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RESUMO

Esta pesquisa teve como objetivo analisar o papel que cada indicador do indice de Mobilidade
Urbana Sustentavel — IMUS pode desempenhar na fase de Compreensao da problematica do
processo de planejamento da mobilidade urbana. Foi construida uma base teorica sobre 0s
aspectos que levaram a evolucdo do planejamento tradicional de transportes para o
planejamento da mobilidade urbana. Entende-se que este processo é subdividido em duas
fases, a Compreensdo da problemédtica e a Intervencdo na problemética. A primeira é
composta de etapas que levam ao diagndstico. A segunda comp@e etapas onde acdes sdo
definidas para solucionar problemas. O planejamento tradicional de transportes, focado nas
necessidades de usuarios de automoveis, ofertando-lhes infraestruturas, trata os problemas
isoladamente. Com a urbanizacdo acelerada e o aumento crescente da frota de veiculos nas
grandes cidades, surgiram varios impactos negativos ao meio ambiente, trazendo problemas
bem mais complexos, o0 que resultou na atual crise da mobilidade. Tais questfes implicaram
na necessidade da mudanca paradigmatica para um novo conceito de planejamento da
mobilidade, que engloba aspectos como acessibilidade, sustentabilidade, abordagem sistémica
e 0 uso de indicadores de desempenho para analise dos cendrios. Nesta dissertacdo foi
proposto um método sistematizado da fase de compreensdo da problemaética do planejamento
da mobilidade, o qual destaca a importancia de identificar problemas com suas relacfes de
causa e efeito e a utilizacdo de indicadores como ferramentas essenciais para retratar a
realidade dos sistemas de mobilidade. O IMUS, escolhido em virtude da sua estrutura
abrangente, é composto por 87 indicadores e foi criado como ferramenta de auxilio em
avaliacdes, diagndsticos e monitoramento da mobilidade urbana. Ele serve para dar suporte a
elaboracdo de politicas puablicas, rumo a sustentabilidade. Seus indicadores foram
classificados de acordo com a utilidade nas fases do processo de planejamento, enfatizando
aqueles com efeito na caracterizagdo e diagnostico de problemas. Esta classificacdo consistiu
em se relacionar os elementos da rede semantica do sistema de mobilidade, e seus elementos
de representacdo, com os indicadores. Mais da metade dos indicadores foram classificados
como atuantes na fase de Compreensao. Isso deve facilitar o entendimento da complexidade,
dando suporte para planejadores, no desafio de se conseguir prever e prevenir possiveis

problemas, levando a antecipacdo de medidas para reduzir a problematica da mobilidade.

Palavras-chave: Planejamento da Mobilidade Urbana. Indicadores. indice de Mobilidade
Urbana Sustentdvel. Diagndstico. Compreensédo da Problematica.



ABSTRACT

This research investigated the role of each indicator of the Index for Sustainable Urban
Mobility — I-SUM as a proxy for understanding problems of the urban mobility planning
process. Thus, a theoretical basis was built on the aspects that led to the evolution from the
traditional transportation planning process to the urban mobility one. It is understood that this
process is divided into two phases, the understanding of the problems and the intervention in
the issue. The first consists of stages which lead to the diagnosis. The second comprises the
stages where actions are defined to solve the problems. The traditional transportation
planning, mainly focused on the needs of car users, offering them infrastructure, considers the
problems separately. The rapid urbanization and the increasing number of vehicles in major
cities resulted in several negative impacts on the environment, leading to more complex
problems and the current crisis of mobility. A paradigm shift was necessary, in this case, to
the new concept of mobility planning. This involves aspects such as accessibility,
sustainability, systemic approach and the use of performance indicators for analysis of urban
scenarios. It is also recognized the need of mobility planning methods that comprehend this
whole issue and its complexity in an attempt to find workable solutions to reverse the current
situation. This dissertation proposed a systematic method for the problem understanding
phase of the mobility planning. Mobility systems problems are identified with its cause and
effect relations and the use of indicators is essential to highlight the reality of the various
situations. 1-SUM was chosen due to its comprehensive structure, composed of 87 indicators.
It was developed intending to aid in evaluation, diagnosis and monitoring of urban mobility. It
may also support the proposal of public policies towards sustainability. Its indicators were
classified according to their utilities for the phases of the planning process, emphasizing those
that help in the characterization and diagnose of problems. The classification consisted of a
procedure that associated these indicators and the elements of a semantic network
representing urban mobility. Over half of them were classified in the phase of problem
understanding. This may facilitate the understanding of the complexity and give support to
planners in the challenge of predict and prevent potential problems, leading to the anticipation
of appropriate measures to alleviate the mobility difficulties.

Keywords: Planning of Urban Mobility. Indicators. Index for Sustainable Urban Mobility.
Diagnosis. Problems Understanding.
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1 INTRODUCAO

Muitos s@o os desafios existentes para os profissionais que trabalham com a
geréncia da mobilidade urbana, pois cada vez mais os problemas que envolvem a circulagéo
nos espagos urbanos, bem como a maneira de se deslocar dentro das cidades, tendem a ficar
mais complexos e dificeis de resolver. O crescente aumento na quantidade de veiculos
particulares nas ruas e a falta de investimento nos sistemas de transportes publicos contribuem
para tornar ainda maiores as dificuldades para resolucéo dos problemas relativos a mobilidade
urbana.

A necessidade de um bom planejamento da mobilidade de uma cidade, ou regido
metropolitana, que seja bem estruturado e eficiente € um assunto que ndo cessa nunca de ser
trabalhado e aprimorado dentro das competéncias dos poderes publicos. Trata-se de uma das
questBes mais discutidas também pela populacdo em geral. O crescimento desordenado, sem
planejamento urbano e, muito menos, sem a consideracdo integrada da mobilidade configura
situacdo comum nas grandes cidades. Parece cada vez mais urgente o aumento dos
investimentos nos sistemas de transportes coletivos no intuito de torna-los mais agradaveis
para 0s atuais usuarios. No caso dos modos ndo motorizados, como o caminhar e o andar de
bicicleta, é preciso proporcionar melhorias, para que as pessoas mudem seus habitos e adotem
modos mais sustentaveis.

Ha tempos atras os planejadores de sistemas de transportes desenvolviam esta
atividade de maneira isolada, ou seja, planejavam cada modo de transporte sem levar em
conta a interacdo que esse modo tinha com outros modos e os demais subsistemas. Nos dias
de hoje a preocupacdo dos planejadores comeca a se voltar para o sistema de mobilidade.
Tem-se a consciéncia de que esse planejamento, para ser eficiente, deve considerar todos 0s
modos de transportes interagindo entre si. Isso quer dizer, levar em conta todos seus
elementos, a fungdo que cada um desempenha e os impactos que cada um exerce sobre 0s
outros, além do espaco urbano ou metropolitano no qual ele esteja inserido.

Assim, a consciéncia do desenvolvimento do planejamento da mobilidade urbana
vem se posicionando, e este vem sendo reconhecido como um caminho necessario a se trilhar,
tornando-se cada vez mais atual, principalmente nas grandes cidades ao redor do mundo.
Conceitos como acessibilidade, equidade e sustentabilidade estdo cada vez mais inseridos no
dia a dia de planejadores da &rea, ocupando lugar nesse processo, atuando como
valores/principios da comunidade e unindo o desenvolvimento urbano ao planejamento de

transportes. A construcdo de cidades mais agradaveis, sustentaveis, onde sdo oferecidas
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condi¢cbes do uso de diversos modos de transportes existentes de forma igualitaria a
populacgéo, tende a elevar a qualidade de vida desses cidaddos. O planejamento da mobilidade
tem um papel importante de compreender a dindmica dos deslocamentos da cidade em estudo,
além de entender de que forma os impactos resultantes desses movimentos atuam, e a partir
disso, dar condic6es ao poder publico de gerenciar, organizar, fiscalizar e monitorar as formas
de utilizacdo dos espagos urbanos destinados a circula¢do de pessoas e veiculos.

Para auxiliar aos gestores e técnicos no planejamento da mobilidade urbana
existem indicadores, os quais servem como medidores do estado de uma dada situacdo, ou
cendrio urbano. Um sistema de indicadores pode ser Gtil em todas as etapas do processo de
planejamento, tanto na fase de compreensdo da problematica, como na de intervencdo. A
primeira € composta de atividades que vao desde a defini¢do do objeto, sua caracterizacdo e a
elaboracdo do diagnostico dos problemas. A segunda serve para estruturar acfes estratégicas
para a tomada de decisdo e, também, para avaliar e monitorar os resultados da implementacéo
das solugdes propostas.

Em se tratando de mobilidade urbana sustentavel, onde o seu planejamento
considera tanto os impactos atuais como os futuros do conjunto de deslocamentos de uma
determinada area, tais indicadores devem preencher os requisitos de avaliacdo em aspectos da
sustentabilidade. Neste sentido, foram propostos varios conjuntos de indicadores, dentre os
quais estd o indice de Mobilidade Urbana Sustentavel — IMUS (COSTA, 2008). O conjunto
composto de 87 indicadores deste indice foi construido a partir de discussdes com técnicos de
11 cidades brasileiras, partindo-se de premissas em busca de uma mobilidade sustentavel.
Trata-se de uma estrutura que foi pensada e criada para avaliar e medir o quanto a mobilidade
da populagéo das cidades brasileiras estava inserida nesse contexto de sustentabilidade.

1.1 Problema e Questdes de Pesquisa

O planejamento da mobilidade é um desafio para os técnicos e gestores dessa
area, pois diagnosticar corretamente os problemas que estdo envolvidos nesse processo nao é
uma tarefa facil. A percepcdo da realidade muitas vezes € distorcida por questdes tais como
falta ou ma qualidade de dados, a caréncia de formacdo e experiéncia dos profissionais, 0
préprio ambiente na qual estas pessoas estdo inseridas, e principalmente em virtude da prépria
complexidade que envolve os componentes do sistema de mobilidade urbana. Essa

complexidade esta diretamente ligada a quantidade de modos de transportes existentes dentro
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de uma cidade, a quantidade de pessoas utilizando esses modos, bem como as interagdes de
todos os componentes desse sistema, e 0s efeitos de seus impactos.

Por isso é tdo importante que, na resolucdo de problemas ligados a mobilidade
urbana, ocorra uma adequada compreensdo da problematica. Isto deve levar a uma melhor
identificacdo dos problemas com suas relagcdes de causa e efeitos, e na fase seguinte, a
proposta e implantacdo de solugdes apropriadas. Assim o problema de pesquisa dessa
dissertacdo € que a compreensdo da problematica que envolve a mobilidade urbana, devido a
complexidade envolvida nesta area, merece atencéo ao ser analisada e estudada, detalhando-a
e sistematizando suas etapas, onde todos seus componentes possam ser considerados, e ainda,
de forma coerente. Isso nem sempre acontece devido a alguns fatores, tais como a
inadequacdo e as fragilidades do processo de planejamento em si, utilizado por parte de
técnicos e gestores. Portanto, dessa forma, sdo necessarios estudos para a construcdo de
métodos condizentes com a realidade, e dentro destes, a utilizacdo de indicadores que
orientem o processo das etapas que a compdem, tornando, a visdo e analise dos cenarios da
mobilidade urbana a mais pratica possivel.

Nesse trabalho de dissertacdo foram escolhidos os indicadores do indice da
Mobilidade Urbana Sustentavel — IMUS, pois podem ser Uteis para que planejadores possam
desenvolver melhor a compreensdo da problematica, facilitando o tratamento de cenarios
complexos.

Tendo em vista a descricdo do problema, chegou-se entdo a seguinte questdo geral
de pesquisa:

Qual papel os indicadores do IMUS — indice da Mobilidade Urbana Sustentavel
podem desempenhar na fase de compreensdo da problematica do processo de planejamento da
mobilidade urbana?

E a partir desta, foram definidas as seguintes questdes especificas:

I. Do que se trata o planejamento da mobilidade urbana?
ii. Como pode ser organizado um método para construgdo da fase de compreensdo da
problematica do processo de planejamento da mobilidade urbana?
iii.  Com base em que premissas e objetivos o IMUS foi desenvolvido?
iv. Como os indicadores que compdem o IMUS podem se classificar e que funcgdes
desempenham nas etapas da compreensdo da problematica do processo de

planejamento da mobilidade urbana?
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1.2 Objetivos da Pesquisa

O objetivo geral desta pesquisa é o de analisar o papel que cada indicador do
indice de Mobilidade Urbana Sustentavel — IMUS pode desempenhar na fase de compreensio
da problemaética do processo de planejamento da mobilidade urbana.

Para atingir o objetivo geral, foram estabelecidos o0s seguintes objetivos
especificos:

i. Consolidar o conceito de planejamento da mobilidade urbana;
ii. Propor um método para a organizacdo da fase de compreenséo da problemaética do
processo de planejamento da mobilidade urbana;
iii.  Analisar a concepc¢do do IMUS, suas premissas e objetivos enquanto conjunto de
indicadores da mobilidade urbana;
iv. Classificar os indicadores do IMUS com relagdo a funcdo que cada um pode
desempenhar na fase da compreensdo da problematica do processo de

planejamento da mobilidade urbana.

1.3 Estrutura do Trabalho

Este trabalho de pesquisa esté estruturado em cinco capitulos, os quais tratam dos
seguintes conteldos:

O Capitulo 1 trata da introdugdo do trabalho, com uma breve contextualizacéo
sobre a mobilidade urbana, a necessidade de compreender sua problematica e os impactos da
dindmica dos seus elementos, através do processo de planejamento. Este necessita da
utilizacdo de métodos eficientes, além de indicadores de sustentabilidade que possam auxiliar
aos planejadores e demais atores envolvidos no desenvolvimento desse processo. Ainda nesse
capitulo sdo descritos o problema, as questdes de pesquisa, 0s objetivos do trabalho e sua
estrutura de capitulos.

O Capitulo 2 trata da revisdo do processo tradicional de planejamento de
transportes e da mobilidade urbana com conceitos, principios, objetivos e diretrizes. Além
disso, sdo descritos metodos estruturados, mostrando também algumas diferencas entre o
processo tradicional e o da mobilidade urbana, este chegando a englobar as questdes relativas
a sustentabilidade. Foram contextualizadas as mudancas ocorridas nessa area no decorrer dos
anos, dando énfase principalmente a necessidade de mudanca da forma de tratamento dos

problemas dos sistemas de mobilidade. Através do detalhamento da juncdo desses aspectos, é
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que se entende alcancar a consolidacdo do conceito do que se trata atualmente o processo de
planejamento da mobilidade urbana.

O Capitulo 3 traz a revisao da literatura com conceitos e defini¢Ges significativas
para dar suporte sobre o0 que vem a ser a fase de compreensédo da problematica do processo de
planejamento da mobilidade urbana. Um fator de suma importéncia para a identificacdo
adequada dos problemas ligados a mobilidade é o entendimento da complexidade existente
nos sistemas de mobilidade. Isto é um dos aspectos desafiadores para planejadores de todo
mundo. Sendo dessa forma, é que se propds um método sistematizado para a fase de
compreensdo, a qual se configura como um conjunto de etapas através das quais se chega ao
diagnostico de problemas potenciais.

O Capitulo 4 trata da analise do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel -
IMUS, tomando como base as premissas e 0s objetivos que resultaram na sua concepgéo e
estrutura. Apresenta-se um estudo sobre indicadores que sdo usados no processo de
planejamento da mobilidade urbana, e com isso, sdo apresentadas definigdes, utilidades,
formas de concepc¢édo e aplicacdo. Resultados de aplicagbes do IMUS em algumas cidades
brasileiras sdo discutidos nesse capitulo.

O Capitulo 5 trata da classificacdo dos indicadores do IMUS no planejamento da
mobilidade urbana, focando mais detalhadamente no que se refere a fase de compreensao da
problematica desse processo. Para isso foi proposto um método de classificagdo, onde a ideia
principal foi identificar quais elementos da rede semantica de um sistema de mobilidade
urbana se relacionam com esses 87 indicadores, analisados individualmente. Foi abordada a
importancia e funcdo dos indicadores atuantes na etapa de caracterizacdo e elaboragdo do
diagnostico desse processo, além de mostrar, também, aqueles envolvidos no monitoramento
do sistema e nas acOes de solucdo de problemas.

O Capitulo 6 traz as conclusdes finais da dissertacdo e as recomendacdes para
outros estudos relacionados com o processo de planejamento da mobilidade, mais
especificamente com a fase da compreenséo da problematica, e sua relagdo com o indice de
Mobilidade Urbana Sustentavel - IMUS.



27

2 PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES E DA MOBILIDADE URBANA

Nos grandes centros urbanos a mobilidade vive em crise, tendo como aspectos
para contribuir com tal condicdo, as crescentes externalidades causadas pelo uso do transporte
individual. Sdo situacGes tais como congestionamentos, acidentes, poluicdo, e a excluséo
social, pois uma grande parcela da populagdo mais pobre ndo consegue pagar as tarifas dos
transportes publicos. Acredita-se que isso tudo aconteca em virtude da falta de coordenacéo e
integracdo entre os transportes nas regides metropolitanas onde estdo inseridos esses centros
urbanos. Quando ndo existe um 6rgdo metropolitano que gerencie a mobilidade, podem surgir
problemas como: a rede ndo distribuida de forma homogénea, ofertando-se mais em areas
adensadas ou mais centrais, faltando atendimento eficiente nas regides periféricas; desejos de
deslocamentos da populacdo sem atendimento; auséncia de integracdo fisica e tarifaria entre
os diferentes modos de transportes; interesses e disputas politicas causando superposi¢do de
redes; oneragio de custos tarifarios e outros (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004).

Diante da crise, vivenciada pela mobilidade dos centros urbanos brasileiros, o
Ministério das Cidades (2007) diz que € necessario que haja uma mudanca paradigmatica de
uma forma até mais radical em comparagdo a outras politicas setoriais. 1sso, no intuito de
tentar reverter o atual modelo de mobilidade, fazendo sua integracdo a gestdo urbanistica,
seguindo e obedecendo aos principios da sustentabilidade ambiental, direcionando suas a¢fes
em prol da inclusdo social. Dessa forma, devido a essas deficiéncias citadas na area de
mobilidade urbana, considerando sua complexidade e a grande dificuldade existente em
organiza-la de modo harmonioso e eficiente, é que se faz necessario um bom planejamento.

A acdo de planejar, de se fazer planejamento, pode ser definida de vérias
maneiras, mas em sintese, essa acdo € composta de uma sequéncia de atividades, as quais se
subdividem em passos que sdo pensados, e desenvolvidos no intuito de alcangar um ou mais
objetivos futuros. Segundo Chiavenato (2011) o planejamento é considerado um conjunto de
tomadas de decisdes prévias sobre o que se pretende fazer antes da agdo ser necessaria.
Formalmente, planejar consiste na simulacdo do que se deseja alcancar no futuro,
estabelecendo com antecipag@o 0s cursos necessarios de acdo e 0s caminhos adequados para
conseguir os objetivos esperados. Para o autor, estabelecer objetivos a serem alcangados é o
ponto de partida do planejamento. De fato, estabelecer objetivos € uma atividade que norteia
as acOes, mas antes de estabelecé-los, faz-se necessario, previamente, saber como 0 objeto a
ser planejado se configura na atualidade, como ele funciona, quais sdo suas caracteristicas,

limitagdes e problemas envolvidos na sua funcionalidade.
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Outra definicio de planejamento foi proposta por Ferrari*® (1979 apud
MINISTERIO DAS CIDADES, 2006; MAGALHAES: YAMASHITA, 2009), como sendo
um método continuo que se destina a solucionar os problemas que atingem uma determinada
sociedade tanto em espaco, quanto em tempo, podendo antecipar de forma racional o que
pode vir a acontecer num momento futuro. Sendo assim, € um processo que estad sempre em
continuacédo e que segue métodos cientificos para que se consiga analisar e elaborar soluges.

Meyer e Miller (2001) comentam que o processo de planejamento é uma
oportunidade de participar e que visa influenciar o processo de tomada de decisdo quanto a
alocacdo de recursos no intuito de alcancar o que se deseja para o futuro. Assim, tem como
funcdo fornecer um sentido para onde a sociedade caminha e como o transporte ird se
enquadrar nesse futuro. O planejamento deve ajudar a tornar mais claros os objetivos,
priorizando-os, juntando decisdes individuais, somando essas ligacdes que sdo tomadas por
grupos e transformando-as numa visdo comum, mostrando como cada ator pode ajudar no
alcance das metas estabelecidas. O planejamento de transportes consiste basicamente de um

processo envolvendo a resposta de quatro simples questdes (MEYER; MILLER, 2001, p. 4):

1. Onde estamos agora (como as tendéncias e condicBes relativas a populacdo, o
sistema de transporte e o estado geral da area urbana)?

2. Onde queremos ir (as principais questfes, os resultados de sensibilizacdo do
publico, obstaculos e oportunidades)?

3. O que vai nos guiar (declaracdo de missdo, os objetivos, participacdo do publico,
e as medidas de desempenho)?

4. Como vamos chegar la& (receita de estimagdo, projeto e implementagdo de
programas, parcerias publico/privado, e mudancas na politica)?

Meyer e Miller (2001, p. 4) citam os passos do processo de planejamento:

1. Estabelecimento de visdo do que a comunidade deseja ser, encaixando o sistema

de transporte nessa vis&o;

Entender quais decisbes devem ser tomadas para se chegar nessa visdo;

3. Fazer avalia¢do de oportunidades, assim saber limitagdes podem ser encontradas
rumo aos objetivos, e das medidas de desempenho do sistema a se alcancar;

4. Fazer a identificacdo das consequéncias de curto e longo prazo para a
comunidade e usuarios do sistema de transporte, nas escolhas de alternativas
designadas, visando utilizar essas oportunidades, ou trabalhar essas limitacGes;

5. Relacionar as alternativas de decisfes para as metas, objetivos, ou medidas de
desempenho do sistema ja estabelecido para um espago urbano, agéncia, ou
organizacéo;

6. Fazer a apresentacdo dessas informacgbes para os tomadores de deciséo de
maneira (til e compreensivel,

7. Ajudar os tomadores de decisdo no estabelecimento de prioridades e a
desenvolver um programa de investimento.

o

! FERRARI, C. (1979). Curso de Planejamento Municipal Integrado. 22 ed. Pioneira, Sdo Paulo.
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Ferraz e Torres (2004) explicam que o sistema de transporte publico coletivo deve
ter seu planejamento desenvolvido junto com o planejamento urbano, envolvendo aspectos do
uso e ocupacdo do solo, a localizacao dos servicos de modo geral, sistema viario, de transito,
etc. E fundamental no planejamento das cidades a contemplacdo da acessibilidade e da
mobilidade que s&o elementos chaves, pois afetam de forma direta a qualidade de vida das
pessoas. Assim, a acessibilidade é a facilidade de acessar locais onde varias atividades sdo
desenvolvidas dependendo, portanto, do quanto esses locais sdo préximos entre si e da
moradia das pessoas. Quanto mais perto o lugar, mais é considerado acessivel. A mobilidade
trata-se da facilidade que as pessoas tém em se deslocar para acessar as diversas atividades, e
isso depende de como o sistema de transporte urbano se caracteriza, como atua o transporte
publico e semipublico, como € a infraestrutura viaria e a circulacéo, o sistema de transito, etc.

Para compreender o desempenho do sistema de transporte € necessario entender a
ligacdo que este tem com o uso do solo, sendo umas das relagdes fundamentais. Os padrdes de
viagens, os volumes e as distribuicbes modais sdo, em grande parte, uma funcdo da
distribuicdo espacial do uso do solo. A distribuicdo das atividades tem poder de influenciar
padrdes regionais de viagens, ao passo que a mesma pode ser influenciada pela acessibilidade
gue os sistemas de transportes proporcionam (MEYER; MILLER, 2001).

Os sistemas de transportes e o sistema de atividades s@o vistos como subsistemas
gue compdem um amplo sistema territorial com o qual interagem fortemente. O sistema de
atividades “representa o conjunto de comportamentos e interacdes individuais, sociais e
econdmicos que ddo origem a demanda de viagem” (CASCETTA, 2009, p. 2). E composto
pelo nivel e localizagdo das atividades econémicas; numero e localizagdo de familias por tipo;
disponibilidade de espago por area e tipo. Tradicionalmente, a engenharia de transportes
centrava seus estudos na modelagem e analise dos elementos e relagbes dos sistemas de
transportes, concentrando-se apenas na influéncia do sistema de atividades sobre o sistema de
transportes, em particular na demanda de viagens. No entanto, essa forma de analise vem se
extinguindo com rapidez. Cada vez mais a andlise dos sistemas de transportes estd
englobando todo o sistema de “Atividades-Transportes” (CASCETTA, 2009).

2.1  Planejamento Tradicional de Transportes

Quando surgiu a preocupacéo de se planejar os sistemas de transportes, o foco era
suprir as necessidades deste setor, resolvendo de forma isolada, problemas existentes. A

resolucdo destes direcionava-se costumeiramente, para implantagéo de solugdes considerando
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principalmente a infraestrutura. Assim, propunha-se construcdo de mais vias (estradas, ruas,
viadutos) para comportar os veiculos que aumentavam no decorrer dos anos. O planejamento
de transportes era fortemente voltado para o estimulo do uso de veiculos particulares,
moldando a infraestrutura, para atender o desejo dessas pessoas. Os gestores publicos
responsaveis nao se importavam muito com outros modos de transportes.

Durante os anos 50 e 60, satisfazer as necessidades de transportes de areas
urbanas significava ofertar rodovias, autoestradas, para acomodar toda a crescente demanda
de viagens por automoveis (BRUTON, 1979; VASCONCELLOS, 2000; MEYER; MILLER,
2001; BANISTER, 2002). O planejamento de transportes desenvolvia planos abrangentes
programados para 20 a 25 anos, 0s quais na maioria das vezes, ndo se concretizavam, pois ndo
forneciam todas as informagdes necessarias, e eram considerados lentos para suprir as
necessidades sociais, causando descontentamento aos tomadores de decisdo (MEYER,;
MILLER, 2001). Segundo Black (2010), planejadores de transportes urbanos em 1950 e 1960
concluiam alguns dos principais projetos, sem reconhecer que fluxos de trafego influenciam a
densidade do uso do solo e que uma maior densidade estimularia um maior fluxo de trafego.

O planejamento de um sistema de transporte ndo se dava de maneira integrada a
outros sistemas que ele se relacionava. Essa visdo era apoiada na implantacdo de solucdes
bem direcionadas ao modo de transporte em questdo, muitas vezes, sem a preocupacgdo de
tratar problemas correlacionados, ou até mesmo de sistematizar adequadamente um método
para identificar problemas, utilizando-se com frequéncia, de abordagens ja direcionadas para
as solucbes. Existia pouca preocupacdo de analisar as conexdes do sistema em planejamento
com 0s outros existentes e com o uso do solo. O processo de planejamento acabava propondo
solugdes que poderiam ndo condizer com os problemas que de fato estavam acontecendo.

Os anos entre 1960 e 1980 foram marcados pela grande expansdo da infraestrutura
de transportes, a énfase sendo dada, em alguns paises, as autoestradas e, em outros, também
aos transportes publicos. A posse e 0 uso de automdveis aumentaram, mesmo com esforcos
iniciados de algumas cidades para desacelerar esse crescimento e aumentar o contingente de
viagens por bicicleta ou a pé. O transporte publico havia melhorado (SCHILLER; BRUNN;
KENWORTHY, 2010). Conforme Banister (2002), apenas ao fim da década de 1970, quando
iniciaram as preocupacdes ambientais com as externalidades dos transportes, além dos efeitos
de dificeis decisbes na area da economia, € que mudancas mais significativas ocorreram. Essa
década foi conhecida como a dos transportes pablicos, com grandes aumentos no suporte de

capital e receita, apesar de ainda faltarem investimentos na priorizagdo da sua circulacao.
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Bruton (1979, p. 6) cita criticas aos aspectos operacional e conceitual do processo
de planejamento de transportes, desenvolvido na América do Norte e na Gra-Bretanha:

No nivel operacional se constata muita énfase aos problemas técnicos associados a
previsdo de trafego e planejamento da rede e muita pouca atencgéo as necessidades de
transportes da comunidade como um todo. Sob o ponto de vista de muitos politicos e
do publico em geral, tem-se favorecido o veiculo motorizado e ignorado as
possibilidades de transporte publico, ao passo que o nivel de envolvimento publico
tem sido lamentavelmente inadequado. No aspecto técnico, o processo sem sido
criticado por considerar muitos poucos (se algum) planos alternativos e politicos,
pela definicdo inadequada de metas e objetivos e por basear a avaliacdo das
propostas alternativas somente no campo econémico.

Entre 1980 e 2000 veio o reconhecimento de crescentes problemas ocasionados
por veiculos motorizados e énfase na expansao de estradas, desproporcionais entre as zonas
urbanas e rurais nos paises. Varios conflitos de desenvolvimento entre os setores publico e
privado e a globalizagdo. Muitas preocupagfes crescentes com impactos sociais e ambientais
de transportes, congestionamento, consumo de energia e poluicdo (BANISTER, 2002;
SCHILLER; BRUNN; KENWORTHY, 2010). Um periodo ilustrado de conflitos em relacao
as tendéncias vigentes e a consciéncia da insustentabilidade. Contudo, a cidade de Curitiba
iniciou reformas sustentaveis no desenvolvimento dos transportes, e foi considerada modelo
mundial (SCHILLER; BRUNN; KENWORTHY, 2010). Planejadores analisavam meios para
limitar o uso do automdvel nas cidades. Entre 1990 e 2000, o planejamento de transportes tem
um novo papel na promocao do desenvolvimento sustentavel (BANISTER, 2002).

Vasconcellos (2000) traz algumas das principais criticas encontradas ao
planejamento tradicional de transportes, tais como: orientacdo para um problema, abordagem
ndo abrangente; negligéncia com impactos sociais e ambientais; falta enfoque interdisciplinar;
pouca possibilidade de participacdo comunitaria; processo com desenvolvimento sem
integracdo; modelos de planejamento tendem a dar suporte ao uso do automdvel e outras.
Segundo Banister (2002, p. 207), o desenvolvimento do planejamento de transportes nos
ultimos 40 anos sofreu grandes mudancas, podendo citar trés grandes: “enorme crescimento
na aquisicao de automoveis e congestionamento, a retirada do Estado da prestacao de servigos

de transporte por meio de reforma regulatéria e privatizacdo, e 0s novos debates ambientais”.

2.2.1 Processo de Planejamento Tradicional dos Sistemas de Transportes

Métodos foram propostos buscando alcancar uma estrutura adequada para analisar

e planejar os sistemas de transportes. Segundo Banister (2002), na década de 1960 o processo
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de planejamento de transportes evoluiu como um método sistematico para "resolver” o
problema do transporte urbano. A ideia era que ele fosse abrangente, ao se coletar, analisar e
interpretar dados relevantes, conforme as condicdes existentes e o crescimento histérico. O
processo de planejamento de transportes comecou a praticar a abordagem sistémica para
analise, marcando movimento em dire¢cdo a uma abordagem analitica em vez de decisGes
baseadas na intuicdo e experiéncia. Na figura 1 é apresentado o fluxograma desse processo

considerado basico, mas ainda muito utilizado, proposto por um estudo de Chicago em 1960.

Figura 1 - Estrutura do processo de planejamento de transportes em Chicago (1960)

| A cidade como ela é I

| Dados representando a cidade |

|

Modelos de Simulagdo
- As atividades selecionadas do mundo atual
- Como atividades mudam ao longe do tempo

IE'—)' Planos a serem testados |

| Avaliacdo contra as Metas |<—

| Decisdes e agdes |

Fonte: (BANISTER, 2002).

Segundo Thomson? (1974 apud BANISTER, 2002, p. 22) as oito fases do

processo basico de planejamento de transportes podem ser resumidas assim:

e Definicdo do problema: qual é o problema e quais sdo os objetivos de
planejamento?

¢ Diagndstico: como é que o problema originou com vistas a partir de perspectivas
diferentes (por exemplo de engenharia e econémico)?

e Projecdo: previsdo do que é provavel que aconteca no futuro. Isto é muitas vezes a
etapa mais dificil.

e RestricBes: trés tipos principais de restricdes limitam a escolha de alternativas
(financeiro, politico e ambiental).

e Opcdes: 0 que sdo a gama de opgdes que podem ser usadas para atingir os
objetivos de planejamento indicados na primeira etapa?

e Formulacgdo de planos: um conjunto de pacotes diferentes relativos a alternativas
rodoviarias e de transportes publicos.

e Teste de alternativas: geralmente através de um processo de modelagem para ver
se cada alternativa pode atingir os objetivos enunciados e como cada um se
compara com outras alternativas. Estudos de atribuigdo de geracdo de viagem,
distribui¢do de viagem, divisdo modal e do trafego.

¢ Avaliacdo: avaliar a relacdo custo-beneficio, geralmente através de alguma forma
de anlise custo-beneficio ou avalia¢do financeira.

%2 Thomson, J.M. (1974) Modern Transport Economics. Harmondsworth: Penguin.
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Kawamoto (1994) cita trés etapas basicas para analisar um sistema de transporte.
A primeira é o diagnostico, que considera a situacao atual para prever um futuro. Os atuais ou
potenciais problemas devem ser identificados. O diagndstico servira como diretriz em todo o
processo de planejamento, pois seu papel € conhecer o sistema, seu funcionamento. Deve-se
considerar recursos humanos, naturais, politicos, for¢as institucionais, buscando identificar
conflitos no desempenho do servico de transporte. Com isso, objetivos sédo definidos. Na
segunda etapa, analisam-se o que se pretende implantar, impactos nas estratégias ao definir e
selecionar alternativas, e a estimacgéo de custos/beneficios de estratégias. J& na terceira, avalia-
se a implantagdo, e analisam-se os impactos das a¢des estratégicas de tomada de decisdo. O
resultado dessas analises € um plano ndo deve ser visto com o fim do planejamento.

Cascetta (2009) explica que o planejamento ndo € mais considerado como uma
atividade desenvolvida resultando num Unico plano diretor composto de um conjunto de
projetos para implantacdo do decorrer de um extenso periodo. Deve ocorrer sim, um processo
gue resulta uma “sequéncia de decisbes”, sendo planos ou projetos, desenvolvidas em
diferentes tempos, pré-definidas ou ndo, sendo contabilizados, em cada decisdo, os impactos
de decisdes anteriores e fatores externos. A mudanca no conceito do planejamento se deu em
virtude de mudancas naturais na sociedade, de atitudes dos individuos e de tomadores de
decisdo, acontecimentos especificos, quantidade de recursos disponiveis para implantagéo,
além do reconhecimento da dindmica desses efeitos a longo prazo.

Meyer e Miller (2001) apresentam uma abordagem do processo de planejamento
de transportes, que segundo eles, é um processo que da suporte a tomada de decisao, centrado
em atividades que mostram o desempenho do sistema e que fornecem realimentagéo para as
etapas anteriores, além disso, esta estreitamente ligado a visdo a qual é estabelecida pela
comunidade, e interfere em metas e objetivos. Os principais estagios da tomada de deciséo, na
qual o planejamento se insere, retratados na figura 2, sdo: Identificacdo e/ou definicdo de

problemas; Debate e Escolha; Implementacéo; e Avaliacdo e Realimentagéo.

Figura 2 - Processo de Planejamento de Transportes na Tomada de Decisdo

Avaliagio e retroalimentagiio Implementagio

_—_———— = = = =

1

Operagio

Implementagao

T 1
i ; 1
I | do sistema | f - . | de estratégias
_____________ — — | — | Outras fontes | _
[ | deideias | 1
Prosperidade i
1

I
I

. Estratégias S Priorizagio
' Metas ¢ Fh Medidas de = Critérios de 3 - v
I - alternativas de igips fiscal ¢ de

Visiio Ohbjetivos; by desempenho avaliagio

I 8 b | ¢ melhoria; 1 FECUrsos
I

I
. _ | [ [
Qualidade Qualidade |_ — - _ - === === =

de vida de ambiental !

Identificacio e definigio | ) ) Métodos | !
de problemas | Dados analiticos i

Fonte: (MEYER; MILLER, 2001)
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O estagio de Identificacdo e/ou Definicdo de Problemas faz parte de um processo
politico onde sdo percebidas, pelos atores envolvidos, diferengas entre os estados desejados e
a situacdo real vivenciada. Assim diferentes niveis de conhecimento e habilidades agindo
nesse processo podem de certa forma prejudicar a identificacio dos problemas. E necessario
que tomadores de decisédo ndo se influenciem por grupos de interesse que ndo conseguem
visualizar amplamente a problematica envolvida. No Debate e Escolha busca-se negociar
consensos para escolher alternativas vidveis. Tomadores de decisdo agem racionalmente
dentro das restri¢des politicas e de recursos, buscando chegar a decisdes coletivas enfatizando
a politica, caracterizando-se em escolhas para atender a esse compromisso.

O estégio de Implementagdo é considerado um elemento chave no entendimento
do resultado da decisdo, pois 0 modo utilizado para atingir 0os objetivos muitas vezes
implicara em outro tipo de politica a ser adotada, e em novos atores para desenvolvé-la. E
necessario estabelecer a programacdo e 0s or¢camentos para a realizacdo dos objetivos finais
da decisdo, antes da implementagdo de planos e projetos, pois requerem financiamentos, e
dependera de decisao politica. No estagio de Avaliacdo e Retroalimentacdo € verificado se as
acOes resolveram os problemas, acompanha-se a correcdo de possiveis ocorréncias nao
condizentes com as a¢des tomadas na execugdo. Com esse monitoramento é possivel entender
0s motivos de ocorréncias nao desejadas, sendo Util no aprimoramento da gestdo do sistema.

Para Meyer e Miller (2001) existem diferencas significativas entre esta abordagem
do processo de planejamento e construgdes mais tradicionais. Uma delas é o planejamento
abrangendo um conjunto amplo de atividades, e incluido para a etapa posterior a analise e
avaliacdo, como a implementacgdo de programas e/ou projetos e 0 monitoramento do sistema.
Muitas vezes, quem faz o planejamento néo esta envolvido com a implementacao das medidas
propostas. Contudo, planejadores necessitam saber e acompanhar todo o processo, desde o
ponto inicial da visdo, até a implementacéo do projeto e/ou programa e a sua operacdo. Outro
ponto, é que o estabelecimento da visao reflete os desejos de prosperidade, qualidade de vida
e ambiental da comunidade, que sdo aspectos utilizados pelo desenvolvimento sustentavel.
Junto a isso, tem-se a importancia das medidas de desempenho, que sdo indicadores de
eficiéncia e eficacia do sistema de transporte servindo para dar informac6es aos tomadores de
decisdo. Essas medidas refletem o estado da operacdo do sistema, e influenciam métodos de
analises usados para identificar alternativas de estratégias de melhorias, além de fornecer um

feedback critico levando em conta resultados que foram obtidos de decisfes anteriores.
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2.2 Planejamento Tradicional de Transportes x Planejamento da Mobilidade Urbana

Em Meyer e Miller (2001) encontra-se uma comparacgao de caracteristicas entre o
planejamento tradicional de transportes, e as caracteristicas do processo de planejamento

preocupado com a sustentabilidade. A tabela 1 mostra essas diferencas.

Tabela 1 - Planejamento de transporte tradicional x Planejamento orientado para o desenvolvimento sustentavel

Caracteristica

Processo Tradicional

Orientado para o Desenvolvimento Sustentavel

Escala Regional e da rede de nivel. Perspectiva local, estadual, nacional e global.
"Ciéncia"" Teoria fluxo do trafego; Analise de  Ecologia;
Subjacente redes; Comportamento de viagens.  Teoria dos sistemas;

Acomodar demanda de viagens; Uso eficiente/gestdo da infraestrutura; Ofertar
Foco de Promover desenvolvimento transporte apropriado considerando a ecologia;

Planejamento e
Investimento

econémico;
Melhorar a seguranga do sistema;
Mantenha-se a expansao.

Requalificar locais de desenvolvimento; Reduzir
demanda por veiculos de um Unico ocupante e,
consumo de materiais e de transferéncia.

Promover novo desenvolvimento

Promover a reutilizacdo e propagar

Politicas em novas terras; Politica econdbmica desenvolvimento; Politica econémica é totalmente
Econbémicas se concentra na produtividade; integrada com a politica ambiental;
do Governo N&o inclui impactos secundarios e Impactos secundarios e cumulativos fazem parte
cumulativos na anéalise da politica. de andlise de decisdo politica.
15-20 anos de planejamento Curto (1 a 4 anos);
Prazo 4-8 anos para interesses do tomador  Médio (4 a 12 anos);

de decisdes (elei¢des)

Longo (12 a mais anos).

Foco de Analise

Caracteristicas da geragdo de
viagens e do sistema entre origens e

Relacionamento entre transporte, ecossistema, uso
do solo, desenvolvimento econdmico e social,

Técnica destinos; Conforme com qualidade  salde da comunidade; Impactos secundarios e
do ar; Beneficios econdbmicos. cumulativos.
Promover mobilidade individual; Substituicdo de viagens e outras opgoes;
Conhecer limites de desempenho Tecnologia favoravel,
Papel da L ; . . ;
Tecnologia ex_lg_ld(_)s pe_lo Governo para Perspectiva t_otal do ciclo de vida para determinar
minimizar impactos negativos; 0S Custos reais;
Melhorar as operac¢des do sistema. Uso mais eficiente do sistema existente.
Considerado como um dado com Solugdes definidas para fornecer mobilidade e
base no zoneamento que acomoda desenvolvimento sustentavel; Financiamento de
Uso do Solo autos; infraestrutura ligada ao planejamento de uso do
Uso do solo e planejamento de solo; Aumento da densidade, preservagéo do
transportes separados. espaco aberto e recursos naturais.
Subsidios para usuarios do Precos de custos sociais incluindo a contabilidade
Precos transporte; custos para a sociedade  de custos ambientais;
sem refletir no prego de viagem. Valor (prego) do transporte como de utilidade.
Congestionamento; Mobilidade, Aquecimento global e gases de efeito estufa;
acessibilidade; Impacto ambiental Biodiversidade e desenvolvimento econémico;
Tipos de em macroescala; Desenvolvimento  Qualidade de vida da comunidade;
Questdes econbmico; Pouca preocupagdo Consumo de energia;
com impactos secundarios e Equidade social.
cumulativos; Equidade crescente.
Expansdo do sistema / seguranga; Manutencdo do sistema existente; Medidas de
Aumento da eficiéncia; diminuicdo da velocidade do trafego e projeto
Tipos de Gestdo do trafego e da demanda (do  urbano; Multimodal/ intermodal; Integracdo entre

Estratégias

ponto de vista do sistema
operacional de forma mais suave);
Sistemas inteligentes de transporte.

Transporte e uso do solo; Gestdo da demanda
(com perspectiva de reducéo da demanda)
/Transporte ndo motorizado; Educagao.

