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PEREIRA, T. S. Planejamento urbano e de transportes baseado em cendrio de mobilidade
sustentdvel: o caso de Uberlandia, MG. 79 f. Dissertacdo de Mestrado, Faculdade de
Engenharia Civil, Universidade Federal de Uberlandia, Uberlandia, 2015.

RESUMO

Este trabalho utilizou o Indice de Mobilidade Urbana Sustentdvel (IMUS), calculado para a

cidade de Uberlandia, MG, em 2011, baseado em 9 dominios, 37 temas e 87 indicadores,
que estabelece uma medida da qualidade da mobilidade urbana por meio de um valor
normalizado, que varia entre zero e um. O valor encontrado para Uberlandia foi de 0,69 e,
quanto mais proximo de um, melhores e mais sustentaveis sdo as condi¢des de mobilidade
da populagdo. Os 87 indicadores foram analisados por especialistas em mobilidade urbana,
que apontaram prazos para melhorias de indicadores com baixa avaliacdo, que
compreenderam periodos correspondentes a mandatos municipais: de quatro anos, oito
anos ou mais de oito anos. Também foram apontados os custos para melhorias e o risco
politico, em niveis baixo, médio e alto, para melhorar os indicadores. Com base na
avaliacdo dos especialistas foi possivel aplicar um método de planejamento por meio da
avaliacdo de um cendrio em um horizonte de tempo de oito anos, com a finalidade de obter
alternativas para adaptar a cidade ao conceito de mobilidade sustentivel. O cendrio
proposto foi “os novos loteamentos deveriam, obrigatoriamente, ser criados com os
conceitos de mobilidade e geracdo de viagens sustentdveis”, em que os especialistas
avaliaram como se comportaria o escore de cada indicador em cinco situagdes: pioraria
muito, pioraria, seria mantido, melhoria ou melhoraria muito. O objetivo da aplicacdo do
cendrio foi verificar o impacto gerado no IMUS por diferentes taxas de geracao de viagens,
ditas viagens sustentdveis. Também foi feito um levantamento das restricoes legais para a
implantacdo de Polos Geradores de Viagens (PGV) na cidade e um levantamento das taxas
de geracdo de viagens observadas em alguns PGV, tanto para os modos motorizados como
para os ndao motorizados. Espera-se que o resultado deste trabalho possa auxiliar os
técnicos e gestores municipais no cumprimento da Lei Federal n® 12.587, de 03 de janeiro
de 2012, que a cidade possa atender a sua populacdo em seus desejos de mobilidade e que
esses desejos sejam alcangados por meio de viagens sustentaveis.

Palavras-chave: Mobilidade Sustentdvel, Viagens Sustentdaveis, IMUS, Uberlandia.



PEREIRA, T. S. Urban planning and transportation based on sustainable mobility scenario:
the case of Uberlandia, MG. 79 p. Master Thesis — Faculty of Civil Engineering, Federal
University of Uberlandia, 2015.

AB STRACT

This study applied the Index of Sustainable Urban Mobility (I_SUM) developed for the
city of Uberlandia, MG, in 2011, based on 9 areas, 37 themes and 87 indicators,
establishing a measure of the quality of urban mobility through a normalized value
between zero and one. The value found for Uberlandia was 0.69, and the closer to one the
better and more sustainable are the mobility conditions of the population. The 87 indicators
were analyzed by experts in urban mobility, which pointed deadlines for improvement of
indicators with low valuation, corresponding to periods of municipal mandates: four years,
eight years or more than eight years. Costs for improvements and political risk measured
into low, medium and high levels, also were appointed to improve the indicators. Based on
the evaluation of experts it was possible to apply a method of planning through evaluation
of a scenario in a time horizon of eight years, in order to obtain alternatives to adapt the
city to the concept of sustainable mobility. The proposed scenario was "the new house
developments should necessarily be created with the concepts of mobility and generation
of sustainable trips" in which experts assessed how the score indicator would behave in
five situations: much worse, worse, would be maintained, improved or much improved.
The objective of the application of the scenario was to verify the impact generated into
I_SUM by different trip generation rates, called sustainable trips. It was also made a survey
of the legal restrictions on the deployment of Trip Generation Hubs (TGH) in the city and a
survey of trip generation rates observed in some TGH for both motorized as well non-
motorized modes. It is expected that the result of this work can help technicians and
municipal managers in enforcing the Brazilian Federal Law n. 12.587, in order to the city
fulfill the population desire for mobility and that this desire is achieved through sustainable

trips.

Keywords: Sustainable Mobility, Sustainable Trips, I_SUM, Uberlandia.
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1 — IntrODUCAO

Este capitulo introdutério tem como objetivo apresentar o problema do transporte publico e
apresentar alternativas para o mesmo. Sua estrutura contém estudos e justificativas para a
pesquisa, estudo de caso e alternativas para o planejamento da mobilidade urbana

sustentdvel para a cidade de Uberlandia, MG.
1.1 IDEALIZACAO DO PROBLEMA

O atual avanco da tecnologia automobilistica e a facilidade de aquisi¢io de bens de
consumo por meio do crédito facilitado t€ém acarretado um aumento no uso de modos
motorizados individuais e, por consequéncia, a sua dependéncia no dia-a-dia. O aumento
do uso de modos motorizados individuais, € o ndo acompanhamento das obras de
infraestrutura para esse aumento no ritmo do consumo tem levado ao surgimento de
problemas no direito de ir e vir da populacdo. Como consequéncia, os inimeros problemas
decorrentes dessa situagcdo t€ém gerado discussdes entre os especialistas e 6rgdos publicos,
em torno de uma alternativa para superar o mal da sociedade moderna, ou seja, o
consumismo exagerado de bens. E um erro pensar que os problemas gerados envolvem
somente o setor de transportes. Verifica-se que os problemas gerados também envolvem
outros setores que estdo direta ou indiretamente relacionados, como sadde, economia e
meio ambiente. Portanto, a busca de alternativas ndo deve ser focada em transporte e sim
em uma visao abrangente de todos os setores, ou seja, o objetivo dos especialistas ndo é
alcancar somente um bom conceito em mobilidade sustentdvel, mas, também, o de uma

cidade sustentavel.

O conceito de mobilidade urbana sustentavel difere entre estudiosos e especialistas, porém,
€ mais aceito como sendo o direito de ir e vir, ou seja, a necessidade bésica de cada
individuo e de sua liberdade de se movimentar na sociedade em que vive, independente do

meio de transporte escolhido.



As solucdes buscando o desenvolvimento para a populacdo devem envolver especialistas e
instituicdes de diversos setores, tanto publicos quanto privados. Por outro lado, a falta de
experiéncia de como executar mudancas técnicas tem causado dificuldades, além do
desafio de envolver grande parte da populacdo para um novo modelo proposto sem a
criacdo de resisténcia por parte da populagdo, ou seja, a populacdo quer mudanga por parte

dos governantes, porém resistem as mudangas que t€ém que partir deles mesmos.

Com vistas a resolver o impasse, o Brasil implantou a “Lei da Mobilidade Urbana”, Lei

Federal n® 12.587, de 03 de janeiro de 2012, que estabelece no artigo 24, paragrafo 1%

Em Municipios acima de 20.000 (vinte mil) habitantes e em todos os demais
obrigados, na forma da lei, a elaborag@o do plano diretor, deverd ser elaborado o
Plano de Mobilidade Urbana, integrado e compativel com os respectivos planos
diretores ou neles inserido (BRASIL, 2012).

Sao, também, de responsabilidade do municipio a revisdo e atualizagdo frequente de seus

planos.

Ferramentas e estratégias para o planejamento politico t€ém sido estudadas ha algum tempo
para ajudar os governantes em decisOes sobre mobilidade associada a sustentabilidade.
Destaca-se nesse processo, a importancia de alguns temas, como o gerenciamento da
mobilidade e como ela ocorre, o planejamento baseado em cendrios por “backcasting”,
além de indices e indicadores levantados que analisam critérios chaves, como por exemplo,

o tempo de viagens, frotas de bicicletas, velocidade média do trdfego, entre outros.

1.2 JUSTIFICATIVA

O Indice de Mobilidade Urbana Sustentavel — IMUS (COSTA, 2008), que sera detalhado
no Capitulo 2, é apresentado como uma importante ferramenta de avaliacdo de uma cidade
em relacdo aos transportes sustentdveis. Ao envolver, também, aspectos como politica,
sociedade, economia, meio ambiente e urbanismo permite mensurar € delimitar bem o

contexto vigente nas cidades em que € aplicado.

O aceite e ado¢do de mudancas da populagdo, juntamente com diversas opinides de
especialistas e técnicos sobre as mudancas que ocorrerdo na cidade, ainda apresentam
barreiras para a efetivacdo de projetos para uma cidade mais sustentdvel. Verifica-se que

na maioria dos projetos que envolvem altos custos, exige-se grandes mudangas nos hébitos



da populacdo, implicando em restri¢des tempordrias ou definitivas. Tais mudancas podem
provocar nos gestores locais o risco politico, ou seja, a capacidade de uma determinada

acdo politica impactar a economia e os mercados.

2

E necessério, também, um maior entendimento e andlise do que deveria ser a defini¢do
correta de mobilidade urbana sustentdvel e, para isso, um bom conceito do que seriam
viagens sustentdveis e o que estd relacionado a essa questdo. Um exemplo de estudo
aprofundado de viagens sustentdveis seria analisar quais fatores incentivam ou inibem o0s
modos mais adequados para esse fim, e de forma que os politicos podem contribuir para

propiciar esses modos.

Como observado por Pinho; Silva; Reis (2010), embora existam numerosos trabalhos que
demonstram a intensa relac@o entre geracao de viagens e uso do solo na cidade, ainda nao

se pode consolidar tal afirmacdo, pois estudos ainda sdo necessarios.

Os espacgos publicos e privados acabam por reproduzir e incentivar modos insustentdveis
de transportes (MANCINI, 2011). O autor notou a importancia de definir precisamente o
que sdo viagens sustentdveis e reunir medidas, legislacdes e padrdes construtivos que as
incentivem e, eventualmente, moveriam a populacdo em direcdo a sustentabilidade dos

transportes.

Portanto, ao lidar com os desafios causados pela questdo complexa da busca pela
sustentabilidade nos transportes é que foi desenvolvido o Indice de Mobilidade Urbana
Sustentdvel — IMUS, uma ferramenta eficiente no aspecto de orientacdo politica de
planejamento e gestdo de mobilidade (COSTA, 2008). Tal ferramenta se torna eficiente
quando utilizada, pois revela as condi¢des de mobilidade de uma cidade, independente de
seu tamanho. Contudo, seu aproveitamento, apontando a comparacdo de resultados entre
distintas municipalidades, ainda deve ser examinado, de tal maneira a refinar o indice para
a constatacio de sua eficdcia como ferramenta de planejamento. E respeitdvel o esbogo
desta ferramenta ligada a outras tdticas de planejamento e de ajuda na tomada de decisdo,

apoiando 0s governos.

A principal justificativa para o desenvolvimento deste trabalho estd no fato constatado de
que ainda se fazem necessarios estudos mais amplos sobre como os procedimentos podem
ajudar no planejamento da mobilidade, com foco nas a¢des que podem ser tomadas e que

irdo, realmente, melhorar os indices da cidade, como acdes de curto, médio e longo prazos.



1.3 OBJETIVO GERAL

N

Fazer um estudo da real situacdo de Uberlandia em relacdo a mobilidade urbana

sustentavel.

1.3.1 OBJETIVOS ESPECIFICOS

Os objetivos especificos deste trabalho sao:

e [dentificar desafios e aspectos para avaliar ¢ melhor a mobilidade urbana, visando

padrdes de geracao de viagens sustentdveis para a cidade de Uberlandia, MG.

e Avaliar os padroes de mobilidade urbana em Uberlandia, MG sob o ponto de vista

da sustentabilidade, com base na aplicacao do IMUS;

e Testar a relacio do indice com estratégias de planejamento para melhoria da
mobilidade urbana sustentdvel, com dois enfoques: avaliacdo simultanea de custo,
prazo e risco politico; e avaliacdo de padrdes sustentdveis de geracdo de viagens a

partir de um cendrio hipotético.

1.4. ESTRUTURA DO TRABALHO

Este trabalho apresenta sete capitulos, incluindo a introduc¢do, e mais 6 capitulos

estruturados da seguinte forma:

. Os Capitulos 2 e 3 sdo dedicados ao estudo e revisdo da bibliografia que permitiu

fundamentagdo tedrica a esta pesquisa.

. No Capitulo 4 sao descritos e apresentados o desenvolvimento e aplicacdo da
metodologia utilizada neste trabalho, apoiados e descritos pela classificacdo dos
indicadores do IMUS e atuacdes quanto aos graus de viabilidade e a fixagdo do cendrio de

planejamento para a cidade. Por fim, é apresentado um resumo do método utilizado.



. No Capitulo 5 s@o apresentados os resultados e € feita uma anélise da aplicagdo do
método para a cidade de Uberlandia, MG, por meio da utilizagdo de um cendrio hipotético

apresentado aos especialistas, e a andlise detalhada desse cendrio as diferentes alternativas.

. No Capitulo 6 sdao expostas conclusdes e recomendacdes a respeito do método e

dos resultados encontrados.

. Por fim, sdo apresentadas as referéncias consultadas, que deram fundamento ao

desenvolvimento desta pesquisa.



2 — MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

Este capitulo aborda a mobilidade urbana sustentdvel, com énfase para o uso de conceitos
denominados sustentdveis ligados aos transportes. A composi¢do do tema do texto é
apresentado nas seis partes seguintes: a primeira faz uma revisdo tedrica e bibliografica
sobre planejamento e politicas publicas de mobilidade e o desenvolvimento do conceito; a
segunda parte apresenta o Indice de Mobilidade Urbana Sustentdvel (IMUS); a terceira
parte aborda a questdo especifica do planejamento baseado em cendrio; a quarta parte €
uma anélise sobre os conceitos de gerenciamento da mobilidade urbana; a quinta parte trata
da lei do uso do solo; a sexta parte da questdo dos Polos Geradores de Viagens (PGV) e da
alteracdo para modelos mais sustentdveis; e, por fim, a sétima parte mostra um breve

estudo do tema no Brasil.
2.1 A POLITICAE O PLANEJAMENTO SUSTENTAVEL DA MOBILIDADE URBANA

O processo acelerado de urbanizagdo no Brasil ao longo do século XX, aliado ao avanco
tecnolégico, gerou condi¢des de grande diversidade de oportunidades. Segundo o senso de
2010 do IBGE (IBGE, 2010), nas cidades brasileiras estd concentrada 84% da populacao,
em que, praticamente, todos os individuos urbanos necessitam diariamente de se
deslocarem no espago e, muitas vezes, essa necessidade de deslocamento se dd com uma

certa dificuldade.

De acordo com Ortiizar e Willumsen (1994), a demanda por meios de transportes € uma
demanda derivada, ou seja, a demanda por transportes estd associada a satisfacdo de
necessidades particulares ou coletivas, como a obrigacdo de trabalho ou estudos, para
praticas esportivas ou atividades com intuito de proporcionar o lazer, para atendimentos a
sadide, transporte de mercadorias sendo elas bens de consumo ou bens ndo durdveis.
Como decorréncia, a mobilidade € uma obrigacdo didria, por estar unida ao
cumprimento de a¢des que se localizam com frequéncia em lugares geogréficos distintos.
Nas sociedades atuais, independentemente do tipo de governo, a necessidade de se

movimentar ou movimentar bens no espaco € essencial na dindmica dos municipios. Ao
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avaliar a composi¢do fisica urbana, com seus lugares destinados aos usos distintos, a
necessidade de se movimentar estd associada a um meio para isto, ou seja, nas
cidades existem as ruas, avenidas e estradas, como também a possibilidade dessa

locomocgao ocorrer através do ar ou da agua.

De acordo com Vasconcellos (2013), o real quadro do transporte brasileiro ¢ um fato
derivado de decisdes histéricas sobre a politica de mobilidade, que, por meio de
historiadores e relatos, teve inicio na década de 1930, com a observacdo da tdo importante
matriz rodovidria para o desenvolvimento industrial. Outros fatos sao citados pelo autor,
como o “processo da motorizagdo privada da sociedade”, noticiado em 1956, com o fato
histérico da substituicdo dos bondes elétricos por onibus movidos a combustivel féssil.
Com isso, teve inicio a instalagdo da industria automobilistica, com dpice em 1993, em que
o governo federal, por meio de incentivos fiscais estimulou a producdo de carros
populares, permitindo que mais pessoas tivessem condi¢cdes de adquirir esse bem de

consumo e, no ano seguinte, ocorreu a popularizagdo e o aumento do uso das motocicletas.

Nota-se que na transi¢do entre os meios de transportes nao houve uma preocupagdo por
melhorias de infraestrutura, ou seja, antigamente as vias eram ocupadas por pedestres,
bicicletas, carrocas e bondes elétricos e poucos carros particulares e, em pouco tempo, as
mesmas vias passaram a ser ocupadas por Onibus, carros € motocicletas particulares em
grande nimero. No final desse processo, que tende a continuar devido a auséncia de
representacdo com poder sobre a agenda politica para apoiar mudancas do modelo de
motorizagdo em vigor, pedestres, ciclistas e usudrios do transporte ptblico sdo contidos a

espacos reduzidos, desconfortdveis e com pouca seguranga.

De acordo com Vasconcellos (2013), a partir da década de 1990, os incentivos do governo
destinados ao transporte motorizado e a priorizacdo dos investimentos destinados a
expansdo da malha rodovidria comegaram a declinar. Quanto ao transporte publico,
percebeu-se uma queda em qualidade e, ainda, o aumento das tarifas, que em média
ficaram acima do aumento da inflacdo anual. Com isso, a populacdo de menor poder
aquisitivo percebeu que uma maior parte de sua renda estava sendo utilizada para o
transporte e, por consequéncia, houve aumento de tempo gasto para a necessidade de
locomogdo didria. Na mesma situagdo, os individuos que eram proprietarios dos seus
proprios meios de transporte particulares se viam presos em congestionamentos cada vez

mais longos, além da falta de seguranca que os meios de transportes causavam. Ainda de



acordo com Vasconcellos (2013), esse modelo de mobilidade urbana implantado e
executado se mostrou insustentdvel para a sociedade e muito prejudicial a quase toda a

populacdo que estava envolvida com ele.

Sendo assim, o governo brasileiro tem que arcar com os elevados custos sociais,
ambientais e econdmicos, por ter adotado uma mentalidade onde as decisdes politicas
publicas eram a favor dos modos de transporte rodovidrio motorizados. Para reduzir os
efeitos negativos causados pelos sistemas de transportes € necessario desenvolver politicas
publicas que visem a melhoria das condi¢des dos cidaddos nas cidades, ou seja, uma

politica que vise a mobilidade urbana.

De acordo com Miranda (2010), as consideragdes sobre mobilidade urbana podem ser
avaliadas como recentes, tornando corriqueira a sua associagdo de maneira errOnea
somente ao que faz referéncia aos modos motorizados, focando apenas nos aspectos
relativos a circulacdo de veiculos para transporte particular ou coletivo. Contudo, surgiu
um novo paradigma para a forma de planejar o transporte, com um novo olhar que traz um
enfoque em que o transporte publico, a circulacio de pessoas e o planejamento das
atividades urbanas estdo associados entre si, sendo denominado de planejamento da

mobilidade.

De acordo com Oliveira (2014), as politicas publicas adequadas devem, portanto, estar
orientadas pela eficiéncia na gestdo das cidades, contemplando estratégias para abordagem
das questdes sociais, econdmicas e ambientais e ndo no fato de que as politicas publicas
considerem que o conceito de mobilidade estd, na maioria das vezes, apenas associado a
circulacdo de veiculos motorizados, onde a preferéncia € dada aos meios particulares. A
fase de execucdo do planejamento de projetos reline diversos personagens com interesses
distintos e, na maioria das vezes, a consolida¢ao de um bom planejamento da mobilidade

torna-se irrealizavel.

Seguindo essa linha, em estudos mais influentes, hd um apontamento dos desafios e as
barreiras para a implantacdo de novas politicas publicas com o enfoque na mobilidade
urbana sustentdvel. Born (2011) afirma que “A crise da mobilidade urbana resulta da op¢ao
pelo modo motorizado individual como forma privilegiada pelas politicas publicas,
inclusive a industrial’, expondo a complicada situacdo em que as escolhas de

deslocamentos sao concretizadas.



Miranda et al. (2009) procuraram identificar todos os fatores que poderiam ser contrarios a
ideia inicial de implantacdo de um modelo de mobilidade sustentdvel, colhendo avaliagdes
de pessoas capacitadas, como técnicos e gestores da drea de transportes de uma cidade
considerada de porte médio. Com isso, foi observado que os especialistas em transportes

nao conheciam o real conceito do que é mobilidade urbana sustentavel.

Por tal motivo, indmeros trabalhos tém como objetivo principal mostrar a realidade da
mobilidade nos centros urbanos e como reverter tal situacio para um cendrio mais
favoravel. Para Miranda (2010), a dependéncia extrema de veiculos motorizados é causado
por distor¢des de mercado, que atrapalham e atrasam a mudanga no sentido de se alcangar

um sistema sustentdvel no transporte urbano.

Para Oliveira (2014), a efetividade das mudangas sobre a mobilidade urbana sustentavel
depende, quase que exclusivamente, das acdes politicas do governo e, também, da
concepgdo real dos problemas que serdo enfrentados pela comunidade a longo prazo. Os
efeitos do planejamento de transportes cldssico, de acordo com a histéria fundamentada em
“prever”’ as reais necessidades de infraestrutura e “prover” essa infraestrutura, ja sdo
conhecidos e automaticamente ja sdo descaracterizados por ndo se enquadrarem como
sendo as solucOes para as cidades atuais. Isso se d4, inicialmente, porque € dificil a
identificacdo de um modelo ou padrdo, de quantificar e qualificar a demanda de

deslocamentos ao fato que as politicas publicas alteram os espacos urbanos.

Quando se pensa no transporte urbano eficiente, seja de pessoas como o de bens, em
espacos urbanos complexos, somente é vidvel se o conceito que se entende por transporte
urbano, que geralmente € tratado como anexo de infraestruturas e servigos ofertados aos
veiculos motorizados rodovidrios, for incluido como item de uma funcdo maior que
adiciona diversas outras varidveis. Essas varidveis que ddo um grau de complexidade ao
assunto podem ser associadas a diversas dreas como, por exemplo, a lei do uso do solo,
nivel de acessibilidade, seguranca durante o trifego, qualidade de vida no ambiente
urbano, eficiéncia energética dos modos motorizados e a real necessidade do
deslocamento, gerando um fator potencial, que pode ser alto ou baixo no conceito de

mobilidade urbana.



2.2 INDICE DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL (IMUS)

Dada a necessidade de ajudar a prética de acdes sobre a mobilidade, avaliagdo e
planejamento fundamentados em conceitos de sustentabilidade, Costa (2008) propds o
Indice de Mobilidade Urbana Sustentével (IMUS), ferramenta constituida por 87
Indicadores, agrupados em 37 Temas, distribuidos em 9 Dominios. A estrutura dos 9
dominios e dos 37 temas sdo apresentados na Figura 1, com uma hierarquia de dominios e
temas, porém sem a apresentacio dos indicadores, que sdo apresentados no Apéndice A e
sao resultados de investigacdo de diferentes indicadores que medem os aspectos

relativos a sustentabilidade urbana.

O IMUS constitui uma alta variedade de temas relacionados ao desenvolvimento
sustentdvel, ou seja, ndo apenas temas relacionados aos transportes, mas também de

outros setores como 0s setores social, econdmico e ambiental.

Segundo Miranda et al. (2009), vérios estudiosos procuram elaborar um método singular
de avaliagdo para vérias cidades, capaz de monitorar o desempenho e a efetividade das

politicas publicas.

Um resultado numérico atribuido a cada indicador conforme a avaliacdo de diferentes
especialistas resulta em escores numéricos normalizados, em que os valores variam de 0 a
1. O escore 1 € atribuido para a situacdo onde o indicador foi melhor avaliado tendo como
base a mobilidade urbana sustentdvel para a cidade em questdo e o escore 0 € atribuido

para onde ndo foi possivel detectar indicativo de mobilidade urbana sustentdvel.

Segundo Assuncao (2012), quando sao adotados diferentes temas para se chegar a
um resultado que relata a mobilidade urbana sustentavel da cidade em questdo, o
indice calculado podera servir para ado¢cdo de medidas que visam a melhoria da
condi¢do do indicador cujo escore foi mal avaliado. Diante desse fato, as politicas
publicas podem trabalhar de forma focada no problema, sendo sua melhoria uma

medida de curto, médio ou longo prazos.
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Figura 1 — Dominios e temas do Indice de Mobilidade Urbana Sustentével

indice de Mobilidade
Urbana Sustentével -
IMUS

DOMINIOS TEMAS
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| 1.2 Acessibilidade universal
,{ 1 Acessibilidade M
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|| ,{ 2 Aspectos Ambientais

} 2.1 Controle dos impactos no meio ambiente

| 2.2 Recursos naturais
S —

[f 3.1 Apoio ao cidadio

| f e
[ [ 3.2 Incluséo sacial

“ ,{ 3 Aspectos Sociais } 3.3 Educacdo e cidadania

h 3.4 Participacdo popular
| |

\\I' | 3.5 Qualidade de vida
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| 4.3 Politica de mobilidade urbana

5.1 Provisdo e manutencdo da infraestrutura de transportes
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| r{Slnfraestrutura de Transportes } Y T
|Ff )\ 5.2 Distribuicdo da infraestrutura de transporte
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{ 6.1 Transporte ciclovidrio

i
' :
.»{ 6 Modos Nio-Motorizados }‘. 6.2 Deslocamentos a pé
| 6.3 Redugdo de viagens
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I 7.1 Capacitacdo de gestores

f A n s
| { 7.2 Areas centrais e de interesse histdrico

|
| | 7.3 Integracdo regional

} | 7.4 Transparéncia do processo de planejamento

. 7.5 Planejamento e controle do uso e ocupacdo do solo

|| \ 7.6 Planejamento estratégico e integrado
\

| 7.7 Planejamento da infraestrutura urbana e equipamentos urbanos

|
| 7.8 Plana diretor e legislacdo urbanistica

| 8.1 Acidentes de trdnsito

| \ | 8.2 Educacdo para o trdnsito

8 Trifego e Circulagdo Urbana | -{ 8.3 Fluidez e circulagdo
| g ¢
| J

| 8.4 Operacao e fiscalizagdo de transito

".‘ 8.5 Transporte individual

| 9.1 Disponibilidade e qualidade do transporte plblico

| | 9.2 Diversificado modal

‘{ 9 Sistemas de transporte urbano } 9.3 Regulagio e fiscalizagdo do transporte publico

\ 9.4 Integracdo do transporte plblico

I'.. 9.5 Politica tarifdria

S

Fonte: Oliveira, 2014.
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O IMUS abrange tanto questdes cldssicas de infraestrutura de transportes motorizados,
como as relacionadas ao novo exemplar da mobilidade sustentdvel. Segundo Oliveira
(2014), o IMUS, devido a sua composi¢do ampla e diversificada, possui a qualidade de se
adaptar a qualquer realidade urbana. A estrutura hierdrquica do IMUS, dividido em
dominios, temas e indicadores, permite que indicadores mal avaliados sejam compensados
por outros melhores avaliados, permitindo um equilibrio entre os diversos aspectos

avaliados.