Fonte: (MEYER; MILLER, 2001).
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Schiller, Brunn e Kenworthy (2010) descreve as diferencas das praticas existentes
entre o procedimento tradicional de planejamento dos transportes e o procedimento de
planejamento voltado para a mobilidade sustentavel. Assim, o planejamento tradicional dos
transportes da énfase a mobilidade e a quantidade de mais viagens com mais rapidez; enfatiza
também um Gnico modo de transporte, ou seja, 0 uso do automovel; ha caréncia de conexdes
entre modos; as tendéncias sdo apenas acomodadas e aceitas; 0 ato de planejar é construido
com base em previsdes da demanda, prevendo e provendo; para atender a demanda ha
expansdo do sistema viario; varios dos custos sociais e ambientais sdo ignorados; nao ha
integracdo entre o planejamento de transporte com as areas do meio ambiente, social e outras
areas de planejamento.

Em contrapartida a forma do procedimento tradicional, conforme Schiller, Brunn
e Kenworthy (2010), o planejamento sustentavel do transporte ou da mobilidade da énfase a
acessibilidade e a qualidade, ou seja, quanto mais préximo melhor. Também é enfatizada a
pluralidade de modos, a multimodalidade; as interconexdes entre os modos sdo valorizadas e
incentivadas, ou seja, ha intermodalidade; existem acbes de interromper e reverter as mas
tendéncias; o trabalho néo é desenvolvido de acordo com uma visdo da situacdo preferencial
que procede ao planejamento e a provisdo, mas deliberando e decidindo; a demanda dos
transportes e da mobilidade sé&o administrados; todos os custos no planejamento e proviséo
sdo incorporados; o planejamento integrado é enfatizado, sendo os transportes combinado
com outras areas relevantes.

O conceito de Gestdo da Demanda por Transportes (do inglés Transportation
Demand Management — TDM) apareceu nos Estados Unidos nos anos 1970 com o objetivo de
promover viagens coletivas ao trabalho. As estratégias do TDM compreendem a mudanga no
comportamento de viagem em relacdo ao tempo, espaco e modo de transporte, com objetivos
de minimizar os congestionamentos, aumentar a economia de custos de estacionamentos,
aumento da seguranca e da mobilidade de pedestres, preocupagdo com a conservagdo de
energia e a reducdo da emissdo de poluentes (SILVA, 2009). Mais tarde, nos anos 1990, o
conceito de Gestdo da Mobilidade (do inglés Mobility Management - MM) aparece de uma
forma mais abrangente, com estratégias de incentivo a mudanca das viagens para modos mais
sustentaveis. Lancava-se o desafio para um melhor uso de modos de transportes, que nao

fosse 0 automdvel sem, no entanto, proibir o seu uso. Segundo Silva (2009, p. 33):

A Gestdo de Mobilidade (MM) assim como a Gestdo da procura de viagens (TDM),
pode ser entendida como uma pratica utilizada na area de transportes orientada
exclusivamente ao atendimento da procura, sendo oposta as técnicas e modelos
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tradicionais de planeamento de transportes, trazendo um novo enfoque ao
planeamento e gestdo do transporte urbano, com alternativas para a reducdo do
transporte individual motorizado e mudanca no comportamento da populagdo
induzindo a utilizacdo do transporte sustentavel.

Assim, a geréncia da mobilidade, em relagdo aos transportes de passageiros, tem
ndo apenas 0 objetivo de diminuir o nimero e a extensdo das viagens em veiculos
particulares, mas também planejar viagens de maneira que ocorram a transferéncias para
modos de transporte considerados mais sustentaveis, como é o caso de transporte publico, a
bicicleta e a caminhada (KUWAHARA; BALASSIANO; SANTOS, 2008). Nesse mesmo
raciocinio sobre a geréncia da mobilidade, Silva (2009, p. 30) diz que:

A Gestdo de Mobilidade nasce assim da necessidade de se conceber solugdes a estes
problemas e melhorar a qualidade de vida, levando em consideracdo a crescente
procura para a utilizacdo de politicas sustentaveis de transporte, baseando-se na
adopcéo de estratégias que resultam na utilizagdo eficaz dos modos de transporte. A
Gestdo de Mobilidade é mais que uma simples estratégia para promover a reducdo
do uso do automével. E uma técnica de planeamento de transportes e territorio, um
processo que envolve a maneira de pensar, de trabalhar e de deslocamento.

Sobre a concepcado de solucGes, de novas maneiras de organizar os deslocamentos
urbanos visando mais qualidade de vida, adotando assim politicas sustentaveis de transporte,
unindo o planejamento de transporte ao do uso do solo, € que cada vez mais o0 conceito de
sustentabilidade vem se fixando nos cenarios urbanos, como algo que gestores e planejadores
ndo podem mais deixar de considerar dentro do planejamento da mobilidade urbana. Para
Campos e Ramos (2005), o sistema de transporte existe para dar mobilidade as pessoas, pois
estas necessitam se deslocar para alcancar as diversas atividades, as quais se definem pelo uso
e ocupacdo do solo. Com isso se estabelece uma relagdo estreita entre politicas e estratégias
de transporte e uso do solo, que muitos estudiosos, ao analisarem, enfatizam ser um circulo
continuo, envolvendo esse intercambio de atividades, uso do solo e o transporte (mobilidade e
acessibilidade). A sustentabilidade num contexto urbano se relaciona com a integracdo dessas

atividades desenvolvidas, as quais resultam em impactos para a populacdo e o ambiente.

2.3 Planejamento da Mobilidade Urbana

Como tem sido observado, com o passar dos anos, 0 processo de planejamento
tradicional de transportes tem caminhado para o planejamento da mobilidade urbana, devido a
necessidade de encontrar a solugdo de problemas cada vez maiores e complexos ocasionados

por alguns fatores ja citados anteriormente. Um deles foi o tratamento desses problemas se
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dando de forma isolada uns dos outros. Outra questdo que pesou bastante para a necessidade
de mudanca foi o fator ambiental, ou seja, os impactos causados pelos sistemas de transportes
ao meio ambiente (pessoas, animais, plantas, ecossistemas no geral, etc.).

Com as mudancas que vém ocorrendo nos cenarios urbanos ja ha alguns anos em
relacdo ao planejamento e gestdo dos transportes publicos, quatro entendimentos simples séo
incorporados ao novo conceito de planejamento da mobilidade urbana. Primeiro, o transporte
deve ser visto dentro do contexto amplo da mobilidade urbana, devendo estar relacionado a
qualidade de vida, incluséo social, dando possibilidade de acesso as atividades da cidade.
Segundo, a politica de mobilidade urbana deve estar sob as diretrizes do planejamento urbano
contidas no plano diretor participativo do municipio, de forma crescente. Terceiro, de modo
abrangente, a mobilidade deve ser planejada enfatizando a sustentabilidade das cidades,
priorizando modos ndo motorizados e coletivos, atendendo aos preceitos da acessibilidade
universal. Por Gltimo, a sociedade deve participar ativamente na elabora¢do dos planos e
projetos relacionados ao planejamento da mobilidade, para legitimar e sustentar politicamente
a implantacéo, e a sua continuidade (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

2.3.1 A Mobilidade Urbana e sua Abordagem Sistémica

A Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana, subordinada ao
Ministério das Cidades (2006, p. 19), define a mobilidade na como ““um atributo associado a
cidade; corresponde a facilidade de deslocamento de pessoas e bens na area urbana’. Assim
a mobilidade compreende pedestres, ciclistas, usuarios de transportes coletivos ou motoristas,
e estes podem fazer seus deslocamentos a pe, podem utilizar meios de transporte néo
motorizados, como bicicletas, carrocas, ou animais, e motorizados, tanto coletivos como
individuais. A mobilidade ndo se trata somente da forma ou condi¢Ges em que esses
individuos se deslocam, mas sim do conjunto de relagdes dos mesmos com 0 espago em que
estdo inseridos, e com 0s modos de transportes utilizados para gerar esses deslocamentos. O
modo como a mobilidade acontece ainda retrata as caracteristicas culturais de uma sociedade,
sendo, portanto, produto de processos historicos (MINISTERIO DAS CIDADES, 2006).

Ainda de acordo com Ministério das Cidades (2006), a mobilidade enquanto
sistema dentro uma cidade é composta da circulacdo, infraestrutura, veiculos, equipamentos e
instalacdes de apoio, além dos servicos, dos orgdos publicos e privados, que nascem para
desempenhar as atividades de atendimento aos usuérios de uma dada sociedade, levando em

consideracdo a sua economia e 0 espago no qual esta inserido esse centro urbano. Para Garcia,



39

Macario e Loureiro (2013), os componentes do sistema de mobilidade formam um conjunto
de subsistemas organizados, tendo como propdsito oferecer o acesso equanime da populacao
aos bens e oportunidades que a cidade proporciona.

Entende-se que a mobilidade urbana deve ser encarada dentro de uma abordagem
sistémica®, em contraposicdo ao estudo ou analise de um Gnico sistema de transporte de uma
dada cidade. Isso se deve a estrutura multidimensional e a complexidade dindmica das
relages dos varios modos de transportes que a compdem. Segundo Chiavenato (2011, p. 385)
“a logica sistémica procura entender as inter-relacfes entre as diversas variaveis a partir de
uma visdo de um campo dinamico de forgas que atuam entre si”. Ainda, “sistemas sdo
visualizados como entidades globais e funcionais em busca de objetivos”; ou “um conjunto de
elementos interdependentes, cujo resultado final é maior do que a soma dos resultados que
esses elementos teriam caso operassem de maneira isolada” (CHIAVENATO 2011, p. 446).
Em sintese, um sistema configura-se como um conjunto de partes trabalhando inter-
relacionadas para alcangar objetivos comuns.

Garcia, Macario e Loureiro (2013, p. 1) definem sistema de mobilidade urbana:
“um subsistema urbano complexo de grande autonomia de organizacgdo, cujo objetivo final €
fornecer um nivel eficiente de mobilidade e acessibilidade através de uma rede de mobilidade
multimodal para permitir o desempenho de todas as fungdes que ocorrem dentro da cidade”.

Macério (2005, p. 4) diz que, ao se considerar as interagdes e interdependéncias
provenientes da dindmica do sistema de mobilidade urbana, algumas caracteristicas devem ser

consideradas como suas principais propriedades. S&o elas:

e Robustez, ou seja, estabilidade a longo prazo e sustentabilidade;

e Adaptabilidade, ou seja, a capacidade de adaptar os servigos as demandas
evolutivas ou novas oportunidades tecnoldgicas, muitas vezes resultante de
alteragBes exdgenas, que normalmente sdo iniciadas dentro dos subsistemas,
onde os requisitos de mobilidade urbana sdo gerados, portanto, ndo controlados
pelo sistema de mobilidade;

e Eficiéncia, ou seja, alta produtividade, na capacidade de transformar recursos
basicos em resultados de servicos, e estes em unidades de consumo,
proporcionando os melhores resultados com o menor custo possivel;

e Diversidade, a capacidade de responder as diferentes demandas de diferentes
segmentos de mercado em um jogo dindmico entre a oferta e a procura de
mobilidade urbana.

*Abordagem Sistémica é o produto principal da Teoria Geral de Sistemas, a qual surgiu com os trabalhos do
bi6logo alemdo Ludwing Von Bertalanffy por volta da década de 1950 e que tinha como trés premissas basicas:
“sistemas existem dentro de sistemas; sistemas sdo abertos; as funcbes de um sistema dependem de sua
estrutura” (CHIAVENATO, 2011, p. 444).
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Sob a luz do pensamento sistémico, Macario (2005), tendo observado o

funcionamento de muitas cidades, faz a identificacdo de algumas caracteristicas triviais a

todos os sistemas de mobilidade urbana. Eis a sintese de cada uma:

Relacbes simbidticas entre agentes - 0s sistemas comportam-se como um todo; as
mudangas em cada elemento produzem efeitos sobre todos os outros; objetivos de
nivel superior devem ter prioridade acima de objetivos de organizacGes
individuais, a fim de garantir a consisténcia do sistema;

N&o aditividade dos efeitos das alteracdes - a mudanca do conjunto das partes ndo
corresponde a soma da mudanca dessas partes;

Alto grau de incerteza no feedback — os dois aspectos anteriores resultam neste;
Incerteza no comportamento dos agentes — as interacdes interdependentes
também sdo afetadas (reacéo de uma entidade afetada pelo feedback de outra);
Ldgica ndo linear de causa e efeitos — devido aos efeitos de ciclos multiplos e ao
caréter sinergético® das interacdes visualizadas dentro do sistema;

Mobilidade como produto final — resulta numa cadeia produtiva, dando acesso as
funcbes urbanas, vista como um processo de sistema orientado. Diversos agentes
atuam em diferentes etapas da cadeia e também nos varios niveis de decisao;
Maioria da gestdo das decisdes € originada e d& origem no fluxo de feedback — a
reformulacdo do sistema em parte se d4 com base na interpretacdo de resultados
obtidos em interacfes anteriores, visto que a producdo e 0 consumo ocorrem
simultaneamente. Isso traz a irreversibilidade em algumas decisoes;
Reconfiguracdo evolutiva de agentes — com a evolugdo do sistema ocorre a
selecdo e desenvolvimentos de alguns agentes, ao passo que outros se
reconfiguram ou se extinguem. Isso pode ocorrer com a reformulacdo de
conceitos, normas, valores, onde operadores ndo conseguem se adaptar.

Eficacia depende da aceitabilidade dos interessados — em grande parte, a
aceitacdo publica dos resultados define o sucesso do sistema. Existe uma relagdo
disso entre os ciclos de feedback das varias intervencdes, assim considera-se

relevante os efeitos de curto prazo aos de longo prazo de uma intervencao.

*Termo referente & sinergia, que é definida como "o efeito multiplicador das partes de um sistema que alavancam
0 seu resultado global. E um exemplo de emergente sistémico: uma caracteristica encontrada em nenhuma de
suas partes tomadas isoladamente. Existe sinergia quando duas os mais causas produzem, atuando
conjuntamente, um efeito maior do que a soma dos efeitos que produziriam atuando individualmente"
(CHIAVENATO, 2011, p. 399).
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Conforme Macédo, Rodrigues da Silva e Costa (2008), o sistema de mobilidade
urbana é composto por elementos organizacionais, fisicos e ldgicos. Os elementos
organizacionais sdo atores que atuam em organizagdes publicas e/ou privadas, na regulacgéo,
na oferta, monitoramento do sistema, além de processos, que sdo as atividades sequenciadas
para produzir resultados que os atores desempenham no alcance de funcgdes pelas quais sdo
responsaveis. Exemplos de atores sdo prestadores de servigos, operadores de transportes,
trabalhadores e entidades que os representam. Exemplos de processos sdo os relativos ao
planejamento, controle, e aqueles que definem melhores alternativas de alcancar resultados.

Os elementos fisicos sdo 0s meios de transportes, junto com 0S Servigos e a
infraestrutura utilizada pela mobilidade urbana. Meios de transportes urbanos podem ser
motorizados e ndo motorizados (caminhar, andar de bicicleta, etc.). Servicos de transportes
podem ser de passageiros (coletivo, individual, publico e semipublico), e de cargas. Os
componentes da infraestrutura sdo as vias (calcadas, faixa de pedestres, ciclovias, etc.),
estacionamentos, terminais, pontos de embarque e desembarque, sinalizagdo, instrumentos de
controle, sistemas de informacdes, instalacdes e equipamentos, etc. Os elementos l6gicos sdo
relacionados com o sistema de informacdes e suas transferéncias entre os agentes envolvidos
(MACARIO, 2005; MACEDO; RODRIGUES DA SILVA; COSTA, 2008; BRASIL, 2012).

O sistema de informagdes tem a funcéo de representar o sistema de mobilidade
através de indicadores que mostrem seu desempenho e qualidade, além de atuar junto a uma
rede de comunicacdo, que assegure controlar o sistema atraves das atividades de deteccao,
avaliacdo e garanta a sua retroalimentacio (MACEDO; RODRIGUES DA SILVA; COSTA,
2008). A eficacia do sistema vai depender do modo que esses componentes interagem entre si.
A figura 3 traz um exemplo de rede semantica® de um sistema de mobilidade urbana.

Ainda segundo Macédo, Rodrigues da Silva e Costa (2008), dentro de um sistema
de mobilidade é pressuposto que haja, entre todos os modos, coordenacdo, integracdo e
equilibrio, visto que ndo se pode isolar nenhum para se ter a resolu¢do dos problemas das
grandes cidades. Devem existir complementacdo e equilibrio, formando uma rede Unica num
sistema organizado, tendo como principal situacdo a interacdo de suas partes e, portanto, no

desempenho do conjunto de seus componentes como um todo. Os autores salientam a

% “Uma rede semantica ou rede é uma notagdo grafica para representar o conhecimento em padrdes de nds
interconectados e arcos. Implementagdes computacionais de redes semanticas foram inicialmente desenvolvidos
para a inteligéncia artificial e maquina de traducgdo, mas as versdes anteriores tém sido muito utilizados em
filosofia, psicologia e lingiiistica” (SOWA, 1992, p. 1).
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importancia de se responder a questdo: “Comao estabelecer o equilibrio e a complementaridade
entre os modos de forma a garantir maior equidade no uso e ocupacdo do espago Viario
urbano?” (MACEDO; RODRIGUES DA SILVA; COSTA, 2008, p. 10). Para Macéario (2005)
esse equilibrio, que deve ser adequado entre os recursos dos diversos modos, tem o objetivo
principal de contribuir para preservar uma cidade sustentavel.

Em sintese, diante das colocacGes apresentadas neste capitulo, a resposta para esta
pergunta provavelmente deve ser algo em direcédo a construcao e efetivacdo do planejamento e
politicas publicas que promovam a mobilidade urbana sustentavel, colocando em prética este
conceito, com seus principios e objetivos, regras e normas especificas que funcionem
agregando suporte a nova perspectiva de se planejar o sistema de mobilidade.

Figura 3 - Rede Semantica de um Sistema de Mobilidade Urbana
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Fonte: Elaborada pela autora com base no trabalho de Macédo, Rodrigues da Silva e Costa (2008)
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2.3.2 Conceitos, Principios e Objetivos envolvidos no Planejamento da Mobilidade

Urbana

Em setembro de 2004, o Ministério das Cidades, através da sua Secretaria
Nacional de Transporte e Mobilidade Urbana, publica um documento sobre a Politica
Nacional da Mobilidade Urbana Sustentavel, com seus principios e diretrizes. Esta politica
tem como objetivo geral a promoc¢do da mobilidade urbana sustentavel de forma universal
para a populacdo urbana brasileira, promovendo acdes articuladas entre Unido, Estados,
Distrito Federal e Municipios, com a participa¢do popular. Ela compreende um conjunto de
diretrizes objetivando a inclusdo social da populacéo de baixa renda aos transportes publicos,
a melhoria da qualidade e efetividade dos servigos de transporte pablico, da circulacdo urbana
e o financiamento permanente da infraestrutura de transporte urbano, integradas com a
Politica de Desenvolvimento Urbano (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004).

Seguindo essa linha de raciocinio, o Ministério das Cidades (2007) diz que o novo
conceito de mobilidade urbana é um avanco na maneira tradicional, que trata de maneira
isolada, o transito, o planejamento e a regulacdo do transporte coletivo, a logistica de
distribuicdo das mercadorias, a constru¢do da infraestrutura viaria, e cal¢adas. Adota, dessa
forma, a visdo sistémica interligando cada componente desses e a dindmica de suas
movimentagoes, tanto a de bens como a de pessoas, incluindo todos os modos e todos 0s
componentes que produzem as necessidades destes deslocamentos.

Sob a luz do novo enfoque sobre a mobilidade urbana, contemplando-a através de
uma visdo sistémica, tendo seus componentes interligados, desempenhando suas atividades e
afetando de maneira direta ou indireta uns aos outros, é que o Ministério das Cidades (2007,
p. 21) define dez principios para a elaboracdo dos Planos de Mobilidade para as cidades

brasileiras, considerando sua relacdo com o planejamento urbano. Seguem o0s principios:

1. Diminuir a necessidade de viagens motorizadas, posicionando melhor os
equipamentos sociais, descentralizando os servigos publicos, ocupando os vazios
urbanos, favorecendo a multicentralidade, como formas de aproximar as
oportunidades de trabalho e a oferta de servicos dos locais de moradia.

2. Repensar o desenho urbano, planejando o sistema viario como suporte da politica
de mobilidade, com prioridade para a seguranca e a qualidade de vida dos moradores
em detrimento da fluidez do trafego de veiculos.

3. Repensar a circulacdo de veiculos, priorizando os meios ndo motorizados e de
transporte coletivo nos planos e projetos - em lugar da histérica predominancia dos
automdveis - considerando que a maioria das pessoas utiliza estes modos para seus
deslocamentos e ndo o transporte individual. A cidade ndo pode ser pensada como
se, um dia, todas as pessoas fossem ter um automovel.
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4. Desenvolver os meios ndo motorizados de transporte, passando a valorizar a
bicicleta como um meio de transporte importante, integrando-a com 0s modos de
transporte coletivo.

5. Reconhecer a importancia do deslocamento dos pedestres, valorizando o caminhar
como um modo de transporte para a realizacdo de viagens curtas e incorporando
definitivamente a calgada como parte da via publica, com tratamento especifico.

6. Reduzir os impactos ambientais da mobilidade urbana, uma vez que toda viagem
motorizada que usa combustivel, produz poluicdo sonora, atmosférica e residua.

7. Propiciar mobilidade as pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade,
permitindo o acesso dessas pessoas a cidade e aos servigos urbanos.

8. Priorizar o transporte publico coletivo no sistema viério, racionalizando os
sistemas, ampliando sua participagdo na distribuicdo das viagens e reduzindo seus
custos, bem como desestimular o uso do transporte individual.

9. Promover a integracdo dos diversos modos de transporte, considerando a
demanda, as caracteristicas da cidade e a redugdo das externalidades negativas do
sistema de mobilidade.

10. Estruturar a gestdo local, fortalecendo o papel regulador dos 6rgdos publicos
gestores dos servicos de transporte pablico e de transito.

O Ministério das Cidades (2006) cita problemas graves encontrados na gestdo do
transporte publico: caréncia de estudos e planos; desenvolvimento urbano sem interagdo com
0 uso do solo; poucos técnicos especialistas trabalhando em equipe; inconsisténcia no suporte
a gestdo, e/ou gestdo inapropriada, tornando instavel o setor institucional; além da caréncia de
definicdo de objetivos estratégicos para o transporte publico.

As preocupacfes com o meio ambiente sdo crescentes, e uma das principais, a
qual causa muitos impactos negativos, € com os sistemas de transportes. Com o passar do
tempo foi constatado que, mais evidente se torna o fato de que o procedimento tradicional de
planejamento dos transportes vem alimentando o ciclo que amplia e faz maior a ocupagdo da
capacidade da infraestrutura (AZEVEDO FILHO, 2012). Isto faz dos sistemas de transportes
um dos principais causadores do desenvolvimento de cidades insustentaveis.

Em se trantando de novas abordagens para o planejamento da mobilidade urbana,
Azevedo Filho (2012) traz a pergunta: “Transporte ou Mobilidade?” O autor enfatiza a
tendéncia da troca de utilizagdo do termo mobilidade em vez de transportes, visto que, 0s
antigos planos de transportes passam a se chamar de planos de transporte e da mobilidade
urbana ou simplesmente planos de mobilidade urbana. Ainda ressalta que o érgado responsavel
pelas diretrizes e politicas publicas dessa &rea € a Secretaria Nacional de Transporte e
Mobilidade Urbana. Acrescentando, Azevedo Filho (2012) comenta que esse novo conceito
agregado ao planejamento pode ser considerado como simbolo de uma mudanca de
paradigma, ja que a mudanga promove uma abertura bem maior para a utilizacdo do
transporte ndo motorizado, tratando-se assim de uma importante realizagdo dentro do
quantitativo de viagens, ndo mais se limitando a funcdo de complementar as viagens

motorizadas.
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Black (2010, p. 12) define um sistema de transporte sustentavel como “aquele que
fornece o transporte e a mobilidade com combustiveis renovaveis, minimizando as emissdes
prejudiciais para 0 meio ambiente local e global, prevenindo mortes desnecessarias,
ferimentos e congestionamento”. Ressalta ainda que as consideraces de equidade ficaram
intencionalmente de fora dessa definicdo, pois se todas as condigOes descritas forem
preenchidas, a equidade em si aparecera no sistema como um reflexo das préprias condigdes.

Segundo Schiller, Brunn e Kenworthy (2010), a partir do ano 2000, algumas das
questdes mais discutidas sobre como promover o transporte sustentavel sdo: melhor maneira
para diminuir o crescimento do trafego, fazer a promogdo de melhorias da utilizacdo de
viagens a pé, de bicicleta, e por trens; melhor maneira de reduzir as emissdes dos transportes,
bem como a crescente consciéncia de solucdes que tragam o controle de emissdes e padrdes
de eficiéncia de combustiveis ndo sdo suficientes, necessitando assim, que haja a reducéo de
viagens por automoveis e caminhdes para alcancar as metas de mudancas climéticas; mudar
de abordagens tradicionais de planejamento de transportes, no intuito de alcancar a
sustentabilidade.

No Brasil, ja ha alguns anos as politicas sobre mobilidade urbana vém sendo
discutidas com bastante destaque entre os assuntos gerais relacionados a sociedade, e ndo s
entre 0s varios tipos de setores existentes, mas também entre o poder publico nas trés esferas
de governo. A preocupagdo com a forma com que se dao os deslocamentos e a circulacdo de
pessoas e bens nos centros urbanos, com o passar dos anos vem se intensificando, e junto a
isso, vem a necessidade crescente de mudancas nesses habitos e costumes. Com a criagédo do
Ministério das Cidades, em 2003, e o advento da Secretaria Nacional de Transporte e
Mobilidade Urbana, falava-se na instituicdo de uma lei que pudesse ditar diretrizes sobre a
forma que a mobilidade deveria acontecer nas cidades do pais.

Foi assim que em janeiro de 2012 a Lei federal n°. 12587, a qual dispde sobre a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, foi instituida (BRASIL, 2012). Esta lei, no seu
artigo 2°, traz como objetivos a contribuicdo para o acesso universal a cidade, o fomento e a
concretizacdo das condi¢des na contribuicdo para efetivar os principios, objetivos e diretrizes
da politica de desenvolvimento urbano, através do planejamento e da gestdo democrética do
Sistema Nacional de Mobilidade Urbana. Este sistema deve garantir os deslocamentos de
pessoas e cargas no Municipio. Dentre os principios citados no art. 5° nos quais esta
fundamentada a Politica Nacional da Mobilidade Urbana, pode-se ressaltar: “Il -
desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes socioeconémicas e ambientais; IX -

eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagdo urbana”.
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Esta politica é orientada pelas diretrizes citadas no art. 6° como:

I - integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas
setoriais de habitacdo, saneamento basico, planejamento e gestdo do uso do solo no
ambito dos entes federativos; (...) IV - mitigacdo dos custos ambientais, sociais e
econémicos dos deslocamentos de pessoas e cargas na cidade.

Sé&o objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, citados no Art.7:

111 - proporcionar melhoria nas condi¢des urbanas da populacdo no que se refere a
acessibilidade e a mobilidade; IV - promover o desenvolvimento sustentavel com a
mitigacdo dos custos ambientais e socioecondmicos dos deslocamentos de pessoas e
cargas nas cidades; e V - consolidar a gestdo democratica como instrumento e
garantia da construcdo continua do aprimoramento da mobilidade urbana.

Além disso, seu artigo 21 fala sobre planejamento, gestéo e avaliacdo dos sistemas

de mobilidade, devendo contemplar:

Il - a formulacdo e implantacdo dos mecanismos de monitoramento e avaliacdo
sistematicos e permanentes dos objetivos estabelecidos; e IV - a definicdo das metas
de atendimento e universalizacdo da oferta de transporte publico coletivo,
monitorados por indicadores preestabelecidos.

Dessa forma, tendo em vista o que dita esta lei, deduz-se que o seu devido
cumprimento s6 ocorrerd a partir de uma pratica de processo de planejamento voltado para
mobilidade urbana sustentavel. Este planejamento deve levar em consideracdo toda a estrutura
do sistema de mobilidade de uma cidade, ou regido, com todos 0s seus componentes, e as
relacOes existentes entre eles, considerando também seus impactos no meio ambiente.

Tais questBes ja estavam sendo discutidas ha alguns anos. O Ministério das
Cidades (2006) citou, por exemplo, que a politica de mobilidade deveria proporcionar acesso
amplo e democratico nos espagos urbanos, promovendo assim a inclusdo, além de existir a
preocupacdo de diminuir os impactos que a propria mobilidade causa gravemente sobre 0s
espacos e recursos naturais. Surge entdo, a necessidade de tornar a mobilidade mais
sustentavel, integrando-a a outras politicas, objetivando a priorizacdo efetiva dos cidadaos
rumo aos seus anseios e necessidades, para gerar melhorias gerais nos deslocamentos dentro
das cidades. Para o Ministério das Cidades (2006, p. 19), mobilidade urbana sustentavel é
definida como “o resultado de um conjunto de politicas de transporte e circulacdo que visam a
priorizacdo dos modos ndao motorizados e coletivos de transportes, de forma efetiva, que nao

gere segregacOes espaciais, e que seja socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel”.
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Conceitos como sustentabilidade, equidade e acessibilidade sdo de suma
importancia para o planejamento da mobilidade urbana, tendo em vista que sao entendidos
como valores da sociedade no geral, além de serem considerados como base para
planejadores, tornando o desenvolvimento do processo de planejamento mais claro na
delimitacdo do objeto e possibilitando nortear os caminhos que devem trilhar para o alcance
de objetivos. Em se tratando de sustentabilidade e equidade, podem ser vistos como principios
orientadores do planejamento (GARCIA; MACARIO; LOUREIRO, 2013).

Vale ressaltar que desenvolvimento sustentavel e sustentabilidade sdo conceitos
gue muitos utilizam como sindnimos. O primeiro pode ser visto como 0 processo para
alcancar a sustentabilidade. Em 1987, veio a definigdo classica da Comissdo Brundtland das
Nacdes Unidas (United Nation’s Brundtland Commission) sobre desenvolvimento
sustentavel: “Satisfazer as necessidades da geracdo presente sem comprometer a capacidade
das gerac0es futuras satisfazerem as suas préprias necessidades” (WCED, 1987). Desde entdo
vieram outras defini¢cbes. Segundo Litman (2011, p. 6), a sustentabilidade “reflete o desejo
humano fundamental de proteger e melhorar nossa terra. Enfatiza a natureza integrada das
atividades humanas e, portanto, a necessidade de decisdes coordenadas entre os diferentes
setores, grupos e jurisdicdes”. E o equilibrio entre aspectos sociais, econdmicos e ambientais.

A equidade € considerada um atributo da sustentabilidade, pois para alcancé-la é
necesario a distribuicdo adequada de seus impactos, de modo que ndo comprometa a longo
prazo a qualidade de vida e o bem-estar dos cidaddos. A equidade se relaciona com a
distribuicdo justa de recursos e impactos, sendo estes positivos e negativos do sistema de
mobilidade urbana. Sob o ponto de vista da distribuicdo dos impactos, a equidade pode se dar
de modo horizontal ou vertical. A horizontal é relacionada com a distribuicéo entre individuos
considerados iguais em suas necessidades de mobilidade. A vertical se relaciona com a
distribuicdo dos impactos entre individuos e grupos, os quais diferem conforme suas classes
sociais e renda, em capacidades e necessidades de mobilidade. Assim, durante o processo de
planejamento se faz necessario ponderacfes para atender aos publicos diferentes, o que
geralmente é dificil de avaliar (GARCIA; MACARIO; LOUREIRO, 2013; LITMAN, 2013).

A acessibilidade, ja conceituada na pagina 31, também pode ser vista agregando
outros enfoques. Segundo Vasconcellos (2000, p. 97), esta pode ser subdividida em dois
conceitos considerados objetivos, macroacessibilidade e microacessibilidade, que devem ser

analisados para se compreender adequadamente os problemas de circulacao.

Macroacessibilidade: refere-se a facilidade de cruzar o espaco e ter acessos aos
equipamentos e construgdes. Medida pela quantidade e natureza das ligagdes fisicas
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no espago, quanto as vias e sistemas de transporte publico. Objetivo condicionado
pelas decisbes tomadas nos niveis do planejamento urbano (uso do solo) e
planejamento de transportes (infraestrutura), que podem favorecer a utilizacdo de
meios privados ou publicos de transporte. Condicionada por medidas da circulacéo.
Pode ser expressa quantitativamente, por tempos de percurso: tempo para chegar ao
veiculo ou ao destino final apds deixar o veiculo (microacessibilidade), tempo de
espera pelo transporte publico, e dentro do veiculo, ou andando, no caso de viagens
a pé; tempo da necessidade de trasferéncia entre veiculos, ou modos diferentes. Pode
ser traduzido em termos monetarios, por meio de tempos de percursos e espera.

“Microacessibilidade pode ser medida pela distancia ou pelo tempo de acesso,
sendo um reflexo das decisdes sobre estacionamento, carga e descarga e a localizagdo de
pontos de parada” (VASCONCELLQS, 2000, p. 97).

Acessibilidade geralmente se refere a facilidade de se alcancar bens, servicos,
atividades e destinos, 0s quais juntos sao frequentemente reconhecidos como oportunidades
para o desenvolvimento, tanto individual como da sociedade. Ela tem a possibilidade de
aumentar as interagcdes dos sistemas de transporte e os padrdes de uso do solo. Medidas de
acessibilidade tém capacidade de avaliar a relacdo de realimentacéo entre a infraestrutura de
transportes e 0s servigcos, espaco urbano e como as atividades estdo distribuidas. A
acessibilidade pode ser utilizada como indicador de qualidade de vida e competitividade das
areas urbanas por causa dos seus efeitos em negécios e atividade sociais (MACARIO, 2012).

Para Macario (2005, p. 299) o planejamento da mobilidade deve ser desenvolvido
de preferéncia por uma Unica entidade, estando sob os cuidados de uma entidade politica
estratégica, como uma autoridade diretora organizada com a competéncia técnica, possuindo

recursos finaceiros necessarios para a realizacdo do conjunto de funcdes taticas, tais como:

A definicdo e implementacdo de instrumentos de gestdo, a implantacdo de planos e
padrfes de qualidade, o modelo da configuragdo de fornecimento basico (redes) com
base nesses planos e normas, os acordos contratuais para a exploragéo de servigos e
infraestruturas de todos os meios e modos, o monitoramento de desempenho e
conseqlientes ajustes necessarios, 0s critérios para aceitar os servigos adicionais
propostos pelos operadores ou solicitados pelos cidad&os.

2.3.3 Processo de Planejamento do Sistema de Mobilidade Urbana

Uma das acOes do Ministério das Cidades atraves da Secretaria Nacional de
Transporte e Mobilidade Urbana (SeMob), conhecendo a necessidade dos municipios

brasileiros de incorporarem o novo conceito de planejamento da mobilidade urbana, foi o
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incentivo & elaboracéo do Plano Diretor de Mobilidade® (PlanMob) no lugar dos planos de
transportes tradicionais. Esse novo conceito possui quatro complementos embutidos nessa
politica: inclusdo social, sustentabilidade ambiental, gestdo participativa e democratizacdo do
espaco publico. Seu surgimento se justifica porque os antigos planos possuiam baixa
efetividade e se omitiam por ndo considerar aspectos abrangentes e importantes da mobilidade
urbana, além de se caracterizar por propostas de intervencgdes limitadas as infraestruturas e a
organizacdo dos transportes publicos; ndo abordavam conflitos sociais das ocupacfes dos
espacos publicos ou do transporte coletivo, e outros (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

Em forma de auxilio, o Ministério das Cidades publicou o Caderno de Referéncia
para elaboracdo de Plano de Mobilidade Urbana (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007), as
etapas para elaboracdo do PlanMob, se caracteriza de forma genérica, ou seja, 0S municipios
podem utilizar essa sequéncia logica de etapas independente de alguns fatores utilizados, tais
como o tamanho do municipio; dos objetivos (definidos por caracteristicas da mobilidade,
acessibilidade, circulacéo, de relagdes institucionais, etc.); dos objetos (delimitacdo da &rea de
estudo) ou de metodologias (abordagem técnica: classicas de planejamento de transportes;
abordagem social: métodos que promovam discussdo com a sociedade). O modelo da
organizacdo das 16 etapas sugeridas para a elaboracdo do PlanMob aparecem no fluxograma
da figura 4. Na tabela 2, apresenta-se 0 resumo dessas etapas.

Figura 4 - Etapas para Elaboracdo do PlanMob
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Fonte: (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007)

® Pelo Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001) todas as cidades brasileiras com mais de 500 mil habitantes devem
elaborar um plano de transportes e transito que foi rebatizado pela SeMob de Plano Diretor de Mobilidade, ou
na expressdo simplificada aqui usada, PlanMob (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007). E com a Lei N° 12.587,
de 3 de janeiro de 2012 (BRASIL, 2012), no seu § 1°. Em Municipios acima de 20.000 (vinte mil) habitantes e
em todos os demais obrigados, na forma da lei, a elaboracéo do plano diretor, devera ser elaborado o Plano de
Mobilidade Urbana, integrado e compativel com os respectivos planos diretores ou neles inserido. Isso se
explica a obrigatoriedade da construcéo desse plano por parte de cada municipio brasileiro.
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Tabela 2 - Resumo das Etapas para Elaborac¢do do PlanMob

Etapas

Atividades

Mobilizacéo

Detalhamento de todas as etapas de planejamento, equipes, cronograma, modo de
avaliacdo dos trabalhos, recursos necessarios e demais questdes necessarias.

Identificacdo e
analise prévia

Discussdo inicial com os atores envolvidos, pré-identificacdo das caracteristicas e dos
problemas de mobilidade do municipio, dos modos de transporte, vias, bairros, como um
pré-diagndstico. Organizar fontes de informacdes e consultas. Aspectos institucionais
sdo pré-avaliados.

Pesquisas e
Levantamentos

Coleta de dados primarios feitos em campo e secundarios em informagdes de
documentos existentes no municipio (leis, decretos, etc.).

Instrumentalizagéo
da andlise

Preparacédo de instrumentos de analise das informacgdes coletadas. Cada municipio deve
ter sua metodologia, que vai desde software de georreferenciamento, ou de modelagem,
ou de producdo de mapas, ou de simulagéo.

Consultas publicas

Consultas organizadas sobre questfes envolvidas com a sociedade sobre a percepcao dos
problemas. Agentes e entidades devem ser definidos.

Andlise dos
problemas
(Diagndstico)

Sistematizar informagdes, analisando-as e identificando problemas. Organizar dados e
indicadores por blocos de analise, segmentando-os conforme condicgdes e caracteristicas
locais de mobilidade, ou seja, temas envolvidos. Abordar qualitativamente aspectos que
se originaram dos atores envolvidos na etapa da consulta. Representar informagdes por
tabelas, graficos, e outros para serem tratados posteriormente nesse plano.

Anélise dos
problemas
(Prognostico)

Analisar a mobilidade urbana em situacBes que poderdo surgir com o crescimento
populacional se ndo intervir. Estruturar cenarios de evolugdo de estrutura urbana e
projecdo de impactos nos cenarios dessa mobilidade, nas vias, nos transportes publicos.

Audiéncias sobre o
diagnostico

Audiéncias com a sociedade mostrando o resultado de levantamentos e diagndstico,
propor iniciativas de intervencao e avaliar que tipos de conflitos poderao vir a surgir.

Concepgéo de

Concepcdo do conjunto de propostas, solucoes e acdes. Isso apds analisar a situagdo

Propostas atual e o prognostico. Importante para que diretrizes propostas nao se conflitem.

Anadlise de propostas  Analise das alternativas para implantagdo. Estimar custos através de indicadores, e
e simulagdes avaliacdo de viabilidade econémica financeira. Ainda ndo é a avaliagdo definitiva.
Audiéncias sobre as  Audiéncias para apresentar alternativas ja formuladas, acompanhadas dos seus
propostas indicadores.

Conclusdes sobre as
propostas e escolhas

Com o processo de analise dos problemas e as alternativas de solucdo ja apresentadas,
cabe ao poder publico fazer a escolha de quais alternativas serdo inseridas no PlanMob.

Detalhamento das

Caso haja a necessidade do detalhamento das propostas, para melhor entendimento do

Propostas campo técnico e em funcdo dos objetivos do plano.
Consolidacdo do Organizacdo da construcdo do plano no seu desenvolvimento, registro documental,
PlanMob incluindo a sequéncia de documentos que foram gerados e a producéo final dos textos.

Audiéncia sobre o
PlanMob

Audiéncia para apresentar o plano pronto, mostrando diretrizes e propostas de
reorganizagdo dos sistemas planejados para promover a mobilidade do municipio.

Institucionalizacéo
do PlanMob

Desenvolver minuta de projeto de lei com as diretrizes estabelecidas, e a avaliacdo da
divisdo de matérias que deverao ser tratadas pelos poderes legislativo e executivo.

Fonte: (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007)

Apbs o desenvolvimento e o resultado que cada etapa gerou como conteddos para

aprontar o plano, devem ser feitas audiéncias publicas para que os interessados e varios

segmentos da sociedade participem ativamente das discussfes, e assim, possam expressar

percepcao e compreensdo sobre melhorias para a mobilidade urbana do seu municipio.

Na Europa, entre maio de 2010 e abril de 2013, foi iniciado um projeto no intuito

de adotar boas préaticas de planejamento da mobilidade urbana sustentavel e, através dele,

ministros dos transportes da Unido Europeia adotaram o plano de acdo para a mobilidade

urbana da Comunidade Europeia. Apesar de ndo totalmente nova, essa abordagem introduz o

conceito de plano de mobilidade urbana sustentavel e, atraveés de um guia, define passos para
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a sua preparacdo. Este documento, desenvolvido para técnicos de transporte urbano e
mobilidade, e outros atores envolvidos na preparagdo e implementagdo do Plano de
Mobilidade Urbana Sustentavel — PMUS deve ter um desenvolvimento ciclico de inovacéo,
com a logica de continuas melhorias (BUHRMANN; WEFERING; RUPPRECHT, 2011).