Na Figura 2 € detalhado o segundo dominio, denominado Aspectos Ambientais, onde é
mostrado até o nivel dos indicadores que compdem os temas. Como relatado, aos

indicadores sao atribuidos escores.

Figura 2 — Modelo esquematico do segundo dominio do IMUS, com temas e indicadores

DOMINIO | TEMAS INDICADORES

211 Emissdes de CO

21 Controle dos Impactos no meio ambiente 2.1.2Emissdes de CO:
21.3 Populagéo exposta ao ruidode trafego
214 Estudos de Impacto Ambiental

2.2.1 Consumo de combustivel

| 2-Aspectos | 59p0rsos Naturas '
—— | 22.2Uso de energia limpa e combustiveis alterativos

Fonte: O autor.

No sistema hierdrquico foi proposto um sistema de pesos que qualifica os indicadores, que
pode ser feito de forma individual e em grupo, dentro dos temas e dominios. O sistema de
pesos indica a importancia relativa de cada indicador no valor global do IMUS. No caso de
haver indicadores ndo calculados, devido a auséncia de dados ou informagdes, os pesos dos
indicadores calculados sao normalizados dentro do tema ou do respectivo dominio, para
que a soma resulte no valor unitario. E possivel, também, calcular valores maximos e
minimos a serem atingidos, denominados de “IMUS superior” e “IMUS inferior”. A todo
indicador nao calculado é atribuido o valor maximo (1,00) quando do célculo do “IMUS

superior” e o valor minimo (0,00) no célculo do “IMUS inferior” (OLIVEIRA, 2014). Com
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essa forma de trabalho, € possivel chegar a uma escala de variacdo do IMUS, o que

tornaria possivel a comparagado entre cidades distintas.

Segundo Costa (2008), a aplicacao do IMUS nas cidades:

... possibilita a identificacdo de fatores criticos e de maior impacto para a
melhoria de aspectos globais e setoriais da mobilidade urbana, fornecendo
subsidios para a proposicdo de politicas e estratégias visando a mobilidade
sustentdvel.

A estrutura hierarquica completa do modelo do IMUS esté representada na Figura 3, com
todos os temas, dominios e indicadores, com os respectivos pesos, além de uma descricao

breve de cada indicador.

O sistema apresentado por Costa (2008) vem sendo utilizado por diversas universidades e
em diversas cidades brasileiras por meio de pesquisas académicas. As cidades pesquisadas
foram: Andpolis (GO), Araraquara (SP), Belém (PA), Brasilia (DF), Brotas (SP), Curitiba
(PR), Florianépolis (SC), Fortaleza (CE), Goiania (GO), Itajuba (MG), Juazeiro do Norte
(CE), Maringd (PR), Pirassununga (SP), Sdao Carlos (SP), Sdo Paulo (SP), e Uberlandia
(MG). As cidades em que o IMUS foi calculado foram: Belém (AZEVEDO FILHO, 2012),
Curitiba (MIRANDA, 2010, MIRANDA; RODRIGUES DA SILVA, 2012), Goiania
(ABDALA, 2013), Itajubd (FELIX et al., 2012), Juazeiro do Norte (LIMA E SILVA,
2012), Sdo Carlos (MANCINI, 2011 e OLIVEIRA, 2014), e Uberlandia (ASSUNCAO,
2012).

No trabalho de Mancini (2011) para a cidade de Sao Carlos, foi proposto a partir da
aplicacao do IMUS, uma forma de desenvolver um método para identificar e escolher
acoes de acordo com a viabilidade de implantacdo e também verificar o potencial de

melhoria das condi¢des de mobilidade sustentdvel de um municipio.
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Figura 3 — Estrutura hierarquica do Indice de Mobilidade Urbana Sustentével, com dominios, temas e
indicadores e seus respectivos pesos

DOMINIO peso_D TEMA peso_T INDICADOR peso_|
1.1.1. Acessibilidade ao transporte publico 0,33

1.1. A de aos de porte: 0,29 11.1.2. Transporte publico para pessoas com necessidades especiais 0,33

2 1.1.3. Despesas com transportes 033
5 1.2.1. Travessias adaptadas para pessoas com necessidades especiais 0,20
% B3t 1.2.2. Acessibilidade aos espagos abertos 0,20
§ 2 idade Universal 0,28 :1.2.3. Vagas de estacionamento para pessoas com necessidades especiais 0,20
< 1.2.4. A i a i abli 0,20
- 1.2.5. Ac bilidade aos servicos essenciais 0,20
1.3. Barreiras Fisicas 022 (1.3.1.Fr 30 urbana 1,00

1.4. Legi: d0 para pessoas com 0,21 :1.4.1. AgBes para ibili universal 1,00

2.1.1. Emissdes de CO 0,25

é' K 2.1. Controle dos impactos no meio ambiente 052 212 EmissSes de CO2 ) - fies
g5 . 2.1.3. Populagdo exposta ao ruido de trafego 0,25
= 2.1.4. Estudos de Impacto Ambiental 0,25
L] s 2.2. Recursos Naturais 0,48 2.2.1. Consumo de combustivel 0,50
2.2.2. Uso de energia limpa e combustiveis alternativos 0,50

3.1. Apoio ao cidaddo 0,21 ;3.1.1 Informacio disponivel ao cidadio 1,00

é 2 3.2. Inclusio social 0,20 {3.2.1. Eqii vertical (renda) 1,00
23 0,108 3.3. Educacdo e cidadania 0,19 :3.3.1. Educacio para o desenvolvimento sustentavel 1,00
:; ek 3.4. Participag¢do popular 0,19  i3.4.1. Participagdo na tomada de decisdo 1,00
3.5. Quali de vida 0,21 :3.5.1. Qualidade de vida 1,00

ﬁ 4.1. Integragio de agdes politicas 0,34 421 \ntegra.;éo ?nl_re niv.eis de governo 020
= 4.1.2. Parcerias publico-privadas 0,50
s 4.2.1. Captago de recursos 0,25
Eu o3 4.2. Captagdo e gerenciamento de recursos 0,33 ﬁ:; \;\res.tlrr.\eftos emsistemas de t‘ransporAte 0,25
L3 .2, istribuicdo dos recursos (coletivo x privado) 0,25
B 4.2.4. Di buicdo dos recursos (motorizados x ndo-motorizados) 0,25
< 4.3. Politica de mobilidade urbana 0,33 :4.3.1. Politica de mobilidade urbana 1,00
g H 5.1.1. Densidade e conectividade da rede viaria 0,25

N E g 5.1. Provisdo e manutengdo da infraestrutura de transportes ke e b it - r o2
wgE 0,120 5.1.3. D com da utura 0,25
EF 5.1.4. Sinalizag3o vidria 0,25
E3 5.2. Distribuigdo da infraestrutura de transportes 0,54 15.2.1. Vias para transporte coletivo 1,00
8 6.1.1. Extensdo e conectividade de ciclovias 0,33
B 6.1. Transporte ciclovidrio 0,31 i6.1.2. Frotas de bicicletas 0,33
£ 6.1.3. Estacior de bicicl 0,33
E 6.2. Deslocamentos a pé 0,34 6.2.1. Vias para pedestres O
2 0,110 6.2.2. Vias com calgadas 0,50
2 6.3.1. Distancia de viagem 0,25
.E 6.3. Reducdo de viagens 6.3.2. Tempo de viagem 0.25
= 6.3.3. Numero de viagens 0,25
s 6.3.4. Acdes para reducdo do trafego motorizado 0,25
7.1 Capacitacio de gestores 0,12 7.1.1. Nivel de formagao de técnicos e gestores 0,50

7.1.2. Capacitagio de técnicos e gestores 0,50

7.2. Areas centrais e de interesse histérico 0,11 ;7.2.1.Vitalidade do centro 1,00

7.3. Integragdo regional 0,12 i7.3.1. Consdrcios intermunicipais 1,00

7.4. Transparéncia do processo de planejamento 0,12 :7.4.1. Transparéncia e responsabilidade 1,00

TE 7.5.1. Vazios urbanos 0,20
3 7.5.2. Crescimento urbano 0,20
ik 7.5. Planejamento e controle do uso e ocupacdo do solo 0,14 :7.5.3. Densidade populacional urbana 0,20
2 s 7.5.4. indice de uso misto 0,20
g i 7.5.5. Ocupagcdes irregulares 0,20
'ﬁ 76.P 1 o) 0,14 7.6.1. Planejamento urbano, ambiental e de transporte integrado 0,50
5 o 2 g 7.6.2. Efetivagio e de das agdes 0,50
: 7.7.1. Parques e dreas verdes 0,33
7P j da infraestrutura urbana e 0,13 ;:7.7.2. i rb: ( 0,33

7.7.3. Equipamentos urbanos (postos de saide) 0,33

7.8.1. Plano diretor 0,33

7.8. Plano Diretor e legislagio urbanistica 0,12 ;7.8.2. Legislagdo urbanistica 0,33

7.8.3. Cumprimento da legislacdo urbanistica 0,33

8.1.1. Acidentes de transito 0,33

1& 8.1. Acidentes de transito 0,21 i8.1.2. Acidentes com pedestres e ciclistas 0,33
= 8.1.3. Prevencdo de acidentes 0,33
E = 8.2. Educagdo para o transito 0,19 ;8.2.1. Educacdo para o trinsito 1,00
: _g 0,107 8.3. Fluidez e cireulacio 8.3.1. Conggslmnam»errno 0,50
® 3 8.3.2. Velocidade média do tréfego 0,50
“E" 8.4. Operacao e fiscalizac@o de transito 8.4.1. Violagdo das leis de transito 1,00
o 8.5. Transporte individual 85.1. Indice de mﬂmr_‘m‘;au . 0:50
8.5.2. Taxa de ocupacdo de veiculos 0,50

9.1.1. Extensdo da rede transporte piblico 0,13

9.1.2. Frequéncia de atendimento do transporte plblico 0,13

9.1.3. Pontualidade 0,13

2 9.1. Disponibilidade e qualidade do transporte publico 0,23 9.1.4. VE'“'daf’E_ média do transporte publn}:o} 0,13
5 9.1.5. Idade média da frota de transporte piblico 0,13
5 9.1.6. indice de passageiros por quildmetro 0,13
"__', 9.1.7. Passageiros transportados anualmente 0,13
2 9.1.8. Satisfacdo do usudrio com o servigo de transporte publico 0,13

E 0,112 9.2.1. Diversidade de modos de transporte 0,33
»:. gt 9.2. Diversificagdo modal 0,18 i9.2.2. Transporte coletivo x transporte individual 0,33
= 9.2.3. Modos ndo-motorizados x modos motorizados 0,33
E 9.3. Regulacdo e fiscalizagdo do transporte pablico 0,18 EERLEREES I'c'ta';mals 0
b 9.3.2. Transporte clandestino 0,50
; 9.4. Integracdo do transporte publico 0,22 e e e L)
9.4.2. Integracdo do transporte publico 0,50

9.5.1. Descontos e gratuidades 0,33

9.5.2. Tarifas de transporte 0,33

9.5.3. idi (ibli 0,33

Fonte: Costa (2008).
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Os 87 indicadores foram analisados por especialistas em mobilidade urbana, que
apontaram prazos para melhorias de indicadores com baixa avaliacdo, que compreenderam
periodos correspondentes a mandatos municipais, de quatro anos, oito anos ou mais de oito
anos. Também foram apontados os custos para melhorias e o risco politico, em niveis
baixo, médio e alto, para melhorar os indicadores. Com os resultados indicados pelos
especialistas foi feita a andlise pelo método baseado no ‘“cubo de referéncia” ou
benchmarking cube e, por meio de conceitos matematicos utilizados por Mancini (2011)
foram determinadas as dimensdes do cubo, chegando a uma categorizagdo das agdes

quanto a maior ou menor viabilidade de serem executadas.