A figura 5 apresenta a estrutura do PMUS composta de 11 principais passos e suas
32 atividades, detalhadas em tarefas especificas. Em resumo, essa estrutura proposta para
melhorar a mobilidade e qualidade de vida dos cidaddos, comp@e 4 grandes fases: Preparar
bem; Fixar objetivos de forma racional e transparente; Elaborar o plano; e Implementar o
plano. Dentro das fases existem 4 importantes marcos: Analise de problemas e oportunidades
concluida; Medidas identificadas; Documento do PMUS adotado; Avaliagdo do impacto final
concluida. O PMUS deve funcionar como método que contemple tarefas de Analise da
situacdo existente e cendrio base; Definicdo de viséo, objetivos e metas; Selecdo de politicas e
medidas; Atribuicdo de responsabilidades e recursos; Desenvolvimento de procedimentos
para monitoramento e avaliagio (BUHRMANN; WEFERING; RUPPRECHT, 2011).
Observa-se na figura, a atividade 5.2 Defina metas SMART (Specific, Measurable,
Achievable, Realistic, Time-bound), ou seja, especificas, mensuraveis, atingiveis, realisticas e
definidas no tempo, estas devem estar relacionadas com os objetivos do planejamento e sdo
fundamentais para o processo de avaliagdo. Indicadores devem ser selecionados de acordo

com os objetivos.
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Figura 5 - Elementos e Atividades do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel - PMUS
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Fonte: (BUHRMANN; WEFERING; RUPPRECHT, 2011)

Garcia, Macario e Loureiro (2013) desenvolveram uma proposta metodoldgica
para 0 processo de planejamento e avaliacdo do sistema de mobilidade urbana baseado numa
estrutura hierarquica composta pelos niveis estratégico, tatico e operacional, ilustrada pela
figura 6. Nessa proposta é possivel identificar as principais funcdes da tomada de deciséo, 0s
passos do planejamento e avaliagdo com suas respectivas atividades de suporte. Ao contrario
de outras estruturas propostas dos processos tradicionais de planejamento, este método
identifica mais claramente as atividades de avaliacdo em todos os niveis da tomada de
decisdo. Tais atividades podem ser localizadas em dois diferentes momentos nesse processo,
primeiro, aquelas que acontecem antes, e segundo, as que acontecem depois da
implementacdo das medidas, alternativas ou agdes. Assim a avaliagdo ocorre num primeiro
momento nos niveis estratégico e tatico, se referindo ao diagnostico da situacdo atual e a
avaliacdo das alternativas. Depois da implementacdo de alternativas ocorrem as atividades de
avaliacéo nos trés niveis hierarquicos, se referindo ao monitoramento operacional do sistema
e a avaliacdo das alternativas implantadas e a verificacdo do alcance de objetivos taticos e

estratégicos.
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Figura 6 - Processo de Planejamento e Avaliagdo do SMU - Proposta Metodoldgica
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Fonte: (GARCIA; MACARIO; LOUREIRO, 2013) (Tradugéo da Autora)

A proposta de Garcia, Macario e Loureiro (2013) é composta por quatro fases. A
primeira esta relacionada com o diagndstico do conjunto de problemas atuais, compreendendo
as atividades de avaliacdo, planejamento e suporte, mais a defini¢do de objetivos estratégicos.
A segunda compreende a andlise e escolha das alternativas desenvolvidas para atender os
objetivos definidos no nivel estratégico. Esta relacionada com o nivel tatico e consiste nas
atividades de avaliacdo, planejamento e suporte, que sdo definicdo de objetivos taticos;
formulacdo de estratégias; avaliagdo antes da implementacdo de alternativas de solucdo; e
desenvolvimento de programas. A terceira € a implementacao de alternativas ja propostas, que
se refere ao nivel operacional. Consiste na execucdo de agdes estabelecidas nos niveis
estratégico e tatico, e compreende as atividades de definicdo de objetivos operacionais e
execucdo das acOes. A quarta € a avaliacdo e retroalimentacdo do processo. Refere-se a
anélise em todos os niveis do planejamento, que ajuda a verificar se a operacdo, alternativas e
objetivos estdo certos. Consiste nas atividades de monitoramento e avaliacdo do sistema, apos
implementacao de alternativas.

Vale ressaltar que, essa proposta tem como base para a avaliagdo do sistema de
mobilidade urbana um conjunto de indicadores organizados em trés niveis: estratégico, tatico
e operacional que devem estar presente ndo s6 no diagnostico, mas agindo como orientadores
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de todo o processo. Na primeira fase os indicadores sdo usados para caracterizar 0s possiveis
problemas e sdo definidos através de valores e principios da comunidade em questdo. Os
objetivos estratégicos devem refletir esses valores e principios, os quais devem se associar aos
indicadores que ajudardo na identificacdo dos problemas. Na segunda fase, o conjunto de
indicadores usado para fazer o diagndstico servira para avaliar quais alternativas
desenvolvidas poderdo melhor atender aos objetivos estratégicos. J& na ultima fase, os
indicadores sdo utilizados para fazer o monitoramento do sistema, onde acontece o controle e
a fiscalizacdo por partes das entidades reguladoras das alternativas implementadas, alem da
verificacdo dos resultados do processo de planejamento. Esse mesmo conjunto de indicadores
também serd utilizado para analisar resultados e impactos obtidos apds a implementacdo das
alternativas. Assim, sdo avaliados os efeitos das alternativas sobre os indicadores associados

aos objetivos taticos e estratégicos, podendo ser observado se esses estdo sendo cumpridos.

2.4 Consideragdes Finais

Esse capitulo objetivou consolidar o conceito de planejamento da mobilidade
urbana. Assim, procurou-se construi-lo descrevendo de maneira sucinta os principais fatores
que levaram a evolucdo do planejamento tradicional de transportes para o planejamento da
mobilidade urbana. Foram apresentadas as evidéncias que levaram as mudangas no
planejamento dessa area as quais, na sua maioria, foram em funcdo das preocupacgdes que
surgiram em relacdo aos varios impactos negativos causados pelos transportes & qualidade de
vida das pessoas e a0 meio ambiente. Tratou-se, além disso, de aspectos importantes que
devem ser considerados no planejamento da mobilidade urbana, tal como a importancia de
tratar os problemas de forma integrada, utilizando a abordagem sistémica, considerando todos
os elementos, com suas interacdes e a relagdo destes com o uso do solo.

Foi verificada a necessidade de seguir principios e objetivos do planejamento da
mobilidade, e entender conceitos como acessibilidade, equidade e sustentabilidade. Deve-se
ainda levar em conta a participacdo popular e desenvolver continuamente estudos e aplicacdes
de métodos sistematizados de planejamento, que incluam indicadores de desempenho. Estes
devem refletir adequadamente a situacdo dos cenarios urbanos e, a partir disto, possibilitar o
tratamento dos problemas da mobilidade de forma apropriada. O conceito de planejamento de
transportes evoluiu até chegar ao planejamento da mobilidade sustentavel, o qual é o foco

atual de planejadores das areas urbanas e de sistemas de transportes.
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3 COMPREENSAO DA PROBLEMATICA DO PROCESSO DE PLANEJAMENTO
DA MOBILIDADE URBANA

O processo de planejamento da mobilidade urbana foi apresentado no capitulo
anterior, através de suas defini¢des e conceitos considerados essenciais na constru¢do do seu
entendimento. Também foram apresentados principios e objetivos norteadores utilizados para
dar suporte ao desenvolvimento de metodologias que possam ser eficazes na direcdo do
cumprimento de regras e normas especificas que regem esse processo como um todo, bem
como no atendimento das necessidades atuais da sociedade. A partir desse conjunto de
aspectos relevantes e do conhecimento obtido através da literatura especifica, pode-se inferir
que o processo de planejamento da mobilidade urbana pode ser dividido em dois momentos
distintos, ou seja, em duas fases.

A primeira delas é a fase de Compreensdo da Problematica, que diz respeito a
tomada de consciéncia do que seja o(s) problema(s) em questdo, o estado atual do objeto em
estudo, neste caso a mobilidade urbana, além das relacdes de causas e efeitos desses
problemas e seus impactos nesse grande sistema. Ja a outra fase é a de Intervencédo, pois
guando ja se sabe qual é o problema ou os problemas, suas causas e consequéncias, necessita-
se a definicéo de alternativas de solucdo, a avaliacdo da melhor ou das melhores alternativas
propostas a serem implementadas na tomada de decisdo, que umas das finalidades do
processo de planejamento. Nessa dissertacdo, o trabalho de pesquisa esta voltado para a fase
de compreenséo da problematica do processo de planejamento da mobilidade urbana.

A compreensdo de uma problematica pode ser entendida como tomar ciéncia da
situacdo de um objeto, saber que tipos de conflitos estdo sendo vivenciados. Isto que dizer,
saber como esse objeto se encontra, quais 0s problemas inerentes, além de ter o conhecimento
necessario para poder estabelecer as relacfes de causas e efeitos, tendo em vista 0 ambiente
no qual o mesmo esta inserido. Ou seja, fazer o diagnostico de um cenario. Por isso,
compreender a problemética de um sistema de mobilidade urbana ndo é algo simples e nem
facil de alcancar, devido a complexidade envolvida nas relacbes dos seus componentes, as
quais acontecem de maneira dindmica e perene, resultando numa ampla gama de influéncias
uns nos outros, caracterizando-se numa infinidade de possibilidades de interagcdes e
resultados. De acordo com Morin (2005, p. 265) uma interacdo “exprime o conjunto das
relagdes, acOes e retroacdes que se efetuam e se tecem num sistema”.

Cascetta (2009) comenta que um sistema de transporte € complexo porque se

compde de muitos elementos com interaces ndo lineares e muitos ciclos de feedback. Junta-



56

se a isso a existéncia de imprevisibilidade de varios recursos do sistema. Exemplos disso
podem ser: tempo para percorrer uma estrada; escolhas particulares por um usuario; escolha
de viagens feitas por um determinado modo, e a possibilidade de caminhos disponiveis;
interacdes que podem gerar congestionamentos. Isso tudo afeta e influencia o sistema de
transporte e também afeta o sistema de atividades.

Goulias (2003) escreve que um planejamento de transporte mais rico, preocupado
com as questbes ambientais, € identificado como uma abordagem emergente dos problemas
relacionados a essa area, visto que reconhece a presenca de complexidades, ndo linearidades e
incertezas que no passado ndo foram levados em consideracdo, adotando-se simplificaces. A
percepcdo da necessidade do estudo da interdependéncia dos sistemas na sua totalidade
motiva a construcdo de sistemas de apoio a decisdo cada vez mais expandida, incorporando
processos e ideias de areas afins.

A mobilidade de uma cidade é considerada complexa porque existe a dificuldade
de integrar as varias expectativas dos diversos usuarios e/ou grupos de interesse que o0 sistema
e suas infraestruturas de transportes devam satisfazer, de uma maneira que consiga relacionar
adequadamente a oferta e demanda nessas regides, para que alcance niveis de sustentabilidade
(RIBEIRO; MENDES; FONTES, 2008). Macario (2005) ressalta que o contexto em que 0s
tomadores de decisfes atuam dentro de um sistema de mobilidade urbana é complexo por
diversas razoes, e entre elas o fato de que sdo influenciados por cidades vizinhas, bem como
politicas regionais, nacionais e até internacionais. Inclusive, o processo de prestacdo de
servico de transportes, tendo a participacdo de entidades privadas, tende a reduzir as
possibilidades dos governos decidirem por eles mesmos.

N&o compreender a problemética de um sistema de mobilidade, bem como suas
implicacdes futuras, e ndo havendo intervencdo adequada no momento oportuno, pode trazer
danos irreversiveis para a sociedade. A Federal Highway Association (2011) explica que os
problemas dos transportes, principalmente os ambientais, s&o complexos e de longa
abrangéncia, ou seja, a manifestacdo deles pode levar de 25 a 50 anos e seus impactos podem
ser de extensa duracdo. Além disso, medidas para tratar da problematica de transportes tomam
muito tempo em virtude do alto custo das infraestruturas envolvidas e da quantidade de
componentes a serem alterados. Essa complexidade vem das interacGes dos diferentes
sistemas com suas manifestacfes em diferentes escalas, tornando dificil, mudangas reais

apenas com politicas que incrementem uma ou outra situacéo isolada.
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Segundo Schiller, Bruun e Kenworthy (2010, p. 191), algumas das complexidades
que formuladores e decisores politicos (muitas vezes em todos 0s niveis da tomada de

deciséo) de transportes enfrentam é tentar classificar e responder diversas questdes, tais como:

» De quem s8o as viagens mais valiosas e para quem: os cidaddos, os interesses de
frete, os turistas?

» Quais viagens sdo mais valiosas e para que: trajeto para o trabalho, a distribuicéo
local de mercadorias, de mercadorias de longa distancia, da fazenda para o
mercado, de lazer ou de servicos de frete?

e Como se podem gerir os conflitos entre os interesses conflitantes, os niveis da
sociedade e questdes mais amplas, como a economia e 0 meio ambiente?

* Quais 0s servicos e 0s investimentos que devem ser apoiados a partir de fundos
publicos e que devem ser deixados para os individuos e 0s interesses do setor
privado?

3.1 Conceitos e Definicbes importantes na Compreensdo da Problemética do
Processo de Planejamento da Mobilidade Urbana

Alguns conceitos e definicbes sdo muito importantes e devem ser levados em
consideracdo em se tratando de compreender a problemaética do sistema de mobilidade urbana.
A partir desse conhecimento, torna-se mais facil o entendimento do que se faz necessario,
assim como quais passos Sd0 nhecessarios seguir, ou alcancar, para estruturar o
desenvolvimento dessa fase do planejamento. Pensamento sistémico, Complexidade,
Diagnostico, Caracterizacdo, Problemas, Indicadores, Valores e Principios sdo palavras-
chaves que precisam estar bem esclarecidos para auxiliar apropriadamente o processo de
compreensdo dessa problematica.

Para Vasconcellos (2005) o pensamento sistémico, paradigma da ciéncia
contemporanea emergente, € composto por novos pressupostos assumidos pelos cientistas
como uma evolucdo da ciéncia tradicional. Os pressupostos da ciéncia tradicional, as crengas
na simplicidade do microscopico, na estabilidade do mundo, e na objetividade e realismo do
universo, sao ultrapassados pelos novos, que se baseiam na complexidade em todos os niveis
da natureza, na instabilidade do mundo em processo de tornar-se, e na intersubjetividade
como condicdo de construgdo do conhecimento do mundo.

Com isso, conforme Morin (2005, p. 3), sendo a complexidade decorrente do

paradigma-sistema, enfrentd-la  significa confrontar-se com “os paradoxos da
ordem/desordem, da parte/todo, do singular/geral; incorporar o acaso e o particular como

componentes da analise cientifica e colocar-se diante do tempo e do fenbmeno, integrando a
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natureza singular e evolutiva do mundo a sua natureza acidental e factual”. O autor ainda cita
algumas caracteristicas da complexidade sistémica, tais como:

e Se revelar quanto o todo, agregando qualidades e propriedades ndo vistas em cada
parte, tomadas isoladas, e ao contrario enquanto qualidades e propriedades somem
em cada parte sob o efeito de “coac¢Bes” da organizacdo do sistema;

e O aumento e diversificacdo do numero de elementos do sistema fazem a
complexidade aumentar, tornando-o mais flexivel e mais complicado, e menos
determinista nas inter-relagOes, “interagdes, retroacoes, interferéncias, etc.”;

e Quando o sistema é aberto’ existe uma relacdo de alta complexidade,
ambiguidade, entre este e 0 ambiente no qual estd inserido, sendo ao mesmo
tempo, uma relacdo de autonomia e dependéncia.

A mobilidade urbana, devido as suas caracteristicas, € considerada como um
grande sistema aberto, a qual representa esse paradigma emergente. Segundo Teran (2013) tal
paradigma surge nesta &rea devido a necessidade dos problemas urbanos serem tratados
dentro da abordagem sistémica. Assim, a cidade é considerada como um sistema cuja esfera
tem interacdo de interdependéncia com os outros subsistemas: transporte, transito, uso do
solo, habitacdo, saude, entre outros. O pensamento sistémico reconstroi a cidade dentro de
uma perspectiva onde se trabalha com o todo e com as partes, contextualizando e ampliando o
foco, estudando e planejando, incluindo as inter-relagdes dos componentes do sistema,
deixando para tras o paradigma tradicional de tratar isoladamente os problemas.

Outra definicdo importante é da caracterizacéo®. Caracterizar significa “descrever
notando as propriedades caracteristicas”; “retratar, delinear ou representar um carater”. A
caracterizacdo de um sistema de transporte, de acordo com Henrique (2004), refere-se a etapa
do inicio do diagnostico, que consiste em descrever e avaliar as caracteristicas da oferta e da
demanda de um sistema de transporte, fornecendo assim todos os subsidios necessarios para
compreender o comportamento desse sistema. Assim 0s aspectos que devem ser relacionados
e avaliados sdo infraestruturas e redes de transportes; caracteristicas espaciais da demanda; e
avaliacdo da adequacdo da rede em relagdo aos deslocamentos dos usuarios.

" Sistemas aberto é “quando sua existéncia e a manutencdo de sua diversidade sdo inseparaveis de inter-relacdes
com o ambiente, por meio das quais o sistema tira do externo matéria/energia e, em grau superior, de
complexidade, informacdo” (MORIN, 2005, p. 292).

® Caracterizacdo descende de caracterizar. Dicionario de Portugués Online Michaelis. Disponivel em:
http://michaelis.uol.com.br/moderno/portugues/index.php?lingua=portugues-portugues&palavra=caracterizar
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Kawamoto (1994) diz que o primeiro passo para analisar um sistema de transporte
deve ser o Inventdrio, o qual abrange atividades de coleta de dados sobre trafego,
infraestruturas disponiveis, tecnologias utilizadas, gastos em transporte, impactos ambientais,
instituicOes, politicas e objetivos relacionados ao sistema de transporte. Essa coleta deve ser
previamente programada para determinar a forma e o nivel de detalhamento dos dados no
intuito de atender o objetivo da andlise. Além disso, no inventério deve conter varios tipos de
informacOes tais como: dados do transporte da area em estudo, dados socio-econémicos,
descricdo de politicas municipais e regionais, e dos planos existentes. O inventario deve
incluir uma identificacdo dos modelos analiticos e de previsdo disponiveis aos planejadores de
transportes. Dessa forma, pode-se dizer que 0 autor sugere que a caracterizacdo do sistema de
transporte seja denominada de inventario, pois usa o estudo e a condensacdo e reunido de
planos relacionados ao sistema de transporte para a analise dos dados coletados com intuito de
dar suporte ao passo seguinte que é justamente o diagnostico. Afirma que a coleta de
informacdes é um alicerce indispensével para o planejamento.

Ribeiro, Mendes e Fontes (2008, p. 3), em relacdo a caracterizacdo da mobilidade
urbana, ressaltam que devem ser considerados todos 0s aspectos relacionados a todos os tipos
de modos de transportes. “A caracterizagdo da oferta deve incidir sobre o estudo e o
funcionamento das redes vidrias associadas aos diferentes modos de transporte, em relagdo a
situacdo existente e futura, assim como dos sistemas de apoio a circulagdo, como é o caso do
estacionamento”. J& a caracterizacdo da demanda “deve incidir nas principais deslocagdes ao
longo do tempo, por modo de transporte, que se verificam na area de estudo”, sendo
necessario caracterizar os principais pélos geradores de trafego e suas relagfes envolvidas
com os principais modos de transporte analisados.

Sobre o Diagndstico, no dicionério® significa qualificacdo dada por um médico a
uma enfermidade ou estado fisiologico, com base nos sinais que observa; determinagdo da
doenca do paciente entre duas ou mais suspeitas, pela comparacdo sistematica de seus
sintomas; determinacdo de doenca por inspecao, palpacgao, percussdo ou auscultacao.

Diagnostico pode ser entendido como um exemplo de razdo intuitiva, de uma
compreensdo global e instantanea de uma verdade, de um objeto, de um fato, onde, de uma sé

vez, a razdo capta todas as relagdes que constituem a realidade e a verdade da coisa intuida. E

% Dicionério de Portugués Online Michaelis. Disponivel em: http: // michaelis.uol.com.br /moderno/ portugues/
index.php? lingua=portugues-portugues&palavra=diagnastico.
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quando um médico apreende de uma s vez a doenca, sua causa e 0 modo de trata-la num ato
intelectual de discernimento e compreensdo (CHAUI, 2000).

Segundo Henrique (2004), o diagnostico é responsavel por fazer a identificacdo
das relagbes de causas e efeitos dos problemas ligados a um sistema de transporte, se
utilizando do que foi desenvolvido na etapa de caracterizacdo (descricdo dos parametros
relacionados tanto a oferta como a demanda do sistema, podendo ser enriquecida por uma
avaliacdo destes em relacéo a valores ou normas de referéncia), podendo utilizar instrumentos
como a modelagem da demanda, que possibilita validar a analise do cenario em estudo,
chegando a uma melhor compreenséo do estado atual do sistema de transporte.

Segundo Meneses et al. (2007, p. 2), a fase do diagndstico de um sistema de
transportes “fornece a base para um processo planejado de mudanca e de desenvolvimento,
onde busca-se identificar claramente a situacdo real, visando a consolidacdo de um
conhecimento”. Identifica-se, assim, quais componentes do sistema precisam ser tratados.
Atraves desta consolidacdo é possivel graduar alternativas de solugdo, para definir atividades
necessarias e fornecer subsidios a elaboracdo de estratégias e alternativas de acdo rumo ao
alcance de objetivos desejados. No diagnostico faz-se a identificacdo dos problemas inter-
relacionados com suas causas e efeitos, considerando as percepcOes de todos os atores do
sistema (usuarios, ndo usuarios, gestores, reguladores e operadores).

De acordo com Tedesco (2008) o diagnostico é considerado uma etapa
fundamental do processo de planejamento, precedendo e definindo as etapas posteriores,
sendo vital a estruturacdo do processo de planejamento, sendo assim, a base para a construcéo
do planejamento. A identificagdo de problemas s6 se torna possivel, assim como depois a
elaboracgdo de solugBes mais adequadas, a partir de um diagnostico que represente o estado do
objeto. Dessa forma, um bom diagndstico vai depender muito de uma boa percepcdo da
realidade, ou seja, como esta € compreendida, 0 que ndo é um procedimento simples ou
trivial. A mesma realidade pode ser percebida por diferentes pessoas através de diferentes
pontos de vista e, consequentemente, produzir diferentes conclusdes.

Para Ribeiro, Mendes e Fontes (2008), a fase de diagnostico se constitui da
identificacdo e caracterizacdo dos problemas para o desenvolvimento de uma mobilidade mais
sustentavel, considerando sua evolucdo e suas dimensdes espaciais e temporais. Nesta fase
destaca-se a pesquisa de indicativos a evolucdo da mobilidade dos véarios modos de
transportes, identificando e conhecendo prioridades em &reas para intervencdo. Essas
prioridades de execucdo ou intervencao poderdo ser variaveis, dependendo sempre dos tipos

de problemas, do que possa condicionar ao crescimento da mobilidade, e da forma que as
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autoridades responsaveis pela gestdo dessas areas possam entender de estratégias. Eles
concluem que o diagnostico esta subdividido em duas fases, a descritiva e a de avaliacao.

Ainda segundo os mesmos autores, para definir problema é necessario fazer a
avaliacdo do desempenho do sistema de transporte em relacdo a aspectos envolvidos com a
adequacdo da sua oferta & sua demanda e a classificagdo modal, aos impactos dos transportes
nas questbes ambientais, principalmente aos relativos a qualidade do ar, ao ruido e, por
ultimo, aos impactos em termos socioecondémicos, sobretudo em termos de prejuizos e danos.

Para Magalhdes e Yamashita (2009, p. 14), a identificacdo dos problemas a serem
resolvidos é uma das questdes principais para o planejamento. Dessa forma, os autores
explicam que “Problema € a existéncia de uma desigualdade (distancia) entre um estado atual
de coisas e uma expectativa ou referencial acerca de um objeto”, citacdo também encontrada
em (MINISTERIO DAS CIDADES, 2006, p. 75). Muitas vezes 0 que se acha ser um
problema é apenas uma expressdo de juizo de valor, uma opinido ou uma avaliacdo, e outras
vezes, declaragBes de fatos ou percepcdes séo julgados como problemas (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2006; MAGALHAES; YAMASHITA, 2009).

Chiavenato (2011, p. 416) comenta que uma organizacdo lida com uma
diversificacdo de problemas em diferentes graus de complexidade, e cada um deles pode ser
definido como: “uma discrepancia entre o que é (isto €, a realidade) e o que poderia ou
deveria ser (isto é, valores, metas e objetivos)”.

Segundo Meyer e Miller (2001), na identificagdo de um problema existe uma
questdo fundamental que é a maneira pela qual esse problema € percebido e, por
consequéncia, definido. Durante varios anos, o problema do transporte urbano foi entendido e
definido como quase unicamente o dos congestionamentos nas estradas, tendo como solugéo
desse problema a criacdo de mais rodovias. Essa definicdo sobre a percep¢do de problemas
relacionados aos transportes urbanos foi alterada, segundo os autores, no decorrer da década
de 1990. Na definicdo desses problemas estdo incluidas a relagdo entre transporte e consumo
de energia, qualidade do ar, equidade, seguranca, congestionamento, impacto no uso do solo,
ruido, e utilizacdo mais eficiente dos recursos fiscais. Por isso, as solucbes para estes
problemas néo sdo elaboradas de forma simples e, muitas vezes, sdo exigidas acdes politicas
que vém de fora da area de transportes.

Outros dois conceitos bastante importante no processo de planejamento, bem
como na compreensdo da sua problematica, sdo os principios e valores envolvidos. Eles séo
utilizados pelos planejadores e o restante dos atores envolvidos nesse processo, no

desenvolvimento de suas percepcdes dentro dos cendrios, guiando-os nas tomadas de decis&o.
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Principios sdo definidos como elementos primeiros e inviolaveis (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2006; MAGALHAES; YAMASHITA, 2009). “Valores sdo crencas bésicas a
respeito do que é importante e que constituem guias que orientam as praticas em uma
organizacdo” (CHIAVENATO, 2011, p. 381). Segundo esses autores, todas as atividades que
compdem o planejamento devem seguir principios, pois estes sdo considerados referéncias
que orientam o processo. Além disso, principios e valores servem para dar seguranca aos
envolvidos de que as acOes estdo sendo desenvolvidas de forma aceitavel, conforme os
interesses estabelecidos e o que foi previsto na construcdo de um processo de planejamento.
Em se tratando de mobilidade urbana, de acordo com Ministério das Cidades (2006),
principios e valores devem ser extraidos da Constitui¢cdo Federal, e outras leis especificas, tais
como planos diretores, politicas, normas de conduta etc.

Manheim®® (1979 apud ARRUDA, 1989) apresenta um conjunto de principios
para a analise dos sistemas de transportes, considerando os diferentes tipos de problemas
nessa area. O autor enfatiza que os principios devem ser usados como diretrizes, mas que
possam ser testados; ainda, devem servir como referéncia, evitando erros graves ao se analisar
uma situacdo ou problema. No entanto, é necessario que o analista de transporte tenha seu
préprio julgamento para chegar a eficiéncia ao tratar de um problema qualquer. Nao se pode,
assim, fazer dos principios caminhos rigidos a seguir, mas sim, propositos de analise, onde
toda vez que for transgredido, deve ser ressaltado com clareza. Eles podem ser refinados e
desenvolvidos ao longo do tempo.

O proximo capitulo tratara especificamente de indicadores. Contudo pode-se
adiantar aqui que estes sao elementos fundamentais ndo s6 para compreender a problematica
da mobilidade urbana, mas também para auxiliar no desenvolvimento em todas as outras
etapas do seu planejamento. De acordo com Magalhdes (2004, p. 20), “indicadores sdo
parametros representativos, concisos e faceis de interpretar que sdo usados para ilustrar as
caracteristicas principais de determinado objeto de analise”. E que, no planejamento e na
gestdo, os indicadores sdo elementos indispensaveis para o seu funcionamento. Com eles 0s
gestores podem avaliar as situacdes e tomar decisdes. Ja segundo Tedesco (2008), indicadores
sdo utilizados para medir desempenho e sdo numericamente comparaveis dentro de uma

escala pré-estabelecida.

1 MANHEIM, M. L. Fundamentals of transportation systems analysis. 1: basic concepts. Cambridge, Mass:
MIT Press, 1979.
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3.2 Métodos de Construcdo da Compreensdo da Problemética dentro de um Processo
de Planejamento

N&o existe um Unico método, ou um Unico modelo sistematizado para se fazer
planejamento, pois cada processo vai depender de alguns fatores relacionados ao sistema de
transporte ou mobilidade em questdo. Isto envolve as suas caracteristicas intrinsecas, 0
ambiente no qual estdo inseridos, a quantidade e qualidade de dados, juntamente com
informacdes disponiveis para os planejadores, e outros tipos de recursos necessarios para tal
atividade. Nesse trabalho sdo analisados alguns métodos de construcdo da Compreensdo da
problematica, ou etapas para se chegar ao diagnéstico, de um processo de planejamento dos
sistemas de transporte ou da mobilidade urbana. Estes métodos sdo usados como base para a

sistematizacdo desta etapa do planejamento, o que € um dos objetivos desta pesquisa.

3.2.1 Diagnostico do Sistema de Transporte Intermunicipal de Passageiros do Estado do
Ceara (STRIP-CE)

O diagndstico do STRIP-CE, chamado de fase da compreensdo da problematica,
por Loureiro et al. (2006b), foi composto pela identificagdo dos problemas operacionais,
regulatorios e institucionais do sistema. Junto a isso, a analise das relagdes de causas e efeitos
desta problematica, considerando a visdo de todos os atores deste sistema, bem como seus
usuarios e nao usuarios, operadores, gestores e reguladores. E por esse sistema ser de muita
complexidade e abrangéncia, o diagndstico foi subdividido em trés fases interdependentes,
que formam o operacional, o regulatério e o institucional.

O diagndstico operacional baseou-se na elaboracdo de uma “arvore de problemas”
e utilizou diversas informagdes oriundas de outras etapas do Plano Diretor Operacional do
Transporte Intermunicipal de Passageiros do Estado do Ceara (PDOTIP-CE), principalmente
resultados das pesquisas de campo e as analises de caracterizagcdo e modelagem do STRIP-
CE. A “arvore de problemas” foi um diagrama de blocos representando os problemas
identificados no STRIP-CE, interligados por setas mostrando suas relacdes de causa e efeito.
Foram elaborados 24 indicadores de desempenho com proposito de quantificar os problemas
apresentados na arvore, observando aspectos de mobilidade, acessibilidade, qualidade e
eficiéncia, calculados para municipios e regides do Estado (LOUREIRO et al., 2006b).

Segundo a Astef (2006) os passos ligados a elaboracdo do PDOTIP-CE,
relacionados a fase de compreensédo da problematica do STRIP-CE, foram:
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I. Realizacdo de pesquisas em campo de um conjunto de dados, tais como contagem
de veiculos e de passageiros; sobe e desce em algumas linhas regionais e de
ocupacao visual de veiculos clandestinos; caracterizacdo do perfil de usuarios e
viagens dos transportes regulares e clandestinos; pesquisa de preferéncia
declarada com usuarios e ndo usuérios dos servigos regulares e clandestinos, e de
opinido dos usuérios dos servicos regulares e clandestinos do transporte regular;

ii. Tabulagéo e consolidacéo dos dados primarios e secundarios levantados;

iii. Caracterizacdo territorial, socioecondmica, operacional, regulatéria e institucional
do STRIP-CE, considerando o sistema nos anos de 1997 e 2004;

iv. Modelagem da oferta e da demanda do STRIP-CE, com a utilizagdo dos dados
levantados em campo para a quantificacdo dos problemas identificados;

V. Representacdo da probleméatica do STRIP-CE por meio de uma arvore de
problemas operacionais, regulatorios e institucionais, identificados pelos atores
(operadores regulares e clandestinos, usuarios, gestores, reguladores);

vi. Constatacdo, na arvore de problemas do STRIP-CE, da existéncia de um ciclo nas
relacdes de causa-efeito dos problemas conjunturais do sistema na época, onde 0s
problemas institucionais eram a base dos problemas operacionais e regulatérios;

vii.  Definicdo e anélise de indicadores de desempenho para problemas identificados;

viii. Validagdo dos problemas de origem regulatéria e institucional com base na
analise qualitativa das relacfes de causa e efeito, tendo como suporte a legislacdo
pertinente e a situacéo identificada;

iXx. Andlise dos problemas sob a oética das regides administrativas e suas
macrorregides, partindo da identificacdo, confirmacédo e valoragdo dos problemas
individuais, na busca de identificar e diagnosticar a mobilidade, acessibilidade da
populacdo usuaria e ndo usuaria do sistema regular, e também os niveis de
eficiéncia e qualidade na oferta do servigo do STRIP-CE.

A abordagem de diagndstico adotada baseou-se numa visdo sistémica,
considerando os subsistemas do STRIP-CE e suas interacdes, as influéncias e seus reflexos
externos. O objetivo principal desse diagnostico, além de identificar problemas e suas
relacdes de causas e efeitos inter-relacionados, foi identificar partes do sistema que deveriam
ser tratadas e proporcionar subsidios & formulacdo de estratégias e alternativas de acdo para
um novo modelo de sistema a ser implementado no horizonte de projeto do PDOTIP-CE
(LOUREIRO et al., 2006a; LOUREIRO et al., 2006b). Para Loureiro et al. (2006b) existe
dificuldade em diferenciar a caracterizacdo do diagnostico de um sistema de transporte, tanto
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no meio técnico quanto na comunidade académica, sendo considerada importante para o

processo, essa diferenciacdo. A figura 7 mostra a metodologia de diagnostico do STRIP-CE.

Figura 7 - Metodologia de Diagndstico do STRIP-CE
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Fonte: (LOUREIRO et al., 2006a)

3.2.2 Procedimentos para elaboracéo do diagndstico de um sistema de transportes

Tedesco (2008) propbs uma sequéncia de sete etapas para a elaboracdo do
diagnostico de um sistema de transportes, o Sistema de Transporte Escolar Rural — STER do
Brasil. Esse trabalho teve o propdsito de, apo6s validar os procedimentos, poder adapta-los
para possiveis aplicacfes desse método em outros diagnosticos de sistemas de transportes. As
sete etapas foram compostas dos seguintes procedimentos:

Etapa 1 — Definicdo do objeto de estudo: definicdo de qual sistema de transporte
sera diagnosticado;

Etapa 2 — Definicdo da area de estudo: delimitacdo da area na qual esta inserido o
sistema de transportes, sua area de abrangéncia, seus limites, sua atuacdo, até onde faz o
atendimento aos seus usuarios;

Etapa 3 — Caracterizagdo do objeto de estudo: a estrutura de caracterizagéo do
sistema de transportes é definida por uma rede semantica e seus elementos pertencentes, além
das pessoas envolvidas nesse sistema. A estrutura da rede semantica foi usada como um norte
na elaboracéo do diagndstico.

A elaboracdo da estrutura semantica teve o propoésito de arrumar os elementos do
sistema de transporte em elementos da rede semantica e elementos de representacdo, estes
caracterizam os elementos daquela. Em seguida, a definicdo dos elementos da rede semantica

e de representacdo serviu para que os atores pudessem agir em funcdo daqueles, os quais séo
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chamados de fisicos (infraestruturas e equipamentos) e ldgicos (estruturas normativa,
funcional, de gestdo, de produgdo e politico institucional), essenciais para a consecu¢do dos
deslocamentos. Com isso veio a identificacdo dos atores envolvidos, pessoas que exercem
influéncia e sdo influenciadas pelas a¢cdes do sistema. Para isso, algumas técnicas podem ser
usadas, como pesquisas, entrevistas, uso de questionario, etc. Na aplicacdo dos instrumentos
de coleta de dados, foi importante a escolha de quais atores seriam investigados. Apds esses
procedimentos foi necessario identificar as variaveis que seriam coletadas, pois sdo elas que
qualificam os elementos da rede semantica (TEDESCO; YAMASHITA, 2008).

Etapa 4 — Pesquisa/Coleta de dados: desenvolve-se o planejamento, execugéo e
complementacdo da pesquisa, e o tratamento dos dados coletados. No planejamento foi
decidido quais unidades amostrais deveriam ser trabalhadas e quais técnicas de amostragem
deveriam ser usadas. Dados foram avaliados para saber sua utilidade no diagndstico, alem de
quais técnicas de pesquisa iriam ser aplicadas, bem como a viabilidade dessa coleta. Na
execucgdo, pesquisadores, cronogramas e demais equipamentos da pesquisa sdo definidos
considerando recursos financeiros e prazos. Depois vem a coleta e organizacdo dos dados. No
tratamento dos dados séo feitas a organizacdo do banco de dados, geracdo de informacdes e
avaliagcdo da qualidade da informacdo. A organizagdo é necessaria para se ter mais seguranga
nas informag@es, diminuindo a incerteza sobre o entendimento. Na analise da qualidade da
informagdo é oportuno que indicadores sejam utilizados. A complementagcdo da pesquisa
acontece se a coleta ndo for qualificada para elaborar o diagndéstico, avaliando-se a viabilidade
em funcdo de recursos e prazos disponiveis. Deve-se revisar instrumentos de pesquisa,
avaliando a aplicacdo, concentrando-se em itens que ndo tiveram boa qualidade. A
complementacédo preenche lacunas da base de dados, sendo objetiva e visando qualidade.

Etapa 5 — Definicdo dos parametros de referéncia para avaliacdo: parametros
foram definidos para a comparacdo. Eles “séo referéncias segundo as quais se podem fazer
avaliagdes comparativas, sendo ou ndo mensurdveis segundo uma escala de medidas”.
Devendo-se ressaltar que parametros e indicadores sdo termos que se confundem quanto a sua
formulacéo e utilizacédo, sendo necessario cuidado ao defini-los.

Etapa 6 — Comparacéo de Dados x Parametros: depois do tratamento e avaliagdo
dos dados, eles estdo prontos a serem comparados aos parametros definidos. Os dados e as
informagBes geradas devem ser adequados & escala em que se encontram 0s parametros,
possibilitando a comparacdo. Vale ressaltar que parametros devem ser atualizados e validados

sistematicamente, pois ndo sdo elementos definitivos.
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Etapa 7 — Elaboracdo do Diagnostico: nesta etapa os pardmetros devem ser
conhecidos, pois sdo necessarios na avaliacdo, e junto com isso deve haver a comparacdo dos

dados externos com esses parametros para a elaboracdo do diagndstico.

Pode-se inferir, ao final dessas etapas propostas para a elaboragdo do diagnostico
de um sistema de transporte, que é um procedimento minucioso, de facil entendimento, e
também ao mesmo tempo € genérico, podendo esse passo a passo ser aplicado para
diagnosticar outros tipos de sistemas de transportes. Deve-se considerar sempre os fatores que
possam influenciar cada sistema, assim como as caracteristicas intrinsecas de cada um,
também outros tipos de contextos sociais ou econdmicos, e cenarios nos quais estdo
envolvidos. Ainda de acordo com Tedesco (2008), o diagnéstico deve fazer parte de todas as
atividades de planejamento, mas apesar disso, ainda faltam discussdes sobre a sistematizacédo

da forma de como ele deve ser feito.

3.2.3 0O Diagnéstico da Mobilidade Urbana na Construcéo de um Plano

Em 2006, o Ministério das Cidades, ao desenvolver o curso de capacitacdo sobre a
Gestdo Integrada da Mobilidade Urbana, apresentou os passos para fazer um diagnostico do
sistema de mobilidade urbana, como parte de um conjunto de etapas planejadas e
desenvolvidas na elaboracdo de um plano. Magalhdes e Yamashita (2009) citam esse modelo
para a construcdo de um planejamento integrado de transportes.

Segundo o Ministério das Cidades (2006), na atividade de preparar o diagndstico,
é necessario montar uma estrutura analitica, a qual organize e descreva cada componente do
sistema de mobilidade urbana, entendendo-o assim como um fenémeno complexo de seis
dimensG@es: funcional; institucional, social e politica; econémica; fisica; de comunicacdo e
cultural. Este seria o ponto inicial para chegar ao objeto do planejamento, servindo como
caminho para descobrir as caracteristicas da mobilidade urbana em questdo (objeto),
norteando sobre quais tipos de pesquisas devem ser feitas, bem como sua organizacao,
auxiliando as avaliagdes e tornando mais facil o modo de entender os resultados. O
diagnéstico é desenvolvido sob a orientacdo dessa estrutura analitica. A seguir sdo
apresentadas as etapas sequenciais da construcdo dessa compreensdo e em seguida a descrigdo

de cada uma delas conforme o fluxograma da figura 8.
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Figura 8 - Etapas do Diagnostico da Mobilidade Urbana na Construgdo de um Plano
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Fonte: (MINISTERIO DAS CIDADES, 2006)

(1) Objeto: definir a mobilidade urbana em estudo é essencial e parte da
delimitacdo dos seus limites para intervencdo, fazendo essa identificagcdo e conhecendo tudo
aquilo que a compde. Para planejar a mobilidade urbana é necessario que ela seja definida,
além dos atores envolvidos nesse processo, com o intuito de estabelecer uma abordagem
adequada. Trata-se de uma tarefa complexa que, portanto, merece cuidados e discussao a
respeito desses elementos envolvidos. Ainda considera-se que “Ser negligente com esta tarefa
é construir uma torre sobre areia movedica. E arriscar a perder todo o esforco empenhado
numa dificil tarefa” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2006, p. 69). Assim, a atividade de
delimitar a mobilidade urbana é vista como um desafio para estudiosos. Isso devido a
expansdo e multidisciplinaridade no desenvolvimento de sua enorme estrutura analitica,
composta por uma variedade de elementos que se relacionam. Magalhdes e Yamashita (20009,
p. 13), diz que de uma forma bem simples, a definicdo do objeto a ser pesquisado tem a ver
com responder as questdes: “O que estou planejando?” ou, “Sobre o que estou preocupado?”

(2) Imagem-Objetivo: “a sintese, para o objeto do planejamento, de um estado de
coisas desejado, conjunto das diferentes expectativas dos atores, um referencial para o qual se
deve dirigir todo esforco de planejamento. E uma utopia concreta” (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2006, p. 72) . E delinear o estado desejado do objeto num momento futuro. Sendo
assim, é necessario haver um esforco para que diferentes atores articulem sobre a construgéo
da visdo (imagem-objetivo), projetando-se 0 que estes pensam para construir um escopo de
visdo de futuro. Essa visdo deve assumir expressao de algo descritivo, e ser operada da forma
que vai de cada uma das suas partes para o todo, tentando chegar numa dada situacéo futura;
ser construida de modo a poder contemplar as expectativas dos atores quanto a cada dimenséo
e seus elementos constituintes; analisar para obter os objetivos de curto e médio prazo,
necessarios ao desenvolvimento das agdes e dos programas estratégicos. Algumas questfes
devem ser levantadas no auxilio do desenvolvimento dessa visdo, tais como: “Como deveria

ser a mobilidade urbana no futuro? Quais os “sintomas” de uma cidade que tem boas
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condi¢Ges de mobilidade? O que eu considero serem boas condi¢cdes de mobilidade? Que
condigbes me deixariam satisfeito?” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2006, p. 73).

Na construcdo da imagem-objetivo, ndo se pretende fazer “juizo de valor” a
respeito do que os atores tem em mente, e tampouco se considera se sdo Vidveis as
expectativas deles. De acordo com Magalhdes e Yamashita (2009), é necessario, para
construir a visdo do objeto, levar em consideracdo a ligacdo entre as partes que o compdem,
sempre pensando na integracdo a superestrutura a qual suporta, enquanto infraestrutura.

(3) Diagndstico: e entendido como um alcance de uma visdo completa do estado
do objeto do planejamento, detalhado o bastante para que seja possivel fazer a comparagéo
deste estado com a imagem-objetivo, a qual é “a referéncia do deve-ser”, e a partir disso
poder fazer o levantamento dos problemas e suas causas. Dessa forma, o desenvolvimento do
diagnostico € feito através da estrutura analitica da mobilidade urbana, utilizando suas
dimensBes, compostas das suas caracteristicas (como deve ser) para confrontar com 0s
apontamentos levantados pelos atores envolvidos. Magalhdes e Yamashita (2009)
complementam, explicando que um diagndstico preferencialmente deve acontecer sob a
orientacdo da utilizacdo de indicadores.

(4) Problema: constatagdo que existe uma discrepancia entre a situacdo atual da
mobilidade urbana e o que se pretende ter como situacdo desejada, acrescentando a iSso um
limite de tolerancia (MINISTERIO DAS CIDADES, 2006; MAGALHAES; YAMASHITA,
2009). Para fazer a identificagdo das causas dos problemas, segundo Matus™ (1984; 1993
apud MINISTERIO DAS CIDADES, 2006, p. 76), algumas perguntas podem ser feitas no
auxilio da montagem de uma estrutura de causa e efeito para os problemas identificados. Tais
guestdes sdo: “Como era antes? Como € hoje? Como evoluiu do que era para o estado atual?
Qual tendéncia segue?” Ainda segundo Matus (1984; 1993 apud MAGALHAES:;
YAMASHITA, 2009), Quais fatores estimulam essas mudangas? Segundo 0s autores,
identificar um problema com suas causas ndo € simples, pois as pessoas tém percepcdes
diferentes do que possa ser problema em se tratando de mobilidade urbana. Fazer a
identificacdo de um problema pontual ndo quer dizer que causara significativas mudancas. E
necessario diagnosticar o estado atual da mobilidade urbana utilizando os elementos da viséo,

fazendo sua comparagéo com o estado que se deseja.

1 MATUS, Carlos (1993). Politica Planejamento e Governo. IPEA — Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada,
Brasilia. MATUS, Carlos (1984). Politica y Plan. IVEPLAN, Caracas.
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Sobre a estrutura analitica do sistema de mobilidade apresentada pelo Ministério
das Cidades (2006), ainda existe muita reflexdo e aperfeicoamento para a sua formalizagéo.
Apesar da utilidade desse modelo ter a capacidade de transmitir conhecimento do que possa
ser a mobilidade urbana, alem de mostrar suas funcbes e importancia, o préprio o0rgao
reconhece essa necessidade.

Ainda, Magalhdes e Yamashita (2009) comentam que no auxilio nas etapas
seguintes do planejamento, até a avaliagdo, é importante que as respostas das questdes
relacionadas a imagem-objetivo sejam respondidas na forma de indicadores “finalisticos™.
Seria prudente usar esses indicadores para fazer o diagnostico, os quais sdo chamados pelos
autores de parametros sintéticos e servem na orientacdo para explorar questdes que tenham
relevancia de fato, e que sejam também os mesmaos utilizados no desenvolvimento de todas as
etapas do plano, desde a visdo até o monitoramento. Proporcionariam assim, um processo
mais agil, evitando custos desnecessarios, e assim sendo oportuno para o planejamento.

Pode-se ressaltar uma observagéo a respeito da etapa chamada de Diagndstico e a
de Problema. E que o diagndstico, que deveria ser a etapa onde se identifica os problemas,

vem separado da etapa Problema, como mostra sua descricdo e o fluxograma.

3.2.4 Diagnostico da situagdo atual dentro de um processo de planejamento e avaliacdo
da Mobilidade Urbana

De acordo com Garcia, Macario e Loureiro (2013) o diagnostico da mobilidade é
uma atividade de avaliacdo da situacdo atual do sistema, para alcancar a identificagédo do
conjunto de problemas existentes. Dessa forma, os autores descrevem alguns passos para
conseguir como resultado esse diagnostico. Sao eles:

i. Fazer consulta com o pessoal envolvido (usuarios, prestadores de servicos,
planejadores, politicos, etc.), tendo como objetivo fazer a identificacdo da
percepcao de problemas que envolvem o sistema;

ii. Fazer a caracterizacdo desses problemas identificados através de indicadores, 0s
quais possibilitam a verificacdo da existéncia desses problemas, analisando-0s na
sua intensidade e magnitude;

ii.  Identificar as relagdes de causas e efeitos dos problemas.

Ainda segundo Garcia, Macario e Loureiro (2013), o desenvolvimento da primeira
avaliacdo, analise ex-ante (antes da implementacdo da solucdo), do processo deve ser

preenchido pelos valores e principios estabelecidos para orientar o processo. O ideal é a
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combinacdo de acessibilidade, sustentabilidade e valores de equidade. Esses valores, por sua
vez devem ser refletidos na defini¢cdo de um conjunto de indicadores que dardo suporte ndo sé
ao diagnostico, mas a todas as atividades subsequentes do processo tornando-o mais &gil,
econémico e oportuno. Estes indicadores sdo organizados sob um quadro Estratégico, Tatico e
Operacional, apresentando diferentes niveis de especificacdo de acordo com a fase o qual esta
relacionado. Além disso, o diagnostico € o primeiro momento em que as preocupagdes com a
mobilidade da rede devem ser consideradas, uma vez que ele € o elemento principal do
sistema, expressando o seu estado atual. Para isso, 0s indicadores que representam a
configuracdo de rede (acessibilidade, cobertura, abrangéncia, etc.), e a0 mesmo tempo os
valores escolhidos para orientar o processo, devem ser considerados. Essa fase, chamada
pelos autores de Diagndstico do conjunto de problemas, também € composta pela atividade de

definicdo dos objetivos estrategicos.

3.3 Proposicdo de Etapas da Fase de Compreensdo da Problematica do Processo de

Planejamento da Mobilidade Urbana

Esta proposta foi construida com base na andlise desenvolvida nos métodos
descritos nas se¢des anteriores. Como ja dito previamente, a fase denominada de
Compreensdo da Problematica, em resumo pode ser entendida como aquela que avalia a
situacdo atual do sistema de mobilidade e com isso pode chegar ao diagndstico de possiveis
problemas. Para se ter um melhor entendimento e facilidade de desenvolver essa fase do
planejamento, bem como apresenté-la de forma mais detalhada, neste trabalho de pesquisa, foi
proposto sua subdiviséo em trés etapas, sistematizando um conjunto de passos para cada uma
delas. Essas etapas sdo denominadas de Identificacdo da problematica; Caracterizacdo da
problematica; e Elaboracdo do Diagnostico, conforme apresentadas no fluxograma da Figura

3-2, 0 qual mostra também as suas subetapas.



72

Figura 9 - Proposicdo Metodoldgica da Fase de Compreenséo da Problemética do Processo de Planejamento da
Mobilidade Urbana

Elaboracaodo — ' Identificacdo da
Diagndstico ; Problematica

1. Definicdo de Parametros de . - ! e  1.Identificacdo do Sistema de
referéncia : - _ .~ Mobilidade Urbana

2. Estabelecimento do delta (A = | 2.Elaboracdo da Rede Semantica
situacdo real —situacdo desejada) " ;

g )ana f 3. Levantamento dos problemas
3. Validacgdo dos possiveis problemas " >, 4 percebidos pelos atores

4, Estabelecer as relagtes de causas : ) e | 4.Interpretacdio das informagdes
e efeitos dos problemas Y - s Y

5. Classificacdo das informacées
5. Hierarquizacdo dos problemas 4 ]

] Caracterizacao
da Problematica
1. Definio da Imagem-Objetivo
2. Selecdo dos Indicadores
3. Coleta de dados

Fonte: Elaboracéo Propria

3.3.1 Identificacdo da Problematica da Mobilidade Urbana

A primeira etapa da fase de Compreensdo da problematica no processo de

7

planejamento da mobilidade urbana, nesse trabalho de pesquisa, é denominada de
Identificacdo da Problematica. Essa etapa € composta de subetapas formadas de uma
sequéncia de passos que mostram o objeto que serd pesquisado, 0s atores que estdo
envolvidos, e 0s possiveis elementos que interagem entre si, no qual esta inserida essa

problematica. Assim seguem 0s passos propostos:

Identificacdo do Sistema de Mobilidade Urbana

¢ Definicdo do sistema de mobilidade urbana de estudo, isto quer dizer, sua area de
alcance, sua abrangéncia e suas partes, bem como seus 0s componentes, e seus
atores (pessoal envolvido, tais como operadores do transporte publico, gestores,
planejadores, técnicos, e usuarios de um modo geral).
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Elaboracdo da Rede Semantica

e Esquematizar a atual Estrutura Semantica do sistema de mobilidade urbana, sendo

composta por seus elementos da rede semantica.

Levantamento dos problemas percebidos pelos atores

e Consultas com atores (agentes no geral, organizacdes, poder publico, operadores,
usudrios) através de pesquisas, reunifes, ou seminarios, 0s quais possibilitem
entender suas percepcOes, sobre o funcionamento do sistema de mobilidade
urbana em questdo. Técnicas de brainstorming™® podem ser usadas;

e Levantar informagdes sobre as caracteristicas percebidas desse sistema, bem como
da sua funcionalidade, da interacéo das partes envolvidas;

e A partir desse levantamento, com o auxilio das percepgdes dos atores, tentar

captar as limitacGes sobre as possiveis falhas e problemas na mobilidade urbana.

Interpretacao das informacoes

e Fazer a interpretacdo do que foi levantado, utilizando a rede semantica para
identificar quais dos seus elementos se relacionam com possiveis problemas
percebidos;

e Formular hipoteses de possiveis problemas atraves da sua percepcdo sobre a
mobilidade urbana com as informac@es levantadas;

e Catalogar os tipos de entraves encontrados na mobilidade urbana em questéo,
conflitos resultantes da sua funcionalidade, ou situacOes reflexos, e/ou
desdobramentos (consequéncias) das hipoOteses de problemas (situacdo ou
elemento que originou tais entraves) do sistema.

e Estabelecer quais valores e principios, podendo utilizar legislacdes especificas,
normas pertinentes, cultura da comunidade e outros, que influenciam no sistema

de mobilidade urbana.

2Brainstorming: “Técnica de geracdo coletiva de novas ideias através da livre participacdo e expressdo de
diferentes individuos. A técnica propde que um grupo - de duas a dez pessoas - utilize as diferencas de
pensamentos para chegar a um denominador comum, gerando ideias inovadoras que conduzam um
empreendimento adiante” (BRASIL, 2010, p. 98).
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Classificacdo das informacdes

e Classificar as informacbes, levando em consideragdo quais aspectos
(acessibilidade, qualidade, seguranga), podem se relacionar com as origens dos
possiveis problemas a serem estudados, estabelecendo esse conhecimento para
que sejam confirmados ou ndo nas outras etapas;

e Para essa classificagdo pode-se utilizar, por exemplo, 0 método da "Arvore de
problemas”;

Por exemplo, uma origem de um tipo de problema, poderia ser o controle ineficaz
da operacdo do sistema de transporte coletivo, podendo acarretar 0 ndo cumprimento dos
horéarios, 0 que acarreta atrasos na passagem desse coletivo nos pontos de parada.

3.3.2 Caracterizagdo da Problematica da Mobilidade Urbana

ApOs a primeira etapa, vem a etapa de Caracterizagdo dessa problemética. Na
Caracterizacdo procura-se ter uma visao completa, ampla e realista da mobilidade urbana a ser
pesquisada, através da observacdo e do conhecimento da composicdo de todos 0s seus
elementos que convivem de maneira interativa. De acordo com o0 que vem sendo

desenvolvido nesse trabalho, apresentam-se 0s passos sequenciais dessa etapa:

Definicdo da Imagem-Obijetivo

e Estabelecer a visdo dessa comunidade, baseada nos seus valores e principios ja
relacionados anteriormente. Isto quer dizer, descrever o estado desejado do objeto
por estas pessoas, num tempo futuro (Imagem-Objetivo).

Selecdo dos Indicadores

e Estabelecimento de critérios para selecdo de indicadores baseados nos valores e
principios ja estabelecidos anteriormente e na percepc¢do dos possiveis problemas
que se queira analisar;

e Selecdo de indicadores baseados nos critérios pré-estabelecidos.

A selecéo do conjunto de indicadores deve ser baseada em critérios estabelecidos
previamente. Um critério pode ser definido como um discernimento, ou ideia, do que se
pretende seguir para se alcancgar algo. Serve dessa forma, para guiar a escolha dos indicadores
do sistema de mobilidade. Esses critérios podem ser estabelecidos com a ajuda dos principios

e valores que a comunidade possui sobre o que seria uma mobilidade adequada para uma
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cidade. Os planejadores podem escolher critérios visando, por exemplo, a sustentabilidade, a

equidade na ocupacdo dos espagos urbanos, a acessibilidade, etc.

Coleta de dados

Com a selecdo do conjunto de indicadores desenvolvida, a equipe de planejadores
podera desenvolver pesquisa/coleta de dados e, em seguida as analises para se chegar as
informacdes sobre determinado estado em que se encontra a mobilidade. Obtém-se assim, a
possibilidade de avaliar e mais tarde, monitorar o sistema em estudo através dos indicadores
escolhidos. Assim, nessa subetapa séo desenvolvidas:

e Definicdo de um método adequado para a obtencdo dos dados dos indicadores ja
estipulados, visando o atendimento dos critérios também ja estabelecidos;

e Desenvolver a coleta de dados de acordo com a metodologia adequada para cada
tipo de indicador, visando obter informacGes Uteis e precisas.

Essa atividade de coleta é importante que seja desenvolvida de maneira bem
cuidadosa, pois 0s passos seguintes se reportardo ao conteudo dessa coleta, e processados

tendo resultados que seréo utilizados nas etapas posteriores.

Analise dos Dados

Apdbs a coleta dos dados, do conjunto de indicadores, o passo seguinte é
transforma-los nas informacdes procuradas. Assim é necessario:
e Escolher uma metodologia de analise dos dados que seja adequada a cada tipo de
indicador, tendo como objetivo valida-los.
e Fazer a andlise dos dados conforme metodologia escolhida, que poderd ser
quantitativa, qualitativa, ou a utilizacdo de ambas.
Como resultado dessa analise dos dados podera ser constatado, através dos
indicadores, como estdo retratadas as partes que foram estudadas da situagdo atual da
mobilidade urbana, levando em consideracdo as hipOteses de problemas levantadas

anteriormente.
3.3.3 Elaboragéo do Diagnostico da Problemética da Mobilidade Urbana
Sabe-se que diagnosticar problemas associados a mobilidade urbana ndo € uma

tarefa facil, pois existe muita complexidade envolvida, muitos elementos interagindo, como

o0s atores (gestores, operadores, usuarios), sua infraestrutura (transportes, vias, sistema de
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informagdes), todos interligados formando um sistema dindmico. Como ja dito anteriormente,
existe confusdo recorrente do que venha a ser um problema, por parte dos atores em geral
ligados ao sistema de mobilidade urbana. Isso acontece, porque quaisquer expectativas
frustradas, ou obstaculos encontrados no meio do caminho, ao tentarem alcancar seus
objetivos, podem ser considerados problemas para essas pessoas. Assim € necessario
esclarecer as reais causas e consequéncias da ineficiéncia do funcionamento desse sistema,
procurando compreender de que forma surge e se desenvolve a problematica encontrada nos
sistemas de mobilidade urbana.

Dessa forma, dando prosseguimento a sistematizacdo proposta das etapas da fase
de compreensdo da problematica, chega-se a de elaboragdo do diagndstico, para a constatacao
da existéncia ou nao de problemas. E a partir disso, poder estabelecer uma relacdo de causa e

efeito dessa problematica. Seguem 0s passos:

Definicdo de Parametros de Referéncia

A importancia de se definir parametros ¢ poder comparar essa referéncia, ou
medida, com o resultado da andlise dos indicadores realizada na etapa de caracterizagao.
Esses resultados serdo confrontados com o que se foi estipulado como um parametro
adequado, dentro de um grau toleravel.

e Os parametros de referéncia podem ser estabelecidos de acordo com a literatura
especifica, ou com o que estabelece a pratica da comunidade técnico-cientifica,
sobre o comportamento dos indicadores utilizados no processo de planejamento
da mobilidade urbana. Isto quer dizer, como os indicadores devem ser utilizados
para traduzir as informacdes necessarias para os técnicos envolvidos no uso deles,
ou em quais escalas de valores eles poderiam se encontrar.

Como exemplo de um parametro a ser utilizado, tem-se o limite de projeto para o

numero de passageiros que um determinado veiculo de transporte publico pode transportar.

Estabelecimento do delta (A = situacdo real — situacdo desejada)

Com os parametros de referéncia definidos com base no que se propds como
escala, ou como numero referencial, onde cada indicador deve se encaixar, ou ocupar um
lugar espacial, temporal, levando sempre em consideragdo uma margem de tolerancia para
esse valor, aplica-se o célculo do delta.

e O valor é estabelecido através da diferenca entre o que foi caracterizado pelos

planejadores como situacdo atual de uma mobilidade urbana, proveniente da anéalise de
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dados, e a situagédo desejada, caracterizada pelos parametros estipulados, tomados com
base na visao futura da mobilidade urbana. (A = situagéo real — situacdo desejada).

Validacao dos possiveis problemas

Apos o célculo do delta (Valor do indicador encontrado na andlise dos dados -
Parametro estipulado para enquadrar o valor do indicador), se esse resultado estiver dentro do
intervalo aceitavel (tempo, espaco, ou outro tipo de medida), o que representa uma forma de
comportamento ou funcionalidade, a indicacdo desse problema ndo sera validada. 1sso tendo
como ponto de partida a hipotese de ser um problema ou néo.

Tomando o exemplo da subetapa anterior, a situacdo desejada seria que a
capacidade maxima do transporte publico por 6nibus fosse respeitada, e ele transportasse
apenas aquela quantidade de pessoas para o qual foi projetado. Se a situacdo atual (resultado
da andlise) mostra que ele transporta além da sua capacidade maxima, havera a lotacdo do

veiculo, apresentando uma discrepancia na situacéo, e, portanto, um problema validado.

Estabelecer as relacdes de causas e efeitos dos problemas

O estabelecimento das relacdes das causas e efeitos dos problemas € uma subetapa
que tem como resultado a relacdo do problema encontrado com o(s) efeito(s) que ele esta
causando no ambiente como um todo no qual esta inserido. Esse conhecimento acerca dos
problemas encontrados é importante tanto para a equipe de planejadores, quanto para 0s
tomadores de decisdes, tendo em vista que a partir destas, irdo propor e implantar medidas
para mitigar a problematica. Tais informacGes servem justamente para que esse pessoal
envolvido possa trabalhar com meétodos de controle, monitorando suas causas para reduzir
seus efeitos, evitando que os problemas cresgam, ocasionando desdobramentos e aumentando
sua complexidade. Assim 0s passos serdo desenvolvidos:

e Os indicadores que serviram para fazer a caracterizagdo da problematica, e para
fazer a validacdo dos problemas, serdo utilizados para que se estabelecam as
relacGes de causa e efeito dos problemas detectados.

e Na analise dos problemas, para a inferéncia da relacdo de suas causas e efeitos,
deve-se tomar como referéncia os aspectos relacionados com a acessibilidade,
eficiéncia, qualidade e outros mais do sistema de mobilidade em questdo. Ou seja,
0 quéo esses aspectos estdo sofrendo impactos por esses problemas. Dependendo
do valor obtido de cada indicador, pode-se dizer que 0s aspectos citados estdo em

condicdes satisfatorias ou precisam de intervencdo para melhora-los.
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Hierarquizacdo dos problemas diagnosticados

A hierarquizacdo dos problemas ja diagnosticados se faz necessaria por mostrar
quais deles devem ser atacados com mais urgéncia, ou com mais atencdo e cuidado, em
relacdo aos outros. Problemas que podem resultar em conflitos ou prejuizos maiores a vida
humana, por exemplo, possivelmente devem ser priorizados no tratamento da sua resolucao,
levando sempre em conta a sua gravidade e frequéncia. Dessa forma seguem 0s passos
necessarios:

e Planejadores devem criar ou definir, para cada tipo de problema, uma escala com
faixas de valores onde o valor do delta possa se enquadrar e, a partir dai, se
estabelecer a gravidade do problema. A escala de gravidade podera ser construida
através de estudos na literatura especifica, relacionados com o fendmeno em
questdo ou, até mesmo, através de propostas feitas por planejadores experientes.

e Assim, o valor na escala de gravidade no qual o delta se enquadrou, devera ser
multiplicado pela frequéncia em que o problema ocorreu, a qual foi detectada na
analise de dados.

e Com o resultado da multiplicacdo € possivel saber os valores da gravidade de cada

problema, podendo dessa forma hierarquiza-los, do valor maior para o menor.

Apesar dos resultados dos valores que definem o grau de gravidade chegarem a
ser iguais nos diferentes tipos de problemas, a decisdo do que seja uma gravidade nos
problemas com priorizacdo a ser resolvida, ou a seja, que deva intervir de maneira mais
urgente, sera analisada pelos planejadores, conforme julgamento de quais efeitos desses

problemas sejam mais nocivos.

3.4 Consideragdes Finais

Este capitulo teve como objetivo propor um método de compreensdo da
problematica do processo de planejamento da mobilidade urbana. Para comecar, foram
revisados alguns conceitos e defini¢cGes que estdo diretamente relacionados com essa fase do
planejamento, mostrando a importancia do entendimento de cada um deles para o
desenvolvimento dessa atividade. E preciso saber diferir as atividades que compdem a etapa
de caracterizacdo das que complGem a etapa do diagndstico. Ainda que, na etapa de
caracterizacdo, seja necessario conhecer todas as caracteristicas das partes que compdem a

mobilidade em estudo e seu funcionamento, ndo se chega num nivel de detalhamento
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suficiente para identificagdo dos problemas. Ao passo que no diagndstico, sdo validados os
problemas por meio dos parametros que deverdo ser utilizados na analise de comparacéo entre
a situacdo atual e a desejada e, a partir disso, pode-se identificar relacdes de causa e efeito.

Em seguida, foi apresentada a anélise de alguns exemplos de métodos utilizados
para o desenvolvimento do diagnostico de sistemas de transportes e da mobilidade urbana, o0s
quais deram suporte ao desenvolvimento da proposicdo da fase de compreensdo da
problematica do processo de planejamento. Esses trabalhos foram citados, devido as suas
particularidades e detalhamento em estabelecer passos de modo sistematico, onde se pode ver
a preocupacdo em separar as etapas do desenvolvimento do diagndstico, caracterizando e
analisando os elementos do sistema e identificando os atores responsaveis pelas atividades.
Outro aspecto importante a ser enfatizado foi a questdo da participacdo da comunidade,
atuando de maneira ativa como parte do processo. Junto a isso esta presente a consciéncia da
necessidade do estabelecimento de uma visao futura, o uso de indicadores de desempenho de
eficiéncia e eficacia, além da inclusdo de conceitos fundamentais como acessibilidade,
sustentabilidade, equidade e outros que demonstram preocupacéo social e ambiental.

O que se pode mostrar como diferenca entre os métodos citados e esta proposta da
compreensdo da problematica do planejamento da mobilidade €, basicamente, a forma de
organizacéo e de ordenacdo das etapas que compdem esse planejamento e suas denominagdes.
Além disso, acredita-se que a sugestdo de incluir nesse processo, uma etapa de Hierarquizagao
dos problemas diagnosticados seja bem relevante, ao passo que tratar com prioridade
problemas de mobilidade urbana que prejudicam de maneira mais ofensiva, ameacando a vida
humana, deve ser visto como primordial a ser resolvido pelos planejadores dessa area.

Outro ponto, é que a estrutura analitica da mobilidade urbana (apresentada pelo
Ministério das Cidades, 2006), com suas dimensfes, foi sugerida para compor as
caracteristicas da imagem-objetivo desse sistema, servindo como referéncia para 0s
planejadores. Assim, difere da subetapa de Defini¢do da imagem-objetivo nesta dissertagéo, a
qual acontece depois da subetapa de Elaboracdo da rede semantica, sendo esta onde se
esquematiza a estrutura semantica do sistema de mobilidade urbana em estudo. Esta estrutura
¢ composta por seus elementos da rede semantica, o que acaba se assemelhando com a
estrutura analitica citada pela fonte acima. O desenvolvimento dessa rede tem o propdsito de
auxiliar no conhecimento da situacdo atual da mobilidade urbana, através da analise da

composicao e do funcionamento dos seus elementos.
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4  ANALISE DO IMUS NO PROCESSO DE PLANEJAMENTO DA MOBILIDADE
URBANA

Segundo Costa (2008), o IMUS — indice de Mobilidade Urbana Sustentavel é uma
estrutura hierarquica, composta por 9 dominios, onde estdo distribuidos seus 37 Temas e 87
Indicadores. E uma ferramenta que foi criada pensando no auxilio para analisar, avaliar e
monitorar a mobilidade urbana, bem como auxiliar na elaboracdo de politicas publicas,
tentando alcancar a sustentabilidade dos sistemas de mobilidade, além de tornar melhor a
qualidade de vida. Ainda de acordo com a autora, as principais caracteristicas do IMUS sdo:

i. Ter apoio numa hierarquia de critérios, a qual foi construida atraveés de conceitos e
aspectos estabelecidos por técnicos e gestores de municipios e areas
metropolitanas de 11 cidades brasileiras, nas quais aconteceu a capacitacdo que o
Ministério das Cidades promoveu;

ii. Ter um sistema de pesos para 0s critérios estabelecidos, tendo em vista sua
importancia, considerando a importancia das dimensfes de sustentabilidade que
sdo social, econdbmica e ambiental, para cada tema avaliado, permitindo dessa
forma ter a avaliacdo dos impactos das acOes de cada setor sobre o sistema de
mobilidade e de acordo com as dimens6des consideradas pela sustentabilidade;

iii. Ter adotado um modelo onde se agrega os critérios permitindo sua compensacao,
podendo alguns deles, que sejam de baixa qualidade, ser compensados por um
conjunto de outros deles, de maior qualidade;

iv. Ser uma ferramenta construida com facilidade para se compreender e com
simplicidade na sua aplicacdo, sem a necessidade na sua utilizagdo de softwares
especificos, ou conhecimento de modelos matematicos que sejam complexos.
Dessa forma, acredita-se que a analise do IMUS nos cenarios urbanos € uma

maneira de agregar informac0es para fazer o planejamento da mobilidade urbana seguindo os
preceitos da sustentabilidade. Esse trabalho de dissertacdo vem sendo desenvolvido no intuito
de obter conhecimento para compreender a problemética envolvida nos sistemas de
mobilidade urbana. Assim, para isso, além de métodos apropriados, a utilizacdo de
indicadores como ferramenta de apoio pode tornar essa atividade mais facil e mais exata.
Portanto, espera-se que, através de estudos dos indicadores do indice de Mobilidade Urbana
Sustentavel, planejadores, técnicos e gestores consigam alcancar 0s objetivos desse
planejamento, e assim, repassar de um modo geral, a todas as pessoas envolvidas, seus

resultados com maior seguranca e confiabilidade.
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4.1 Indicadores e sua Utilizagdo no Planejamento da Mobilidade Urbana

Indicadores sdo elementos fundamentais para o planejamento e a gestdo, pois é
atraves deles que os varios atores conhecem determinada situacdo e, a partir disso, tomam
suas decisOes. Dentre as caracteristicas fundamentais de um indicador estd o seu poder de
sintetizar, além do seu elevado poder de representacdo, 0 que nem sempre ocorre com 0S
dados analisados (MAGALHAES, 2004). Segundo Segnestam (2002) a maioria dos dados
ndo pode ser utilizada para fazer a interpretacdo das alteracdes dos aspectos econémicos,
sociais e ambientais da sociedade.

De acordo com Costa (2003), indicadores sdo instrumentos utilizados para agregar
informag&o reduzindo essa quantidade até chegar a um nimero apropriado de pardmetros para
que possa auxiliar no processo de analise e na tomada de decisdo. Sdo bastante Uteis para a
maior compreensdo em analises econémicas, sociais e ambientais, levando ao conhecimento
de caracteristicas e peculiaridades de cidades como um todo. Os problemas que fazem parte
dos centros urbanos na sua variedade e complexidade tornam as cidades lugares propicios
para 0 desenvolvimento e utilizacdo de indicadores. Assim, indicadores trazem informacgoes
que possivelmente podem ser utilizadas para propor politicas, bem como planos visando mais
qualidade de vida da populacao através da implementacdo de melhorias.

Ainda sobre a utilidade dos indicadores, Costa et al. (2005) falam que eles podem
traduzir a abstracdo e a dificuldade na mensuracdo de conceitos que tratam de entidades
operacionais, através do fornecimento de informacdes sintetizadas acerca de algum fendmeno.
Além disso, pela sua utilizagdo permite-se a revelacdo de condic¢des e tendéncias, mostrando
quais aspectos possuem deficiéncia ou quais precisam de intervencdo. Reforcando a ideia
desses autores, no que diz respeito a importancia da utilizacdo de indicadores, Villela et al.
(2007, p. 1) dizem que “Sistemas de indicadores séo ferramentas de suporte a decisao que
auxiliam a gestdo e o planejamento”. A selec¢do de indicadores necessita de um levantamento
de diretrizes e de critérios, e isso € uma atividade bastante importante para analisar 0s
indicadores existentes e também para desenvolver novos indicadores que condigam com as
necessidades das informac6es de grupos-alvo.

Para Magalhdes (2004) existe falha na maior parte de iniciativas no
desenvolvimento de indicadores de transportes. Isso acontece pela falta da estruturagéo e
elaboracdo de um método, no qual seja considerado o processo de planejamento e gestéo,
além dos diferentes atores, e tal conjunto tenha capacidade de colocar os indicadores de forma

coerente dentro do processo de planejamento e tomada de decisdo. Segundo o autor, o setor de
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transportes no Brasil, mesmo sendo considerado como um ponto estratégico do planejamento
nacional, ainda ndo possuia sistematizada a consolidacdo do seu planejamento e gestédo,
baseados em indicadores. Seria necessario criar a cultura que trabalhasse com o
desenvolvimento de sistemas de indicadores atrelado ao processo de planejamento e gestéo,
além de discussdes politicas para estabelecer esse vinculo, o que foi proposto pelo autor.

Para Segnestam (2002) existem alguns tipos de modelos que servem para se
estruturar sistemas de indicadores, pois diferentes tipos de analise e detalhamento requerem
diferentes modelos de estruturas de indicadores. Essa escolha facilita a interpretacdo dos
aspectos do fenbmeno ou do problema que se esta abordando, possibilitando a garantia de que
os indicadores escolhidos realmente possam cumprir seu papel refletindo adequadamente a
situacdo em questdo. Com isso, Magalhaes (2004, p. 39) comenta que existem alguns critérios
que devem ser seguidos para possibilitar a estruturacdo de um modelo de indicadores dentre
os diversos existentes, tais como: “adequacdo a metodologia de anélise do problema proposto;
facilidade na identificacdo das causas, pressdes, estado, impactos e resposta; nivel de analise
(Operacional, Tatico ou Estratégico), nivel de detalhamento necessario; e, estrutura e
propdsito do monitoramento”.

Ainda segundo Magalhé&es (2004), por existir uma imensa quantidade de dados, na
selecdo de indicadores é conveniente a adocdo de critérios para garantir que as informacées
providas tenham qualidade, e possam ser Uteis e eficazes nessa fungdo que é dita fundamental.
Assim, algumas caracteristicas s@o vistas como fundamentais para serem tomadas como base
numa escolha de indicadores, como o poder de representatividade, alto grau de entendimento,
compreensdo, simplicidade, pertinéncia aos objetivos, etc. Villela et al. (2007, p. 5), ao
descrever uma metodologia para definicdo de indicadores de transporte, citam alguns critérios
para selecdo e elaboracdo de indicadores, os quais foram observados em alguns estudos na

literatura especifica. Para os autores, 0s principais critérios sao:

 Representatividade;

* Relevancia a escala da analise (espacial e temporal);

 Adequabilidade as necessidades do grupo alvo (especialistas, gestores, publico geral,
etc.);

« Pertinéncia aos objetivos do planejamento;

« Facilidade de compreensdo, clareza, simplicidade e auséncia de ambiguidades;

* Viabilidade, dentro do contexto da disponibilidade de dados e grandeza de custos e
tempo de obtenc&o;

* Possibilidade de captagdo de mudangas;

» Comparabilidade em nivel internacional (implica ser baseado em padrdes
internacionais e possuir um consenso internacional sobre a sua validade);

* Abrangéncia de escopo;

* Existéncia de valores de referéncia para dar significacdo aos valores que assume;

« Existéncia de fundamentacéo cientifica;
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* Possibilidade de ser utilizado em modelos econémicos, de previsdo e em sistemas de
informacdo; adequabilidade da documentacéo;
* Regularidade de atualizacdo e capacidade de cumprir suas funcoes.

No processo de selecdo de indicadores, um critério importante seria a capacidade
de se poder observar o cumprimento das suas funcdes. Para isto, duas etapas sdo
fundamentais, uma constituida da anélise, processo pelo qual se gera informacdo, e a outra da
apresentacao, que consiste em dotar os indicadores de uma forma que o torne mais facilmente
compreensivel. A partir da literatura especifica, Magalh&es (2004) cita como fun¢fes que um
indicador deve ter: o fornecimento de informacdes acerca de problemas em estudo; dar
suporte na elaboracdo de politicas, sugerindo prioridades, apontando quais pontos
fundamentais; colaborar com o acompanhamento de acbes determinadas, além de ser um
instrumento para comunicar informacdes em qualquer dos niveis de deciséo.

Segundo Da Assuncdo e Sorratini (2012, p. 1) “Indicadores de mobilidade séo
instrumentos fundamentais para promover a informacéo e 0 conhecimento necessario para a
compreensdo dos problemas e particularidades presentes nos centros urbanos”. Pasqualetto

(2013) diz que séo indispensaveis no planejamento urbano destinado a sustentabilidade.
4.2 Indicadores de Sustentabilidade da Mobilidade

De acordo com Litman (2011) indicadores convencionais de transportes tendem a
focar na qualidade das viagens dos veiculos motorizados e a ignorar 0S outros aspectos.
Assim, tém a justificativa para politicas e projetos que visam aumentar a viagem motorizada,
focando, principalmente, nas condigdes de trafego dos veiculos motorizados. Exemplos desses
indicadores s&o: Nivel de servico da via, que mede a velocidade do trafego de veiculos, e
atrasos de congestionamentos num determinado trecho ou intersecdo; Velocidade média do
trafego, quanto mais alta, melhor; Atraso médio de congestionamento, medida anual per
capita, quanto menor € considerado melhor; Conveniéncia de estacionamento e preco, 0
primeiro sendo maior e o segundo menor, considera-se melhor; Taxas de acidente por
veiculo-km, quanto menor as taxas de acidente, melhor a indicagéo.

Quando existe a preocupacdo com a sustentabilidade da mobilidade urbana,
Maclaren®® (1996 apud COSTA, 2003, p. 27) aponta caracteristicas especiais dos indicadores
para distingui-los daqueles tradicionais. Séo elas:

¥ MACLAREN, V. W. (1996). Urban sustainability reporting. Journal of the American Planning Association,
Chicago, v.62, n.2, p.184-202.
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1. Integracdo: permitem visualizar as conexBes existentes entre as dimensdes
econdmica, social e ambiental da sustentabilidade;

2. Visdo a longo prazo: os indicadores permitem acompanhar o progresso em
direcdo a sustentabilidade, ao revelar tendéncias e ao fornecer informacGes
indiretas sobre o futuro da comunidade;

3. Preocupacdo com as futuras geracOes: devem medir a equidade intra e entre
geracOes. Podem focalizar ainda diferentes populagdes ou regies geograficas;

4. Desenvolvido com a contribui¢do de multiplos participantes: as experiéncias tém
mostrado que os indicadores de maior influéncia e confiabilidade tém sido
aqueles desenvolvidos a partir da contribuicdo de diferentes grupos.

De acordo com Litman (2009), para a selecdo de indicadores do transporte
sustentavel, alguns principios devem ser seguidos:

v Abrangéncia e equilibrio — sistemas de indicadores devem ser compostos de
importantes categorias que envolvem aspectos sociais, econd0micos e ambientais,
que é o tripé da sustentabilidade. Assim, uma analise abrangente e equilibrada se
faz com a selecédo de indicadores que englobem esses aspectos de forma integrada,
como exemplo, eficiéncia de custos de transportes (econémica), emissdes de
poluigéo (ambiental), equidade na utilizagdo dos transportes (social).

v Dados viaveis para coleta — a selecdo dos indicadores deve considerar a
viabilidade e a qualidade dos dados. Quando os dados sdo padronizados, eles
permitem que os impactos da sustentabilidade sejam avaliados nas diferentes fases
do planejamento. Além disso, métodos padronizados de coleta de dados permitem
gue se comparem e possam ser medidos no decorrer do alcance dos objetivos.

v Compreensiveis e Uteis — os dados dos indicadores devem trazer informac6es de
facil compreensdo para o puablico como um todo e também devem ter utilidade
para os tomadores de decisdo. A importancia da utilidade deles vai depender do
tipo de projeto ou fase em que se encontra a anélise.

v' Desagregacdo — em algumas analises os dados precisam ser desagregados para
que se consiga ter a informacao necessaria. Como um exemplo de desagregacéo, o
transporte acessivel por grupos levando em consideracdo a demografia, assim
como: renda, capacidade fisica, idade, etc.

v Unidades de Referéncia — sdo chamados de indicadores de relacdo, unidades de
medidas que normalizadas facilitam comparar por ano, por quilémetro, per capita,
por viagem, etc. Quando essas unidades de referéncias sao selecionadas, elas

podem interferir na definicdo de problemas e assim na priorizagédo das solugdes.
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v Nivel de Analise — indicadores devem refletir os impactos de um modo geral
dentro da analise, do inicio ao fim. Assim, aléem de fornecer informagdo de uma
dada situacéo, eles devem mostrar os efeitos dessa informacdo no ambiente em
comparacdo com uma situacdo diferente. Como exemplo tem-se as emissdes de
poluentes, sendo talvez, mais importante saber como os poluentes interagem na
atmosfera, prejudicando-a, quanto a quantidade deles que é langado nela.

v' Metas de Desempenho — objetivos especificos e mensuraveis a serem alcancados
dentro de um prazo estabelecido. Essas metas servem como forma de motivar e
avaliar o quanto se estd progredindo no alcance de objetivos em relacdo a
sustentabilidade. Pode-se ter uma base se a intervencdo na resolugédo de problemas
estd sendo eficaz. Por serem dindmicas, algumas metas devem sofrer atualizagdes

para se obter informac6es aperfeicoadas ou verificar mudanca de padroes.

4.3 Sistemas de Indicadores utilizados no Planejamento da Mobilidade Urbana

Entende-se por sistema de indicadores o conjunto formado por elementos que
constituem ferramentas de visualizagcdo e andlise, bases de dados, tecnologia no auxilio de
solugdes e usuarios, tendo como objetivo apoiar aos tomadores de decisdo (GALINDO et al.,
2007). Segundo Litman (2011), um sistema de indicadores € um processo, o qual os define,
faz coleta e analisa dados, e também faz aplicacdo de resultados.

Com a popularizacdo do processo de planejamento envolvendo os trés niveis da
tomada de decisdo (estratégico, tatico e operacional), e juntamente com os fluxos de
informacdes gerenciados para que estas informagfes possam chegar aos locais onde sé&o
necessarias, tem-se a partir disso, uma ampla difusdo do que se chama de indicador. Assim,
indicadores sdo utilizados em varias areas do conhecimento, sendo referidos em ambientes
tanto académicos, quanto profissionais, publicos ou privados (MINISTERIO DAS CIDADES,
2006). A concepcao de um conjunto de indicadores vem com proposito, e/ou escopo visando
atender as necessidades de determinado grupo no desempenho de suas atividades. Sendo
assim, esses indicadores tém com missdo dar as informacgdes que estes usuarios estdo
buscando (MAGALHAES, 2004; MINISTERIO DAS CIDADES, 2006).

Um planejamento de transporte abrangente e sustentavel necessita de um conjunto
de indicadores que possam refletir objetivos que englobem aspectos sociais, econémicos e
ambientais de forma adequada e equilibrada. Um conjunto de indicadores que se concentre

mais em um desses aspectos que nos outros pode ocasionar uma visdo limitada no
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desenvolvimento do planejamento e, por conseguinte, a qualidade da tomada de decisdo
podera ficar comprometida, ndo considerando alguns tipos de problemas e assim nao
aplicando as devidas solugdes para a resolugdo dos mesmos (LITMAN, 2011). Citando a
literatura especifica, Brasil (2010) e Litman (2011) apontam a classificacdo que indicadores
de desempenho podem ter em relacéo a formulacéo e implantagéo de politicas publicas:

e Processo — tipos de politicas e de atividades de planejamento, a forma como uma
organizacdo processa a coleta e publicacdo dos dados de desempenho e
envolvimento publico.

e Entradas — sdo recursos investidos em atividades especificas, como exemplo, o
nivel gasto em investimentos em vérias atividades ou modos de transportes.

e Saidas — sdo os resultados diretos, como quantidade de servi¢co de transporte
publico ofertado, quildmetros de cal¢adas, caminhos e vias.

e Resultados — sdo resultados finais, medidos em quantidades, nimeros de acidentes
e vitimas, quildmetros percorridos, divisdo modal, consumo de energia, satisfacdo
dos usuérios, emissdo de poluentes, congestionamento, etc.

Na escolha de sistemas de indicadores € necessario que alguns fatores sejam
levados em consideracdo para que as informacOes adquiridas sejam realmente aquelas
desejadas pelos planejadores. Segundo Litman (2011) indicadores podem ser definidos em
relacdo as metas, objetivos, alvos, limites. Esses fatores tém relacdo com as metas estipuladas,
e com objetivos a serem alcangados, servindo como meio de monitorar a analise dos impactos
acarretados na utilizagéo dos indicadores. Gudmundsson (2004) cita tipos de indicadores com
funcdo de informacdo-orientada, denominados descritivos, de performances, e os indices. Os
primeiros servem para medir o estado atual e as tendéncias do objeto ou area em questdo. Ja
0s segundos servem para fazer comparagdes dos estados atuais e tendéncias com padrdes,
normas ou referéncias. Pode-se dizer que esses tipos de indicadores se destacam por auxiliar
no diagndstico dos problemas de mobilidade, tendo em vista que podem ajudar aos
formuladores de politicas publicas, ou a outras pessoas envolvidas, a aumentar a compreensédo
de certas questdes relacionadas ao fendmeno em estudo. Isso a0 mesmo tempo que suas
informagdes influenciam ajudando a formar uma consciéncia basica comum de um problema.