2.3 PLANEJAMENTO POLITICO BASEADO EM CENARIOS

Segundo Mancini e Rodrigues da Silva (2010), ha dificuldades em implantar ideias nos
gestores publicos como também na sociedade no que se refere ao planejamento da
mobilidade urbana. Uma solugdo proposta pelos autores é o uso de ferramentas alternativas
de planejamento para que os resultados possam ser alcancados. Uma das ferramentas
alternativas é o planejamento baseado em cendrios propostos. Com esse pensamento, 0s
autores deram a solucdo de aplicagdo de cendrios por backcasting em conjunto com O
IMUS (Costa, 2008), como uma forma de apresentar alternativas para que o setor publico

consiga executar acdes para alcancar os padrdes elevados de mobilidade sustentavel.

Segundo Banister er al. (2008), os cendrios apresentados aos gestores como forma de
ferramenta de auxilio t€ém como intuito definir as agdes que eles podem ter no presente
para que as melhorias possam acontecer no futuro, ou seja, medidas de longo prazo. Ainda
sabendo da importancia do planejamento baseado em cendrios, existe a possibilidade de se
trabalhar com dois tipos: o forecasting, que € um cendrio projetivo e mais utilizado e
conhecido por técnicos e gestores, € o backcasting, que é um cendrio prospectivo. As
politicas publicas com planejamento baseadas em cendrios de forecasting, cendrios
projetivos, sdo baseadas na realidade atual, ou seja, no que estd ocorrendo com a cidade
atualmente ou em uma série histérica com o intuito de projetar situacdes que poderdao
ocorrer. Dessa forma, a partir do exemplo de proje¢io, sdo obtidos “fatos de um futuro”.

Segundo Banister er al. (2008), tais cendrios alcancados serdo empregados em
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comparacoes admitindo a identificacdo de pontos cruciais e atuacdes que deverdo ser
adotadas (andlises de tendéncias e previsdes). Por outro lado, o planejamento baseado em
backcasting, cendrios prospectivos, adota o caminho contrario, ou seja, aponta situagdes
almejéveis para o futuro e, a partir dessas situa¢des sao definidas quais acdes os técnicos e
setores publicos devem tomar na atual administragdo para que se possa alcangar a situacao

proposta pelo cendrio.

Seguindo ainda a linha dos autores Banister et al. (2008), as diferencas entre o
planejamento baseado em cendrios, forecasting e backcasting, estdo na forma como o tema
¢ abordado, além de sua perspectiva. O cendrio adotado como base no forecasting
praticamente exalta as tendéncias para o futuro, sendo que a sua idéia principal seria prever
futuros que podem acontecer. Por outro lado, no cendrio que tem como base o backcasting
ja foi definido um futuro e o trabalho vai ser para se alcancar esse futuro, ou seja, um

futuro desejado e conhecido.

Portanto, para um adequado planejamento de cendrios por backcasting é bom ter
informacdo adequada do diagndstico da atual condi¢@o identificando, assim, os pontos
incertos que tendem a se agravarem. Portanto, Mancini e Rodrigues da Silva (2010) e
Oliveira (2014) identificaram e avaliaram as atuais situacdes da mobilidade urbana
sustentavel em suas cidades de estudo, utilizando o IMUS (Costa, 2008) como instrumento

para serem obtidos novos padroes de mobilidade urbana sustentdvel.

2.4 CONCEITO DE GERENCIAMENTO DA MOBILIDADE URBANA

Uma melhora da abordagem habitual de planejamento de transportes fundamentada em
modelos de previsdo de demanda e futuramente provisdo de infraestruturas estdo na adogdao
de medidas de gerenciamento da mobilidade. Segundo Oliveira (2014), a abordagem se
fundamenta em uma atitude mais ativa dos governos ao seguirem medidas de estimulo ou
desestimulo a demanda de viagens por determinados modos de transporte de bens de

consumo duraveis ou nao duraveis e de individuos.

As medidas que procuram melhorar a forma que se deva transportar individuos ou bens

podem se tornar impopulares em curto prazo, mas a abordagem de se mostrar o cendrio
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futuro onde a qualidade de como esse transporte pode ocorrer visando a melhoria da

mobilidade urbana pode se tornar facilmente aceita.

Segundo os relatos de Stein (2013), teve inicio na Europa na década de 1960 o
desenvolvimento de um conceito, onde foi proposta simplesmente uma redugdo na
velocidade média dos veiculos motorizados, além de proporcionar seguranga para os outros
modos de transporte ndo motorizados, como a circulagdo de pessoas e ciclistas. Tal medida
foi denominada de moderagdo de trafego, ou traffic calming. Nos anos seguintes esse
conceito evoluiu para o gerenciamento da demanda por transporte nos Estados Unidos,
onde a mudanca foi voltada para a demanda por transporte € ndo priorizacdo apenas da

infraestrutura.

Nos anos 1990 houve uma evolugdo desse conceito com a denominagdo “gerenciamento de
mobilidade” onde, pela primeira vez, foi tirado o foco em cima da infraestrutura de
transporte, passando para medidas para mudancas nos habitos dos usudrios, sempre
visando a sustentabilidade urbana. Na transi¢cdo houve a iniciativa de serem promovidas
campanhas para adaptacdo, educacdo, conscientizacdo, medidas de regulamentacdo dos
servicos, integracdo tarifaria no transporte publico e politica de estacionamentos. Segundo
dados de 6rgdos responséveis, o gerenciamento de mobilidade tem como intuito principal
mudar os hébitos dos usudrios, provendo alternativas para que eles ndo utilizem sempre o
automovel particular. Tais medidas, para ndo se tomarem impopulares, ndo exigem
grandes alteragdes nos espagos urbanos, ou seja, nao necessitam de elevados investimentos

financeiros, apresentando uma boa relagao custo — beneficio.

Um conceito bem aplicado em determinadas cidades no Brasil é o do desenvolvimento
orientado ao transporte coletivo, que vem do conceito denominado de TOD (Transit
Oriented Development). Um exemplo de cidade brasileira que adota esse conceito é
Curitiba, que ¢é, desde a década de 1970, identificada como cidade de referéncia
internacional no emprego desta abordagem de planejamento. O exemplo na cidade de
Curitiba, de modo generalizado, consiste no emprego de medidas para que ocorra a
densificacdo urbana préxima a corredores e estagdes de transporte coletivo de média e alta
capacidades. Tais medidas foram observadas por Cervero (2008) como ideais para a
reducdo de viagens por automodveis. Foi observado por Oliveira (2014) que tais medidas,
que envolvem questdes de uso e ocupac¢do do solo aliadas ao transporte urbano, devem ser

estimuladas e controladas por legislacdo especifica, como os planos diretores municipais.
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Em nivel nacional, o Brasil possui uma lei, denominado de Lei da Mobilidade Urbana (Lei
Federal n® 12.587/12), que é a mais préxima ao conceito de Gerenciamento da Demanda
por Transportes, cuja expressdo e conceito vieram do TDM (Transportation Demand
Management). A Lei da Mobilidade Urbana tem como funcionalidade estimular os
governos locais para que tomem medidas de restricdo do uso de veiculos motorizados
particulares e incentivem demanda por outros modos mais sustentdveis. Sendo assim, a lei,
em seu artigo 23, traz uma lista com alguns instrumentos de gestdo do sistema de
transporte ¢ da mobilidade urbana, como tarifacdo urbana, conhecido como pedéagio
urbano, tarifas de estacionamentos, criacdo de vias exclusivas para Onibus e bicicletas, e
até mesmo padrdes para emissdo de poluentes. Isso serve de resguardo legal e de estimulo
aos entes federativos para implantacdo de tais medidas, como se pode constatar no Artigo

23 da lei:

Art. 23. Os entes federativos poderdo utilizar, dentre outros instrumentos de
gestdo do sistema de transporte e da mobilidade urbana, os seguintes:

I - Restricdo e controle de acesso e circulacdo, permanente ou temporario, de
veiculos motorizados em locais e hordrios predeterminados;

IT - Estipulagdo de padrdes de emissdo de poluentes para locais e hordrios
determinados, podendo condicionar o acesso e a circulagdo aos espagos urbanos
sob controle;

IIT - Aplicagdo de tributos sobre modos e servicos de transporte urbano pela
utilizacdo da infraestrutura urbana, visando a desestimular o uso de determinados
modos e servicos de mobilidade, vinculando-se a receita a aplicacdo exclusiva
em infraestrutura urbana destinada ao transporte publico coletivo e ao transporte
ndo motorizado e no financiamento do subsidio publico da tarifa de transporte
publico, na forma da lei;

IV - Dedica¢do de espaco exclusivo nas vias publicas para os servicos de
transporte publico coletivo e modos de transporte ndo motorizados;

V - Estabelecimento da politica de estacionamentos de uso publico e privado,
com e sem pagamento pela sua utilizacdo, como parte integrante da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana;

VI - Controle do uso e operacdo da infraestrutura vidria destinada a circulagdo e
operacdo do transporte de carga, concedendo prioridades ou restri¢des;

VII - Monitoramento e controle das emissdes dos gases de efeito local e de efeito
estufa dos modos de transporte motorizado, facultando a restri¢do de acesso a
determinadas vias em razdo da criticidade dos indices de emissdes de poluicao;
VIII - Convénios para o combate ao transporte ilegal de passageiros; e

IX - Convénio para o transporte coletivo urbano internacional nas cidades
definidas como cidades gémeas nas regides de fronteira do Brasil com outros
paises, observado o art. 178 da Constitui¢do Federal.

Mesmo com o avango em forma de lei, a teoria ndo se aplica na pratica, pois € evidente a
dificuldade dos municipios se prepararem, se adequarem e, por fim, aplicarem as
mudangas necessdrias visando uma mobilidade urbana mais sustentdvel. Tais mudangas

ficam dificeis de serem aplicadas, pois os métodos de planejamento de transporte mais
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empregados nas cidades brasileiras ainda sdo os denominados forecasting, que, como
mencionado, € um método baseado em um modelo habitual do “prever e prover”. Para
dificultar ainda mais a adaptacdo nas cidades sobre a implantacio de projetos de
mobilidade existem outras barreiras, que podem ter cardter politico ou econdmico.
Segundo Oliveira (2014) a realidade demonstra a urgéncia pelo desenvolvimento e
aprimoramento de técnicas alternativas de planejamento urbano e de orientagdo de

politicas publicas adequadas que visem o desenvolvimento sustentdvel das cidades.

2.5 LEI DO USO DO SOLO E SUA IMPORTANCIA PARA O TRANSPORTE

A mobilidade urbana estd associada ao cumprimento de diferentes atividades espalhadas
pelo espaco urbano. No entanto, segundo Pinho et al. (2010), embora muitos trabalhos e
estudos evidenciarem a clara relagdo entre geracdo de viagens e uso do solo na cidade,
ainda ndo se pode comprovar tal afirmacdo, dependendo de estudos mais abrangentes e
consolidados. No mesmo raciocinio dos autores, quanto mais distribuidos forem os espacos
maior serd a necessidade de locomog¢do dos individuos, que pode ter diversas finalidades.
Devido a essa necessidade de locomogdo nos espacos distribuidos pela cidade € que varios
autores pesquisam e estudam a influéncia do uso do solo urbano, fazendo uma ligacdo

direta entre demanda de viagens e a atracao dos espagos urbanos.

A expansdo excessiva das cidades e o baixo adensamento urbano provocam um elevado
nimero de viagens, sobretudo viagens individuais motorizadas, que proporcionam o
adensamento da cidade e uso misto do solo, onde se poderia ter um maior aproveitamento
da infraestrutura urbana existente e as necessidades de demanda por viagens seriam
menores. Segundo Cervero (2008), que apresentou uma investigacdo sobre o adensamento
urbano nas proximidades de estacdes de transportes coletivos, o TOD (Transit Oriented
Development) agrupado ao uso misto do solo permitem a geragdo de um niimero menor de
viagens motorizadas. Black (2010), fundamentado em outros autores, mostrou que
politicas deveriam apostar na revitalizacdo das dreas centrais e no aproveitamento das
infraestruturas de transportes coletivos por meio do adensamento urbano e de
desincentivos a expansdo urbana, que podem ser medidas caras, mas de efetiva melhoria na

sustentabilidade dos transportes. Sperry et al. (2009) observaram a importancia de indicar
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zonas de usos mistos e aperfeicoarem as condi¢des de vias de pedestres e ciclistas para

instigar a reducdo de viagens que utilizam veiculos motorizados particulares.

Gongalves et al. (2010) estudaram a relagdo entre a disponibilidade de vagas na area
central e o nimero de viagens motorizadas atraidas e concluiram que a alternativa para
cidades cujo numero de veiculos motorizados é muito alto seria o ndo uso do transporte
feito por automdveis particulares e que esses individuos adotassem o transporte ferrovidrio

metropolitano, que deveria chegar as regides centrais.

Para promover o desincentivo dos dependentes de carros foi recomendado que fossem
diminuidas as vagas de estacionamento para automoéveis, por meio de uma estipulacdo de
nimero maximo de vagas e, especialmente, fossem instalados estacionamentos nas
estacoes de transporte periféricas, para que os individuos deixassem seus carros nos
estacionamentos nas regides suburbanas e se locomovessem para o centro usando o
transporte coletivo. Essa atitude por partes dos setores publicos torna as regides centrais
mais voltadas aos pedestres e afasta dessas dreas congestionamentos e problemas de
estacionamento. Para facilitar ainda mais a vida do cidaddao que opte pelo transporte

publico poderia se criar a integracdo de todos os meios de transportes coletivos.