O uso de indicadores pode refletir varios niveis de anélise, tais como: 0 processo
de tomada de decisdo, mostrando a qualidade do planejamento; resultados dos padrdes de
viagens; impactos fisicos, como taxas de acidentes e taxas de emissdo de poluentes; impactos

e efeitos nas pessoas e no ambiente, como lesdes e danos ecoldgicos; e impactos econdmicos,
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como custos que se tem com acidentes e danos ambientais, reducdo da produtividade
(COSTA, 2008; LITMAN, 2009, 2011). Sobre indicadores de transportes sustentaveis,
Litman (2011) diz que, além de refletir as analises anteriores, poderao incluir tipos de opcoes
e incentivos de viagens, possibilitando que usuarios escolham o melhor e mais eficiente para
cada viagem, mostrando o comportamento de cada viagem, bem como a divisdo modal.

Indicadores de transporte sustentavel pertencem as categorias social, econémica e
ambiental. Indicadores sociais servem para refletir os impactos dos transportes ofertados na
qualidade de vida, a interacdo de atividades dentro da comunidade, a equidade, a saude
humana, impactos sobre recursos histdricos e culturais, e aqueles que se relacionam com a
forma de habitar da comunidade. Um modo de avaliar se existe equidade nos transportes seria
comparando todas as opcdes entre si, a qualidade dos servigos entre diferentes grupos,
principalmente a oferta para pessoas socialmente desfavorecidas fisicamente e
economicamente. Exemplos deles: seguranga em relacdo a acidentes; acessibilidade aos
transportes por familias de baixa renda; deficiéncia de instalagGes e servigos de transportes;
transportes dando suporte a comunidade; planejamento inclusivo envolvendo todos com
esforco assegurando que grupos desfavorecidos e vulneraveis participem (LITMAN, 2011).

Indicadores ambientais servem para refletir os impactos que os transportes geram
no meio ambiente, trazendo Varios tipos de poluigdo (agua, solo, ar, sonora) que afetam a vida
das pessoas. Isso Inclui emissbes de gases que contribuem para as mudancas climaticas,
aquecimento global, efeito estufa, degradacéo de paisagens, ou pavimentos, mortes de animais
silvestres, esgotamento de recursos nao renovaveis, etc. Exemplos deles sdo: poluicdo do ar,
violacdo de padr6es; poluicdo sonora exposta & populacdo, niveis altos de ruido do trafego;
impactos do uso do solo per capita para as instalagcdes de transporte; eficiéncia de recursos, na
producdo e utilizacdo de veiculos e equipamentos de transporte (LITMAN, 2011).

Indicadores econdmicos de transportes sustentaveis servem para refletir impactos
nos transportes, nos beneficios e custos da utilizacdo de veiculos motorizados. Podem mostrar
que guanto mais a mobilidade for motorizada, poderé haver reducdo geral da acessibilidade e
na diversificacdo dos transportes, reduzindo ganhos de bem-estar social. Quando um aumento
na mobilidade fornece poucos ou negativos beneficios para a sociedade, considera-se que a
sustentabilidade esta se reduzindo. A diferenca entre indicadores econdmicos convencionais e
sustentaveis, é que estes ndo ignoram fatores relacionados ao bem-estar, como felicidade,
saude, qualidade ambiental, etc. Exemplos destes: satisfacdo do usuario com os transportes;

diversidade e qualidade de transportes disponiveis; planejamento abrangente de qualidade,
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considerando impactos e praticas de avaliagdo atuais; gestdo da mobilidade, com programas
para resolver problemas e aumentar eficiéncia dos sistemas de transportes (LITMAN, 2011).

4.4 Concepcao e Estrutura do IMUS

O indice de Mobilidade Urbana Sustentavel — IMUS nasce dentro de um contexto
em gue as nogdes e praticas de sustentabilidade ainda precisam crescer e se incorporar, muito
mais profundamente, no planejamento urbano das cidades brasileiras. Assim, segundo Felix et
al. (2012a) um novo paradigma de planejamento urbano vem se instalando aos poucos no
Brasil, em decorréncia das preocupacdes com 0 meio ambiente e dos impactos causados por
transportes e mobilidade. J& Felix et al. (2012b) falam da necessidade de avaliar as
complexidades de transportes, na tentativa de alcancar a sustentabilidade nessa area. Segundo
autores como Miranda (2010), Da Assuncéo (2012) e Pasqualetto (2013), metodologias que
tratam sobre ofertar melhorias de qualidade na mobilidade urbana tém sido propostas
envolvendo a criacdo de indices, que atraveés de analises dos seus indicadores possam obter
informacdes importantes com carater técnico-cientifico, de facil entendimento para as pessoas
envolvidas nesse processo de aprimorar a vida nas cidades por meio de préaticas sustentaveis.

Para Macédo, Abdala e Sorratini (2012) o IMUS foi desenvolvido no sentido de
atender ao que se propGe o desenvolvimento sustentavel, existindo assim a mobilizacdo por
parte de setores da comunidade académica para a criacdo de indices que possam representar
as condicdes da mobilidade dos ambientes urbanos, objetivando fazer diagndsticos dos
principais problemas, bem como acompanhar resultados da implantacdo de politicas publicas.
Felix et al. (2012b) dizem que o indice foi concebido para ser uma ferramenta simples para
prefeituras municipais o utilizarem na colaboragdo da mobilidade urbana. 1sso além de ajudar
nas melhorias da acessibilidade das cidades, segundo Da Assuncéo e Sorratini (2012).

Ainda segundo Zambon et al. (2010) e Abdala e Pasqualetto (2013), o IMUS foi
criado como tentativa de sanar a deficiéncia de que no Brasil ndo existiam ainda métodos que
poderiam avaliar de forma correta, qualificada e comprovada, a mobilidade, com seu grau de
sustentabilidade. E tampouco, que apontassem acdes para levar a compreensao de cenarios
urbanos, e em seguida, trabalhar em prol de intervenc¢des de melhorias necessarias. Zambon et
al. (2010) chamam a atencdo sobre a importancia de informacdes eficientes que indiquem o
desempenho de decisbes executadas e seus impactos. No entanto, as informacoes
indispensaveis para identificar problemas e seus potenciais, nem sempre estdo em

disponibilidade, o que afeta a qualidade do diagndstico, o qual é a base para qualquer gestor.
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Reforcando a ideia anterior, Miranda et al. (2009) e Mancini e Rodrigues da Silva (2010),
comentam que a criagdo do IMUS teve, como uma de suas motivacoes, a de auxiliar o
desenvolvimento de planos de mobilidade com base nas premissas da sustentabilidade e que,
apesar de se encontrar estudos académicos e ferramentas para esses tipos de trabalhos e
avaliacdo, no Brasil quase ndo existe know how para se elaborar e implantar tais planos.

Dessa forma é que Costa, Ramos e Rodrigues da Silva (2007) explicam que o
IMUS foi pensando e concebido para ser aplicado nos municipios do Brasil, para servir como
uma ferramenta no auxilio da elaboracdo de estudos mais abrangentes de transportes e planos
de mobilidade (COSTA; RODRIGUES DA SILVA, 2013). E considerado apropriado para
auxiliar no acompanhamento da evolucdo de politicas implantadas, pois seus indicadores
permitem que as cidades sejam analisadas por meio do novo conceito do planejamento da
mobilidade. Assim, pode proporcionar suporte, identificando oportunidades e limitacOes,
monitorando implementacfes e impactos de estratégias que tém como referencial a
mobilidade sustentavel (COSTA; RAMOS; RODRIGUES DA SILVA, 2007).

A estrutura hierdrquica do IMUS € composta de 87 indicadores que estdo
distribuidos entre 37 temas, os quais compdem os 9 dominios (COSTA; RAMOS;
RODRIGUES DA SILVA, 2007; COSTA, 2008). Os dominios considerados tradicionais sao:
Infraestrutura de Transportes, Trafego e Circulacdo Urbana, e Sistemas de Transporte Urbano.
Ja aqueles que pertencem ao novo planejamento da mobilidade sustentavel séo:
Acessibilidade, Aspectos Ambientais, Aspectos Sociais, Aspectos Politicos, Modos Nao-
Motorizados e Planejamento Integrado. Cada um, ao ser avaliado e analisado, ainda permite
mostrar como se encontra a situacdo de cada dimensdo (social, econémica e ambiental). O
IMUS é composto de aspectos dos sistemas de mobilidade que representam sua estrutura e
operacdo, além de suas funcbes de planejamento e gestdo (FELIX et al., 2012b).

Essa estrutura hierarquica de dominios e temas, a qual agrega as dimensdes social,
econdmica e ambiental, foi desenvolvida através de alguns critérios. Estes surgiram
basicamente através de varios processos de analises de conceitos, associagdes e comparagoes
de alternativas que refletiam as opinides similares de técnicos e gestores publicos,
especialistas da area, reunidos em workshops, representando as preocupacdes peculiares das
capitais brasileiras, além de caracteristicas socioeconémicas, de espaco e dos sistemas de
mobilidade urbana. A metodologia utilizada para o desenvolvimento desse trabalho foi a

abordagem Multicritério de Apoio a Decisdo Construtivista (Multicriteria Decision Aid —
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Construtivist - MCDA-C*). Os indicadores para compor cada um dos temas foram escolhidos
através de uma base referencial de informagfes vindas dos sistemas brasileiros e
internacionais (COSTA; RAMOS; RODRIGUES DA SILVA, 2007; COSTA, 2008).

Para a determinacdo dos pesos para os critérios foram consultados especialistas,
brasileiros e estrangeiros, das areas de transportes, mobilidade, sustentabilidade e
planejamento urbano. Isso possibilitou a desvinculagdo de qualquer contexto geografico e
suas especificidades, resultando num sistema de pesos com neutralidade, podendo ser
utilizado em diversas situacbes (COSTA; RODRIGUES DA SILVA, 2013). Esses
pesquisadores experientes foram envolvidos nesse trabalho nas areas citadas, para analisarem
comparacOes de critérios enfatizando a importancia de cada um deles para tornar as cidades
sustentaveis. Esses especialistas avaliaram cada tema, através de pontuacdo pré-determinada,
visando a importancia deles dentro de cada dominio, levando em consideracdo as dimensoes
social, econémica e ambiental. Os dominios obtiveram seus pesos através da média aritmética
dos temas que os compdem. Em relagdo aos indicadores de cada tema, seus pesos foram
distribuidos de forma igualitaria. (COSTA; RAMOS; RODRIGUES DA SILVA, 2007).

Os critérios estdo representados em diferentes escalas, o que impossibilita uma
comparacao direta. Assim, € necessario normalizar os scores dos indicadores dentro de uma
mesma escala de valores para poder agregé-los. Essa agregacéo de critérios, por considerar a
avaliacdo dos indicadores, temas e dominios, implicou num indice global e setorial para cada
dimensdo de sustentabilidade. Cada indicador é associado a um peso que permite avaliar sua
contribuigdo (COSTA; RAMOS; RODRIGUES DA SILVA, 2007; MACEDO; ABDALA;
SORRATINI, 2012). O IMUS possui um método de agregacdo que consiste numa
combinacdo linear, onde os critérios se combinam por meio de uma média ponderada,
utilizando os pesos de cada elemento. Tal procedimento permite que haja compensacao entre
eles, na qual um score baixo de um critério € compensado por scores altos de outros critérios.
O valor do score normalizado varia entre 0 a 1 (COSTA; RAMOS; RODRIGUES DA
SILVA, 2007; MACEDO; ABDALA; SORRATINI, 2012).

A metodologia (MCDA-C) é uma técnica de avaliagdo que abrange todos os aspectos considerados importantes
pelo decisor. Foi escolhida para ser utilizada nesse trabalho em virtude de duas caracteristicas em especial.
Primeiro, porque se pressupde que tomadores de decisdo ndo sabem ao certo qual o problema em andlise, e nem
conhecem de inicio todos os elementos nele envolvidos. Isso leva a compreender o assunto de maneira gradativa,
na proporcao que o problema vai sendo estruturado e discutido. E comum, deste modo, que o entendimento da
questdo evolua no decorrer do processo, a0 mesmo tempo em que sdo adquiridas novas informacGes,
acontecendo o amadurecimento da opinido dos atores envolvidos. Segundo, porque a solucdo do problema esta
voltada para os valores e objetivos envolvidos, ndo para as alternativas disponiveis (COSTA, 2008, pag. 36).
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Em se tratando da hierarquia de critérios, deve-se considerar, na aplicacdo do
IMUS em cidades menores, a avaliacdo de possiveis adaptagdes para um melhor ajustamento
em certos contextos. Sem contar que os dados utilizados numa determinada época devem ser
revistos em momentos futuros, em funcéo de acontecimentos na politica econémica, social ou
ambiental da mobilidade urbana (COSTA; RAMOS; RODRIGUES DA SILVA, 2007).

A averiguacdo dos dados disponiveis para o célculo dos indicadores se d& atraves
dos critérios de disponibilidade e qualidade. Em relacdo a disponibilidade, os dados podem
ser classificados em curto prazo (CP), médio prazo (MP) e longo prazo (LP). Os quais
correspondem respectivamente aos periodos de tempo de um ano, o decorrer de uma gestdo na
administracdo, e um tempo maior que uma gestdo. Em relacdo a qualidade, eles podem ser
Alta (A), Média (M), Baixa (B), seguindo uma escala de confiabilidade respectivamente da
maior para a menor (DA ASSUNCAO; SORRATINI, 2012; FELIX et al., 2012b; MORAIS;
RODRIGUES DA SILVA, 2012; MACEDO; ABDALA; SORRATINI, 2013).

O IMUS foi concebido para avaliagdo da mobilidade urbana, pois através dele ha
capacidade de se revelar as condi¢des atuais e também poder medir os impactos de medidas e
estratégias visando a mobilidade sustentavel (COSTA, 2008; MORAIS, 2012). O indice esta
sendo utilizado por planejadores como parte de estudos de diagndsticos das condigdes atuais
de cidades, tendo como base a situacdo atual de cada indicador. Com a analise pontual de
cada indicador, existe a possibilidade de conhecer a viabilidade de sua melhoria e mostrar 0s
impactos da sua variacdo no resultado final do indice (MORAIS; RODRIGUES DA SILVA,
2012). Dessa forma, a avaliacdo de desempenho de cada indicador € util para diagnosticar as
condi¢cBes de mobilidade, oferecendo subsidios para tomadores de decisdo em relacdo a
elaboracdo, implementacdo e monitoramento das politicas enderecadas a sustentabilidade
(MACEDO; ABDALA; SORRATINI, 2013).

Ainda segundo Azevedo Filho e Rodrigues da Silva (2013) o indice de
Mobilidade Urbana Sustentavel tem sua estrutura hierdrquica desenvolvida através de um
conjunto de indicadores, os quais foram selecionados, conforme Litman (2009), com cuidado
no esforco de mostrar na realidade os varios impactos e perspectivas da mobilidade. Assim, a
concepcdao do IMUS veio com a perspectiva de mudar o planejamento tradicional de
transportes para o planejamento da mobilidade urbana, o que € considerado como um desafio
por Azevedo Filho et al. (2011), mas pode tornar-se possivel através da utilizagdo de indices e
indicadores. A combinacao entre os dominios e temas, importantes para fazer a monitoracéo
da mobilidade urbana, se constitui em uma utilidade no auxilio para a gestdo da mobilidade, e
a elaboracéo de politicas publicas (AZEVEDO FILHO; RODRIGUES DA SILVA, 2013).
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Costa (2008) descreve 3 tipologias nas quais os indicadores que compdem o
IMUS estéo distribuidos. Conforme a tipologia é definida uma escala de avaliacao, associados
a esta, valores minimos e maximos entre 0 e 1, que sdo valores de referéncia para o score do
indicador. Assim, os 87 indicadores sdo identificados como quantitativos (71%) do total,
qualitativos (24%) ou mistos (5%). Os indicadores quantitativos e os qualitativos estdo
divididos em 2 subgrupos. Os primeiros se classificam nos subgrupos como Tradicionais ou
Espaciais. Ja os segundos, se classificam como Tradicionais ou de Presenca/Auséncia.

Indicadores Quantitativos podem ser calculados com dados extraidos de base de
dados quantitativos ou de outras pesquisas. As escalas de avaliacdo sdo geralmente funcdes
lineares, e a normalizagdo do score que se obteve se verifica direto na escala. Se for valor
intermedidrio, interpola-se. Os tradicionais sao obtidos por formulas matematicas, proporcgdes
e razbes. Possuem parametros de controle fixos para serem avaliados, como: Transporte
publico para pessoas com necessidades especiais. Outros desse tipo precisam ter seus
parametros calculados previamente, seguindo legislagdes especificas, padrdes estabelecidos
para avalia-los. E o caso de Vagas de estacionamento para pessoas com necessidades
especiais. Os espaciais fazem referéncias geograficas sobre um fenémeno, sua localizagéo,
abrangéncia, extensdo. Precisam de programas de desenho, ou de sistemas de informagdes
geograficas. E o caso do indicador Acessibilidade ao transporte publico (COSTA, 2008).

Os indicadores qualitativos sdo adquiridos com base em critérios qualitativos
avaliados, quando ndo se consegue facilmente medir através de dados quantitativos, pela
inexisténcia, indisponibilidade ou desagregacdo. Necessita-se definir escalas de avaliacdo
baseadas em critérios qualitativos para indicadores de natureza quantitativa. Indicadores
qualitativos tradicionais que se relacionam a um fenémeno possuem suas escalas de avaliagéo
apresentadas em diferentes niveis qualitativos. Podem revelar situagcdes de desenvolvimento
de uma acdo ou um fendémeno, exibindo sua evolugdo em estagios. Um exemplo é o indicador
Integracdo entre niveis de governo. Os indicadores de Presenca/Auséncia sdo obtidos pela
medicdo que se faz presente ou ausente de determinados fatores que se relacionam ao
fendbmeno. E o caso do indicador Acdes para acessibilidade universal, que quanto mais forem
disponiveis pelo poder publico, mais o score se eleva (COSTA, 2008).

Indicadores mistos tém sua avaliacdo feita combinando a andlise de critérios
guantitativos e qualitativos. Consiste em fazer um calculo numérico, com base em fontes de
pesquisas especificas, ou levantamentos, e depois avaliar um critério qualitativo, fazendo essa
associacdo. E o caso do indicador Extensdo e conectividade da rede cicloviaria (COSTA,

2008). Na tabela 3 apresenta-se a estrutura hierarquica do IMUS e seus respectivos pesos.
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Tabela 3 - Estrutura Hierarquica de Critérios do IMUS e seus respectivos Pesos

P DIMENSOES
DOMINIO PESO ELA TEMAS PESO ID INDICADORES PESO
111 il i 0,33
0,36 [0:26 | Acessibilidade aos sistemas de 0.29 Acessibilidade ao transporte publico
transportes ' 1.1.2 | Transporte plblico para pessoas com | g 33
necessidades especiais '
" 1.1.3 | Despesas com transportes 0,33
<D( 1.2.1 | Travessias gdaptadas para pessoas 0,20
a 0,32 | 0,27 com necessidades especiais
= O_oo| 1.2.2 | Acessibilidade aos espagos abertos 0,20
Q P Acessibilidade Universal 0,28 -
2 1.2.3 | Vagas de estacionamento para 0.20
it pessoas com necessidades especiais
2 1.2.4 | Acessibilidade a edificios publicos 0,20
Acessibilidade aos servicos
125 essenciais 0.20
Barreiras Fisicas 0,22 | 1.3.1 | Fragmentacdo urbana 1,00
Legislacéo para pessoas com ~ - .
necessidades especiais 0,21 | 1.4.1 | Acoes para acessibilidade universal | 1,00
2.1.1 | EmissBes de CO 0,25
» 2 Controle dos impactos 2.1.2 | Emissdes de CO2 0,25
< : _ = =
E = - no meio ambiente 0,52 213 ngulaqao exposta ao ruido de 0,25
0Z = trafego
o = =) 2.1.4 | Estudos de impacto ambiental 0,25
‘2 S 2.2.1 | Consumo de combustivel 0,50
< Recursos naturais 0,48 2992 Uso de energia limpa e combustiveis 050
=" | alternativos '
" Apoio a0 cidadao 021 | 3.1.1 | |nformagcgo disponivel ao cidadso 1,00
9 g Incluséo Social 0,20 | 3.2.1 | Equidade vertical (renda) 1,00
[e.e] ~ n
0= S . - . Educacéo para o desenvolvimento
w 8 2 Educacéo e cidadania 0,19 | 331 sustentavel 1,00
2 Participagdo Popular 0,19 | 3.4.1 | Participacdo na tomada de deciséo 1,00
Qualidade de Vida 0,21 | 3.5.1 | Qualidade de Vida 1,00
x . - 4.1.1 | Integracéo entre niveis de governo 0,50
8 Integragdo de ages politicas 0.34 4.1.2 | Parcerias pUblico-privadas 0,50
O 4.2.1 | Captagdo de recursos 0,25
'_ - T
= 429 Investimentos em Sistemas de 0,25
e 3 Captacéo e Gerenciamento ransportes
o = Distribuigéo dos recursos (coletivo x
z S de Recursos 0.33 | 423 privado) ¢ ( 0,25
|_
(Lh) 424 Distrib_uigéo dos Tecursos 0.25
& (motorizados x ndo-motorizados)
< Politica de mobilidade urbana 0,33 43.1 Politica de mobilidade urbana 1,00
< o 511 ID_gn§|dade e conectividade da rede 0,25
ol vidria
2 Proviséo e manutencéo 5.12 | vias pavimentadas 025
@ 8 Q gg ;?;;26%:$:ra 0,46 513 Despesas com manutengéo da 0.25
=2 — P "= | infraestrutura '
WS °© 514 | Sinali iari 0,25
&i & -+ | Sinalizagdo Viaria '
[ LL, 1 1 1~ 1
Za Distribuigdo da infraestrutura de 0,54 | 5.2.1 | Vias para transporte coletivo 1,00
transportes
6.11 (I:Ei>ét|zr\1/sigg e conectividade de 033
Transporte Cicloviério 0,31 612 | Frota de bicicletas 033
\ 8 6.1.3 | Estacionamento de bicicletas 0,33
2a ] 6.2.1 | Vias para pedestres 0,50
> < Deslocamentos a pé 0,34 -
SN S 6.2.2 | Vias com calcadas 0,50
ox i
8 = e 6.3.1 | pistancia de viagem 0,25
SO . . 6.3.2 | Tempo de viagem 0,25
S Reduc&o de viagens 0,35
6.3.3 | Namero de viagens 0,25
6.3.4 | AcOes para redugdo do trafego 0.25

motorizado
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DIMENSOES

DOMINIO PESO TEMAS PESO ID INDICADORES PESO
Nivel de formagéo de técnicos e
Capacitacéo de gestores 0,12 1Ll gestores 0,50
7.1.2 | Capacitago de técnicos e gestores 0,50
Areas centrais e de .
interesse historico 0,11 | 7.2.1 | Vitalidade do centro 1,00
Integracdo regional 0,12 | 7.3.1 | Consércios intermunicipais 1,00
Transparéncia do - -
o processo de planejamento 0,12 | 7.4.1 | Transparéncia e responsabilidade 1,00
9( 7.5.1 | Vazios urbanos 0,20
% 7.5.2 | Crescimento urbano 0,20
e Planejamento e controle 014 | 753 | Densidade populacional urbana 0,20
% o do uso e ocupagio do solo 7.5.4 | Indice de uso misto 0,20
o
E ;" 7.5.5 | Ocupacdes irregulares 0,20
Lu n -
. - Planejamento urbano, ambiental e de
<§( Elsneja(;nento estratégico e 0.14 761 transportes integrado 0,50
g integrado 7.6.2 | Efetivacéo e continuidade das a¢des 0,50
i 7.7.1 | Parques e éreas verdes 0,33
o Planejamento da infraestrutura 013 7.7.2 | Equipamentos urbanos (escolas) 0,33
urbana e equipamentos urbanos ' B Equipamentos urbanos (postos de 033
"7 | saude) '
-—‘—0’35 Lo Plano Diretor e legislagdo ;g; ilan_oIDLretorb — ggg
urbanistica 012 8. egis a_t;ao url amstl(_:a _ ,
783 Cump’rlmento da legislagdo 0,33
urbanistica
» - 0,38 | 0,26 8.1.1 | Acidentes de transito 0,33
z Acidentes de transito 021 | 8.1.2 | Acidentes com pedestres e ciclistas 0,33
- E 8.1.3 | Prevencéo de acidentes 0,33
8 = ~ 0,31 0,30 Educa@éo pal’a o transito 0,19 8.2.1 Educagéo para o transito 1,00
L 1<O( S 0,35]0,36 . . x 8.3.1 | Congestionamento 0,50
L 5 Fluidez e circulagdo 0,19
<< o ¢ ' 8.3.2 | Velocidade média do trafego 0,50
g Operagéo e fiscalizago d
= peragdo e fiscalizacéo de
8 0.33 transito 020 | 841 Violagdo das leis de transito 1,00
% 0,31 [ 0,36 o 0,21 | 85.1 | Indice de Motorizagio 0,50
Transporte individual 8.5.2 | Taxa de ocupagdo de veiculos 0,50
Extens&o da rede de transporte
033|032 9L | iblico 0.13
Frequéncia de atendimento do
9.1.2 transporte publico 0.13
9.1.3 | Pontualidade 0,13
Velocidade média do transporte
% Disponibilidade e qualidade 023 9.14 publico 0.13
g do transporte publico ! Idade média da frota de transporte
9.15 | 0,13
% publico
,|_|_J 9.1.6 | Indice de passageiros por quildmetro | 0,13
Passageiros transportados
[nd
8 9.L.7 anualmente 0.13
2] E 918 Satisfagdo do usudrio com o servigo 013
< p de transporte publico
E - 0,34 (0,34 9.2.1 | Diversidade de modos de transporte 0,33
L Transporte coletivo x transporte
2 Diversificagdo modal 018 | %22 | individual 0,33
s 923 Modos néo-motorizados x modos 033
E "~ | motorizados '
(2) Regulacéo e fiscalizacio 018 9.3.1 | Contratos e licitagdes 0,50
» do transporte publico ' 9.3.2 | Transporte clandestino 0,50
x - 9.4.1 | Terminais intermodais 0,50
Integragdo do transporte piblico | 0,22 9.4.2 | Integragdo do transporte publico 0,50
9.5.1 | Descontos e gratuidades 0,33
Politica Tarifaria 0,19 | 9.5.2 | Tarifas de transporte 0,33
9.5.3 | Subsidios publicos 0,33

Fonte: Adaptado de Costa (2008).
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4.5 Resultados da Aplicacédo do IMUS em Cidades Brasileiras

Apos a criacdo do IMUS por Costa (2008), no decorrer dos anos alguns trabalhos
da aplicagdo pratica do seu calculo foram desenvolvidos nas cidades brasileiras, e tomados
como estudo de caso. Com isso, varios tipos de analises que buscavam compreender padrdes,
avaliar e monitorar a mobilidade urbana local puderam ser desenvolvidas. As cidades foram
Séo Carlos, onde Costa (2008) fez sua aplicacao, depois vieram Curitiba (MIRANDA, 2010),
Brasilia (PONTES, 2010), Belém (AZEVEDO FILHO, 2012), Uberlandia (DA ASSUNCAO,
2012), Anépolis (MORAIS, 2012), Itajubd (FELIX et al., 2012a), Goiania (ABDALA, 2013).

Em Rodrigues da Silva et al. (2013) se discute uma avaliagdo comparativa das
condi¢des de mobilidade urbana em seis cidades brasileiras, numa tentativa de conhecer as
suas condicdes em relacdo a tal questdo, e também, saber como estdo em relacdo a quantidade
e qualidade dos dados necessarios e disponiveis para se fazer o célculo do IMUS. Através do
valor do indice de cada cidade, pode-se fazer a comparagdo entre elas. Os autores ressaltam
que no planejamento da mobilidade, um dos meios necessarios para tratar os desafios
encontrados € o uso de indicadores e indices que fagcam o monitoramento das condicGes de
mobilidade de cidades. Assim, o IMUS é utilizado para esse tipo de abordagem, e j& foi
aplicado em algumas cidades brasileiras, além de terem sido encontrados estudos na
Alemanha e Indonésia (RODRIGUES DA SILVA et al., 2013).

4.5.1 S&o Carlos (COSTA, 2008)

A primeira aplicacdo do IMUS foi na cidade de S&o Carlos — SP, iniciando-se
com a coleta de dados em varios 6rgdos e secretarias municipais. Quando isso nao foi possivel
em decorréncia da sua indisponibilidade ou outras razdes, 0s técnicos dessas secretarias
forneciam os scores dos indicadores. Para o célculo de alguns indicadores chegaram a ser
utilizados dados considerados ndo atualizados, pois a cidade ndo possuia a cultura de uma
coleta periddica. Indicadores com média e baixa qualidade foram calculados no intuito de
possibilitar uma visdo maior das condi¢cdes de mobilidade urbana.

Muitos desses dados foram considerados de qualidade média pelo fato de serem
dependentes dos resultados de uma pesquisa de Origem/Destino que estava sendo
desenvolvida na cidade. Para o calculo do indice, 80 indicadores foram utilizados, atingindo o
valor de 0,578. Mesmo ndo sendo considerado um valor baixo, indica que existe a
necessidade de melhorar alguns aspectos pontuais para elevar o grau de sustentabilidade. Sete

indicadores ndo puderam ser calculados em funcdo da indisponibilidade dos dados,
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mensuradveis s6 em longo prazo, tais como Qualidade de vida, Acessibilidade a edificios
publicos, Sinalizagdo viaria e outros. Como forma da avaliar os impactos de melhorias dos
indicadores com os dez maiores pesos globais e por dimenséo setoriais, foi feita uma Analise
de sensibilidade. Esta consistiu de uma simulacdo atribuindo o score maximo a eles, e teve
como resultado um aumento significativo no valor do indice. Ou seja, direcionando
investimentos e implantando agdes de melhorias nos aspectos monitorados por esses
indicadores, é possivel melhorar o grau de sustentabilidade.

Foi desenvolvida uma avaliagdo expedita buscando aprimorar o processo de
calculo dos indicadores, visto que ndo existia nenhum indice para fazer comparacdo. Isso se
deu através da consulta com um especialista do municipio, experiente e conhecedor da area,
que avaliou e atribuiu o valor do score de cada indicador, tendo como base a escala de
avaliacdo proposta. Esse resultado apresentou apenas uma variacdo de 4% em relacdo aos
resultados globais e setoriais obtidos com o célculo. Foi assim verificada a consisténcia do
IMUS, por ndo haver diferenga significativa. Foi observado que alguns obstaculos precisam
ser ultrapassados para a efetiva aplicacdo do IMUS como meio de dar suporte ao
planejamento e & gestdo. E necessario que haja adequacio das condicBes de levantamento de
dados, do pessoal envolvido e da tecnologia utilizada para essa atividade. Além disso, a
andlise detalhada dos indicadores aponta a necessidade de revisar a metodologia com relagéo,
principalmente, aos indicadores dos dominios Aspectos sociais e Aspectos politicos, para
possibilitar adaptacdes, facilitando o entendimento destes, seus célculos e analise qualitativa.

Costa (2008) acredita que, atraves da aplicacdo do indice em outras cidades,
possam acontecer aperfeicoamentos no processo de calculo dos indicadores, ao se analisar
varias situacGes diferentes em relagdo aos dados de cada lugar. Ela afirma ainda que o IMUS,
como ferramenta de monitoracdo da mobilidade para os varios tipos de tamanhos e
caracteristicas de cidades, deve se desenvolver e se adequar gradativamente. Para seu
aprimoramento, alguns pontos podem ser trabalhados, como é o caso da metodologia de
calculo e avaliag&o dos indicadores e os valores limites para as escalas de avaliacéo.

4.5.2 Curitiba (MIRANDA, 2010)

A cidade de Curitiba sempre se destacou por ser considerada uma espécie de
benchmarking para a area de mobilidade urbana, em virtude das suas condi¢des favoraveis
provenientes do planejamento integrado do uso do solo e dos transportes. A aplicagdo do
IMUS comecgou com a avaliacdo da qualidade dos dados disponiveis, e seguiu de uma forma

individualizada para as nove regides administrativas da cidade, utilizando indicadores que
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possuiam dados individualizados para cada uma delas. No céalculo do indice foram utilizados
75 indicadores com aproveitamento de 75%, ou seja, IMUS global de 0,747, enquadrando-se,
portanto, bem acima do ponto médio da escala de avaliacdo que varia entre 0 e 1, com a
dimenséo social com um leve destaque em relacdo as outras. Cada dominio também foi
analisado individualmente. Foram analisados os pesos acumulados dos indicadores para saber
quais destes necessitavam de agdes prioritarias, pois caso seus scores respectivos fossem
baixos. Isto significaria problema, ou seja, a avaliacdo do IMUS resultaria num valor menor.
Indicadores como “Densidade populacional urbana” e “Terminais intermodais”,
apesar de serem considerados como pontos positivos para a cidade, tiverem seus scores ruins,
diminuindo o valor do IMUS. O primeiro, devido a sua ocupacéo de forma muito especifica,
areas de densidade altas em umas regides, e baixas densidades em outras, e isso se da por
causa da oferta de transportes. O segundo, por existir em Curitiba apenas um Unico modo de
transporte pablico, o 6nibus. E um indicador que representa um problema devido a sua
metodologia de calculo, pois nem todas as cidades necessitam de outros modos de transportes.
O indicador Velocidade Média de Transporte Publico foi prejudicado, pois o
sistema de transporte publico da cidade fundamenta-se apenas no modo énibus que apesar de
trafegar em vias segregadas sua operagcdo ¢ mais lenta que o do transporte ferroviario. Em
Curitiba alguns indicadores prejudicaram o resultado final do valor do indice por causa das
suas caracteristicas proprias dos transportes e planejamento urbano, o que leva a necessidade
de cautela ao se analisar um indicador e se deparar com um resultado ruim. O indicador
Fragmentacdo urbana dificilmente atingira o valor maximo, considerado como uma “utopia”
pelas exigéncias que o método de calculo propde. Ja o Extensdo da rede de transporte publico
resultou num score baixo, apesar da cidade apresentar um sistema de transporte publico que
abrange 90% da populacéo. Isso se deu porque um sistema de transporte ndo precisa trafegar
por todas as vias para que alcance abrangéncia total, tal como exige o0 método do IMUS,
ultrapassando as condi¢Oes normais de cidades comuns. O indicador Modos n&o motorizados
revelou-se como ponto fraco, pois ndo existem muitos incentivos e tampouco grandes
investimentos para estes modos. Pela sua abrangéncia, o IMUS algumas vezes privilegia umas

cidades, considerando suas grandes infraestruturas e, outras vezes, pequenas cidades.

45.3 Brasilia (PONTES, 2010)
A aplicacdo do IMUS na area metropolitana de Brasilia se deu envolvendo oito
cidades que formam um aglomerado urbano e mais o Distrito Federal. Teve o propdsito de

avaliar e compreender o fendmeno mobilidade urbana, identificando como sua estrutura
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enquanto formacdo urbana, considerada de grande porte, influenciou o resultado final do
indice. Além disso, através de seus resultados, poderem contribuir para seu processo de
aperfeicoamento, apontando também suas potencialidades e fragilidades. Para comecar, além
da avaliacdo de disponibilidade e qualidade dos dados dos indicadores para o célculo, foram
avaliados no critério de possibilidade de calculo “Sim ou N&o”. Isso levando em conta,
calcular simultaneamente os mesmos indicadores para as oito cidades e DF. Para o DF, 92%
dos dados estavam disponiveis, ja para a area metropolitana de Brasilia, apenas 46%, fato que
demonstra uma politica descentralizada com dados ndo sistematizados. O resultado global do
IMUS-DF foi de 0,486 e do IMUS-Metropole foi de 0,317.

Muitas consideragdes podem ser feitas em relagéo aos indicadores do IMUS pelos
resultados encontrados com essa aplicacdo. Dentre as principais estdo: muitos indicadores
necessitam rever sua metodologia de calculo para areas metropolitanas, em virtude da maior
complexidade dos problemas locais; dificuldade em levantar dados desagregados,
impossibilitando saber quais investimentos nas infraestruturas beneficiam uns aspectos ou
outros, como o indicador Transporte coletivo x Transporte individual; para que os indicadores
possam realmente refletir o cenario pesquisado necessitam ser periodicamente atualizados
através de coletas sistematicas e seu tratamento; o poder publico demonstra ainda ndo estar
muito engajado em projetos que beneficiem modos ndo motorizados, o que dificulta levantar
esses tipos de dados. Assim, os indicadores calculados puderam mostrar a realidade presente
da mobilidade na regido da metrdpole, que foi considerada como “andando na contramao do
desenvolvimento sustentavel”, pelo ndo incentivo aos modos ndo motorizados e aos
transportes coletivos, em contraposicdo de medidas que favorecem o uso de automoveis. Os
indicadores que obtiveram scores zero estdo estreitamente ligados ao modelo de ocupagéo

territorial estabelecida por planos e projetos que perduram ja por extensos periodos de tempo.

4.5.4 Belém (AZEVEDO FILHO, 2012)

A aplicagdo do IMUS para a regido metropolitana de Belém foi desenvolvida para
quatro diferentes cenarios organizados correspondendo aos anos de 1980, 1991, 2001 e 2011,
periodos de preparacdo de estudos e planos de transportes e mobilidade dessa localidade, no
intuito de poder comparar a mobilidade em diferentes cenarios, avaliando quais impactos na
sustentabilidade da cidade aconteceram em virtude da implantagdo de cada plano. A primeira
analise de avaliacdo consistiu no levantamento de dados dos indicadores para cada um desses
periodos de tempo, através desses planos, e nos varios 0rgaos municipais e metropolitanos

dessa area. Assim, a aplicacdo do indice foi feita para os quatro cenérios, estimando valores
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maximos e minimos para indicadores ndo disponiveis. Foi também aplicado o célculo do
indice para esses quatro cenarios, com seus indicadores disponiveis, chegando-se aos
respectivos resultados de 0,25, 0,30, 0,40 e 0,38. Outra analise comparativa foi essa mesma
aplicacdo para 0os mesmos periodos, mas com o numero de indicadores encontrados em
comum aos quatro, num total de 36. Esse resultado foi de 0,23, 0,24, 0,30 e 0,33.

Vale a pena destacar que para as duas analises citadas houve uma leve melhora
com o passar das décadas, mas ainda séo resultados deficientes comparados a outras cidades.
Com isso foram obtidos valores de contribuicdo dos dominios para o resultado final do IMUS,
considerando num momento todos os indicadores e, no outro, s6 indicadores comuns. Vale
destacar o crescimento dos valores dos dominios Acessibilidade, Aspectos Sociais e Aspectos
Ambientais, refletindo boas praticas do poder publico nessas areas, impactando de forma
positiva em alguns dos seus indicadores. Parte dessas a¢cdes vem do incentivo de cumprimento
de legislacGes. De certa forma, os indicadores que ndo puderam ser calculados tiveram, como
razBes, falhas em relacdo ao modo que estes sdo tratados pelo poder publico, seja pela falta de
conhecimento, ou pela falta de recursos para tal.

Outra andlise realizada consistiu em avaliar estudos e planos de transportes para 9
periodos diferentes, atribuindo notas entre -2 e 2 para cada tema dos dominios, no intuito de
saber quais impactos positivos e negativos de cada um desses planos nos temas, e assim,
conhecer a contribuicdo de cada um deles para a sustentabilidade. Como resultados, ao somar
0s pontos dos planos e estudos, 0s mais antigos obtiveram valores bem mais baixos que 0s
mais recentes. 1sso se deu porque aqueles possuiam propostas menos abrangentes que estes,
pois estavam focados em ampliar e melhorar o sistema viario. Os temas Participagdo Popular
e Transporte individual foram mal pontuados, um pela falta de registro e o outro por faltarem
medidas de restricbes do uso do automovel. O plano de 2001 obteve maior soma, 0 que se
ilustra pela quantidade de propostas para melhorar a mobilidade urbana sustentavel.

Com as somas dos dominios procedeu-se a avaliacdo dos temas, que se deu com a
combinacdo de pesos dos dominios e temas, e a nota dada para aqueles e a normalizacdo dos
resultados, para proceder com a comparacao de quais dominios se destacariam positivamente.
Os dominios Aspectos Politicos e Infraestrutura de Transportes trouxeram as melhores
contribuicbes, ja o Aspectos Ambientais o pior. Assim, é percebido que 0s modos
motorizados s&@o mais beneficiados nas agdes para a mobilidade, e nem ao hidroviario é dado
o0 devido valor, o que é contraditorio, dado que Belém esta inserida num territorio cercado de
ilhas. Alem dos modos ndo motorizados que ficam a margem de alternativas prioritarias,

apesar de terem uma participacdo consideravel de viagens dessas nessa regiao.
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Pode-se concluir que, enquanto sistema de indicadores, o IMUS mostrou-se
bastante util para avaliar as condi¢des da mobilidade urbana sustentavel, ao passo que,
possibilitou identificar pontos fortes e fracos com a sua aplicacdo em diferentes cenarios
estudados em Belém e sua area metropolitana. Foi sugerido pelo autor que houvesse a
automatizacdo do processo de organizacdo dos dados, bem como sua coleta, tratamento e
disponibilizagdo. Para isso, faz-se necessario, investimentos em infraestrutura e pessoal

especializado no acompanhamento do preparo e implantacdo de planos de mobilidade.

455 Uberlandia (DA ASSUNCAO, 2012)

Na cidade de Uberlandia, o processo de desenvolvimento do calculo do IMUS foi
precedido da avaliacdo de disponibilidade e qualidade dos dados dos indicadores. Assim,
além de consultas em bancos de dados na internet, nos 6rgaos municipais e entrevistas com
técnicos da prefeitura, nos planos diretores do municipio, os dados da pesquisa O/D de
origem-destino foram utilizados. Devido & inexisténcia de dados, sete indicadores ndo foram
calculados. Séo eles *“Acessibilidade a espacos abertos”, “Distribuicdo de recursos
(motorizados x ndao motorizados)”, “Densidade e conectividade da rede viaria”, “Frota de
bicicletas”, “Vias para pedestres”, “Crescimento urbano” e “Prevencdo de acidentes”. Essa
inexisténcia de dados se deu por razdes diversas e tornou inviavel o uso da estrutura original
do IMUS de modo integral. No entanto, o resultado global para Uberlandia foi de 0,717,
demonstrando que a cidade se encontra num patamar acima da média na apresentacdo dos
aspectos da sustentabilidade. Ainda houve uma estimacéo através de simulacdes de calculo
para os indicadores ndo calculados atribuindo valores de zero a um, e que teve como resultado
um valor muito proximo do célculo sem os sete indicadores, 0 que representa seguranga em
termos de consisténcia para o quadro real.

A maioria dos dominios apresentou valor acima da média, exceto o Modos nao
motorizados, pois ndo tem recebido incentivo para seu uso. Com os indicadores ordenados de
forma decrescente por pesos acumulados na cidade, obteve-se como os trés maiores, “Vias
para transporte coletivo”, “Politica de mobilidade urbana” e “Vias com calgadas”. Assim,
investimentos direcionados para suas melhorias, fazem aumentar o valor global do indice em
maiores proporcdes, aumentando o nivel de sustentabilidade na cidade. Nesse trabalho
também foi ressaltada a importancia de se combinar pesos acumulados e scores dos
indicadores, para compreender como se encontra a situacdo e seu desempenho, e também suas
interferéncias de modo positivo ou negativo no resultado final do IMUS. O indicador

“Fragmentacé@o urbana” com o score zero e peso acumulado alto representam um resultado
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muito ruim. O dominio “Aspectos Sociais” se destacou na cidade com um bom desempenho,
por refletir preocupacdo com a sociedade, visando a qualidade de vida da popula¢do como um
todo. Ja através do dominio “Aspectos ambientais” foi demonstrada preocupagdo com o

desenvolvimento sustentavel, visto que todos os 6nibus da cidade usam o biodiesel.

45.6 Anépolis (MORAIS, 2012)

A realizacdo da metodologia de calculo do IMUS em Anapolis foi desenvolvida
em etapas. Primeiro foi feita uma analise de viabilidade dos dados, os quais foram coletados
em varias fontes do municipio e depois classificados conforme sua disponibilidade e
qualidade. Obteve-se como resultado que 84% dos indicadores puderam ser calculados, sendo
70, com o resultado global de 0,419, ou seja, abaixo de 50%, indicando que o municipio
necessita de melhorias em varios fatores para atender aos quesitos da sustentabilidade. As
razdes encontradas para os que ndo puderam ser calculados sdo a auséncia da pesquisa de
origem-destino, além da auséncia de informac@es e controle destas pelos 6rgdos da prefeitura
municipal. Em relacdo aos dados, foi feita uma analise de avaliacdo, a qual consistia em
classificar as suas disponibilidade (prazos) e qualidade (6tima, bom e ruim) nos diversos
6rgdos do poder publico. Assim obteve-se a possibilidade de conhecer as fontes de origem
dos dados dos indicadores e também a forma em que estes se encontravam nessas fontes.
Alguns indicadores tiveram suas metodologias de calculo adaptadas para que retratassem de
forma mais real alguns aspectos da cidade, possibilitando obter resultados sem distor¢des.

Com o objetivo de avaliar quais os melhores e piores aspectos na cidade, prop0s-
se analisar o desempenho dos dominios através de trés cenarios para indicadores ndo
calculados, comparados aos valores reais para cada um deles. Assim, estimaram-se valores
minimos, maximos e vazios para 0os mesmos. O resultado foi que os desempenhos nao
modificaram muito, mas os dominios Trafego e Circulacdo Urbana, Aspectos Sociais e
Aspectos Ambientais obtiveram valores maiores, quando a estimativa foi com os valores
méaximos. Isso é evidenciado pela preocupagdo dos gestores com a fiscalizagdo do trénsito,
visando a diminuicdo de acidentes, além de atencGes dadas a investimentos nessa area e na
mitigacdo de impactos ambientais. J& os dominios que merecem mais atencéo sao: Modos nao
motorizados, Infraestrutura de Transportes, Aspectos Politicos e Acessibilidade, por
demonstrarem menores valores. 1sso € ilustrado pela caréncia de infraestrutura para pedestres,
auséncia de ciclovias e outras deficiéncias. O desempenho dos indicadores apresenta quinze
com valores maximos, tais como: Captacdo de recursos, Densidade e conectividade da rede

viaria, Crescimento urbano. Isso retrata a preocupacao dos gestores em rela¢do ao transporte
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coletivo, e aos pontos do planejamento urbano. Ainda assim, a dimensdo ambiental apresenta-
se como ponto mais deficitario.

Outra avaliacdo feita em Anapolis foi a comparagédo do seu IMUS global com os
das cidades de Curitiba e Uberlandia, utilizando indicadores com dados disponiveis, e ndo
disponiveis, atribuindo scores maximos e minimos, tendo como resultado dessas ultimas
cidades, faixas de valores bem maiores que de Anépolis. Isso traz a necessidade de
alternativas para promover a mobilidade sustentdvel. Em busca de avaliar e selecionar
alternativas de agdes de melhorias para a mobilidade foi proposta uma anélise para que 2
gestores e 1 técnico da cidade, mais 2 especialistas externos avaliassem, por meio de
guestionario, a viabilidade de melhoria de cada indicador quanto ao prazo, custo, e risco
politico. Por meio dessa combinacdo, tornou-se possivel simular o impacto que cada
indicador, pela sua variacdo, ocasionou no célculo final do IMUS. Apesar das dificuldades
que esses avaliadores tiveram por motivos variados (falta de informagéo ou entendimento do
indicador), essa é uma maneira de hierarquizar quais scores deveriam ser priorizados para
melhorar o grau de sustentabilidade. Apesar de algumas discrepancias nessas avaliacoes, a
tendéncia seria diminui-las ao dispor de mais pessoas para desenvolver tal analise. Por ultimo,
a deciséo de agir em prol de melhorias na mobilidade, propostas nesse trabalho, pode seguir
dois caminhos diferentes. Um deles seria melhorar o valor do indice através da priorizacdo de
indicadores com os menores valores. O outro seria priorizar agdes focando pontualmente em

indicadores que séo tratados com baixo custo, curto prazo e reduzido risco politico.

45.7 Itajubd (FELIX et al., 2012a)

Em Itajubd a avaliacdo da mobilidade urbana sustentavel, através da aplicagcdo do
calculo do IMUS, comecou com a caracterizacdo dos indicadores em termos de
disponibilidade e qualidade dos seus dados, atividade a qual traz seguranga quanto ao suporte
na utilizagdo desse método. Com a classificagdo dos indicadores, pode-se observar de forma
positiva que 55% deles eram disponiveis em curto prazo e com qualidade alta, e 13%
poderiam ser obtidos em curto prazo e qualidade media. Apods esse estudo, outra analise foi
feita para classificar também, em relacédo a disponibilidade e qualidade, as fontes de onde os
dados foram pesquisados, ou seja, 0s 6rgdos e entidades da prefeitura.

No momento da aplicacdo propriamente dita do célculo do indice, foi feita uma
remodelagem dos pesos dos indicadores que ndo apresentavam valor por falta de dados,
redistribuindo assim, os pesos em valores iguais para os indicadores do tema em questao.

Foram calculados 73 indicadores, resultando num valor do IMUS global de 0,4532. Ele é
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considerado um valor baixo, conforme o que diz o critério do método do indice. Apesar de 15
indicadores apresentarem scores maximos, 14 deles tiveram scores minimos, o que demonstra
que as questbes da mobilidade urbana requerem cuidados e atencdo por parte do poder
publico da cidade, necessitando de acdes de melhorias em muitos pontos para que o grau de
sustentabilidade possa vir a aumentar e reverter esse quadro atual. Foi obtido o resultado do
IMUS na dimensédo global e em cada dimensédo (social, econdmica e ambiental) através do
processo de calculo dos indicadores que foram normalizados entre 0 e 1. Foi desenvolvido o
calculo do IMUS global sem os 14 indicadores, o que resultou em 0,4059, bem como apos a
reformulacéo dos pesos destes, 0 que resultou no indice corrigido de 0,4532.

A dimensdo ambiental obteve o melhor valor, seguida da econébmica e depois a
social, mas consideradas equilibradas pela minima variacdo entre elas. Alguns indicadores
merecem destaque por atingir valores maximos de calculo, como Transporte publico para
pessoas com necessidades especiais e Despesas com transportes, 0 que representa uma
situacdo ideal. J& outros dois indicadores do dominio Acessibilidade tiveram scores baixos, o
que indica a ndo obediéncia a legislacdo especifica. Sobre 0 dominio Aspectos Ambientais,
apesar de trés indicadores ndo terem sido calculados, pela dificuldade de obter esses dados, 0s
outros obtiveram valores proximos do maximo, demonstrando preocupacdo nas questdes
ambientais. Mesmo assim, nessa area 0 municipio precisa direcionar a¢gdes de monitoramento.
Através do dominio Aspectos sociais, concluiu-se que a questdo social é deficiente, pois 0s
indicadores tiveram resultados abaixo de 50% e, o indicador Politica de mobilidade urbana
recebeu score zero. No dominio Infraestrutura de Transportes, apesar dos indicadores
possuirem valores altos dos scores, a infraestrutura municipal é considerada deficiente, com
poucos investimentos. No dominio Planejamento Integrado, quatro indicadores receberam

score zero, e quatro ndo foram calculados, demonstrando fragilidade nesse aspecto.

45.8 Goiania (ABDALA, 2013)

O trabalho de aplicacdo do célculo do IMUS na cidade de Goiania objetivou
primeiro diagnosticar as condi¢fes de mobilidade da cidade. A partir disso, fornecer subsidios
para tomadores de decisdo quanto as politicas publicas de sustentabilidade nessa érea.
Iniciando, foram coletados dados de varios 6rgdos municipais, estaduais e federais, consultas
a internet, jornais locais, outros documentos importantes como o Plano diretor de
desenvolvimento integrado, e informac6es da pesquisa O/D que foram fundamentais para o
calculo de indicadores. Foram calculados 85 indicadores, a maioria desses dados classificados

como curto prazo e qualidade alta, indicando viabilidade e confiabilidade na aplicacdo do
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indice. Houve o cruzamento das informac@es entre bancos de dados de diferentes fontes dos
0rgdos publicos. Apenas para os indicadores Distancia de viagem e Tempo de viagem néo
tinham dados disponiveis para o calculo, pelo fato da pesquisa O/D ndo conter essas
informacdes. Vale ressaltar que alguns indicadores tiveram adaptacGes nos seus métodos de
calculo, readequando-os para Goiania, sendo por cruzamentos de dados ou ajustes conforme
especificidades do local. Sdo exemplos: Acessibilidade ao transporte publico, Travessias
adaptadas para pessoas com necessidades especiais, Fragmentacdo urbana, Qualidade de vida.

O IMUS global foi 0,658, indicando que na cidade existem varios fatores que
colaboram para a mobilidade sustentavel, apesar da necessidade de melhorias em outros. Em
relacdo as dimensdes setoriais, a social predominou sobre as demais, e a ambiental teve a
menor pontuacao, mesmo Goiania apresentando uma quantidade significativa de areas verdes.
Foi desenvolvida a analise avaliando o desempenho de cada dominio, a qual consistiu do
calculo dos indicadores para cada dominio individualmente, sem considerar os demais, como
se ndo existissem. Obteve-se 0 IMUS global para cada dominio isoladamente. Os dominios
Sistemas de transportes urbanos e Modos ndo motorizados (este pior) tiveram 0S menores
resultados, abaixo de 50%. Isso é evidenciado pelas condi¢cbes deficientes de investimentos
quanto a incentivos a utilizacdo de modos mais sustentaveis. Os dominios Aspectos sociais e
Planejamento integrado obtiveram os maiores valores. Para analisar o desempenho dos
indicadores, a classificagdo usada para seus scores seguiram os conceitos: Otimo (1,00), Bom
(0,75 a 0,99), Regular (0,50 a 0,74), Ruim (0,25 a 0,49), Péssimo (0,01 a 0,24) e Nulo (0).

Através dos scores positivos dos indicadores, num total de 60, obtidos 70,59%
(médios, bons e 6timos), podem-se aplicar medidas de monitoramento para garantir que esses
padrdes continuem em niveis satisfatorios, ou para medidas de aperfeicoamento continuo. J&
para os scores abaixo de 0,50, totalizando 25 indicadores, considerados negativos, torna-se
necessario, elaboracdes de politicas publicas para suas correcdes e melhorias. Para essas
intervencdes de melhorias na mobilidade devem ser observadas com detalhe as caracteristicas
de cada indicador, agindo de modo pontual para elevar o valor do dominio e
consequentemente do IMUS global, pois alguns dominios que mostraram bons desempenhos
no geral, apresentaram alguns indicadores com valores deficientes. 27 indicadores tiveram
pontuacdo maxima. Alguns indicadores tiveram desempenhos muito baixos, um deles é
Travessias adaptadas para pessoas com necessidades especiais. Outros com score zero foram:
Fragmentacdo urbana; Emissdes de CO; Uso de energia limpa e combustiveis alternativos.

O desempenho do IMUS ainda foi avaliado atraves da ordenacgédo dos indicadores

por pesos acumulados, sendo importante esse tipo de conhecimento, pois 0S maiores pesos
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significam maiores impactos no resultado final do IMUS, subsidiando saber quais prioridades
na implantacdo de politicas de melhorias para a mobilidade e qualidade de vida. As
prioridades estabelecidas foram: ampliacdo de vias exclusivas para 6nibus; fazer o plano de
mobilidade; instituir politicas para disciplinar a utilizacdo do automdvel; incentivar o uso de
combustiveis menos poluentes, e outras fontes mais sustentaveis para os veiculos publicos e
semipublicos pertencentes ao municipio; aumentar os beneficios para pessoas com mobilidade
reduzida. Comparando o resultado do IMUS global de Goiania com os das outras cidades, ele
se mostra favoravel, ocupando uma posi¢cdo média entre 0s valores maiores € 0S menores.

Ressalta-se a necessidade do indice ser atualizado continuamente.

4.6 A Importancia do IMUS enquanto Sistema de Indicadores do Processo de

Planejamento da Mobilidade Urbana

Costa, Ramos e Rodrigues da Silva (2007) consideram que a utilizagdo do IMUS
efetivamente nas cidades brasileiras € um grande desafio porque a obtencdo de dados para os
indicadores pode ser dificil pela sua abrangéncia, de avalia-lo por completo e implementar a
curto prazo. Isso em decorréncia da falta e incompatibilidade desses dados sobre os diversos
aspectos observados nos municipios brasileiros, mesmo sendo incorporados ao planejamento
e gestdo. Felix et al. (2012a; 2012b) também consideram essa obtencdo de dados um dos
maiores obstaculos para ser alcancado, sendo uma etapa crucial do método por justamente
envolver confiabilidade e representatividade da qualidade de fontes de dados das
caracteristicas da cidade onde o indice sera aplicado. Caso contréario, a profundidade de todo
estudo ficard comprometida, impossibilitado de se chegar ao seu objetivo principal.

Enquanto sistema de indicadores no planejamento da mobilidade urbana, o IMUS
é considerado importante porque possibilita analisar detalhadamente as condi¢des de
mobilidade de um municipio quando utilizado, sendo capaz de permitir a identificacdo de
quais aspectos precisam ser melhorados (MIRANDA, 2010; PASQUALETTO, 2013). Isso é
possivel através do conhecimento do valor dos scores dos indicadores, pois se tiverem valores
considerados baixos, na verdade, significa que sdo deficientes, e assim considerados como 0s
problemas na mobilidade da cidade, necessitando de acOes para reverter essa situagao
(MANCINI; RODRIGUES DA SILVA, 2010; MIRANDA, 2010).

Ainda de acordo com Costa e Rodrigues da Silva (2013), dependendo do
desempenho do score de cada indicador podem-se destacar ameacas e oportunidades na

mobilidade sustentavel das cidades. No caso de indicadores apontarem uma situacéo critica,
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tomadores de decis@o podem reverter o quadro ao identificar as causas dessa ineficiéncia.
Miranda et al. (2009) afirmam que, através da avaliacdo dos indicadores, as estruturas das
cidades podem ser analisadas resultando na identificacdo de oportunidades e deficiéncias,
além de monitorar a mobilidade urbana para a formulacéo de politicas especificas, fazendo o
acompanhamento de implementagfes e impactos das estratégias rumo a sustentabilidade.

Conforme Zambon et al. (2010), essa avaliacdo dos indicadores é possivel através
do sistema de pesos que os considera individualmente e em conjunto, permitindo saber qual a
contribuicdo particular de cada elemento para o indice como um todo. Isso torna favoravel o
emprego eficiente de investimentos mais pontuais e a otimizacdo de recursos necessarios. O
sistema de pesos do IMUS torna possivel saber qual importancia relativa de cada critério em
termos global e dimensionais da sustentabilidade. E considerada uma avaliagcdo inovadora,
visto que a estrutura urbana € considerada em seus varios componentes e seus sistemas de
transportes que fazem parte do indice, apresentando relativamente sua contribuigdo dentro de
cada dimensé&o de sustentabilidade.

Além disso, o sistema de pesos do IMUS possibilita que os pontos fortes e fracos
sejam identificados, mostrando em que condicGes se encontra a mobilidade urbana de uma
localidade, sendo utilizado para fazer diagnosticos, o que de acordo com Pontes (2010) é uma
caracteristica positiva do indice. Esse sistema de pesos ndo so permite fazer a identificacdo da
importancia de forma relativa dos componentes do IMUS, mas possibilita a avaliagédo de
impactos em quaisquer mudancas nesses componentes nos seus aspectos sociais, econdmicos
e ambientais (AZEVEDO FILHO; RODRIGUES DA SILVA, 2012; ABDALA;
PASQUALETTO, 2013), identificando indicadores de maiores impactos para o resultado
final do IMUS nos ambitos global e setoriais (COSTA; RODRIGUES DA SILVA, 2013).
Felix et al. (2012b) ressaltam que essa divisdo por pesos na estrutura hierarquica do indice
permite que ele seja usado para avaliar e monitorar de forma abrangente, além de criar
oportunidades de desenvolver politicas de integracdo na area de mobilidade. Ainda, Felix et
al. (2012a) comentam que a aplicagdo do IMUS permite que as intervencdes de melhorias
possam ser trabalhadas visando cada dominio separadamente.

Ainda segundo Pontes (2010), é importante que o IMUS seja avaliado como
ferramenta ativa para se fazer diagnéstico em areas metropolitanas, esperando-se que, com a
sua avaliacdo, haja contribuicdo para o processo do seu aperfeicoamento na utilizagdo em
abrangéncias metropolitanas. Segundo Morais e Rodrigues da Silva (2012) existe a
possibilidade da criacdo de um banco de dados para comparar a mobilidade urbana entre

cidades, pois o IMUS, devido a sua abrangéncia, tem a possibilidade de mostrar
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caracteristicas gerais, além de pontos especificos dos aspectos abordados. Felix et al. (2012a)
falam do aspecto positivo do indice de permitir a comparagdo da sua aplicacdo entre cidades,
fazendo avaliacdes para observar quais pontos bons podem servir de referéncia de mobilidade.
Segundo Miranda (2010) ele possibilita encontrar uma cidade que se enguadre como um
benchmarking, abrindo caminhos para avaliar o desempenho de outras.

Segundo Abdala e Pasqualetto (2013), o IMUS é uma ferramenta importante para
subsidiar o desenvolvimento de diagnosticos, e recomendada no auxilio e contribuicéo para se
propor, elaborar, implantar e monitorar as acdes de politicas direcionadas a sustentabilidade
na mobilidade, pois para que as solu¢des de problemas de transito e transportes possam ser
efetivas, essas questBes devem estar atreladas as politicas urbanas. O indice proporciona
avaliar quantitativamente e qualitativamente os cenarios urbanos de mobilidade.

Conforme Abdala (2013), vale a pena ressaltar que o IMUS possui, como uma de
suas qualidades, analisar detalhadamente os indicadores que irdo compor seu calculo, sendo
isso fundamental para tornar solido o conceito de mobilidade urbana sustentavel. Isso além de
expor as diferencas entre o planejamento tradicional de transportes e o novo conceito de
planejamento da mobilidade voltado para a sustentabilidade. Ainda, diante de resultados que
se podem obter com a sua aplicacdo, o IMUS é um instrumento que satisfaz e traz
consisténcia para o desenvolvimento de diagnosticos precisos da mobilidade urbana. Além
disso, o indice “possui a vantagem de contribuir para a consolidacdo de uma nova forma de
elaborar modelos de planejamento urbano, de transportes e da circulacdo, capazes ao mesmo
tempo de garantir a mobilidade de pessoas e bens e promover a sustentabilidade ambiental”
(ABDALA, 2013, p. 127).

Pode-se constatar que a aplicagdo do IMUS tem grandes vantagens no auxilio do
planejamento da mobilidade urbana, ndo s6 para compreender a sua problematica (de
qualquer tipo e tamanho de cidade), mas também para dar suporte, monitorando-a, e na
utilizacdo dos seus resultados para formulagdo de estratégias para melhorar e aperfeicoar a
qualidade de vida da populagdo, em relagdo aos seus deslocamentos. 1sso € possivel através de
avaliacBes em nivel global e em niveis setoriais, sejam elas em relacdo aos aspectos social,
econémico e ambiental, como também em relacdo aos seus dominios. Entretanto, Felix et al.
(2012a) ressaltam a importancia de adaptacfes na sua metodologia de calculo em razdo da
disponibilidade dos dados e sua confiabilidade, sendo isto fundamental para avaliar a
sustentabilidade da mobilidade das cidades. E mais, essa metodologia de aplicacdo do indice
ndo pode ser considerada “facil”, pois a coleta dos dados necessarios é bastante extensa, ou

seja, possui “um grande volume”, podendo ser encontrados em varios 6rgdos das prefeituras.
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4.7 Consideragdes Finais

Esse capitulo teve como objetivo analisar o indice de Mobilidade Urbana
Sustentavel — IMUS atraveés de suas premissas e objetivos, visando avaliar sua utilidade como
ferramenta para auxiliar o desenvolvimento do processo de planejamento da mobilidade
urbana, rumo a sustentabilidade, entendendo de que forma ele pode subsidiar diagnésticos e a
compreensdo da problematica. Foram apresentadas definicbes e caracteristicas gerais de
indicadores, suas funcdes, sinalizando-os como elementos fundamentais dentro desse
planejamento. Além disso, foram descritos certos principios e critérios que planejadores
devem seguir como orientagdo para selecionar indicadores, conforme os tipos de analises a se
desenvolver. Varios sistemas de indicadores de transportes e mobilidade sdo construidos e
escolhidos em virtude das informacges que se quer obter. Alguns se estruturam englobando os
aspectos sociais, econdmicos e ambientais, sendo estes, justamente, os integrantes do tripé da
sustentabilidade, e considerados como parte importante e essencial de estudo nesse trabalho.

O IMUS foi analisado através do estudo da sua concepcéo, a qual levou em conta
uma base referencial internacional de mobilidade urbana sustentavel. Sua estrutura de calculo
foi construida por meio de critérios que se agregaram conforme ideias e conceitos similares
discutidos e apontados por varios especialistas da area de mobilidade e afins. Como forma de
pontuar esses critérios, foram atribuidos pesos, os quais também foram estipulados conforme
a importancia relativa considerada por especialistas experientes. Seus dominios, temas e
indicadores foram devidamente formulados e agrupados para representar e englobar os varios
aspectos que servem para refletir os padrdes de sustentabilidade na mobilidade das cidades. A
analise da importancia do indice para o planejamento da mobilidade deu-se pela revisdo
bibliogréafica sobre os resultados da aplicacao do seu calculo em algumas cidades brasileiras.

Uma das conclusdes encontradas sobre o IMUS, de forma geral, € que as
informacdes que se pode extrair dele sdo fundamentais para as duas fases do processo de
planejamento da mobilidade urbana. Para a compreensdo da problematica, onde através dos
valores obtidos para seus critérios, chega-se aos diagnosticos dos varios componentes ou
elementos da mobilidade, pontuando um a um, indicando pontos positivos e negativos. Para a
intervencdo, onde acdes deverdo ser desenvolvidas em prol de reverter quadros negativos ou
até mesmo para aperfeicoar fatores que se mostram satisfatorios. Para a autora que o propés,
ele foi criado para ser uma ferramenta de avaliacdo e monitoramento da mobilidade urbana.

Outras conclusdes particulares da sua utilidade podem ser citadas pelos resultados

dos valores obtidos de cada indicador, saber como cada cidade valoriza e lida com as formas
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de mobilidade e, com isso, quem s&o os maiores beneficiados. S&o conhecidas as necessidades
especificas de cada local em relacdo a sua geréncia e planejamento urbano, voltados para a
sustentabilidade, podendo mostrar ao poder publico local a necessidade de implantar
melhorias em situa¢des pontuais consideradas ruins para a populacéo.

Em algumas cidades, indicadores como Sinalizagdo viaria, Frota de bicicletas,
Vias para pedestres, Crescimento urbano, Prevencdo de acidentes, tiveram seus calculos
prejudicados pela indisponibilidade dos dados ou por serem disponiveis s6 em longo prazo. Ja
Distancia de viagem e Tempo de viagem, indisponiveis por ndo estarem na pesquisa O/D. O
indicador Fragmentagdo urbana necessitou de alteragdo no seu método de célculo para se
enquadrar no contexto das cidades. Ha que se ter cuidado com o valor do indicador Densidade
populacional, pois este necessita da analise da distribuicdo das areas em relacdo a populacéo.
Os indicadores Extensdo de rede de transporte publico, Velocidade media do transporte
publico e Terminais intermodais podem precisar de adequacédo de calculo conforme a cidade.

Varios tipos de andlises foram desenvolvidos nas cidades onde o célculo do IMUS
foi aplicado, e os autores reconhecem ser desafiador conseguir todos os dados disponiveis,
com qualidade satisfatoria, para sua execucdo de modo original, sem a redistribuicdo dos
pesos. Ha necessidade dos 6rgdos publicos em armazenar os dados, trabalhar no sentido de
organiza-los, atualiza-los e torna-los mais faceis de manusear. A metodologia de calculo para
uns indicadores precisa ser estudada e adaptada para se enquadrar de maneira mais realista,
englobando caracteristicas de diferentes cidades. Talvez alguns deles necessitem ter nas suas
escalas de avaliacdo parametros de referéncia mais detalhados (mais niveis), para 0 processo
de normalizacdo dos scores, tornando-os mais claros e reais. Nesse momento em que o indice
esta tendo suas primeiras aplicacdes e avaliagdes, quando algumas cidades fazem adaptacao
da metodologia de célculo de alguns indicadores, deve existir o cuidado de ndo se distanciar
tanto da proposta original. 1sso porque a comparacao entre cidades distintas pode néo fazer jus
ao refletir qual dessas cidades possui maior grau de sustentabilidade na mobilidade.

Por fim, o IMUS pode ser considerado um instrumento valioso, pela sua
abrangéncia de critérios escolhidos e agregados. Muitas das suas informacgdes trazem um
grande conhecimento sobre caracteristicas das cidades, sobre o comportamento da populagéo
e dos gestores publicos em relagdo a mobilidade sustentdvel. No entanto, ainda sdo
necessarios estudos e avaliagcGes para seu aprimoramento, nas suas questdes metodologicas e
tratamento dos dados a serem utilizados. O transporte de carga urbana, considerando 0s seus
impactos na mobilidade, é outro ponto que, num futuro préximo, provavelmente podera

constituir um dominio, com seus temas e indicadores.
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5 CLASSIFICACAO DOS INDICADORES DO IMUS NO PROCESSO DE
PLANEJAMENTO DA MOBILIDADE URBANA

Muitos sdo os desafios encontrados por parte de planejadores, gestores publicos e
técnicos para tratar os complexos problemas que envolvem a mobilidade urbana,
principalmente nos grandes centros urbanos, como ja discutido anteriormente nesse trabalho.
Por isso se justifica a necessidade do continuo estudo de técnicas e aplicacbes de métodos
apropriados para tratar dessa problematica. O Indice de Mobilidade Urbana Sustentavel —
IMUS, criado por Costa (2008), traz a proposta de avaliar e monitorar as cidades através dos
seus 87 indicadores, tendo a possibilidade de diagnosticar e poder pensar em alternativas para
reverter situac@es ruins na mobilidade urbana das cidades onde o indice for calculado.

De acordo com o estado da arte, com a literatura especifica sobre conjuntos e
sistemas de indicadores utilizados no planejamento da mobilidade urbana, sdo encontradas
algumas estruturas organizadas e também formas variadas de se agregar indicadores. Ja foram
citados nesse trabalho de dissertacdo exemplos de estruturas que agregam e/ou juntam
indicadores em funcdo do que se quer alcancar como objetivo, ou para mensurar € monitorar
um fendmeno. Estruturas que trazem, por exemplo, tipos de classificagdo como indicadores
tradicionais e sustentaveis relacionados aos aspectos sociais, econdmicos e ambientais.

Nesta parte do trabalho os indicadores do IMUS foram classificados de acordo
com o papel que podem desempenhar no processo de planejamento da mobilidade urbana.
Mais precisamente, em que fase do planejamento podem se enquadrar, se na compreensao da
problematica, ou se na sua intervencdo, indicando como cada um desses 87 indicadores pode
servir para auxiliar aos planejadores, técnicos e gestores no desenvolver das etapas de todo o
processo. O foco é ressaltar aqueles indicadores que ddo suporte ao diagnostico, para se
alcancar a compreensao da problematica da mobilidade urbana, atraves dos elementos que a
compdem. Portanto, no decorrer deste capitulo, 0 método proposto de andlise e classificagdo
dos indicadores foi apresentado de forma sistematizada.

5.1 Metodo de Classificacdo dos Indicadores do IMUS em relacéo as Fases do Processo

de Planejamento da Mobilidade Urbana

O método de classificagdo dos indicadores do IMUS, proposto neste trabalho, tem
0 objetivo de organiza-los enquadrando-os em relacdo as fases (compreensédo da problematica,

e intervencdo) do processo de planejamento da mobilidade urbana, ou seja, como
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componentes atuantes nas etapas de caracterizagdo ou diagndéstico, e na implementacdo de
acOes de solugdo ou monitoramento desse processo. Por uma questdo de organizacgdo, a
andlise de cada indicador seguiu a ordem sequencial dos dominios descrita por Costa (2008).
Para comecar a analise foi utilizada a representacdo da rede semantica do sistema
de mobilidade urbana apresentado no Capitulo 2, figura 3, na péagina 44, a qual foi construida
baseada na estrutura semantica da etapa de caracterizacdo para elaboracdo do diagndstico de
um sistema de transporte proposto por Tedesco (2008), e também com base nos elementos de
um sistema de mobilidade descritos por Macédo, Rodrigues da Silva e Costa (2008). Junto a
isso, para dar apoio a classificacdo também foi construida uma “arvore” de representacéo de
alguns dos elementos fisicos do Sistema de Atividades - SA (uso e ocupacdo do solo),
conforme a figura 10, os quais se encontram presentes em parte dos indicadores do IMUS.
Como base para a classificacdo dos indicadores, foi utilizada também a literatura especifica.
No entanto, a principal ideia proposta aqui, € que atraves do conhecimento da rede
semantica do sistema de mobilidade urbana com seus elementos, e com o estabelecimento dos
seus respectivos elementos de representacdo, seja possivel reconhecer partes do SMU e/ou do
SA nos indicadores do IMUS, e através disso, poder perceber quais destes se relacionam a
potenciais problemas, ou se ja se referem as iniciativas de alternativas implantadas para sanar
a problemética. Isto quer dizer que, através das caracteristicas dos elementos do SMU é
permitido reconhecer se o indicador em analise serve para caracterizad-lo ou diagnostica-lo,
apresentando suas relacdes de causa e efeito, ou serve para monitora-lo, ou para apontar acoes

de solucdo na resolucéo de problemas atrelados a esse sistema.

Figura 10 - Alguns elementos do Sistema de Atividades presentes no IMUS
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5.2 Aplicacdo do Método de Classificacdo dos Indicadores do IMUS

A aplicacdo do método de classificagdo dos indicadores do IMUS foi
desenvolvida seguindo os passos descritos a seguir, 0s quais estdo ilustrados na figura 11.
i. Analisar o indicador e reconhecer um ou mais elementos da rede semantica do

Sistema de Mobilidade Urbana (SMU) com o (s) qual (s) ele tem relacéo, e junto a
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isso, identificar seu elemento de representacéo, (ver Macédo, Rodrigues da Silva e
Costa (2008) e Tedesco, (2008)). Em alguns casos ele pode ter ligagdo aos
elementos do Sistema de Atividades (SA);

ii. Escrever qual é o elemento do (SMU) ou do (SA) a que o indicador se relaciona e
qual seu elemento de representagéo;

iii.  Apds esses dois passos, é possivel dizer se o indicador, através de seu significado,
tem a capacidade de descrever caracteristicas ou parametros relacionados com a
oferta e/ou a demanda, ou seja, caracterizar um dos elementos que compde 0
SMU, ou caracterizar a forma que se da o uso e ocupagdo do solo, sendo assim,
foi classificado como indicador de caracterizacéo;

iv. Se o indicador apresenta caracteristicas da situacao atual de um elemento do SMU
demonstrando comparacdo com a situacdo desejada (Imagem-Objetivo), a qual é
representada por caracteristicas de parametros pre-estabelecidos e, além disso, o
indicador apresenta a possibilidade de identificagéo de relacGes de causa e efeito,
ele foi classificado como indicador de diagndstico;

v. Quando na analise do indicador foram constatadas ac6es ou medidas implantadas
de politicas publicas, para melhorar a mobilidade urbana sustentavel, ou monitorar
acoes ja implementadas, o indicador foi classificado como de intervenc&o.

Figura 11 - Aplicacdo do Método de Classificacdo dos Indicadores do IMUS

rER TR ] Caracteriza o SMU s
Ef;%%"‘ftokgae Fgge N Caracteriza o SA = compreensdo
: _~7 | _Representacio >{ SituagBo atual comparada | =] s mobbniahes
?nc?;izro com Imagem-Objetivo +
n ar = identifica relacdo de causa
~a Constatacao de e efeito - Diagndstico

actes de solucdies
oude
monitoramento =

Intervencao na
problematica

A partir disso, os resultados da classificagdo foram descritos conforme a
sequéncia dos dominios, com seus indicadores e suas respectivas identificacbes do indicador

(ID), por ordem crescente, sendo apresentados logo em seguida.

Dominio Acessibilidade

(1.1.1) Acessibilidade ao transporte publico: “Porcentagem da populacdo urbana residente
na &rea de cobertura de um ponto de acesso aos servigos de transporte pablico, considerando

todos os modos disponiveis”.
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Elemento Fisico: Infraestrutura do Sistema de Mobilidade Urbana - Pontos de Embarque e
desembarque do transporte publico.
Elemento de Representacdo: distribuicdo dos pontos de paradas (acesso fisico), localizacéo
/distancia até uma parada ou entre paradas.

O indicador permite fazer o diagnostico da acessibilidade fisica através da
distribuicdo dos pontos de acesso do sistema de transporte publico. Ele representa uma

relacdo da oferta (pontos de acesso ao sistema) e da demanda (localizacdo das moradias).

(1.1.2) Transporte publico para pessoas com necessidades especiais: “Porcentagem dos
veiculos de transporte pablico por énibus adaptada para pessoas com necessidades especiais e
restricdes de mobilidade”.
Elemento Fisico: Infraestrutura do Sistema de Mobilidade Urbana — Servicos de Transporte
Urbano de Passageiros Publico por 6nibus.
Elemento de Representacdo: Adaptacao veicular para pessoas com necessidades especiais.

O indicador serve para caracterizar tipos de veiculos da frota municipal por
onibus, mostrando quantos deles sdo adaptados. Representando caracteristica da oferta do
transporte publico.

(1.1.3) Despesas com transportes: “Porcentagem da renda mensal pessoal (ou do domicilio)

gasta com transporte publico”.

Elemento Organizacional: Agentes ou Atores — Usudrios.

Elemento de Representacédo: Parte da renda familiar gasta com a tarifa do transporte publico.
O indicador serve para caracterizar os usuarios do transporte publico por 6nibus,

através da relacéo entre os gastos com este servigo e a renda familiar dos usuarios. A demanda

por transporte publico esta diretamente ligada a renda dos usuarios, pois quanto maior forem

esses gastos, menor serd a procura por esses servigos. Os gastos com transporte podem

consumir recursos que atenderiam outras necessidades das pessoas, como recreacao e lazer.

(1.2.1) Travessias adaptadas para pessoas com necessidades especiais: “Porcentagem das
travessias de pedestres da rede viaria principal, adaptadas e atendendo aos padrbes de
conforto e seguranca para pessoas com necessidades especiais e restricbes de mobilidade”.
Elemento Fisico: Infraestrutura do Sistema de Mobilidade Urbana — Travessia de
Pedestres/Passarelas/Faixa de Pedestres.

Elemento de Representacdo: Adaptacdo para pessoas com necessidades especiais e restrigdes

de mobilidade, seguindo aos padrdes de conforto e seguranca.
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O indicador permite diagnosticar a acessibilidade fisica através dos
tipos/condicGes de travessias da rede viaria, bem como sua quantidade existente no municipio
conforme os padrdes estabelecidos pela legislacdo. As travessias adaptadas proporcionam
mais conforto e seguranca para todos e contribuem para a inclusao social, pois aumentam a
acessibilidade e mobilidade desta parte da populagcdo. Além disso, faz parte dos incentivos a
utilizacdo dos modos ndo motorizados. Representam caracteristicas da oferta do SMU.

(1.2.2) Acessibilidade aos espagos abertos: “Porcentagem da populagdo urbana residente
proxima a areas abertas (areas verdes ou de lazer), considerando os seguintes parametros: a)
Até 500 metros de pracas, playgrounds e outras areas de recreacdo de pequeno e médio porte;
b) Até 1000 metros de parques urbanos”.

Elemento Fisico: Uso e Ocupagdo do Solo - Equipamentos de infraestrutura urbana - Areas
abertas (verdes ou de lazer) / Domicilios.

Elemento de Representacdo: Parcela da populacdo residindo na area de cobertura de areas de
lazer como parques e pragas.

O indicador caracteriza a area de influéncia de espacos verdes que abrangem &reas
de moradia, através do percentual de pessoas que residem em tais areas. As pessoas que
residem proximas de areas verdes, ou espagos abertos acessiveis ao publico, ao frequenta-los,
sdo propensas a terem uma melhor qualidade de vida ao desfrutar de mais qualidade
ambiental e ampliacdo do convivio social. Estas pessoas poderdo usar os modos ndo

motorizados para fazer seus deslocamentos por motivos de lazer e recreacao.

(1.2.3) Vagas de estacionamento para pessoas com necessidades especiais: “Porcentagem
de vagas em estacionamentos publicos para pessoas com necessidades especiais”.

Elemento Fisico: Infraestrutura do Sistema de Mobilidade Urbana - Estacionamentos
publicos.

Elemento de Representacdo: VVagas para pessoas com necessidades especiais.

O indicador serve para diagnosticar a acessibilidade fisica, através da quantidade e
condicOes das vagas destinadas as pessoas com necessidades especiais, em estacionamentos
publicos e conforme o previsto por lei ou norma especifica. Estas condi¢bes favorecem a
inclusdo social, ampliando o acesso e a equidade ao espa¢o urbano. O indicador representa

uma caracteristica da oferta do SMU.
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(1.2.4) Acessibilidade a edificios publicos: “Porcentagem de edificios publicos adaptados
para acesso e utilizacdo de pessoas com necessidades especiais ou restricbes de mobilidade”.
Elemento Fisico: Uso e Ocupacao do Solo - Equipamentos de infraestrutura urbana - Edificios
publicos.

Elemento de Representacdo: Parcela dos edificios publicos adaptados para pessoas com
necessidades especiais ou restricdes de mobilidade.

O indicador apresenta a quantidade de edificios publicos na cidade que sédo
adaptados para pessoas com restricbes de mobilidade, conforme a legislacdo especifica. Serve
assim para caracterizar a acessibilidade a estes equipamentos. Isso podera influenciar a
demanda de viagens das pessoas com destino a esses edificios, aumentando a incluséo social e

uma maior participacdo nas atividades urbanas.

(1.2.5) Acessibilidade aos servicos essenciais: “Porcentagem da populagdo urbana residente
até 500 metros de distancia de servicos essenciais, entendidos aqui como equipamentos de
saude de atendimento primario e equipamentos de educacao infantil e ensino fundamental,
publicas e particulares”.

Elemento Fisico: Uso e Ocupagdo do Solo - Equipamentos de infraestrutura urbana -
Estabelecimentos Escolares e de Saude / Domicilios.

Elemento de Representacdo: Parcela da populacdo residindo na area de cobertura dos
equipamentos de servigos essenciais basicos de saude e educacéo.

O indicador apresenta parte da populagdo urbana que mora numa distancia
relativamente curta aos servicos essenciais destinados a fazer atendimento de saide e de
educacdo. Ele caracteriza a area de cobertura espacial desses equipamentos em relagcdo a
localizacdo das moradias. Ele implica em uma relacdo de causa e efeito, ao passo que quanto
melhor o0 acesso a estes servi¢os, menor a necessidade da utilizagdo de modos motorizados de
transportes, o que levard em melhor qualidade ambiental, inclusdo social e reducdo de custos.

(1.3.1) Fragmentacdo urbana: “Proporcdo de terra urbanizada continua do total da area
urbanizada do municipio, ou seja, ndo cortada por infraestrutura de transporte principal como
vias de transito rapido (rodovias, vias expressas e vias arteriais), corredores de transporte
coletivo, vias para transporte ferroviario ou metroviario de superficie, terminais de transporte
de grande porte, ou qualquer outra barreira fisica, natural ou construida, que acarrete em

descontinuidade do tecido urbano”.
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Elemento Fisico: Infraestrutura do Sistema de Mobilidade Urbana - Vias e logradouros
publicos.

Elemento de Representacdo: Quantidades de parcelas em que se subdivide a area urbanizada
do municipio.

O indicador caracteriza parte da infraestrutura do SMU, pois indica 0 nimero de
subdivisdes da &rea urbana decorrente da construcdo e expansdo da infraestrutura de
transportes ou de barreiras naturais. A expansdo dos sistemas de transportes pode gerar novas
barreiras que dificultam a mobilidade das pessoas. As barreiras fisicas prejudicam a

conectividade entre pessoas e comunidades.

(1.4.1) Acbes para acessibilidade universal: “Existéncia e tipo de acgdes, medidas,
programas ou instrumentos, incluindo campanhas, projetos, legislacdo especifica e normas
técnicas destinadas a promocao da acessibilidade universal”.

Indicador classificado como pertencente a fase de Intervencdo da problematica.
Pois mostra varios tipos de a¢6es que sdo alternativas de solu¢des que o municipio desenvolve

para resolver problemas causados pela auséncia de acessibilidade.