Na procura por modelos de mobilidade mais sustentaveis € provdvel identificar, nas areas
urbanas, lugares peculiares que, por agruparem e produzirem elevado ndmero de viagens,
tém um elevado potencial de implantacao de medidas de gerenciamento de mobilidade, os

chamados Polos Geradores de Viagens (PGV), que serdo detalhados a seguir.

2.6 POLOS GERADORES DE VIAGENS (PGYV)

Segundo Oliveira (2014), os Polos Geradores de Viagens (PGV) sdo empreendimentos de
grandiosidades e funcdes distintas, ou seja, ndo seguem um padrdo, que inseridos em
determinadas regides das cidades passam a atrair elevado nimero de viagens de pessoas e
de mercadorias. Essa inser¢do leva a expressivas mudangas, principalmente no entorno
proximo, causando muitas vezes perturbacdes devido ao aumento do volume de trafego nas
proximidades, tais como: congestionamentos, acidentes de transito, poluicao atmosférica e

falta de seguranca.
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O conceito inicial de PGV veio do conceito do Polo Gerador de Trafego (PGT), definido

em Portugal e Goldner (2003) com base em diversos 6rgdos e autores como:

Empreendimentos de grande porte que atraem ou produzem grande nimero de
viagens, causando reflexos negativos na circulacdo em seu entorno imediato,
podendo prejudicar a acessibilidade de toda uma regido, ou agravar condi¢des de
seguranga de veiculos e pedestres, ou ainda edificagdes ou instalagdes que
exercem grande atratividade sobre a populacdo, mediante a oferta de bens ou
servigos, gerando elevado nimero de viagens, com substanciais interferéncias no
trafego do entorno e a necessidade de grandes espagos para estacionamento ou
carga e descarga (CET, 1983 apud PORTUGAL e GOLDNER, 2003).

Tal conceito foi expandido pelos autores como “locais ou instalagdes de distintas naturezas
que desenvolvem atividades de porte e escala capazes de produzirem um contingente
significativo de viagens”. Portanto, € necessario que os Polos Geradores de Viagens sejam
projetados corretamente, com dimensionamento e localizagdo ajustados e com o

conhecimento das externalidades, positivas e negativas, que possam causar.

Sdo ferramentas de planejamento da mobilidade urbana as denominadas “taxas de geracao
de viagens”, utilizadas para prever a demanda por viagens que um futuro empreendimento
podera causar. Sao definidas varidveis a partir da verificagao de fatos que ja ocorrem e que
possuem a mesma singularidade ou analogia pelo tipo de empreendimento. O banco de
dados resultante pode estar disponivel em determinadas publicagdes, que sdo bases na

fixacdo das taxas de geracdo de viagens de certos empreendimentos.

A cidade de Sao Paulo, como observado por Mancini (2011), possui uma legislagao
especial para aprovacdo de projetos arquitetonicos e para a execucdo de obras e servicos
necessarios para a minimizagdo de impacto no sistema vidrio, a Lei Municipal n°
15.150/2010, mostrado na Tabela 1. Essa legislacdo define, no Artigo 2°, Pardgrafo I, Polo

Gerador de Trafego com as edificacdes permanentes:

Tabela 1 — Lei Municipal n® 15.150/2010

Polo Gerador de Trafego com edificagdes permanentes

Residéncias 500 vagas ou mais
Nao residéncias 120 vagas ou mais

Areas especiais de trifego
Nio residéncias 280 vagas ou mais

Demais dreas do municipio
Servicos socioculturais, de lazer e de educacio; 2.500 m” de drea computavel
Locais destinados a prética de exercicio fisico ou esporte 2.500 m” de drea computével
Servicos de saide 7.500 m” ou superior
Locais de reunido ou eventos 500 pessoas ou mais
Atividades e servigos publicos de cardter especial 500 pessoas ou mais

Fonte: Sdo Paulo (2010).
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O trabalho mais conhecido e empregado em todo o mundo € o proposto pelo Institute of
Transportation Engineers (ITE), nos Estados Unidos da América, pela publicacdo Trip
Generation Handbook (ITE, 2008), onde sdo utilizadas taxas cujos modelos futuros de
infraestrutura para novas constru¢des podem gerar mais maleficios do que beneficios, ja
que o conceito se baseia, principalmente, em modos motorizados individuais. A proposta
do ITE permite apenas prever o nimero de viagens por automovel, mas que podem indicar

demandas cada vez maiores por automovel.

Como regra geral, os novos empreendimentos sdo analisados visando o impacto que
podem causar no sistema de transporte nas proximidades dos mesmos. Tais impactos
permitem analisar a questdo de circulacdo dos automoveis e do estacionamento. Quando o
conceito de PGT evolui para o de PGV é necessaria uma nova abordagem, pois a analise
ndo ocorre somente nos modos de transporte motorizados, mas, também, levam em
consideragdo o transporte coletivo e o de mercadorias. Segundo Portugal (2012) o conceito
de PGV permanece evoluindo de acordo com as ansiedades da sociedade, agrupando as

dimensdes ambientais, de sustentabilidade e de qualidade de vida, por exemplo.

O conceito de taxa de Geracdo de Viagens Sustentdveis (GVS), documentada por Bryans e
Nielsen (1999), é uma opc¢do para adaptacdo dos padrdes de viagens, com o incentivo ao
uso do transporte coletivo e ndo motorizado, principalmente em atividades corriqueiras do

dia a dia, como a necessidade de se deslocar para o trabalho ou estudo.

Para a concretizagdo da implantagao de infraestrutura direcionada em modos de viagens
sustentdveis junto aos PGV, a legislacdo pode ser fundamental. Hoje, ao se criar um
empreendimento que em seu carater tem potencial de se tornar um empreendimento que ird
causar grandes impactos, € necessario um Estudo de Impacto de Vizinhanga, amparado
pelo Estatuto da Cidade (Lei Federal n® 10.257/2001), que se baseia em leis locais como
planos diretores e leis de uso e ocupagdo do solo urbano. No estudo de caso de impacto sdao
exigidas medidas mitigadoras. Entretanto, ao analisar esses estudos observa-se que
algumas legislagdes exigem apenas acdes destinadas a melhoria dos modos de transporte
motorizados particulares, como vagas de estacionamento e estruturas vidrias. De fato o que
acontece ¢ que um empreendimento quando € aprovado e licenciado por meio das taxas de
geracdo de viagens sdo adotados critérios que necessitam de infraestrutura para acolher a

demanda de viagens por automdveis e de mercadorias. Tal infraestrutura corresponde a
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estacionamentos, vias especiais para acesso e saida de veiculos motorizados e dreas

destinadas a carga e descarga para caminhdes.

Pela auséncia de legislacao destinada a regulamentar e especificar as taxas de viagens
geradas pelo novo empreendimento, uma metodologia ainda aplicada no Brasil é a do Trip
Generation Handbook (ITE, 2008). Porém, como caso geral, essa metodologia para ser
aplicada ao Brasil deve ser adaptada para incluir a andlise do uso do solo. No entanto,
perde-se em evolucdo quando o foco continua sendo o privilégio em viagens que sao
caracterizadas pelos modos de transporte motorizados individuais. Outro fato a se levar em
consideracdo é que a metodologia foi desenvolvida com exemplos dos Estados Unidos, ou

seja, segue os padrdes norte-americanos e, com isso, ndo condiz com a realidade brasileira.

Segundo Scovino (2008), as cidades latino-americanas apresentam uma divisdao modal
distinta das cidades dos Estados Unidos, com uma alta propor¢do de viagens nao
motorizadas e por transporte publico. Além desse fato, segundo os autores Andrade e
Portugal (2010), as estimativas do ITE elevam acima da média as necessidades de lugares
para automdveis, como, por exemplo, excedem em cerca de 100 a 300% a previsdo de
demanda de modelos desenvolvidos no Brasil e na Venezuela para Shopping Centers de

até 75.000 m? de area.

As acdes que se baseiam na melhoria do transporte para um novo empreendimento,
considerando as taxas de geracdo de viagens, ao tentar se adequarem a legislacdo, que se
baseia principalmente na melhoria do modo de transporte motorizado individual, acabam

incentivando o seu uso.

A abordagem baseada em “prever e prover”, caracterizada como forecasting, se torna um
ciclo vicioso. Essa abordagem pode ter alternativas positivas para os conflitos de trafego
baseados em modos de transporte individuais para um curto prazo, porém, perde sua
eficdcia no médio e longo prazos. Esse fato acaba sendo inttil na questdao de melhorias em
transporte, pois ndo resolve os problemas jd conhecidos e pioram os decorrentes nas
proximidades dos PGV. Segundo Mancini (2011), devem ser estabelecidas opcdes eficazes
que utilizem outros modos de transportes e novos habitos para prevenir problemas mais
graves. Para que alteragdes acontecam de fato € necessdrio persuadir ndo sé técnicos e
gestores publicos, mas também a populacdo de forma geral, o que ndo € um trabalho f4cil.

A populagcdao quer mudangas, porém ndo aceita mudar seus hdbitos para uma melhoria
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futura. Nessa linha, € importante considerar a priori os possiveis resultados das distintas

alternativas de atuacdo propostas, o que pode ser feito por meio da construcio de cendrios.

Bryans e Nielsen (1999) realcam a importancia da necessidade de evoluir o conceito de
geracdo de viagens considerando taxas mais sustentiveis. Segundo os autores, para definir
uma taxa de viagens sustentdveis € imprescindivel melhorar e planejar o conjunto de
servigos e progressos de infraestrutura, de forma que tais mudancas realmente incentivem a
populacdo a utilizar meios de transporte coletivo, e que abandonem o uso dos seus
automdveis para atividades rotineiras, deixando o seu uso para atividades voltadas ao lazer
pessoal. Segundo Portugal (2012), a organizacdo de estudos voltados a modelagem de
demanda de viagens, considerando a natureza dos fluxos (passageiros e cargas) e as vdrias
modalidades de transportes envolvidas, busca formar uma base de conhecimento que
auxilie na concep¢do dos PGV orientados a qualidade de vida e ambiental. Assim, é
possivel notar determinadas acdes de desenvolvimento e implantacio de medidas de

estimulo as viagens por modos mais sustentaveis.

E essencial que o setor publico inicie uma transformacdo de paradigma, para que a
abordagem em relacdo ao transporte faga a transicdo para um novo modelo de PGVS,
Polos Geradores de Viagens Sustentdveis, e abandonem o PGV. Isto se justifica, pois, ao
criar uma infraestrutura para outros modos que nao priorizem o modo motorizado
individual, como exemplo, ciclovias, bicicletérios, vias para expansao da rede de transporte
publico coletivo, abrigos de Onibus e calcadas e, a0 mesmo tempo, reducdo da oferta de
infraestrutura para automéveis, a populacdo, automaticamente, ird deixar seus veiculos e
fazer a opcdo por modos de viagens mais sustentdveis. Isso, por si so, ird contribuir para
uma mobilidade sustentdvel nas proximidades do empreendimento, pois as melhorias que

forem feitas dardo condi¢des para as necessidades cotidianas.

Os Polos Geradores de Viagens Sustentaveis (PGVS), segundo Holmes e Hemert (2008),
sdo empreendimentos com caracteristicas e localizacdo propicias para estimular viagens
por modos mais sustentdveis, como transporte coletivo, a pé e por bicicletas. Santos (2011)
também explorou o tema e afirma que tais empreendimentos devem possuir uma
preocupacdo mais ampla, ndo s6 com os espacos privados do empreendimento, mas,
também, com o entorno. Portanto, de modo geral, os novos empreendimentos podem, em

esséncia, impactar de forma positiva a cidade.
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Contudo, hd ainda a obrigacdo de julgar o choque que a adocdo de acdes favordveis a
geracdo de viagens sustentdveis acarreta na andlise da mobilidade em uma localidade, além

de serem observadas melhores titicas de governo que levem a implantagao de tais medidas.

Observando as cidades brasileiras ndo se constata muitas a¢des e medidas para o novo
paradigma associado a uma forma de transporte mais sustentdvel, porém, o pouco que se

vé ndo pode ser desprezado.

2.7 ALGUNS CASOS DE MOBILIDADE NO BRASIL

Rodrigues da Silva et al. (2012) realgcam o fato de existir uma legislagdao urbanistica que
incentive a criacdo de infraestrutura voltada para uma mobilidade urbana mais sustentdvel,
ou seja, destinada aos pedestres e ciclistas quando for instalado um novo empreendimento

que tenha um carater de ser PGV.

Algumas cidades ja incorporam, a partir de suas leis, acdes para incentivar o meio de
transporte para um modelo mais sustentavel, por exemplo, a cidade de Porto Alegre, RS, e

a cidade Sdo Paulo, SP.

Para a cidade de Porto Alegre, a partir de 2009, foram aliadas ao Plano Ciclovidrio
Integrado (Lei Complementar 626/09) cobrangas pertinentes a disponibilidade de vagas
para estacionamento de bicicletas nos PGV. A legislacdo exige a criacdo de uma
infraestrutura complexa na questdo envolvendo o uso de bicicletas. Tal infraestrutura
corresponde a criacdo de vias exclusivas, pracas e parques, terminais de estacionamento
nas proximidades do empreendimento, levando em consideracdo as vagas destinadas aos
automoveis. Na Figura 4 € apresentado o Anexo 5 da Lei Complementar 626/09 para a
cidade de Porto Alegre, com as exigéncias apresentadas. Na figura existem duas colunas, A
e B, em que na coluna A € estabelecida a drea total minima do empreendimento (em m’)
para a qual serd exigido bicicletirio com vagas para, pelo menos, dez bicicletas,
independentemente do nimero de vagas para automdveis. Na coluna B é estabelecida a
propor¢do de vagas exigivel em relacdo ao nimero de vagas de estacionamento para

automéveis no empreendimento.
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Figura 4 — Exigéncia aos PGV para construcio de ciclovias

PADROES PARA NUMERO MINIMO DE VAGAS PARA ESTACIONAMENTO DE BI-
CICLETAS NA APROVACAO DE PROJETOS

ATIVIDADE A B
Habitagdo Multifamiliar
residencial em terrenos com testada igual ou superior a 0 0
12,00m
Servigos
servigos em geral 1000m 0
Logistica e Inddstria
comeércio atacadista, indistrias, pavilhdes e depositos 500m 1 vaga acada 10
Comércio
comércio varejista 1000m 1 vaga a cada 20
galerias comerciais, feiras e exposigdes 1000m 1 vaga a cada 20
centros comerciais ou “shopping centers” 500m 2 vagas a cada 20
supermercados 500m 1 vaga a cada 20
Hoteis
hotéis, motéis e apart-hotéis 3000m 0
Estabelecimentos de Ensino
creches, pré-escola e maternais 0 0

escolas de 1° e 2° graus, ensino técnico e profissionalizantes  2000m 1 vaga a cada 20

escolas de 3° grau, cursos preparatorios para 3° grau e suple-  5000m 1 vaga a cada 20
tivos

Estabelecimentos de Satde

hospitais, prontos-socorros 3000m 1 vaga a cada 20
Outros Estabelecimentos

auditorios, cinemas, teatros e centros de eventos 1000m 1 vaga a cada 20
estadios, gindsios de esportes 500m 1 vaga a cada 20
garagens comerciais e postos de abastecimento 0 0

clubes, cemitérios, parques, circos, igrejas e templos 5000m 1 vaga acada 20

Fonte: Anexo 5 da Lei Complementar 626/09 de Porto Alegre, RS.

Na Figura 5 é estabelecida a extensdo de ciclovia exigida para cada 100 vagas de

estacionamento de automdveis para os PGV.

Como observado no trabalho de Oliveira (2014) estd em fase de analise a revisdo do Plano

Diretor Municipal na cidade de Sdo Paulo, no qual estdo sendo propostas varias medidas
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de qualificacdo do meio urbano, aliando medidas de uso e ocupacdo do solo com eixos

estruturantes de transporte publico de alta e média capacidades.

Com base no conceito de TOD, e de acordo com a Prefeitura da cidade de Sdo Paulo, o
projeto PL 688/13, que tem cardter de ser um projeto de revisdo do Plano Diretor, ird
buscar melhorar o aproveitamento do uso do solo no decorrer da rede de transporte
coletivo publico ja implantada e adaptada a um novo padrio de mobilidade urbana

sustentavel.

Figura 5 — Extensdo de ciclovias a se construir a cada 100 vagas de estacionamento de automéveis por PGV

PGV * Extensdo de ciclovia exigida
Servicos em geral 200 m
Comeércio varejista 200 m

Galerias comerciais, feiras e

- 200 m
exposigoes
Centros comerciais ou Shopping 200 m
Centers
Supermercados 200 m
Garagens comerciais e postos 200 m

de abastecimento

Na coluna "Extensdo de ciclovia exigida" consta a extensdo para cada cem vagas de estacionamento de
automoveis, de acordo com a classificacdo do empreendimento na coluna "Atividade" da Figura 4. Fonte:
Anexo 5 da Lei Complementar 626/09 de Porto Alegre, RS.

A revisdo do Plano Diretor de Sdo Paulo € pautada no conceito de “Eixos de Estruturagcdo
da Transformacgdo Urbana” e entre as mudancas fundamentais estd o apoio ao adensamento
no decorrer dos corredores e estacdes de transporte publico coletivo, e regras para impedir

ou restringir o nimero de vagas para automdveis nas novas edificacoes.

Como observado por Oliveira (2014), a acdo do Plano Diretor de Sdo Paulo se baseia no
ndo incentivo a implantacdo de vagas de estacionamento de veiculos particulares ao longo
dos eixos bem servidos de infraestrutura de transporte publico. De acordo com o projeto de
lei ndo serd mais obrigatério atender 2 um nimero minimo de vagas por empreendimento.

O projeto estipula (Oliveira, 2014, p. 38):
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(...) O projeto passa a estipular um nimero méiximo de vagas, limitando como
ndo computdvel no cédlculo de drea construida apenas 1 (uma) vaga de
estacionamento por unidade habitacional ou para cada 100 m? de drea construida
de empreendimentos ndo residenciais. Segundo a prefeitura, a intencdo destas
medidas € atrair parte da populacdo que utiliza preferencialmente os modos
publicos e ndo motorizados de transportes, aproveitando a proximidade entre
moradias e pontos de interesse, diminuindo assim a necessidade do uso do
automovel para deslocamentos cotidianos. (...)

Na Figura 6 € mostrado como serd a nova proposta de vagas para a cidade de Sao Paulo.

Figura 6 — Ilustragdo da nova regra proposta para vagas de estacionamento em novos empreendimentos ao

longo dos Eixos de Estruturacio da Transformagdo Urbana, em Sdo Paulo

COMO EHOJE -
MINIMO de vagas
3\ f8 Usos RESIDENCIAIS B usos NAo ResIDENCIAIS
mzF
@ 1 vaga ﬁ 1 vaga:
2 2 ﬂ por UH menor que 200m? 35 m? de drea construida computavel (uso nR2)

Prevaléncia do transporte

individual motorizado ! - 2 vagas &= 1 vaga:

porUHentre 200m?2 e 500m? 50 m? de drea construida computével {(uso iR1)

dades tais como comércio

3 vagas
ﬁ ﬁ ﬁ por UH maior que 500m?

UH = unidade
i habitacional |

COMO VAIFICAR
Eixos de Estruturacdo da Transformacédo Urbana
MAXIMO de vagas:
g Q % USOS RESIDENCIAIS ﬁ USOS NAO RESIDENCIAIS
ﬁ vagas extras vagas extras
* ﬁ serao computadas ﬁ serdo computadas
Incentivo ao transporte
nublico L tegd 1 acd
f porl UH por100 m?
de area construida
computavel

i UH = unidade
: wabitacional

Fonte: Plano Diretor de Sdo Paulo (2013).

Para avaliar a possibilidade de modificacdo nas taxas de geracdo de viagens em PGV, Stein
(2013) procurou pesquisar barreiras, motivagdes e estratégias que proporcionassem O

potencial para promover a mobilidade sustentdvel em um campus universitario. Tal
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avaliac@o se deu por meio de um questiondrio on-line para a aquisicao de dados. No final
da avaliacdo e apds as andlises dos dados obtidos, o autor concluiu que grande parte do
grupo de entrevistados estaria disposta a mudar a forma como se locomoviam para um

meio de mobilidade mais sustentavel.

Os autores Rodrigues da Silva et al. (2012), ao pesquisarem praticas para aferir a demanda
e geracdo de viagens de bicicletas, avaliaram a importancia da qualidade dos dados
empregados nos exemplos e concluem que, apesar do grande valor dos exemplos para a
previsao de novos fluxos, se faz necessaria a adoc¢a@o de politicas e medidas que incentivam
os modos de transporte ndo motorizados, como, também, a seguranca e efici€ncia desse

modo de mobilidade, por parte do setor publico local.

As mudancgas em cidades para que ela se aproxime do conceito de mobilidade urbana
sustentdvel ndo pode simplesmente se basear em “prever e prover”’, o chamado forecasting,
pois tal modelo apenas tem a¢des na infraestrutura no curto e médio prazos, mas também
deve-se considerar o conceito “prever e prevenir’, o chamado backcasting, que terd acoes
futuras positivas. Devem ser estabelecidas formas eficazes que utilizem outros modos de
transportes e novos hdbitos para que sejam prevenidos problemas mais graves, segundo
Mancini (2011). Como mencionado, toda mudanca visando uma mobilidade mais
sustentdvel tem que ser aceita pelos técnicos e gestores e, principalmente, pela populacgao.
Nao hd como mudar um modelo sem a mudancga de habitos, que pode ser proposta por

meio de cenarios.
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3 — PLANEJAMENTO URBANO BASEADO EM
CENARIOS

Para que uma cidade abrace o conceito de ser uma cidade com mobilidade urbana
sustentdvel € imprescindivel fazer um planejamento que conte com o envolvimento de
todos, ou seja, setor publico, técnicos e cidaddos. Este capitulo é apresentado em duas
partes, em que na primeira sdo apresentadas vdrias andlises de planejamentos de
mobilidade urbana na condi¢ao de serem executadas acdes para uma cidade, e na sequéncia

¢ aplicada a utilizac¢do de cendrios por backcasting.

3.1 PLANEJAMENTO URBANO PARA IMPLANTAR O CONCEITO DE MOBILIDADE

SUSTENTAVEL

A defini¢do de quais politicas e agdes devem ser analisadas, escolhidas e implantadas na
adequacdo das cidades ¢ um amplo desafio e deve incluir varios personagens, como 0s
planejadores, os gestores e tomadores de decisdo e, especialmente, a populacdo, que deve

ter participacdo intensificada no processo de mudanga.

De acordo com Schiller et al. (2010), toda mudanca definida por gestores deve ter a
participacdo da populacdo, pois tais mudancas irdo mudar seus habitos e o sucesso de tal
implantacdo depende, quase que unicamente, da populagdo. Outra colocagdo importante na
defini¢cdo do processo da participagdo popular nas mudancas pretendidas € a eleicdo de
quais politicas devem ser aplicadas em cada contexto, em que se poderd buscar a

sustentabilidade em termos quantitativos e qualitativos.

Desta forma, as acdes que poderdo ser aplicadas dependeram da andlise do contexto
empregado na atualidade e como e quais caminhos a sociedade podera adotar se quiser
alcancar a sustentabilidade. Assim, a busca pelo desenvolvimento sustentdvel se baseia no

desenvolvimento econdmico, social e ambiental.

Os autores Schiller et al. (2010) discutem sobre como € importante equacionar uma

politica de planejamento distinta para cada pais ou regiao analisadas, ja que por raciocinio
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l6gico, cada regido tem suas particularidades e, por isso, nao € possivel que sejam adotadas
as mesmas vertentes de forma generalizada. Foi constatado pelos autores que quando um
pais € considerdvel desenvolvido, a vertente ambiental, de forma genérica, é a que possui
maior impacto. Em paises poucos desenvolvidos, a questdo ambiental € considerada baixa,

€ 0 maior peso € nas vertentes econdmica e social.

Depois de estabelecidas as politicas na regido em estudo, a maior dificuldade é o elevado
nimero de barreiras que surgem durante a aplicacdo de politicas visando a melhoria da
mobilidade urbana sustentdvel. Banister (2005, p. 24-53) agrupa as barreiras em seis

principais categorias, como segue:

Barreiras de recursos: relacionadas aos recursos fisicos e financeiros que devem ser

destinados na quantidade e tempo certos. Depende das esferas de governo,

Barreiras institucionais e politicas: relacionadas a falta de agdes coordenadas entre
diferentes organizacOes ou niveis de governo ou conflitos com outras politicas. Pode
envolver corporacdes publicas e privadas pela falta de agdes coordenadas na implantagcdo

de tais politicas,

Barreiras sociais e culturais: sao relativas a aceitacdo publica das medidas, que podem
ser consideradas teoricamente muito efetivas a promoverem a sustentabilidade, mas se nao
forem aceitas na opinido publica terdo efetividade minima. A aceitacdo pela opinido
publica envolve todos que efetuam as viagens urbanas, os negdcios locais, bem como as

organizacoes afetadas pelas novas medidas,

Barreiras legais: politicas e medidas de transportes precisam estar ajustadas com as leis e
regulamentos. Entraves juridicos podem ser gerados pela dificuldade de implantagdo ou
por exigéncias que muitas vezes impossibilitam as politicas. Por exemplo, concepgdes de
sistemas de transportes sdo limitadas por regulamentos e diretrizes governamentais, na
maioria das vezes benéficos para garantir padrdes razodveis. Podem, porém, as vezes

impor restrigdes as solugdes inovadoras, devendo ser amenizadas,

Efeitos secundarios: quase todas as medidas tém um ou mais efeitos colaterais. Se estes
forem graves, a situacdo pode comprometer outras atividades, de forma que a aplicacdo da
politica se torna complicada, apesar de ter efeitos limitados sobre o sucesso das medidas.
Um exemplo apresentado pelo autor € na aplicacdo de medidas moderadoras de trafego,

que, apesar de reduzirem a velocidade dos carros, podem causar transtornos ao transporte
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publico ao trazer atrasos e mudanca na sua frequéncia, bem como aumentar a gravidade
nos acidentes de transito. E dificil prever se esses efeitos serdo positivos ou negativos, mas

permitem determinar se tais politicas podem ser ampliadas ou nio,

Outras barreiras (fisicas): sdo restricoes causadas pela limitagdo espacial ou pela
topografia. Como exemplo, a dificuldade de incentivo a promog¢do do ciclismo em locais
cujos terrenos sdo acidentados ou limitacdo de espacos para estacionamentos junto as

estacoes.