Dominio Aspectos Ambientais

(2.1.1) Emissdes de CO: “Emissbes anuais de monoxido de carbono (CO) por veiculos
automotores”.
Indicador classificado como pertencente a fase de Intervencdo da problematica,

pois age no monitoramento de veiculos automotores através da observacdo da combinacao das
suas quilometragens anuais da frota municipal e dos limites de niveis de emissbes de CO. O
monitoramento se da no controle das taxas de emissdes desse poluente no meio ambiente,

verificando se estas estdo abaixo ou acima do parametro de controle pré-estabelecido.

(2.1.2) Emissdes de CO,: “Emissbes anuais de dioxido de carbono (CO,) por veiculos
automotores”.

Indicador classificado como pertencente a fase de Intervencdo da problematica,
pois age no monitoramento de veiculos automotores através da observacdo da combinacao das
suas quilometragens anuais da frota municipal e dos limites de niveis de emissbes de CO,. O
monitoramento se da no controle das taxas de emissdes desse poluente no meio ambiente,

verificando se estas estdo abaixo ou acima do parametro de controle pré-estabelecido.
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(2.1.3) Populacgéo exposta ao ruido de trafego: “Porcentagem da populagdo urbana exposta
a ruido superior a 65 dB(A) ocasionado por sistemas de transporte”.

Elemento Fisico: Meios de Transporte Urbanos - Motorizado / Infraestrutura de transporte
urbano - Rede viaria.

Elemento de Representacdo: Area de influéncia dos trechos viarios que apresentam niveis de
ruido, produzido pela circulagdo dos veiculos motorizados, superiores a 65 dB(A).

O indicador permite diagnosticar o efeito da circulacdo intensa dos modos
motorizados em certas regides. Ele apresenta a quantidade da populacdo urbana que mora em
espacos de elevada densidade populacional, servidos de complexas redes viarias onde o ruido,
ocasionado pelo trafego dos varios modos de transportes, é superior ao parametro estipulado
pela OMS (Organizacdo Mundial da Salde). Sdo areas caracterizadas por se constituir de
equipamentos tais como escolas, hospitais, comércios, industrias, lazeres e outros. Ele
representa a relacao de causa e efeito, pois quanto mais atrativas forem as areas, em termos de
servigos e residéncias, mais transportes motorizados se deslocardo para estas, com o0

consequente declinio da qualidade de vida e ambiental.

(2.1.4) Estudos de impacto ambiental: “Exigéncia por parte do municipio de estudos de
impacto ambiental, impactos urbanos e de vizinhanca para projetos de transportes e
mobilidade, incluindo: projetos de infraestrutura viaria, terminais de transporte, corredores de
transporte puablico, introducdo de novas tecnologias, sistemas de média e alta capacidade,
entre outros”.

Indicador classificado como pertencente a fase de Intervencdo da problematica,
pois essa exigéncia por parte do municipio de estudos dos varios impactos causados por
projetos de transportes e mobilidade faz parte das acdes estratégicas para o desenvolvimento
sustentavel. E demonstrada preocupacdo pelo poder plblico com as questdes ambientais no
planejamento urbano e na tomada de decisé&o.

(2.2.1) Consumo de combustivel: “Numero de litros de gasolina consumido anualmente por
pessoa utilizando veiculo motorizado individual na area urbana”.

Indicador classificado como pertencente a fase de Intervencdo na problematica.
Ele serve para monitorar o consumo per capita de combustivel utilizado pelo transporte
individual. O alto consumo de litros de gasolina per capita revela a dependéncia do modo

motorizado individual, o que contraria principios da mobilidade sustentavel.
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(2.2.2) Uso de energia limpa e combustiveis alternativos: “Porcentagem de veiculos da
frota municipal de transporte publico (6nibus, micro-6nibus, vans) e semipublico (taxis e
servigos especiais) utilizando combustiveis menos poluentes ou fontes de energia alternativa
como: gas natural, gas natural liquido, propano, eletricidade, biodiesel, gasolina hibrida ou
hidrogénio”.
Elemento Fisico: Servico de Transporte Urbano de Passageiros Publico / Semipublico —
Veiculos da frota municipal.
Elemento de Representacdo: Combustiveis menos poluentes ou fontes de energia alternativa.
O indicador serve para caracterizar a frota de veiculos municipal que presta
servico de transporte publico e semipublico de passageiros, em relagdo ao tipo de combustivel
que é utilizado, sendo medido pela porcentagem da frota que usa combustiveis limpos ou

alternativos.

Dominio Aspectos Sociais

(3.1.1) Informacao disponivel ao cidaddo: “Existéncia e diversidade de informacdo sobre
mobilidade e transportes urbanos disponibilizados ao cidad&o, incluindo: informacGes sobre
0s sistemas de transportes em todas as suas modalidades, servicos de auxilio ao usuario,
canais de comunicacao para reclamac@es e denuncias, atendimento on-line, informacGes sobre
condicOes de trafego e circulacdo, entre outros”.

Indicador classificado como pertencente a fase de Intervencdo da problematica.
Pois indica que o poder publico implantou agdes para disseminar informacGes de qualidade
sobre a mobilidade e os servicos de transportes, colaborando dessa forma para a eficiéncia do

uso dos servicos publicos, além de contribuir para a cidadania e incluséo social.

(3.2.1) Equidade vertical (renda): “Razdo entre o nimero médio de viagens diarias dos
moradores de domicilios mais pobres, entendidos como os domicilios com renda até 3 salarios
minimos, e dos moradores dos domicilios mais ricos, entendidos como os domicilios com
renda superior a 20 salarios minimos”.
Elemento Organizacional: Agentes ou Atores - Usuérios do SMU.
Elemento de Representacdo: Quantidade de viagens feitas por pessoas de domicilios mais
pobres em relacdo as viagens feitas por pessoas de domicilios mais ricos.

O indicador serve para diagnosticar um aspecto da equidade do sistema de
mobilidade urbana, ao passo que mostra a razdo entre a quantidade de viagens médias diarias
das pessoas de domicilios mais pobres e as viagens médias diarias das pessoas de domicilios
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mais ricos, indicando se existe ou ndo equilibrio no nimero de deslocamentos entre pobres e
ricos. Pode-se também estabelecer relacdes de causas e efeitos em relagéo as oportunidades de

mobilidade quando essa razdo aumentar ou diminuir.

(3.3.1) Educacéo para o desenvolvimento sustentavel: “Existéncia de a¢des continuadas de
formacdo e sensibilizacdo, equipamentos publicos especificos, programas e projetos
desenvolvidos, pelo municipio em matéria de educagéo para o desenvolvimento sustentavel”.
Indicador classificado como pertencente a fase de Intervencdo da problematica,
pois reflete a disponibilidade do poder publico em promover campanhas de sensibilizagdo e
programas e projetos para educar os cidaddos em matéria de desenvolvimento sustentavel. A
educacdo € um grande instrumento para alavancar a sustentabilidade em relacdo ao uso dos
sistemas de transporte e mobilidade, tendo em vista que o0s transportes sdo grandes

responsaveis dos impactos ambientais, e com isso na transformacédo de cidades insustentéveis.

(3.4.1) Participacdo na tomada de decisdo: “Incentivo e viabilizacdo por parte da
administracdo municipal para a participagdo popular nos processos de elaboragéo,
implementacdo e monitoramento das politicas, acdes e projetos de transporte e mobilidade
urbana”.

Indicador classificado como pertencente a fase de Intervencdo da problematica,
pois apresenta o0 grau de participacdo popular no desenvolvimento de politicas e projetos de
transportes, mobilidade e desenvolvimento urbano através de acBes de incentivos e
viabilizacdo por parte da administracdo municipal. Para alcancar o desenvolvimento
sustentavel é importante que a populacdo participe no processo de tomada de deciséo,

implantacdo e monitoramento de a¢fes tomadas pelos municipios.

(3.5.1) Qualidade de Vida: “Porcentagem da populagéo satisfeita com a cidade como local

para viver”.

Elemento Fisico: Infraestrutura do Sistema de Mobilidade Urbana / Servicos de Transportes

Urbanos.

Elemento de Representacdo: Avaliacdo da populacdo com relacdo a qualidade de vida.
Trata-se de um indicador que apresenta uma avaliacdo de questdes que vao além

da mobilidade urbana. A satisfacdo com a cidade onde se vive envolve questfes sociais,

econébmicas, culturais, moradia, educacdo, lazer, além de questdes relacionadas

especificamente com a mobilidade urbana. Esta tem um papel fundamental na qualidade de

vida, visto que é através dela que as pessoas se deslocam para desenvolver suas atividades
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diarias. Assim, o indicador caracteriza, de uma maneira mais agregada, a qualidade da
mobilidade urbana.

Dominio Aspectos Politicos

(4.1.1) Integracdo entre niveis de governo: “Frequéncia e grau de integracdo de acOes,
programas e projetos de transportes, mobilidade e desenvolvimento urbano, desenvolvidos
pelo municipio, em conjunto com o governo estadual e/ou federal”.

Indicador classificado como pertencente a fase de Intervencdo da problematica,
pois faz parte do monitoramento da frequéncia e grau das a¢des integradas entre municipio,
estado e unido que desenvolvem em conjunto em prol de programas e projetos de transportes,

mobilidade e desenvolvimento urbano.

(4.1.2) Parcerias publico-privadas: “Ac0es, projetos, servicos ou infraestrutura de
transporte urbano, viabilizados por meio de parcerias entre 0 governo municipal e entidades
privadas”.

Indicador classificado como pertencente a fase de Intervengdo da problematica,
pois apresenta acdes, projetos e servigos relacionados a viabilizacdo para provisdo de
infraestrutura de transportes, os quais foram possiveis pela parceria entre o poder publico
municipal e empresas privadas. Essas parcerias publico-privadas permitem aumentar a
transparéncia da administracdo publica, além de contribuir para fortalecer a participacdo da

sociedade no planejamento e gestao urbana.

(4.2.1) Captacao de recursos: “Porcentagem dos recursos municipais para financiamento de
projetos de transportes e mobilidade oriundos de taxagfes aos veiculos/usuarios, multas ou
pedagios urbanos”.

Indicador classificado como pertencente a fase de Intervencdo da problematica,
pois ele diz quanto em porcentagem o municipio disponibiliza seus recursos obtidos através
de taxas vindas de usuarios de veiculos particulares, como multas e pedagios urbanos, para
financiar projetos de transportes e mobilidade. A acdo de aplicagdo dessas taxas tem objetivos
relacionados as questdes sociais, econdmicas e ambientais. Esses recursos investidos sao

expressos em porcentagem por ano.

(4.2.2) Investimentos em sistemas de transportes: “Investimentos em sistemas de

transportes e mobilidade urbana, feitos pelo municipio no ano de referéncia”.
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Indicador classificado como pertencente a fase de Intervencdo da problematica,
pois ilustra as areas e tipos de investimentos destinados pelo poder publico municipal para
prover, ampliar, e melhorar a infraestrutura de transportes e mobilidade em todas as

modalidades para o ano de referéncia.

(4.2.3) Distribuicdo dos recursos (coletivo x privado): “Razdo entre os investimentos
publicos com infraestrutura para o transporte coletivo e infraestrutura para o transporte
privado”.

Indicador classificado como pertencente a fase de Intervencdo da problematica.
Essa informacdo € necessaria, pois uma mobilidade sustentavel se constroi com o equilibrio
na provisdo das diferentes infraestruturas de transportes, visando o atendimento de toda a
populacdo. Atraves desse indicador pode-se constatar, atraves do monitoramento, se 0S

investimentos estdo aplicados no sentido de promover a mobilidade sustentavel.

(4.2.4) Distribuicao dos recursos (motorizados x ndo motorizados): “Razéo entre 0s gastos
publicos com infraestrutura para os modos ndo motorizados e infraestrutura para os modos
motorizados de transporte”.

Indicador classificado como pertencente a fase de Intervencdo da problematica.
Essa informacdo € necessaria, pois uma mobilidade sustentavel se constroi com o equilibrio
na provisdo das diferentes infraestruturas de transportes, visando o atendimento de toda a
populacdo. Atraves desse indicador pode-se constatar, atraves do monitoramento, se 0S

investimentos estdo aplicados no sentido de promover a mobilidade sustentavel.

(4.3.1) Politica de mobilidade urbana: “Existéncia ou desenvolvimento de politica de
transportes e mobilidade em nivel local, especialmente no que diz respeito a elaboragdo do
Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade™.

Indicador classificado como pertencente a fase de Intervencdo da problematica,
pois representa as acOes das fases de estudos de projetos de implantaces relacionados a
elaboracdo do plano diretor de transporte e da mobilidade. Faz parte, portanto, de acdes
voltadas para o desenvolvimento urbano e eficiéncia dos sistemas de transportes, levando em

conta 0s aspectos ambientais, sociais e econdmicos do municipio.

Dominio Infraestrutura de Transportes

(5.1.1) Densidade e conectividade da rede viaria: “Densidade e conectividade da rede viaria

urbana”.
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Elemento Fisico: Infraestrutura do Sistema de Mobilidade Urbana — Vias e logradouros
publicos.
Elemento de Representacdo: Densidade e conectividade das vias.

O indicador serve para caracterizar a rede vidria, a0 passo que representa a
extensdo de vias na area urbana e o seu grau de conectividade. Assim, quanto maior a
densidade, maior a acessibilidade, atraindo um maior numero de atividades e servigos, além
de significar capacidade para ofertas de transportes. Ainda, se o grau de conectividade é alto,

iSO representa menos barreiras fisicas que possam impedir a ocupagédo do sistema viario.

(5.1.2) Vias pavimentadas: “Extensdo de vias pavimentadas em relacdo a extensdo total do
sistema viario urbano”.
Elemento Fisico: Infraestrutura do Sistema de Mobilidade Urbana — Vias e logradouros
publicos.
Elemento de Representacédo: Percentual de vias pavimentadas.

O indicador serve para caracterizar a rede vidria, a0 passo que representa a
proporcao de vias que dispdem de pavimentos. Vias pavimentadas e conservadas implicam

em aumento da acessibilidade, com uma boa circulagdo de veiculos.

(5.1.3) Despesas com manutencdo da infraestrutura: “Forma de aplicacdo dos recursos
publicos na manutencgdo e conservacgdo da infraestrutura para todos os modos de transportes”.
Indicador classificado como pertencente a fase de Intervengdo da problematica,
pois representa como 0S recursos municipais e investimentos estdo sendo aplicados para
prover, manter e conservar a infraestrutura de transportes. Seriam a¢6es de intervencédo que o
poder publico esta desenvolvendo para aprimorar a eficiéncia da mobilidade urbana ofertada a

populagéo.

(5.1.4) Sinalizagdo Viaria: “Avaliagdo por parte da populacdo sobre a qualidade da
sinalizacdo viaria implantada na &rea urbana do municipio”.
Elemento Fisico: Infraestrutura do Sistema de Mobilidade Urbana — Sinalizacéo viaria.
Elemento de Representacdo: Qualidade da sinalizagéo.

O indicador serve para caracterizar a sinalizacdo viaria implantada em vias
urbanas, sendo sua qualidade medida por meio de avaliacdo feita pela opinido publica. Essa
pesquisa resulta na classificacdo da percepcéo da populacdo sobre a qualidade da sinalizacao

viaria relativa a circulacdo dos modos motorizados e ndo motorizados.
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(5.2.1) Vias para transporte coletivo: “Porcentagem da area urbana da cidade atendida por
vias exclusivas ou preferenciais para transporte coletivo por 6nibus”.

Elemento Fisico: Infraestrutura do Sistema de Mobilidade Urbana — Vias para transporte
coletivo por onibus.

Elemento de Representagdo: Porcentagem de vias exclusivas ou preferenciais.

O indicador caracteriza quanto da area urbana estd sendo atendida por vias
exclusivas ou preferenciais de transporte puablico por 6nibus, além de linhas alimentadoras
integradas que atendem essa porcentagem. Vias preferenciais para o transporte coletivo
tendem a aumentar a eficiéncia da circulagdo urbana e a equidade de oportunidades de uso da
cidade pela populacdo. Além disso, essa disponibilidade de preferéncia contribui para ampliar

a acessibilidade e a qualidade dos servicos de transportes, reduzindo os tempos de viagens.

Dominio Modos Nao Motorizados

(6.1.1) Extensdo e conectividade de ciclovias: “Cobertura e conectividade da rede de vias
para bicicleta”.
Elemento Fisico: Infraestrutura do Sistema de Mobilidade Urbana — Ciclovias/Ciclofaixas.
Elemento de Representagdo: Adequacdo, sinalizacdo, condi¢des do pavimento/grau de
conectividade.

O indicador caracteriza a rede viaria para bicicleta, apresentando quanto em
porcentagem do sistema viario apresenta ciclovias ou ciclofaixas, com seu grau de
conectividade. A provisao deste tipo de infraestrutura pode ampliar a rede de opgdes para

deslocamentos de modos ndo motorizados, essenciais para a mobilidade sustentavel.

(6.1.2) Frota de bicicletas: “Numero de bicicletas por 100 habitantes no municipio”.
Elemento Fisico: Meio de transporte urbano ndo motorizado — Bicicleta.
Elemento de Representacdo: Quantidade de bicicletas.

O indicador apresenta o tamanho da frota de bicicletas do municipio por 100
habitantes. Caracteriza a quantidade, ou tamanho da frota de bicicletas, o que pode indicar a
demanda por esse meio de transporte. Esse conhecimento é fundamental para o poder publico,
porque incentiva a criacdo de politicas para implantacdo de infraestruturas para modos ndo

motorizados de transportes.

(6.1.3) Estacionamento de bicicletas: “Porcentagem dos terminais de transporte publico

urbano que possuem estacionamento para bicicletas”.
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Elemento Fisico: Infraestrutura do Sistema de Mobilidade Urbana — Terminais de transporte
publico urbano.
Elemento de Representagdo: Area de estacionamento para bicicletas.

O indicador caracteriza os terminais de transporte publico urbano como
possuidores ou ndo de area para estacionamento de bicicletas, mostrando quantos dos
terminais na cidade oferecem esse tipo de integracdo intermodal.

(6.2.1) Vias para pedestres: “Cobertura e conectividade da rede de vias para pedestres”.
Elemento Fisico: Infraestrutura do Sistema de Mobilidade Urbana — Rede de vias para
pedestres / Calcadas preferenciais ou exclusivas.
Elemento de Representacdo: Condicdes do pavimento, conforto, seguranca, sinalizacao e grau
de conectividade.

O indicador caracteriza a rede viaria, indicando em porcentagem o quanto é
composto de vias especiais ou exclusivas para pedestres, além do seu grau de conectividade.

Este, quanto maior, melhor.

(6.2.2) Vias com calcadas: “Extensdo de vias com calcadas em ambos os lados, com largura
superior a 1,20 metros, em relacdo a extensao total da rede viaria principal”.
Elemento Fisico: Infraestrutura do Sistema de Mobilidade Urbana — Calcadas da rede viaria
principal.
Elemento de Representacdo: Extensdo das vias com calcadas de largura igual ou acima de
1,20 metros nos dois lados.

O indicador serve para caracterizar as condicdes das calcadas em relacdo as
normas técnicas para os deslocamentos de pedestres, inclusive de pessoas com necessidades
especiais ou restricdes de mobilidade. As calgcadas, com pelo menos 1,20m, podem

proporcionar maior seguranca e conforto para os deslocamentos a pé.

(6.3.1) Distancia de viagem: “Distancia média de viagens feitas na &rea urbana ou
metropolitana, para todos os modos, em um Unico sentido, por motivo trabalho ou estudo”.
Elemento Organizacional: Agentes ou Atores - Usuarios do SMU.
Elemento de Representacdo: Distancia méedia de viagens para todos os modos de transporte.

O indicador caracteriza a quilometragem média percorrida (viagens) pelos modos
de transportes urbanos ou metropolitanos em um sentido, para ir trabalhar ou estudar.
Extensbes menores de viagem implicam, normalmente, em menores custos, pois podem

reduzir ou eliminar a necessidade do uso de modos motorizados.
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(6.3.2) Tempo de viagem: “Tempo médio de viagens feitas na area urbana ou metropolitana,
para todos 0s modos, em um Unico sentido, por motivo trabalho ou estudo”.

Elemento Organizacional: Agentes ou Atores - Usuarios do SMU.

Elemento de Representacdo: Tempo médio gasto em viagens para todos os modos de
transporte.

O indicador caracteriza o tempo, em minutos, que 0s usuarios do SMU gastam
com deslocamentos (viagens) urbanos e metropolitanos para todos os modos de transportes.
Ele serve para avaliar o desempenho e a eficiéncia do sistema de transporte. Tempos elevados
em viagens por motivo trabalho ou estudo reduzem o tempo que as pessoas poderiam dispor

para realizar em outras atividades como lazer, salde e outras.

(6.3.3) Numero de viagens: “Numero médio de viagens diarias por habitante em area urbana
ou metropolitana, considerando todos os modos de transporte”.

Elemento Organizacional: Agentes ou Atores - Usuarios do SMU.

Elemento de Representacdo: Quantidade média de viagens diarias por habitante.

O indicador apresenta-se como indice de mobilidade, servindo para medir a
quantidade média de viagens diarias por habitante na area urbana ou metropolitana, levando
em conta 0s modos de transportes existentes. Trata-se de um indicador que ja se presta a um
diagnostico, pois apresenta relacao direta com a renda familiar, a escolaridade e acessibilidade

aos meios de transportes.

(6.3.4) Acbes para reducdo do trafego motorizado: “Politicas, estratégias ou acOes
empreendidas pelo municipio com objetivo de reduzir o traéfego motorizado”.

Indicador classificado como pertencente a fase de Intervencdo da problematica.
Este informa tipos de ac¢des relacionadas as implantacGes de campanhas educativas, restrigdes
para circulacdo de veiculos motorizados, as quais fazem parte de alternativas de solucGes que
0 municipio desenvolve para resolver problemas causados pelos impactos do trafego

motorizado na mobilidade urbana sustentavel.

Dominio Planejamento Integrado

(7.1.1) Nivel de formacao de técnicos e gestores: “Porcentagem de técnicos e gestores de
6rgdos de planejamento urbano, transportes e mobilidade com qualificagcdo superior, do total
de trabalhadores destes érgdos no ano de referéncia”.
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Elemento Organizacional: Agentes ou atores — Autoridade de Transportes - Técnicos e
gestores de 6rgdos de planejamento urbano, transportes e mobilidade.
Elemento de Representacdo: Capacitacdo dos atores em nivel superior.

O indicador serve para caracterizar uma parte dos atores que trabalham na
administracdo municipal em prol da mobilidade urbana. Ele quantifica quantos desses
funcionérios possuem capacitagdo de nivel superior no ano de referéncia a este levantamento.
A existéncia de um corpo técnico qualificado contribui para melhorar a proposta e efetivacdo

de medidas que levem a sustentabilidade urbana.

(7.1.2) Capacitacao de técnicos e gestores: “Numero de horas de treinamento e capacitacdo
oferecidas por técnico e gestor das areas de planejamento urbano, transportes e mobilidade
durante o ano de referéncia”.

Indicador classificado como pertencente a fase de Intervengdo da problemética,
pois tem a funcdo de mostrar quantas horas por funcionario, durante o ano, foram investidas
em cursos de capacitacdo, treinamento e reciclagem oferecidos pela prefeitura municipal. A
preparacdo e aperfeicoamento técnico continuos, desses atores ligados ao planejamento
urbano, de transportes e mobilidade, sdo fundamentais para o desenvolvimento sustentavel.
Visa incutir uma visdo mais global e integrada na formulacdo de politicas publicas de

sustentabilidade, melhorando a capacidade gerencial da administragdo municipal.

(7.2.1) Vitalidade do centro: “Medida da vitalidade do centro da cidade em dois momentos
distintos, baseada no numero de residentes e no nimero de empregos nos setores de comércio
e servicos localizados na area”.
Elemento Fisico: Uso e Ocupacdo do Solo - Equipamentos de infraestrutura urbana /
Domicilios.
Elemento de Representacdo: Numero de domicilios e de estabelecimentos de atividades
econémicas no centro da cidade.

O indicador serve para caracterizar a forma do uso e ocupacgéo do solo, através da
tendéncia do crescimento do niumero de domicilios particulares e dos empregos no comércio e
servicos, além do equilibrio entre as atividades diurnas e noturnas. As areas centrais
desvalorizadas implicam na queda da dindmica de suas atividades, ocasionando baixas
atratividades. Os centros das cidades sdo, normalmente, subutilizados e necessitam de
investimentos do poder puablico para que sobrevivam, isto sendo fundamental para a

sustentabilidade urbana. Uma relacdo de causa e efeito, por exemplo, é que as areas do centro
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das cidades, quando ndo valorizadas, tendem a deixar de serem mistas. Isto implicara no

aumento de viagens motorizadas dos domicilios para a procura de atividades e servigos.

(7.3.1) Consorcios intermunicipais: “Existéncia de consorcios publicos intermunicipais para
provisdo de infraestrutura e servigos de transportes urbano e metropolitano”.

Indicador classificado como pertencente a fase de Intervencdo da problematica,
pois tem a funcdo de mostrar os consorcios publicos intermunicipais firmados no intuito de
adquirir maquinas e equipamentos, executar obras de manutencdo, conservacao e construcao
de infraestrutura de servicos de transporte urbano e metropolitano. Os consoércios
intermunicipais viabilizam atividades que contribuem para ampliacdo da integracao regional,
possibilitando o planejamento e gestdo integrados que focam em atividades de provisdo de
servigos e infraestrutura de transportes. A coordenacdo dessas agdes contribui para o uso mais

racional de recursos publicos, sendo indispensavel para o desenvolvimento sustentavel.

(7.4.1) Transparéncia e responsabilidade: “Existéncia de publicagdo formal e periodica por
parte da administracdo municipal sobre assuntos relacionados a infraestrutura, servicos,
planos e projetos de transportes e mobilidade urbana”.

Indicador classificado como pertencente a fase de Intervencdo da problematica,
pois tem a funcdo de informar a existéncia e monitoramento por parte da administracao
municipal de contratos e licitaches para execucdo de obras, se esta publica formalmente e
periodicamente suas ac¢les relacionadas as questfes de planos, projetos e infraestrutura de
transportes e mobilidade urbana, e se ha publicacio dos estagios de acdes de
desenvolvimento, aplicacédo e fontes de recursos, e impactos envolvidos. Permite a populacdo
acompanhar a implantagdo e efetivacdo das politicas publicas e uso de recursos e gastos

publicos.

(7.5.1) Vazios urbanos: “Porcentagem de areas que se encontram vazias ou desocupadas na
area urbana do municipio”.
Elemento Fisico: Uso e Ocupacdo do Solo - Equipamentos de infraestrutura urbana /
Domicilios.
Elemento de Representacédo: Parcela do solo urbano que se encontra desocupada.

O indicador serve para caracterizar 0 uso e ocupacdo do solo, atraves da
quantidade das areas urbanas que se encontram vazias ou desocupadas. Isto indica um
possivel descontrole do espaco urbano por parte do poder publico local. Atraves do indicador

pode-se estabelecer relagdes de causa e efeito entre vazios urbanos e impactos negativos
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ambientais, sociais e econdmicos. A baixa ocupagdo do solo traduz-se em um espalhamento
dos locais de moradia, servigos e atividades econémicas, 0 que implicara em maiores tempos

e extensdes de viagem, maiores custos de transportes e 0 uso pouco eficiente da infraestrutura.

(7.5.2) Crescimento urbano: “Razédo entre a area de novos projetos (para diferentes usos)
previstos ou em fase de implantacdo em regides dotadas de infraestrutura e servicos de
transportes, e a area de novos projetos em regides ainda ndo desenvolvidas e sem
infraestrutura de transportes”.

Elemento Fisico: Uso e Ocupacdo do Solo - Equipamentos de Infraestrutura Urbana /
Domicilios.

Elemento de Representacdo: Area de novos projetos, previstos ou em fase de implantacio
dotadas de infraestrutura de transportes em relacéo as areas ndo dotadas.

O indicador serve para caracterizar uma parte da area urbana dotada de
infraestrutura de transportes que apresenta, no seu espaco total, novos empreendimentos ou
em fase de implantacdo, em relacdo a area total com novos projetos em regides sem
infraestrutura de transportes. Através do indicador pode-se estabelecer relagdo de causa e
efeito entre areas com novos empreendimentos sem infraestrutura de transportes e problemas

que poderdo surgir.

(7.5.3) Densidade populacional urbana: “Razdo entre o numero total de habitantes da area
urbana e a érea total urbanizada do municipio”.
Elemento Fisico: Uso e Ocupagdo do Solo - Equipamentos de Infraestrutura Urbana /
Domicilios.
Elemento de Representacdo: Densidade populacional urbana.

O indicador serve para caracterizar o nivel de concentragdo de moradias
(demanda) na area urbanizada, atraves da densidade populacional urbana, indicando quantas
pessoas estdo morando no municipio por km? Apresenta a relacdo entre o total de habitantes
da area urbana do municipio e sua area urbanizada. Essa informacéo é necesséaria, pois mesmo
sendo considerada como um ponto forte para o desenvolvimento da sustentabilidade, a alta
densidade urbana deve ser associada a um desenho urbano adequado, para que ndo surjam
problemas sociais e ambientais. O planejamento urbano deve manter densidades urbanas
adequadas as infraestruturas de transportes e outros servigos disponiveis, no intuito de

racionalizar seu préprio uso e custos, sem prejudicar o meio ambiente local.
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(7.5.4) Indice de uso misto: “Porcentagem da area urbana destinada ao uso misto do solo,
conforme definido em legislagdo municipal”.
Elemento Fisico: Uso e Ocupacdo do Solo - Equipamentos de Infraestrutura Urbana /
Domicilios.
Elemento de Representacdo: Parcela da area urbana destinada ao uso misto do solo.

O indicador serve para caracterizar a forma do uso e ocupacdo do solo no
municipio, favorecendo o uso misto. Estas areas, com atividades compativeis entre si e com 0
uso do solo, séo permitidas ou incentivadas por legislacdo urbanistica municipal. O uso misto
contribui para a redugédo de tempo e extenséo de viagens, reducgéo de viagens motorizadas, uso

mais racional da infraestrutura, além de outros beneficios ambientais.

(7.5.5) Ocupacdes irregulares: “Porcentagem da &rea urbana constituida por assentamentos
informais ou irregulares”.

Elemento Fisico: Uso e Ocupacdo do Solo - Equipamentos de Infraestrutura Urbana /
Domicilios.

Elemento de Representacdo: Parcela da area urbana composta por ocupacdes irregulares e
assentamentos informais.

O indicador caracteriza a forma do uso e ocupacao do solo através da parcela do
territorio urbano com deficiéncias de infraestrutura, compreendendo as ocupacdes informais
ou irregulares. Estas sdo causadas por fatores, como por exemplo, auséncia de politicas
habitacionais e de geréncia do espacgo urbano. Esse indicador representa o quociente entre a
area total de instalacdes irregulares e a &rea total urbanizada. As ocupacgdes irregulares
consistem em areas precarias onde ndo sdo encontrados servicos e equipamentos basicos,
inclusive servigos de transportes. A relacdo de causa e efeito com o0 SMU € que quanto mais
areas ocupadas irregularmente, menor serd a acessibilidade aos servigos de transportes para

essa populagdo, causando assim prejuizo ao desenvolvimento humano e social.

(7.6.1) Planejamento urbano, ambiental e de transportes integrado: “Existéncia de
cooperacdo formalizada entre os 6rgdos responsdveis pelo planejamento e gestdo de
transportes, planejamento urbano e meio ambiente no desenvolvimento de estratégias
integradas para a melhoria das condi¢cdes de mobilidade urbana”.

Indicador classificado como pertencente a fase de Intervencdo da problematica,
pois este informa se existe cooperacdo formal entre 6rgdos que fazem o planejamento urbano,

de transportes e meio ambiente, além de medir seu grau de integracdo. Como tem o intuito de
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desenvolver planos e programas de melhorias para a mobilidade urbana, é essencial no

desenvolvimento e implantacéo de estratégias integradas de transportes.

(7.6.2) Efetivacdo e continuidade das acgdes: “Programas e projetos de transportes e
mobilidade urbana, efetivados pela administracdo municipal no ano de referéncia e
continuidade das acdes implementadas”.

Indicador classificado como pertencente a fase de Intervencdo da problematica.
Ele informa quanto das ac¢Oes previstas para ampliar e melhorar os sistemas de transportes e
mobilidade para todos os modos foram efetivadas pela gestdo atual do municipio. E também,
0 quanto dessas ac¢Oes foram continuadas, ap6s mudancas no pessoal da prefeitura com o

término da gestéo.

(7.7.1) Parques e areas verdes: “Area urbana com cobertura vegetal (parques, jardins, areas
verdes) por habitante”.

Elemento Fisico: Uso e Ocupacédo do Solo - Equipamentos de Infraestrutura Urbana — Parques
e areas abertas (verdes ou de lazer).

Elemento de Representacdo: Cobertura da area verde acessivel em m? por habitante.

O indicador serve para caracterizar a acessibilidade as areas de lazer através da
forma do uso e ocupacdo do solo no municipio em relacdo as areas urbanas com cobertura
vegetal por habitante. Ele é obtido pela relacdo entre a &rea urbana verde total acessivel ao
plblico e a populacdo urbana no ano de referéncia, medido em m?/habitante. A relagdo de
causa e efeito com o SMU é que quanto mais areas verdes, parques, pracas e jardins, situados
proximos aos domicilios, mais as pessoas poderdo se deslocar, por motivo recreacao, usando

modos de transportes ndo motorizados. Isto traz beneficios para a sustentabilidade urbana.

(7.7.2) Equipamentos urbanos (escolas): “Numero de escolas em nivel de educacao infantil
e ensino fundamental, publicas e particulares, por 1000 habitantes”.
Elemento Fisico: Uso e Ocupacdo do Solo - Equipamentos de Infraestrutura Urbana —
Estabelecimentos escolares.
Elemento de Representacdo: Quantidade de escolas em relacdo aos habitantes.

O indicador serve para caracterizar a capacidade de atendimento da demanda de
vagas escolares, através da quantidade de equipamentos educacionais do municipio por 1000
habitantes. Quanto maior o numero de escolas numa cidade, maior € a possibilidade de
atender a esta demanda da populacdo com uma boa acessibilidade. A relacdo de causa e efeito

com 0 SMU € que quanto mais escolas e melhor a distribuicdo espacial desses equipamentos
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em relacdo a populacdo, mais as pessoas poderdo utilizar os modos ndo motorizados de
transportes. Assim implicara em beneficios sociais e ambientais, melhorando no geral a

qualidade de vida e ambiental.

(7.7.3) Equipamentos urbanos (postos de salde): “Numero de equipamentos de saude ou
unidades de atendimento médico primario (postos de saude) por 100.000 habitantes”.
Elemento Fisico: Uso e Ocupacdo do Solo - Equipamentos de Infraestrutura Urbana —
Estabelecimentos de atendimento a salde.

Elemento de Representacdo: Quantidade de postos de salude em relacdo aos habitantes.

O indicador serve para caracterizar a capacidade de atendimento da demanda por
servigos basicos de saude, atraves da quantidade de postos de saude por 100.000 habitantes no
municipio. Quanto maior o numero destes equipamentos numa cidade, maior é a possibilidade
de atender as demandas da populacdo com uma boa acessibilidade. A relagdo de causa e efeito
do indicador com 0 SMU € que quanto mais unidades de atendimento médico, situadas de
maneira adequada, ou seja, bem distribuidos conforme a demanda, mais os deslocamentos
para acessa-los poderdo ser feitos a pé ou por os modos de transportes ndo motorizados. Isto
resulta em beneficios sociais, econdmicos e ambientais para a mobilidade urbana, melhorando

a qualidade de vida, o bem estar da comunidade e a sustentabilidade urbana.

(7.8.1) Plano Diretor: “Existéncia e ano de elaboragéo/atualizacdo do Plano Diretor
Municipal”.

Indicador classificado como pertencente a fase de Intervencdo da problematica,
pois informa ha quanto tempo o municipio dispde de Plano Diretor implantado ou atualizado.
O plano diretor dita principios, diretrizes e objetivos para estabelecer politicas relacionadas
com as formas de planejamento e controle do espaco urbano. Ele é responsével pela politica
de desenvolvimento e expansdo urbana. Através dele a administracdo municipal desenvolve

as acOes de ampliacdo e melhorias na infraestrutura da cidade.

(7.8.2) Legislacéo urbanistica: “Existéncia de legislacdo urbanistica”.

Indicador classificado como pertencente a fase de Intervencdo da problematica,
pois indica se 0 municipio dispde dos varios tipos de legislacdo que foram elaborados visando
0 ordenamento do uso e ocupacdo do solo. Tais legislagbes urbanisticas servem para
promover a disciplina e o desenvolvimento de acgdes relacionadas com as fungdes da cidade
como habitacdo, trabalho, lazer, bem como a circulagdo, no intuito de tornar possivel

universalizar o acesso as cidades e suas oportunidades oferecidas.
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(7.8.3) Cumprimento da legislagdo urbanistica: “Fiscalizagdo por parte da administracéo
municipal com relacdo ao cumprimento da legislacdo urbanistica vigente”.

Indicador classificado como pertencente a fase de Intervencdo da problematica,
pois informa se a administracdo municipal tem realizado operacdes de fiscalizagéo,
notificagdo e autuacdo de responsaveis por descumprimento da legislagdo urbanistica vigente,
monitorando-os. A fiscalizagdo e as punic¢des aplicadas fazem parte de medidas que o poder
publico dispde para assegurar o cumprimento das legislacbes, para garantir o controle e
ordenamento do espaco urbano e completo funcionamento das atividades das cidades. A
execucdo de obras sem o cumprimento da legislacdo pode provocar impactos negativos ao

meio ambiente, & infraestrutura de transportes e sistema Vviério.

Dominio Trafeqo e Circulacdo urbana

(8.1.1) Acidentes de transito: “Numero de mortos em acidentes de transito ocorridos em vias
urbanas no ano de referéncia, por 100.000 habitantes”.

Elemento Fisico: Infraestrutura do Sistema de Mobilidade Urbana - Sinalizacdo de transito,
Vias, etc.

Elemento Organizacional: Agentes ou Atores.

Elemento de Representacdo: NUmero de mortes em acidentes de transito relacionado a
populacéo da cidade.

O indicador serve para caracterizar aspectos da seguranca viaria, a partir da
quantidade de mortes em acidentes de transito nas vias urbanas do municipio para cada
100.000 habitantes, durante o ano de referéncia. E possivel encontrar as relagdes de causa e
efeito dessas ocorréncias chegando-se a um diagndstico envolvendo os elementos da
mobilidade urbana.

Além disso, esse indicador pode ser utilizado para monitorar esse nimero de
acidentes, caso sejam implantadas intervengfes para reduzir essa quantidade, pois a
Organizacdo Mundial de Saude (OMS) considera os acidentes de transito um dos maiores

problemas de salude publica no mundo.

(8.1.2) Acidentes com pedestres e ciclistas: “Porcentagem dos acidentes de transito
ocorridos no ano de referéncia em vias urbanas do municipio envolvendo pedestres e
ciclistas”.

Elemento Fisico: Infraestrutura do Sistema de Mobilidade Urbana - Sinalizacdo de trénsito,

Vias (calgadas, passarelas, ciclovias, travessias).
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Elemento Organizacional: Agentes ou Atores.
Elemento de Representacdo: Quantidade de acidentes de transito, envolvendo pedestres ou
ciclistas, no ano de referéncia, relacionado ao total de acidentes.

O indicador serve para caracterizar aspectos da segurancga viaria, a partir da
quantidade de acidentes de transito com pedestre e ciclistas nas vias urbanas do municipio em
relagido ao nimero total de acidentes, durante o ano de referéncia. E possivel encontrar as
relacbes de causa e efeito dessas ocorréncias chegando-se a um diagnostico envolvendo os
elementos da mobilidade urbana.

Além disso, esse indicador pode ser utilizado para monitorar esse numero de
acidentes, apds as intervencOes feitas nas vias, e a promogdo de acdes de melhorias na

seguranca viaria, no sentido de diminuir essa porcentagem.

(8.1.3) Prevencgao de acidentes: “Porcentagem da extensdo de vias locais com dispositivos
de moderacéo de trafego em relacéo a extensdo total de vias locais do sistema viario urbano”.
Elemento Fisico: Infraestrutura do Sistema de Mobilidade Urbana - Sinalizacdo de transito /
Vias (calgadas, passarelas, ciclovias, travessias), etc.

Elemento de Representacdo: Extensdo de vias locais com moderacdo de trdfego em relagcdo a
extensdo total destas vias.

O indicador caracteriza as vias locais contempladas com dispositivos para
moderacdo de trafego (traffic calming). Esses dispositivos ajudam a reduzir impactos
negativos dos veiculos motorizados através, por exemplo, da reducdo da velocidade e do
volume de trafego. Também tem a funcdo de reduzir o nimero e a gravidade de acidentes de

transito e incentivar os deslocamentos ndo motorizados.

(8.2.1) Educacdo para o transito: “Porcentagem de escolas de nivel pré-escolar,
fundamental e médio, publicas e particulares, promovendo aulas ou campanhas de educacao
para o transito no ano de referéncia no municipio”.

Indicador classificado como pertencente a fase de Intervencao da problemética, ja
que mostra acdes de implantacdo de disciplinas ou programas em escolas do municipio sobre
educacdo para o transito no periodo anual de referéncia, sendo consideradas fundamentais
para 0 desenvolvimento sustentavel, a educacdo e a informacédo. Essa educagdo deve incluir
assuntos relacionados aos modos ndo motorizados, aléem da convivéncia de todos os modos no
meio urbano. A¢Oes de educacdo do transito séo essenciais para reduzir acidentes, e melhorar

a seguranca viaria na sensibilizacdo de mudanca de comportamento de toda a populacéo.
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(8.3.1) Congestionamento: “Média diaria mensal de horas de congestionamento de trafego
em vias da rede viaria principal”.

Indicador classificado como pertencente a fase de Intervencdo da problematica,
pois mostra acBes do monitoramento da média por dia das horas gastas em congestionamento
de trafego da rede viaria principal do municipio. O congestionamento pode ser entendido
como um fluxo de trafego na cidade onde as vias operam com nivel de servi¢co F, ou
velocidade inferior a 35 km/h. No entanto, o parametro adotado deve ser compativel com
dados e informacdes de cada municipio. O congestionamento € causador de varios impactos
negativos, tais como maiores tempo de viagem, aumento dos custos de transportes e consumo

de combustivel.

(8.3.2) Velocidade média do trafego: “Velocidade média de deslocamento em transporte
individual motorizado, observada num circuito pré-estabelecido de vias (rede viaria
principal), em horéario de pico”.