Vasconcellos (2000, p. 189) apresenta trés barreiras em relacdo aos novos padrdes de
mobilidade urbana no Brasil: o politico, causado pela dificuldade do setor ptiblico em
vigorar tais conceitos, a barreira € estrutural e de cardter fisico, onde pode haver
dificuldade para remanejar os espacos urbanos para novas infraestruturas, e a barreira de
cunho ideolégico, onde pode existir uma desordem no que trata ao ideal de liberdade de
mobilidade que é representado quase que unica e exclusivamente por modos de transporte

particulares.

Segundo o autor, a grande questdo € que com as barreiras, os modos de transportes
coletivos sustentdveis sempre serdo um obstaculo. O autor menciona que a superagao dos
desafios politicos, se comecar a contar com um maior envolvimento da popula¢do e houver
uma descentralizacio dos poderes publicos, haverd maiores investimentos e,
consequentemente, participacdo de todos para o alcance dos objetivos. A saida quanto as
barreiras fisicas € investir em espacos onde ha condi¢des de abrigar o modo de transporte
nao motorizado, com sua infraestrutura necessaria. Por dltimo, a barreia ideoldgica se torna
a mais fécil de ser alcancada na atualidade, ja que existem vdrios congressos, campanhas e
acOes para um mundo mais sustentdvel, que automaticamente considera que o uso de
automéveis particulares ndo é o caminho e nem a intenc¢ao futura. Mancini (2011, p. 49)

afirma:

(...) Diante das barreiras impostas ao planejamento e a implantagdo da
mobilidade sustentdvel, sobretudo quanto ao convencimento da populagdo e
superacdo da dependéncia automobilistica, faz-se necessdrio o uso de
ferramentas que envolvam a participacdo popular no processo e, sobretudo, no
entendimento e participag¢do na realizag¢do de sua implantacdo (...)
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3.2 CENARIOS PROPOSTOS POR ““BACKCASTING”

Propor cendrios é considerado umas das melhores ferramentas para o planejamento urbano,
pois tal situacdo gera alternativas politicas provédveis de curto, médio ou longo prazos e,
com essa visdo “futura”, pode-se escolher o melhor cendrio possivel para a cidade em

questdo. Segundo Banister et al. (2008):

“(...) os cendrios ndo objetivam prever o futuro, mas mostrar como diferentes
interpretacdes das forcas de mudancas podem levar a diferentes possibilidades
futuras (...). Os cendrios objetivam auxiliar os gestores no presente sobre
assuntos que terdo consequéncias a longo prazo.” (Tradugdo do autor).

Stead e Banister (2003, p. 513-536), que também se basearam em outros autores, definem
que:

z

(...) um cendrio € uma ferramenta que descreve figuras do mundo futuro em
contextos especificos e sob pressupostos especificos. E uma descricdo de um
desenvolvimento hipotético ou do futuro estado de uma cidade. A abordagem
por cendrio envolve a descri¢do de dois ou mais cendrios, criados para comparar
e examinar futuros alternativos (...)

Existem muitos beneficios no método de prever e se basear um planejamento por meio de
cendrios, pois tal método da uma liberdade de serem obtidos caminhos distintos que os
gestores publicos e técnicos podem se basear para que se alcance o resultado esperado a
longo prazo, como também uma alternativa de se ter uma andlise mais criteriosa sobre a

viabilidade, riscos e mudancgas de dire¢cao em tempo hébil.

Para Barella e Amekudzi (2011), na dltima etapa da revisdao de um processo de criacdo de
cendrios, é importante saber analisar e levar em consideracdo se tal cendrio é vidvel
politicamente e se o caminho que esta sendo percorrido com intuito da sustentabilidade €

vidvel e para esse papel € fundamental a participacdo dos gestores.

Bartholomew (2006) define:

(...) que o planejamento por cendrios de transportes e usos do solo acaba por ficar
aquém na realizacdo de seu potencial técnico devido a falta de participagdo
popular, metodologias e estruturas institucionais. (...).
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Para uma pratica mais enriquecida do planejamento por cendrios, trés modificacdes devem

OCOrrer.

z

e A primeira € ampliar a participacdo de todos os individuos na preparacdo dos
cendrios de planejamento de transportes e centralizar essa participacdo como sendo
de extrema importancia. A participacdo popular nem sempre € aplicavel, pois as
decisdes sempre sdao tomadas por técnicos, cabendo aos cidaddos apenas a
concordincia com o que serd imposto. Se houvesse a participacdo dos cidaddos no
processo inicial seria mais fcil, pritico e com mais probabilidade de se alcancar o

SucCesso.

e A segunda modificacio se baseia na revisdo dos métodos utilizados no
planejamento e, com isso, eleva a importdncia no desenvolvimento do

planejamento por cendrios.

e A terceira modificacdo indispensavel aponta o maior apoio dos setores publicos,
principalmente o federal, por meio da criagdo de roteiros nos processos de

planejamento por cenarios.

Barella e Amekudzi (2011, p. 4) argumentam que ha dois tipos de cendrios: o forecasting e
o backcasting.
Os cendrios de projecdo comecam a partir da situagdo corrente e a extrapolam
tendendo a produzir imagens do futuro. Um cendrio de prospec¢do, por outro
lado, comega a partir de uma possivel ou desejavel situagdo de futuro e trabalha
em sentido contrdrio a presente situacdo. Criar cendrios de projecdo é chamado

forecasting (o método predominante no planejamento de transportes) ao passo

que criar cendrios de prospeccao € o backcasting. (Traducao do autor).

7z

A metodologia baseada em forecasting € interessante quando os objetivos ndo sao
conhecidos ou, na pior situa¢do, quando eles sdo inatingiveis. A metodologia baseada no
backcasting tem seu inicio fazendo observacdes do passado e do presente. No inicio fica
facil definir o que se quer buscar no futuro e que a¢cdes deverdo ser adotadas para isso,

porém, as mudangas que deverdo ocorrer serdo mudancas mais bruscas.

Barella e Amekudzi (2011, p. 11), ainda comparando as duas metodologias de propor
cendrios, afirmam que “os cendrios por forecasting se estendem a partir das tendéncias
atuais para o futuro” (Tradugdo do autor). Tal cendrio ndo tem condi¢des de explicar as

mudangas que o futuro pode acarretar no comportamento da populacdo ao longo prazo.
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Pode-se resumir que a utilizagcdo desse cendrio € considerdavel como incerto. Na contra mao
de incertezas, os cendrios baseados por backcasting ndo possuem incertezas em Seus
quadros, pois tudo se inicia em um futuro pretendido e os erros que se t€ém do passado nao

tem como ser propagados.

Como informado, o cendrio por backcasting é o melhor a ser aplicado e trabalhado.
Contudo, pode se trabalhar em duas vertentes distintas: a primeira € a Técnica Expert, ou
seja, os estudos sdo desenvolvidos por técnicos que geram imagens futuras e, por fim,
determinam os caminhos que a politica deverd abracar para se alcancar tal futuro. A
segunda técnica € a Participativa, que envolve a colaboracdao da populacdo na criacdo de
imagens futuras e a andlise se tal cendrio € desejdvel por todos. Este procedimento de
planejamento participativo € um lugar de aprendizagem social e pode colaborar na
sensibilizacdo da populacdo para as questdes de sustentabilidade para o transporte.
Segundo Mancini (2011), “(...) € também uma visao realista do que precisa ser feito para se
alcancar um futuro desejdvel e pode cativar as partes interessadas para prestarem o apoio

necessario a tal execugdo (...)".

Com base no que foi levantado, a avaliacdo da real situacdo da mobilidade urbana
sustentdvel pode ser analisada por meio de ferramentas como o IMUS (Costa, 2008). Tal
avaliacdo se mostra um eficiente ponto inicial no trabalho em busca de cendrios de
intervengdo e, com isso, resultarem em novos padrdes de viagens e melhores espacos

urbanos destinados a receber o conceito de ambiente sustentavel.

O cendrio proposto para a cidade de Uberlandia foi um cendrio politico onde 0s novos
loteamentos a serem autorizados obrigatoriamente devem ser criados com os conceitos de
mobilidade e geracdo de viagens sustentdveis, para os préximos oito anos. Tal cendrio para
avaliacdo foi apresentado em forma de questiondrio desenvolvido em planilha eletronica a

partir da planilha do IMUS proposto por Costa (2008).
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4 — APLICA(;AO DE CENARIO EM UBERLANDIA

Este capitulo apresenta, de forma metodoldgica em primeira parte, o diagndstico da
mobilidade urbana para a cidade de Uberlandia e sua aplica¢do de indicadores do IMUS e,
na segunda etapa, foi feito a classificacdo dos indicadores. Nos subcapitulos foram feitas a
avaliac@o do cendrio proposto para a cidade de Uberlandia e, em seguida, a introducao de
um novo cendrio politico visando uma cidade mais sustentdvel. Por fim, a execu¢do do

cenario.

4.1 DIAGNOSTICO DA MOBILIDADE URBANA PELO CALCULO DO IMUS NA

CIDADE DE UBERLANDIA

Este trabalho teve como base dois outros, de Assuncdo (2012) e Rodrigues da Silva et al.
(2013), com a aplica¢do do IMUS para a cidade de Uberlandia. A estrutura hierarquica do
IMUS com seus 87 indicadores foi apresentada no Capitulo 2. Segundo Costa (2008), o
IMUS possui indicadores que sdo fundamentados na obten¢do de dados e na facilidade de

serem calculados.

O primeiro passo foi recorrer a pesquisa junto a trés especialistas que estdo ligados a real
situacdo da cidade de Uberlandia, que esta localizada no interior de Minas Gerais, quando
o assunto esta relacionado ao transporte. Os especialistas sdo dois professores Doutores da

Universidade Federal de Uberlandia e um funcionario da Prefeitura da cidade.

Tendo como ferramenta de apoio o IMUS para auxiliar na implantacdo de acdes para que
ocorram a mobilidade, avaliacdo e planejamento fundamentados no conceito de
sustentabilidade, Costa (2008) desenvolveu o Indice de Mobilidade Urbana Sustentével
IMUS, constituido por 87 Indicadores, agrupados em 37 Temas, distribuidos em 9
Dominios. Devido a sua grande abrangéncia, os temas e dominios possibilitam que o
indice de mobilidade urbana sustentavel seja utilizado para andlise e diagndstico, de forma
global ou direcionado a uma regido. A aplicacdo do IMUS na cidade de Uberlandia teve

inicio com uma andlise da disponibilidade e qualidade dos dados que foram necessarios
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para o cdlculo dos indicadores (ASSUNCAO, 2012 e RODRIGUES DA SILVA et al.,
2013).

4.2 CLASSIFICACAO DOS INDICADORES PARA ANALISE DE RESULTADOS

Para nao dificultar a andlise dos 87 indicadores, foi necessario fazer classificacoes a fim de
agrupar os conjuntos que se assemelham. As classifica¢des atribuidas aos indicadores neste

trabalho foram realizadas da forma como seguem:

Quanto ao “tipo” de acdo: Foi solicitado aos especialistas que avaliassem que tipo de
acdo deverd ser realizada no indicador por meio do questiondrio que consta no Apéndice
A. A preocupacdo em classificar os indicadores foi importante, principalmente para a
andlise do cendrio politico questionado por backcasting, onde foi analisado o que ocorre
com cada indicador conforme a politica adotada na atualidade. E conveniente avaliar quais

deles sdo mais influenciados pelas politicas e se t€m ligagdo com o tipo de acao adotada.

A classificacdo dos indicadores aconteceu em 4 categorias: Indices e Taxas, Politicas, Uso

do Solo, e Infraestrutura de Transportes, como seguem:

As acdes “Indices e Taxas” se referem aos indicadores que se baseiam em medidas e dados
quantitativos. Os 87 indicadores classificados quanto ao “tipo” de ag¢do encontram-se no
Apéndice B. As acoes de “Uso do Solo” se referem a legislagdo urbanistica vigente na
cidade, como também as avaliacdes relativas ao uso e ocupagdo do solo urbano. As acdes
“Politicas” se referem as medidas adotadas por governos para educacdo, taxacdo ou
incentivos a determinadas medidas que visam restringir ou estimular finalidades
determinadas. As acdes de “Infraestrutura de Transportes” se referem as medidas que
avaliam vias ou qualquer tipo de infraestrutura voltada aos transportes. E considerado

qualquer tipo de modo de transporte.