Elemento Fisico: Infraestrutura de Mobilidade Urbana - Sinalizacao de transito / Vias.
Elemento de Representacdo: Velocidade média de deslocamento do transporte individual.

O indicador caracteriza as condi¢cOes de operacdo das vias principais do
municipio. Essa medida de velocidade, em determinadas se¢fes ou eixos viarios, € Gtil para
avaliacdo do desempenho viario e a proposicdo de acdes de seguranca, engenharia e
fiscalizacéo.

Ele também pode ser utilizado na fase de Intervencdo da problematica, pois
mostra acbes do monitoramento dos deslocamentos do transporte individual motorizado, em
dias Uteis no horario de pico, do tempo total gasto para percorrer a distancia pre-estabelecida
das vias principais. Através dessa acdo é possivel verificar aspectos da operacdo diaria e 0s
impactos do congestionamento de trafego, alem de saber se as intervengdes aplicadas foram
bem sucedidas.

(8.4.1) Violagdo das leis de transito: “Porcentagem de condutores habilitados que
cometeram infragdes em relacdo ao numero de condutores com habilitagdo no municipio no
ano de referéncia”.

Elemento Organizacional: Agentes ou atores - Usuarios / Operadores.

Elemento de representacdo: Quantidade de condutores habilitados que cometeram infragdes
de transito.
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O indicador serve para caracterizar o comportamento dos condutores, a partir de
dados sobre o desrespeito as normas de transito por parte desses atores. A partir dessas
informacdes, e das caracteristicas das infracdes, é possivel encontrar as relacdes de causa e
efeito dessas ocorréncias, chegando-se a um diagndstico envolvendo estes usuarios dos

sistemas de transportes urbanos.

(8.5.1) Indice de Motorizacdo: “Numero de automéveis registrados no municipio por 1.000
habitantes no ano de referéncia”.

Elemento Fisico: Meios de transportes urbanos - Automdveis privados.

Elemento de Representacdo: NUumero registrado por 1000 habitantes ao ano.

O indicador serve para caracterizar 0 numero de automoveis particulares
registrados na cidade por 1000 habitantes durante um ano. Uma frota maior de automdveis
representa a possibilidade do uso mais intenso desse modo de transporte. O crescimento do
uso do automdvel privado configura-se como uma das principais causas dos problemas de

mobilidade urbana.

(8.5.2) Taxa de ocupacdo de veiculos: “NUmero médio de passageiros em automoveis
privados em deslocamentos feitos na area urbana do municipio, para todos os motivos de
viagem”.

Elemento Fisico: Meios de transportes urbanos - Automdveis privados.

Elemento de Representacdo: Taxa de ocupacdo média em deslocamentos na cidade.

O indicador serve para caracterizar a quantidade de passageiros se deslocando em
viagens feitas por veiculos automoveis na cidade, através da sua taxa de ocupacdo. Essa
informacéo é util em alguns sentidos, sendo um deles a possibilidade de fazer estimativas de
pessoas que utilizam os sistemas de transportes publicos e privados de uma dada regido

urbana.

Dominio Sistemas de Transporte Urbano

(9.1.1) Extensdo da rede de transporte publico: “Extensdo total da rede de transporte
publico em relacdo a extensdo total do sistema viario urbano”.

Elemento Fisico: Infraestrutura do Sistema de Mobilidade Urbana — Rede viaria de transporte
publico.

Elemento de Representacdo: Extensdo total em km da rede viéria de transporte.
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O indicador serve para caracterizar o quanto da rede viéria é percorrido pelos
sistemas de transportes publicos. Essa rede de transporte publico envolve Onibus, trens
urbanos, metrés, VLT, bonde e outros. A cobertura e disponibilidade de transporte publico é
um fator essencial para a mobilidade sustentavel, ao passo que contribui para a reducdo de

veiculos particulares nas vias.

(9.1.2) Frequéncia de atendimento do transporte publico: “Frequéncia média de veiculos
de transporte coletivo por dnibus em linhas urbanas no municipio, nos dias Uteis e periodos de
pico”.

Elemento Fisico: Servico de Transporte Urbano Publico de Passageiros — Onibus urbanos.
Elemento de Representacdo: Frequéncia média de atendimento.

O indicador serve para caracterizar o atendimento através dos intervalos de tempo
entre os veiculos de transporte publico por énibus em passagens sucessivas em um ponto de
parada, de cada linha nos horarios de pico. Trata-se de um indicador que representa um dos
requisitos de qualidade do sistema de transporte puablico, implicando na melhoria da

acessibilidade quando esses intervalos sdo pequenos e 0s veiculos ndo se atrasam.

(9.1.3) Pontualidade: “Porcentagem das viagens em veiculos de transporte coletivo por
onibus respeitando a programacéo horaria”.

Elemento Fisico: Servico de Transporte Urbano Plblico de Passageiros — Onibus urbanos.
Elemento de Representacdo: Pontualidade das viagens do sistema de transporte por 6nibus.

O indicador presta-se a caracterizacdo do nivel de servico de transporte coletivo
por dnibus através do percentual de viagens cumpridas dentro dos horarios estabelecidos. Este
indicador esta ligado a eficacia deste sistema.

Ele também deve ser classificado como pertencente a fase de Intervencdo da
problematica. O cumprimento dos horérios estabelecidos e a realizacdo completa das viagens
programadas constituem aspectos importantes da qualidade e confiabilidade do servico de
transporte coletivo. O monitoramento desta informacéo pode ser feito de maneira automatica

ou manual.

(9.1.4) Velocidade média do transporte publico: “Velocidade média de deslocamento em
transporte publico por 6nibus (velocidade comercial)”.
Elemento Fisico: Servico de Transporte Urbano de Publico de Passageiros - Onibus.

Elemento de Representacdo: Velocidade média do deslocamento.
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O indicador serve para caracterizar o nivel de servi¢co ofertado aos usuarios do
transporte urbano por énibus. Esse indicador esta ligado a eficiéncia do sistema de transporte,
pois quando a velocidade média é muito baixa, existe um aumento no tempo de viagem,
acarretando em mais custos operacionais, como manutencdo de veiculos e consumo de
combustiveis.

Ele também deve ser utilizado na fase de Intervencdo da problematica, pois
atraves do monitoramento das velocidades dos percursos de ida e volta, pode-se aferir a

eficacia das medidas implantadas e a necessidade de ajustes operacionais.

(9.1.5) Idade media da frota de transporte publico: “ldade média da frota de 6nibus e
micro-6nibus urbanos no ano de referéncia no municipio”.
Elemento Fisico: Servi¢o de Transporte Urbano Publico de Passageiros — Frota de onibus e
micro-6nibus.
Elemento de Representacdo: Idade média da frota no ano de referéncia.

O indicador serve para caracterizar a frota de veiculos de transporte coletivo por
onibus em operacdo em relacdo a sua idade. Esse indicador esta relacionado com a qualidade
do servico de transporte, proporcionando conforto e seguranca para seus USUArios.

(9.1.6) Indice de passageiros por quildmetro: “Raz&o entre o numero total de passageiros
transportados e a quilometragem percorrida pela frota de transporte pablico do municipio”.
Elemento Fisico: Servico de Transporte Urbano de Passageiros - Onibus.

Elemento de Representacdo: NUmero de passageiros transportados por Onibus relacionado a
quilometragem percorrida.

O indicador caracteriza o grau de utilizacdo do servi¢co de transporte publico por
onibus. Pode refletir sua eficiéncia em relagdo ao planejamento fisico da rede de linhas, sua
programacéo operacional, além de caracteristicas de uso e ocupacdo do solo. O IPK deve ser
analisado em conjunto com indicadores de eficacia (ex: lotacdo) para que se chegue ao
diagndstico da qualidade do servigo ofertado.

Ele pode ser classificado como pertencente a fase de Intervencdo da problematica.
Serve para monitorar essa relacdo entre passageiros transportados e quilometragem
percorrida, pois uma quilometragem maior significa maiores custos. O nimero de passageiros
transportados e quilometragem percorrida servem de base para o célculo da tarifa e,

normalmente, séo calculados para um més ou ano de referéncia.
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(9.1.7) Passageiros transportados anualmente: “Variagdo em termos percentuais do
nimero de passageiros transportados pelos servicos de transporte publico urbano no
municipio para um periodo de 2 anos”.

Indicador classificado como pertencente a fase de Intervencdo da problematica.
Ele reflete o crescimento ou reducdo do numero de passageiros transportados pelos servigos
de transporte pablico urbano no municipio durante um periodo. Esse nimero é um reflexo das
politicas de transportes e da confiabilidade e qualidade da oferta da prestacdo desses servicos.
Seu monitoramento € importante, pois tanto o acréscimo quanto o decréscimo tém impactos

no Servigo.

(9.1.8) Satisfacdo do usuario com o servico de transporte publico: “Porcentagem da
populacdo satisfeita com o servico de transporte publico urbano e metropolitano em todas as
suas modalidades”.

Elemento Fisico: Servico de Transporte Urbano Publico de Passageiros — Todos 0s modos.
Elemento de Representacdo: Percentual de usuarios satisfeitos com os servicos de transportes
publicos.

O indicador permite caracterizar a qualidade do servi¢o de transporte publico
ofertado, atraves do nivel de satisfacdo da populacéo, englobando todos os modos. Através de
pesquisa de opinido obtém-se a porcentagem dos entrevistados que percebe o servico como
excelente (totalmente satisfeita). Esta avaliacdo leva em conta as varias caracteristicas do

sistema, fisicas e operacionais, e fornece subsidios para a preparacéo do diagndstico.

(9.2.1) Diversidade de modos de transporte: “Numero de modos de transporte disponiveis
na cidade”.

Elemento Fisico: Meios de Transportes Urbanos - Motorizados / Servico de Transporte
Urbano de Passageiros (Publico e Semipublico).

Elemento de Representacdo: Numero de modos de transporte motorizados disponiveis na
cidade.

O indicador caracteriza o nivel de servico de transporte de passageiros através da
diversidade de modos de transportes motorizados disponiveis na cidade. Essa diversidade de
tipos de meios de transportes numa cidade amplia a mobilidade e acessibilidade das pessoas.
Além disso, existe uma tendéncia de equilibrar as condicdes de transporte, 0 que faz parte da

sustentabilidade urbana.
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(9.2.2) Transporte coletivo x transporte individual: “Razdo entre o numero diario de
viagens na area urbana ou metropolitana feitas por modos coletivos de transporte e 0 nimero
diario de viagens feitas por modos individuais de transporte motorizados”.
Elemento Fisico: Meios de Transporte Urbano - Motorizados - Coletivo / Individual.
Elemento de Representacdo: Quantidade de viagens feitas por transporte coletivo em relagdo
as do transporte individual motorizado.

O indicador serve para caracterizar quanto das viagens diarias estdo acontecendo
em modos coletivos de transportes e quantos em modos motorizados individuais. O
desequilibrio da divisdo modal, com maior peso do transporte individual, pode contribuir para
congestionamentos, diminuigdo da qualidade do transporte coletivo e o declinio da qualidade

ambiental.

(9.2.3) Modos ndo motorizados x modos motorizados: “Razdo entre 0 nimero diario de
viagens na area urbana ou metropolitana feitas por modos ndo motorizados de transporte e
numero diario de viagens feitas por modos motorizados de transporte”.
Elemento Fisico: Meios de Transporte Urbano - Motorizados / Nao motorizados.
Elemento de Representagdo: Quantidade de viagens diarias dos modos de transporte nédo
motorizados em relacdo aquelas dos transportes motorizados.

O indicador serve para caracterizar quanto das viagens diarias estdo acontecendo
em modos motorizados de transportes e quantos em modos ndo motorizados. A existéncia do

desequilibrio entre eles provoca declinio da qualidade ambiental e outros impactos negativos.

(9.3.1) Contratos e licitagdes: “Porcentagem dos contratos de operacdo de servigos de
transporte publico que se encontram regularizados”.

Indicador classificado como pertencente a fase de Intervencdo da problematica,
pois mostra acdes do poder publico através de processos licitatorios realizados no municipio
para firmarem com empresas operadoras, regulacdes contratuais para desenvolvimento das
atividades necessarias para ofertar servicos de transportes com qualidade e eficiéncia na sua
operacdo. Realizar e manter contratos regularizados significa dar suporte as garantias do
cumprimento de exigéncias relacionadas aos servi¢os prestados com seguranga, conforto,

qualidade e outros quesitos para 0s usuarios desses transportes.

(9.3.2) Transporte clandestino: “Participacdo do transporte clandestino ou irregular nos
deslocamentos urbanos”.

Elemento Fisico: Servico de Transporte Urbano de Passageiros - Pablico/Semipublico.
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Elemento de Representacdo: Clandestinidade/auséncia de regulamentacao para operar.
O indicador permite caracterizar parte da diviséo modal do SMU, através da
expressividade de veiculos clandestinos ou piratas (6nibus, vans, taxis, mototaxi) inseridos na

mobilidade urbana do municipio.

(9.4.1) Terminais intermodais: “Porcentagem dos terminais de transporte urbano /
metropolitano de passageiros que permitem a integracdo fisica de dois ou mais modos de
transporte publico”.
Elemento Fisico: Infraestrutura do Sistema de Mobilidade Urbana — Terminais e estagdes.
Elemento de Representacdo: Quantidade de terminais que permitem a integracdo fisica entre
dois ou mais modos de transporte publico.

O indicador serve para caracterizar a quantidade de terminais nos quais pode
ocorrer a integracdo intermodal de transportes, que ¢ um elemento da infraestrutura da
mobilidade urbana. A intermodalidade representa as op¢des de uso de diferentes modos para a

realizacéo das viagens, o que afeta positivamente a acessibilidade dos usuarios.

(9.4.2) Integracdo do transporte publico: “Grau de integracdo do sistema de transporte
publico urbano e metropolitano”.

Elemento Fisico: Infraestrutura do Sistema de Mobilidade Urbana - Terminais e estacdes -
Integracdo Intermodal e Intramodal / Servigo de Transporte Urbano de Passageiros.

Elemento de Representacdo: Tipos e grau de integracdo do sistema de transporte publico.

O indicador permite diagnosticar a situagdo da infraestrutura e do servico de
transporte publico urbano nos quesitos tipo e grau de integracdes fisicas (modal e intermodal),
tarifaria temporal, entre os sistemas urbanos e metropolitanos, bem como a presenca de
terminais. 1sso contribui para a mobilidade dos usuéarios, ao passo que reduz o tempo de

viagem e melhora a acessibilidade.

(9.5.1) Descontos e gratuidades: “Porcentagem dos usuarios do sistema de transporte
publico que usufruem de descontos ou gratuidade do valor da tarifa”.

Indicador classificado como pertencente a fase de Intervencéo da problematica, ja
gue consiste em monitorar, num determinado periodo, a quantidade de usuarios que usufruem
de descontos ou gratuidades na tarifa do transporte publico, como é o caso de estudantes,
idosos, ou pessoas com deficiéncia. Trata-se de informacdo fundamental para o
estabelecimento do ponto de equilibrio tarifario e, caso necessario, a introducdo de politicas

de compensacéo financeira, atraves de outras fontes de recursos.
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(9.5.2) Tarifas de transporte: “Variacdo percentual dos valores de tarifa de transporte
publico urbano para um periodo de andlise, comparada a indices inflacionarios para 0 mesmo
periodo”.

Indicador classificado como pertencente a fase de Intervencdo da problematica,
pois age monitorando a variacdo da tarifa dos servicos de transporte publico em relacéo ao
indice da inflagdo por um periodo de pelo menos dois anos consecutivos. Identifica a
existéncia ou ndo de aumento da tarifa em relacdo ao indice. Assim, pode-se tentar manter
uma tarifa justa e acessivel, para que ndo haja queda no nimero de passageiros transportados.

Além disso, o valor da tarifa é fundamental para a escolha modal.

(9.5.3) Subsidios publicos: “Subsidios publicos oferecidos aos sistemas de transporte
urbano/metropolitano”.

Indicador classificado como pertencente a fase de Intervencdo da problematica,
pois mostra acdes do poder publico na concesséo de subsidios para os sistemas de transportes,
cobrindo total ou parcialmente os custos de mobilidade das pessoas. Desta forma, trata-se de
uma fungdo reguladora que busca dar equidade a mobilidade, além de incentivar o

desenvolvimento de novas tecnologias como, por exemplo, veiculos mais eficientes.

5.3 Funcdo dos Indicadores do IMUS em relacdo as Fases do Processo de

Planejamento da Mobilidade Urbana

Apos a analise e classificacdo, os indicadores foram organizados nas tabelas 5-1 a
5-9 a seguir, conforme o dominio os quais pertencem, apresentando-se a funcéo que cada um
pode desempenhar nas fases do Planejamento da Mobilidade Urbana (PMU). Assim como,
nas etapas de caracterizacdo, diagnostico, implantacdo de acbes de solucgdes, ou
monitoramento, e ainda, aqueles indicadores que podem ser utilizados em mais de uma dessas

etapas.
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Dominio  Indicador Fase do PMU Etapa da Fase do PMU
Acessibilidade ao transporte publico Compree,n_sao ol Diagnostico
Problematica
Transporte publico para pessoas com Compreenséo da N
. e - Caracterizagédo
necessidades especiais Problematica
Despesas com transportes %?&ﬁgﬁg;ig 2 Caracterizagao
Travessias adaptadas para pessoas com Compreenséo da S
© : o 2o Diagnostico
S necessidades especiais Problematica
K o
= Acessibilidade aos espagos abertos Compree,n_sao ol Caracterizagéo
9 Problematica
§ Vagas de estacionamento para pessoas com  Compreensdo da S
< necessidades especiai Probleméti DI
b peciais roblematica

Acessibilidade a edificios publicos

Compreenséo da
Problematica

Caracterizagéo

Acessibilidade aos servicos essenciais

Compreenséo da
Problematica

Caracterizagdo

Fragmentago urbana

Compreenséo da
Problematica

Caracterizagdo

Ac0es para acessibilidade universal

Intervencéo

Acdo de Solugao

Tabela 5 - Classificagdo dos Indicadores do IMUS do Dominio Aspectos Ambientais

Dominio  Indicador Fase do PMU Etapa da Fase do PMU
Emissdes de CO Intervencao Monitoramento
Emissdes de CO, Intervencao Monitoramento

Aspectos
Ambientais

Populacdo exposta ao ruido de trafego

Compreenséo da
Problemética

Diagndstico

Estudos de impacto ambiental

Intervencéo

Acdo de Solugao

Consumo de combustivel

Intervencéo

Monitoramento

Uso de energia limpa
e combustiveis alternativos

Compreenséo da
Problematica

Caracterizagéo

Tabela 6 - Classificagdo dos Indicadores do IMUS do Dominio Aspectos Sociais

Dominio  Indicador Fase do PMU Etapa da Fase do PMU

Informacdo disponivel ao cidadao Intervencao Acdo de Solugao

) . : Compreenséo da Diagnéstico

'g Equidade vertical (renda) Problematica

3 Educacéo para o desenvolvimento Intervengio Acio de Solucdo

8 sustentavel

© . X = p =

2 Participacdo na tomada de decis&o Intervencao Acdo de Solucao

<

Qualidade de Vida

Compreenséo da
Problematica

Caracterizagéo
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Tabela 7 - Classificagao dos Indicadores do IMUS do Dominio Aspectos Politicos

Dominio Indicador Fase do PMU Etapa da Fase do PMU
Integracdo entre niveis de governo Intervencao Monitoramento
Parcerias publico-privadas Intervencao Acdo de Solugao
Captacdo de recursos Intervencao Acdo de Solugao
w = - ~ ~ ~
£ § Investimentos em Sistemas de transportes Intervencéo Acdo de Solugdo
o E Distribuigdo dos recursos ~ .
& o A A Intervencéo Monitoramento
<o (coletivo x privado)
Distribuig8o dos recursos (motorizados x x .
x A Intervencéo Monitoramento
ndo motorizados)
Politica de mobilidade urbana Intervencao Acdo de Solucdo

Tabela 8 - Classificagdo dos Indicadores do IMUS do Dominio Infraestrutura de Transportes

Dominio

Indicador

Fase do PMU

Etapa da Fase do PMU

Infraestrutura
de Transportes

Densidade e conectividade da rede viaria

Compreenséo da
Problemética

Caracterizagdo

Vias pavimentadas

Compreenséo da
Problemética

Caracterizagéo

Despesas com manutencao
da infraestrutura

Intervencéo

Acdo de Solucédo

Sinalizagdo Viaria

Compreenséo da
Problematica

Caracterizagdo

Vias para transporte coletivo

Compreenséo da
Problematica

Caracterizagéo

Tabela 9 - Classificagdo dos Indicadores do IMUS do Dominio Modos Ndo Motorizados

Dominio

Indicador

Fase do PMU

Etapa da Fase do PMU

Modos Nao Motorizados

Extensdo e conectividade de ciclovias

Compreenséo da
Problemética

Caracterizagdo

Frota de bicicletas

Compreenséo da
Problemética

Caracterizagdo

Estacionamento de bicicletas

Compreenséo da
Problemética

Caracterizagéo

Vias para pedestres

Compreenséo da
Problematica

Caracterizagéo

Vias com calcadas

Compreenséo da
Problematica

Caracterizagéo

Distancia de viagem

Compreenséo da
Problematica

Caracterizagéo

Tempo de viagem

Compreenséo da
Problematica

Caracterizagéo

NUmero de viagens

Compreenséo da
Problematica

Diagnostico

Acdes para reducdo do trafego motorizado

Intervencéo

Acdo de Solugao
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Dominio  Indicador Fase do PMU Etapa da Fase do PMU
Nivel de formagcéo de técnicos e gestores Compregn;ao ol Caracterizagao
Problematica
Capacitacdo de técnicos e gestores Intervencao Acdo de Solugao
Vitalidade do centro Compreep_sao da Caracterizagdo
Problemética
Consércios intermunicipais Intervencao Acdo de Solugao
Transparéncia e responsabilidade Intervencao Acdo de Solugao
Vazios urbanos Compregn;ao ol Caracterizagéo
Problematica
Crescimento urbano Compregn;ao ol Caracterizagéo
S Problematica
© . . Compreenséo da o
S
3 Densidade populacional urbana Problematica Caracterizagdo
C ~
° Indice de uso misto Compregn;ao ol Caracterizagéo
= Problematica
e . Compreenséo da o
S -
g Ocupacdes irregulares Problematica Caracterizagdo
(5]} a .
c
5 Planejamento urpano, ambiental Intervengo Acio de Solugio
o e de transportes integrado
Efetivacdo e continuidade das agdes Intervencao Acdo de Solugao

Parques e areas verdes

Compreenséo da
Problemética

Caracterizagdo

Equipamentos urbanos (escolas)

Compreenséo da
Problemética

Caracterizagdo

Equipamentos urbanos (postos de saude)

Compreenséo da
Problemética

Caracterizagdo

Plano Diretor

Intervencéo

Acdo de Solugao

Legislacdo urbanistica

Intervencéo

Acdo de Solucédo

Cumprimento da legislagao urbanistica

Intervencao

Monitoramento

Tabela 11 - Classificagdo dos Indicadores do IMUS do Dominio Trafego e Circulagdo Urbana

Dominio  Indicador Fase do PMU Etapa da Fase do PMU
. A s Compreenséo/ Caracterizagao/
PUEIENES CF LD Intervencao Monitoramento
. . Compreenséo/ Caracterizagéo/
Acidentes com pedestres e ciclistas Intervencio T —

Tréafego e Circulagédo Urbana

Prevencdo de acidentes

Compreenséo da
Problematica

Caracterizacdo

Educacdo para o transito Intervencéo Acéo de Solugdo
Congestionamento Intervengéo Monitoramento

. - ) Compreenséo/ Caracterizacao/
VR IEERER e ¢ e Intervencéo Monitoramento

Violacao das leis de transito

Compreenséo da
Problematica

Caracterizacdo

Indice de Motorizagéo

Compreenséo da
Problematica

Caracterizacdo

Taxa de ocupacdo de veiculos

Compreenséo da
Problemética

Caracterizacdo




146

Tabela 12 - Classificagdo dos Indicadores do IMUS do Dominio Sistemas de Transporte Urbano

Dominio

Indicador

Fase do PMU

Etapa da Fase do PMU

Sistemas de Transporte Urbano

Extensdo da rede de transporte publico

Compreenséo da
Problematica

Caracterizagéo

Frequéncia de atendimento
do transporte publico

Compreenséo da
Problematica

Caracterizagéo

Pontualidade

Compreenséo/
Intervencéo

Caracterizagdo/
Monitoramento

Velocidade média do transporte publico

Compreensao/
Intervencéo

Caracterizagéo/
Monitoramento

Idade média da frota de transporte
publico

Compreenséo da
Problemética

Caracterizagdo

indice de passageiros por quilémetro

Compreenséo/
Intervencéo

Caracterizagdo/
Monitoramento

Passageiros transportados anualmente

Intervencéo

Monitoramento

Satisfagdo do usuario com o servigo de
transporte publico

Compreenséo da
Problemética

Caracterizagéo

Diversidade de modos de transporte

Compreenséo da
Problematica

Caracterizagéo

Transporte coletivo x transporte
individual

Compreenséo da
Problematica

Caracterizagdo

Modos ndo motorizados x modos
motorizados

Compreenséo da
Problematica

Caracterizagéo

Contratos e licitacbes

Intervencao

Acdo de Solugdo

Transporte clandestino

Compreenséo da
Problematica

Caracterizagéo

Terminais intermodais

Compreenséo da
Problematica

Caracterizagdo

Integracdo do transporte pablico

Compreenséo da
Problemética

Diagndstico

Descontos e gratuidades Intervencao Monitoramento
Tarifas de transporte Intervencao Monitoramento
Subsidios publicos Intervencao Acéo de Solugdo

5.4 Anélise dos Resultados

Através do metodo proposto de classificacdo dos indicadores do IMUS,
engquadrando-os nas fases e etapas do processo de planejamento da mobilidade urbana,
algumas consideragdes podem ser feitas sobre os resultados obtidos. Com a anélise dos 87
indicadores, 49 deles foram classificados como pertencentes a fase de compreensdo da
problematica, ao passo que 32 se encaixaram como atuantes na fase de intervencdo da
problematica. Ja 06 deles foram vistos como elementos que podem auxiliar nas duas fases do
planejamento.

Nos dominios Acessibilidade, Infraestrutura de Transportes e Modos néo
motorizados, apenas um indicador de cada se classificou na fase de intervencéo. 1sso pode ser
explicado porque a maioria dos indicadores que compBem estes dominios basicamente

apresenta caracteristicas diretas da oferta do SMU, as quais direcionam ao entendimento e
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compreensdo do funcionamento desse grande sistema. J& os indicadores de Aspectos
Politicos, todos se classificaram na fase de intervencdo, pois apresentam acGes politicas de
desempenho do poder publico na busca de criar ambientes urbanos sustentaveis. Nos
dominios Trafego e Circulacdo Urbana e Sistemas de Transporte Urbano foi observado que
além de uns indicadores poderem auxiliar na compreensdao dos problemas e outros na
intervengdo, alguns deles poderiam ser UGteis durante todo o processo, agindo no
monitoramento dos elementos do SMU, no intuito de saber se as a¢des de intervencdo foram
aplicadas adequadamente ap0s o diagnostico de problemas.

Vale ressaltar que os indicadores Uteis para fazer a caracterizagdo e diagnostico,
podem apresentar certa dificuldade para obtencdo de dados se, nestas etapas, a anélise for
seguir exatamente conforme a descricao original do calculo proposto de cada um deles. Para
alguns indicadores, sera necessario fazer a combinacao de elementos do SMU e checar se 0s
métodos necessitam de adequacdo para cendarios urbanos especificos. Isto pode levar a
disponibilidade de dados para o longo prazo e assim, comprometer o trabalho. Dessa forma,
faz-se necessario preparar o indicador para que ele forneca a informacéo necessaria para cada
situacdo especifica, cuidando para que a esséncia dele permaneca.

No trabalho de Oliveira (2014), foi comparado o resultado do IMUS de 6 cidades
brasileiras, onde a partir da anélise dos resultados por indicadores, dos 87 foram calculados
apenas 46, que era a quantidade em comum calculada entre estas cidades. A autora concluiu
que é possivel aplicar o IMUS fazendo essa simplificacdo sem grandes distor¢cdes. Com
apenas 53% do total dos indicadores para o calculo, estes sendo os mais faceis e viaveis de
serem calculados, exige-se menos tempo e esforgo para a coleta de dados e organizagdo, o que
torna o processo do diagnostico da mobilidade urbana sustentavel mais otimizado e viavel em
uma abrangéncia maior de municipios. Assim, por Oliveira (2014), apenas 21 indicadores dos
49 analisados e classificados nesta dissertacdo, seriam aproveitados para a fase de
compreensdo da problematica. E para a fase de intervencgdo, dos 32 indicadores classificados,
somente 21 seriam utilizados. Dos 6 indicadores classificados que podem atuar nas duas fases,
sO 4 deles se aproveitaria. No entanto, acredita-se que em decorréncia de futuros ajustes na
metodologia de coleta e de célculo, na tentativa de diminuir essa complexidade e também,
com outras analises e avaliacdes apds aplicagdo do IMUS em outras cidades, os indicadores
gue ndo foram calculados no trabalho de Oliveira (2014) poderdo de uma forma ou outra
cumprir o papel para o qual foram destinados.

O valor geral resultante da aplicacdo do IMUS numa cidade, uma vez encontrado,

permite monitorar periodicamente a sustentabilidade da sua mobilidade. 1sso pode levar a
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ideia de que esse indice foi criado para atuar principalmente na fase de Intervengdo na
problematica, para monitorar os aspectos da mobilidade urbana sustentavel através dos seus
indicadores e, a partir disso, ter subsidios para desenvolver politicas publicas de melhorias e
aperfeicoamentos na area de mobilidade da cidade. No entanto, muitos indicadores, quando
analisados individualmente, se mostraram importantes para caracterizar e diagnosticar o
sistema de mobilidade urbana. Mais da metade dos indicadores foram classificados como
Uteis para a fase de compreensdo da problematica, pois, por meio dos seus elementos, eles
descrevem situacdes com fragilidades, ou consideradas desejadas para um SMU e também
apresentam relacOes de causas e efeitos.

O foco dessa classificagdo, que faz parte do objetivo principal desta pesquisa, foi
analisar com mais detalhe os indicadores que pudessem dar suporte a primeira fase, ja que
esta se trata de um momento mais complexo e crucial do planejamento, tendo em vista que,
diagnosticar problemas do SMU com tantos elementos envolvidos e interagindo de forma
dindmica, torna dificil o entendimento de técnicos e planejadores. O método de classificagéo,
a principio, parecia de facil aplicacdo, mas o entendimento de quais elementos do SMU cada
indicador se referia, juntamente com sua defini¢do e descricdo, tornou a analise complicada,
até mesmo pela grande quantidade de indicadores e o detalhamento do estudo. Como ja foi
dito antes, separar a etapa da caracteriza¢do do diagnostico, para muitos analistas, ndo é uma
atividade facil e muitas vezes, existe confusdo. Este trabalho procurou chamar atencdo para
isto. Assim, para classificar um indicador como de caracterizacdo ou de diagndstico ha que se
ter cuidado, apesar de saber que, um indicador que pode caracterizar um problema sera (til
também para diagnosticé-lo.

Por fim, a importancia desse capitulo na pesquisa é mostrar a utilidade de um
conjunto de indicadores no auxilio da compreensdo da problematica do SMU. E entender
como os indicadores podem ajudar no conhecimento presente do funcionamento dos sistemas
de transportes, suas interagdes com o uso e ocupacao do solo e vice-versa, além das relaces
de causa e efeito entre eles. O indice de Mobilidade Urbana Sustentavel é um conjunto de
indicadores bem estruturado, que deve ser aperfeicoado sempre que possivel, para dar suporte
ao planejamento da mobilidade urbana sustentavel. Na sua composi¢do sdo encontrados os
diversos elementos, como os fisicos e organizacionais do SMU, necessarios para o
desenvolvimento da analise e trabalhos que envolvem a tomada de decisdo. Além disso, €
importante saber reconhecer que os elementos do SMU devem ser constantemente estudados,
e o IMUS apresenta uma forma como devem ser levantados, analisados, avaliados e

monitorados, no intuito de alcangar e aprimorar a mobilidade sustentavel nas cidades.
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6 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Este trabalho de pesquisa teve como objetivo principal analisar o papel que cada
indicador do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel — IMUS pode desempenhar na fase de
compreensdo da problematica do processo de planejamento da mobilidade urbana. Para isso,
ele foi subdividido em alguns objetivos especificos que auxiliaram na composicdo desse
raciocinio e desenvolvimento dos capitulos da dissertacédo e, assim, buscou-se responder as
questdes relativas a cada um desses objetivos. Dessa forma, a consolidacdo do conceito de
planejamento da mobilidade urbana foi construida através da agregagdo de conceitos e pela
descricdo e analise da observacao de acontecimentos e mudangas ocorridos ao longo do tempo
nessa area. Isto ocorreu a partir do surgimento do planejamento tradicional de transportes até
se chegar ao planejamento da mobilidade urbana sustentavel, considerado o foco atual de
planejadores da area.

Apesar da consciéncia e da necessidade de fazer do planejamento da mobilidade
um meio de gerar sustentabilidade nas areas urbanas, € reconhecido, por planejadores de todo
0 mundo, ser um grande desafio desenvolver e aplicar métodos que condigam e cumpram com
todos os principios, valores, diretrizes e objetivos ditados pelo desenvolvimento sustentavel.
Isso devido a muitos fatores. Um deles seria a dificuldade em restringir 0 uso crescente e
abusivo do transporte privado (automovel), que tanto gera problemas de mobilidade. Outro
seria proporcionar a priorizacdo do transporte publico coletivo. Isso atraves de legislacdes,
infraestrutura, veiculos e emprego de medidas mais energicas. Outros problemas mais graves
sdo desencadeados em decorréncia da mobilidade cada vez mais insustentavel nas cidades.

A complexidade dos problemas também dificulta a geracdo e escolha de solugdes
apropriadas. A dindmica das interacdes dos varios modos de transportes, e da geracdo dos
respectivos impactos afetando negativamente uns aos outros e a0 meio ambiente, sem o
devido controle do poder publico, causa problemas e seus desdobramentos sdo muitas vezes
irreversiveis, como é o exemplo de alguns da area ambiental. Por isso existe a necessidade de
estudos continuos e aprimoramento de métodos que consigam diagnosticar adequadamente
problemas de mobilidade. A proposicdo de um método para a organizacdo da fase de
compreensdo da problematica do processo de planejamento da mobilidade urbana foi um dos
objetivos especificos desta dissertacao.

A elaboracdo deste método resultou no estabelecimento de trés etapas
sistematizadas, denominadas de Identificacdo da problematica, Caracterizacdo da

problematica e Elaboragdo do diagndstico. Com isso, destacou-se a necessidade de entender
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quais atividades compdem a etapa de caracterizagdo e quais atividades compdem a etapa de
diagndstico, no sentido de amenizar a dificuldade que existe tanto no meio técnico como no
meio académico de fazer essa diferenciacdo, conforme explicacdo de Loureiro et al. (2006a).
A subdivisdo das etapas em passos sequenciais teve o propésito de facilitar este entendimento,
bem como o trabalho de desenvolvimento de todas as atividades englobadas. Destaca-se
também a necessidade da inclusdo de indicadores de desempenho como elementos
norteadores e fundamentais para planejadores desenvolverem a caracteriza¢do, ao passo que
servem para refletir o estado do objeto em estudo e de diversos tipos de situacdes particulares.

A defini¢do de critérios para selecionar indicadores é considerada uma tarefa
importante, visto que agem como guia na escolha de quais deles poderdo representar, de
maneira mais fiel, a realidade dos cenérios em analise. indices e indicadores sdo ferramentas
que possuem o proposito de facilitar e ajudar a tornar sélido o planejamento da mobilidade
urbana. Um sistema e/ou um conjunto de indicadores bem organizado é considerado uma
ferramenta de grande utilidade para o estudo e andlise de areas complexas, assim como as
grandes cidades. Portanto, o estudo e inclusdo de indicadores sdo imprescindiveis para
planejar a mobilidade urbana, devido a necessidade do tratamento da complexidade dos
problemas, os quais devem ser encarados de forma integrada, e por outros motivos ja citados.
Na atual conjuntura, onde alguns autores fazem alusdo ao atual momento da mobilidade nos
grandes centros urbanos, visto como critico e em crise, é que nasceu o Indice de Mobilidade
Urbana Sustentavel — IMUS.

O IMUS ¢é uma ferramenta composta de 87 indicadores que abrangem aspectos
das dimensdes sociais, econdmicas e ambientais, e foram definidos baseados em critérios
hierarquizados, com o esforco para retratar as caracteristicas da realidade dos sistemas de
transportes e suas relacdes, de modo a auxiliar no tratamento das questdes relacionadas com a
mobilidade urbana, em busca da construcdo de cidades sustentaveis. Dentre seus objetivos
principais, além de ser um instrumento de ajuda na superacdao dos desafios do planejamento
da mobilidade, inclui-se a possibilidade de dar suporte ao planejamento em atividades como
analisar, avaliar e diagnosticar a mobilidade urbana e, a partir disso, permitir o
monitoramento, a formulacdo e implantacdo de politicas publicas de melhoramento e
aperfeicoamento dos sistemas de mobilidade.

Atraves do resultado das aplicacbes em algumas cidades brasileiras, Vvérias
analises sobre os aspectos dos sistemas de mobilidade puderam ser desenvolvidas por meio
das informacdes trazidas pelos dominios, temas e indicadores do indice. Foram verificadas

oportunidades e fragilidades, pontos fortes e fracos da mobilidade urbana, pontuando um a um
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na situacdo dos componentes apresentados, inclusive apontando o desempenho dos
indicadores nas dimensdes sociais, econdmicas e ambientais. Por meio dos valores obtidos do
IMUS existe a possibilidade da avaliagdo dos cenarios urbanos. Isto faz com que o
planejamento da mobilidade urbana sustentavel agregue subsidios para trabalhar, tratando de
forma integrada os problemas atrelados aos deslocamentos das pessoas, no caminho de
cumprir os principios e valores estabelecidos pelo desenvolvimento sustentével.

Neste trabalho de pesquisa buscou-se entender a importancia deste indice para a
fase de compreenséo da problematica do processo de planejamento da mobilidade, onde os 87
indicadores foram analisados e classificados nas fases deste processo, dando énfase aqueles
que podem desempenhar funcdes nas etapas de caracterizacdo e diagnodstico de potenciais
problemas. A classificacdo de cada indicador se deu através do auxilio da visualizacdo dos
elementos da rede semantica do sistema de mobilidade urbana e da definicdo de seus
elementos de representacdo, 0s quais séo capazes de gerar informacgdes para caracterizar e
diagnosticar as partes deste sistema. Um esquema de andlise foi montado e seguido, passo a
passo, para possibilitar essa classificacdo, tomando cada indicador individualmente.

Como resultado dessa classificacdo, obteve-se que 49 indicadores, ou seja, mais
da metade deles puderam se enquadrar na fase de compreensdo da problematica, atuantes nas
etapas de caracterizacdo e elaboracdo do diagnostico do planejamento, tendo sido
estabelecido, para cada um desses, quais elementos da rede semantica e de representacao eles
se relacionam ou representam. Enquanto que 32 indicadores foram analisados e classificados
como atuantes da fase de Intervencdo na problematica da mobilidade, pois alguns destes
descrevem acgdes desenvolvidas pelo poder publico para solucionar e/ou melhorar aspectos da
area, e outros descrevem acbes de monitoramento. E apenas 06 foram classificados como
atuantes nas duas fases do planejamento, tendo em vista que podem auxiliar nas etapas de
caracterizacdo e monitoramento do SMU. Vale ressaltar que, o trabalho de analise e
classificacdo desta pesquisa levou em conta os indicadores do IMUS na sua totalidade, sem a
pretensdo de chegar a conclusdo se estes indicadores realmente serdo utilizados ou ndo na
pratica. A partir de outros estudos onde o objetivo era calcular o indice, existiram dificuldades
na aplicacao desse processo, indicadores que puderam ser calculados em algumas cidades, em
outras ndo foram permitidos. Algumas observacdes foram feitas em relagcdo a complexidade
da metodologia de coleta e de célculo de alguns indicadores, o que pode evidenciar a
necessidade de revisdes e ajustes aos valores de referéncia estipulados por Costa (2008).

A principal motivacdo da classificacdo dessa pesquisa, além de mostrar

individualmente a relagdo de cada um dos indicadores com o sistema de mobilidade urbana,
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foi a de contribuir para enfatizar a importancia de se desenvolver o planejamento da
mobilidade urbana, focando na compreensdo dos problemas, com suas causas e
consequéncias, e nao nas alternativas de solugdes, como ainda acontece. O detalhamento dos
elementos envolvidos no sistema, para descobrir que tipos de impactos a dinamica desses
componentes podem causar uns nos outros, o tratamento deles de maneira integrada, usando a
abordagem sistémica, tudo isso deve ser considerado na construcdo da sustentabilidade das
cidades. Acredita-se que o trabalho do planejamento possa seguir um caminho, ndo em prol
de sanar ou simplificar a complexidade dos problemas relacionados aos sistemas de
mobilidade, mas de tentar mitigar esses efeitos, sabendo lidar com ela, preparando
planejadores para os desafios de manter o controle ao conseguir prever potenciais conflitos ou
desordens e externalidades, se antecipando na resolucdo da problematica. Para isso existe a
necessidade do continuo estudo de indicadores, técnicas e aplicagdes de métodos apropriados

de planejamento para tratar dos problemas de mobilidade.

Recomendacdes

Com a finalizacdo deste trabalho, algumas recomendacdes podem ser citadas, tais como:

v’ Estabelecer indicadores que possam auxiliar na fase de Compreensdo da
problematica do planejamento da mobilidade urbana os quais permitam retratar 0s
tipos de impactos que afetam as pessoas e ao meio ambiente, causados pelos
deslocamentos dos transportes de cargas dentro das cidades;

v’ Construcdo de métodos de agregacdo de indicadores, ou consolidacdo de sistemas
e indices, ligados particularmente & fase de Compreensdo da problemética do
planejamento da mobilidade urbana;

v’ Pesquisar sobre quais outros indicadores poderiam ser definidos e se juntar aos do
IMUS como complementacdo do estudo da Compreensdo da problematica, assim
como, buscar ajustes nos métodos de célculo para avaliagdo (mais niveis da
escala, por exemplo) desses elementos, para facilitar esse processo;

v’ Estudar as relacdes de causa e efeito dos problemas de um SMU, através de um
estudo de caso de uma area ou municipio, tomando como base as informagdes

trazidas pelos indicadores do IMUS.
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