Quanto a viabilidade (prazo, custo e risco politico): Conforme sera discutido no
Capitulo 5, a viabilidade foi avaliada pelos especialistas conforme o prazo, custo e risco
politico das a¢des de cada indicador. Em seguida, foi utilizado o “cubo de referéncia”,
Secdo 4.3, e classificada as viabilidades dentre uma das dez possiveis categorias, que

variavam entre “vidvel em todos os quesitos” e “muito pouco vidvel em todos os quesitos”.
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4.3 AVALIACAO DA VIABILIDADE E PROPOSICAO DE CENARIO DE GESTAO

Uma vez definida a metodologia de trabalho e feita a revisdo dos indicadores de trabalhos
anteriores, teve inicio a aplicacdo do questiondrio envolvendo os 87 indicadores com a
utilizacdo do IMUS. O questiondrio possui uma escala predefinida que analisa custo e
prazo. O custo pode ser considerado Baixo, Médio e Alto, e o prazo 4, 8 ou mais de 8 anos.
Esses prazos coincidem propositalmente com o tempo de mandato dos prefeitos e, por fim,

o risco politico que tal mudanga poderd acarretar, normalizado entre O ou 1.

Ap6s a resposta do questiondrio pelos especialistas foi atribuido um nimero de pontos para
cada uma de suas escolhas, que € um método usado para quantificar informacdes que sdo
conceituais. Na Figura 7 é apresentada a numeragdo atribuia a cada item analisado de

forma separada.

A opinido dos 3 especialistas questionados foram somadas para cada indicador e, assim,
classificada em Ruim, Médio ou Bom. Isto é exemplificado na Figura 7, que representa a
situacdo onde n € igual a trés especialistas (nimero adotado na aplicagdo descrita neste

estudo).

Para facilitar e ser possivel uma avalia¢do de todos os 87 indicadores dos trés especialistas
ao mesmo tempo, e levando em conta os trés quesitos (custo, prazo e risco politico), foi
necessario usar uma ferramenta matematica, o cubo de referéncia. Com o uso dessa
ferramenta foram feitas 27 combinacdes entre as avaliacdes “Ruim, Médio e Bom”, para

cada dimensao, como mostrado nas Figura 8 e Tabela 2.
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Figura 7 — Pontuacdo atribuida a cada indicador conforme o prazo, custo e risco politico

Prazo Custo Risco Politico = PONTUAGAO

4 anos Baixo Baixo 3 Pontos

8 anos Médio Médio 2 Pontos
Mais que 8 anos Alto Alto 1 Ponto

Soma das pontuacdes
atribuidas pelos 3

especialistas
Somatoria Avaliagao
3a4 RUIM
5a7 MEDIO
8a9 BOM

Fonte: Mancini, 2011.

Figura 8 — Cubo de referéncia mostrando simultaneamente as trés dimensdes: custo, prazo e risco politico

Custo Custo Custo
A A A
19|16 7
15| 10| 4
B 5 Sl B B 26 | 23| 14
221 20] 9
M L “ X ” = |||}, »
Prazo 24| 21| 13 Prazo Prazo
R | 17] 1] 5 M R M M
B B B
R M B R M B R ] B
A A A
Risco Risco Risco
Politico Politico Politico

Fonte: Mancini, 2011.

Um exemplo de cdlculo utilizando o cubo de referéncia € apresentado a seguir:
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O Indicador (1.1.1) referente ao Dominio: Acessibilidade, Tema: Acessibilidade aos

Sistemas de Transporte teve sua avaliagdo da seguinte forma:
Especialista 1 avaliou:

® Prazo para melhoria: Mais que 8 anos, ou seja, pela Figura 7 recebeu 1 Ponto;
e (usto para melhoria: Alto, ou seja, pela Figura 7 recebeu 1 Ponto;

e Risco Politico: Médio, ou seja, pela Figura 7 recebeu 2 Pontos.
Especialista 2 avaliou:

® Prazo para melhoria: 4 anos, ou seja, pela Figura 7 recebeu 3 Pontos;
e (usto para melhoria: Médio, ou seja, pela Figura 7 recebeu 2 Pontos;

e Risco Politico: Médio, ou seja, pela Figura 7 recebeu 2 Pontos.
Especialista 3 avaliou:

e Prazo para melhoria: 4 anos, ou seja, pela Figura 7 recebeu 3 Pontos;
e (usto para melhoria: Médio, ou seja, pela Figura 7 recebeu 2 Pontos;

e Risco Politico: Baixo, ou seja, pela Figura 7 recebeu 3 Pontos.
Portanto, a soma das notas dos 3 especialistas resultou:
Prazo para melhoria = Especialista 1 + Especialista 2 + Especialista 3
Prazo para melhoria=1+3 + 3
Prazo para melhoria = 7 (MEDIO)
Custo para melhoria = Especialista 1 + Especialista 2 + Especialista 3
Prazo para melhoria=1+2+2
Prazo para melhoria = 5 (MEDIO)
Risco politico = Especialista 1 + Especialista 2 + Especialista 3
Risco politico=2+2 +3

Risco politico = 7 (MEDIO)

Portanto, para o indicador (1.1.1), aplicando o resultado da andlise dos 3 especialistas

ficaria como sendo MEDIO, MEDIO, MEDIO, ou M, M, M. Com o auxilio da Tabela 2,
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gerada pelo cubo de referéncia, obtém-se que a classificacio M, M, M, que representa

POUCO VIAVEL em todos os quesitos.

Tabela 2 — Blocos de combinagdes de custo, prazo e risco politico no cubo de referéncia, obtidos conforme a

grau de viabilidade

BLOCOS - CLASSIFICACAO DA VIABILIDADE Combinaese | tess0 #o cubo
de referéncia
1 |VIAVEL em TODOS os quesitos B B B 1
2 [VIAVEL em dois quesitos e POUCO VIAVEL em um. B | B | M 2,34
3 |VIAVEL em dois quesitos e MUITO POUCO VIAVELem um. B B R 5.6,7
4 [VIAVELem um quesito e POUCO VIAVEL em outros dois. B | M| M 8,9,10
5 |VIAVELem um quesito, POUCO e MUITO POUCO VIAVEL em outros dois. B M R | 11,12, 13,14, 15,16
6 [VIAVELem um quesito e MUITO POUCO VIAVEL em outros dois. B R R 17,18, 19
7 |POUCO VIAVEL em TODOS os quesitos. M M M 20
8 |POUCO VIAVEL em dois quesitos e MUITO POUCO VIAVEL em um. M M R 21,22, 23
9 |POUCO VIAVEL em um guesito e MUITO POUCO VIAVEL em dois. M R R 24,25, 26
10 |MUITO POUCO VIAVEL em TODOS os quesitos. R R R 27

*B = Bom, M = Médio, R = Ruim
Fonte: Mancini (2011)

A metodologia de atribui¢do de pontos a cada indicador e a andlise utilizando o cubo de
referéncia como base foi usada no trabalho de Mancini (2011) e utilizada como ferramenta
principal para este trabalho. Na Secdo 4.4 serd apresentado aos especialistas o cendrio com

base no “backcasting”.

4.4 CENARIO COM BASE NO “BACKCASTING”’

Os cendrios por backcasting sdo a forma mais interessante de se propor um cendrio futuro,
pois se baseiam na real linha de mobilidade urbana e suas mudangas podem ser

visualizadas e propostas em um intervalo de tempo definido.

Os questiondrios apresentados no Apéndice A, foram respondidos por trés especialistas,
cuja avaliagdo (foi feita de forma individual) dos indicadores em relacdo ao prazo, custo e
risco politico pode ser obtida. Como observado neste trabalho, a andlise pode ocorrer de
forma geral para todos os envolvidos, ou seja, do gestor da cidade até a populacdo. Apds a

andlise de todos os indicadores em relagdo ao prazo, custo e risco politico, foi novamente
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aplicado o questionario, porém, dessa vez foi proposto um cendrio politico baseado em
backcasting. Para esta andlise, os especialistas deveriam responder se tal situacdo
“Melhoraria muito”, “Melhoraria”, “Mantinha-se”, ‘“Pioraria” ou “Pioraria muito” em um

periodo de oito anos.

Como observado, a escolha dos cendrios politicos deve envolver técnicos e, de preferéncia,
também a populacdo, ou seja, podem existir n cendrios para serem estudados e aplicados,
porém o cendrio aplicado neste trabalho ja estava previamente escolhido, e propunha a
seguinte situacdo: “Os novos loteamentos a serem autorizados obrigatoriamente devem ser
criados com os conceitos de mobilidade e geracdo de viagens sustentdveis”, ou seja,
politica de uso do solo urbano com aplicacdo dos conceitos deste trabalho para as areas

ainda nao ocupadas.

Ap6s as respostas dos especialistas, o cendrio proposto foi avaliado na seguinte maneira: o
“Mantém” nao muda a pontuacdo; para “Melhora” o escore avanga um estagio; para
“Melhora muito” avanca dois estdgios; para “Piora” retrocede um estdgio e para ‘“Piora
muito” retrocede dois estdgios. Com a quantificacao de resultados foi obtido os valores do

IMUS para o cendrio elaborado.

4.5 EXECUCAO DO CENARIO PROPOSTO

O principal objetivo deste trabalho € fazer um estudo da real situacdo de Uberlandia em
relacdo a sua mobilidade urbana sustentdvel e, por meio da aplicacdo dos questiondrios e
andlises dos indicadores, ao longo de um prazo determinado, se tal cendrio ird melhorar a
condicao de mobilidade da cidade. Por exigir investimentos e projetos futuros € preciso
que gestores, em conjunto com técnicos € com a sociedade, busquem e alcancem os

melhores resultados para o bem da sociedade.

Quando se define o cendrio proposto deve-se ter em mente o que terd que ser modificado e
alterado para que as ac¢des ocorram dentro dos prazos e atentar para a questdo de ndo

suplantar o or¢amento.

Ap06s as mudangas serem executadas, conforme definido no IMUS para o cendrio proposto,

uma nova avaliacdo deverd ser aplicada para verificar se os indices pretendidos foram
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alcancados. No Capitulo 5 serd abordado o resultado do cendrio proposto para a cidade de

Uberlandia.
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5 — Anivuise pos REesurranos

Neste capitulo sdo apresentados os resultados e uma discussao sobre a aplicacao do cendrio
proposto para a cidade de Uberlandia. A primeira parte apresenta os resultados da
classificacdo dos indicadores, usados posteriormente para analisar conjuntos de acOes de
mesmas caracteristicas, ou seja, o que € vidvel ou ndo para a cidade. A segunda parte

apresenta resultados da aplicac@o do cendrio proposto na cidade.
5.1 ANALISE DOS INDICADORES E CENARIO

Os especialistas analisaram todos os indicadores com foco nas melhorias e, posteriormente,
adotando um cendrio futuro proposto, as respostas dos especialistas deveriam ser tomadas
observando os escores dos indicadores calculados em 2011, e revisados em 2013. Ao fim
dessas andlises, foi feito uma comparacao de como seriam tais indicadores no futuro. Em
relacdo as melhorias, e levando em consideragdo o prazo, os especialistas tinham como
alternativas “4 anos”, “8 anos” ou ‘“Mais que 8 anos”. Em considera¢do ao custo, os
especialistas tinham como alternativas “Baixo”, “Médio” ou “Alto” e, por fim, em
consideragdo ao Risco Politico, os especialistas tinham como alternativas “Baixo”,
“Médio” ou “Alto e, por fim foi o cendrio proposto foi classificado pelos critérios

apresentados Capitulo 4.4 deste trabalho.

A estrutura de como foi executado esta etapa do trabalho é representada na Figura 9.
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Figura 9 — Estrutura de pesquisa

Questionario Politicas por
Backcasting

Risco
Classificacao dos Politico

Dados

Questionario

4

As opinides dos 3 especialistas foram somadas em seguida para cada indicador e, assim,

Fonte: Adaptado de Mancini, 2011.

classificadas em “Ruim, Médio ou Bom”, como exemplificado no final do Capitulo 4.3.

Com a andlise e uma avaliacdo simultanea das trés dimensdes (custo, prazo e risco
politico) foi necessdria uma modelagem utilizando o cubo de referéncia. Com essa
ferramenta foi possivel analisar todas as possibilidades e posteriormente agrupar em dez
blocos que expressam a viabilidade de execug@o das acdes, conforme mostrado na Tabela

3.

Na Tabela 3 sdo apresentados alguns dados da Tabela 2, porém, ao invés da numeracao do
cubo de referéncia relacionado a classificacao da viabilidade, como apresentado na Tabela

2, sdo apresentados os indicadores relacionados aos blocos.
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Tabela 3 — Classificacdo da viabilidade de execucdo das acdes

Blocos — Classificacdo da viabilidade Combinagdes Indicadores (Dominio.Tema.Indicador)
1 VIAVEL em TODOS os quesitos B
2 VIAVEL em dois quesitos e POUCO VIAVEL em um B B (3.1.1)(3.3.1)(3.4.1)(4.3.1)(7.1.2)(7.6.1)(7.6.2)
3 VIAVEL em dois quesitos e MUITO POUCO VIAVELem B B R (422
um
4 VIAVEL em um quesito e POUCO VIAVEL em outros B M (1.1.2)(1.2.4)(4.1.1)(4.2.1)(7.1.1)(7.4.1)(7.5.4)
dois (7.5.5)(7.8.1)(9.3.1)(9.3.2)
5 VIAVEL em um quesito, POUCO ¢ MUITO POUCO B R (1.4.1)4.23)(5.1.3)(5.2.1)(7.5.2)(7.5.3)(7.7.1)
VIAVEL em outros dois (7.8.2)(8.1.2)(8.4.1)(9.1.2)
6 VIAVEL em um quesito e MUITO POUCO VIAVEL em B R R (2.1.4)(7.8.3)(9.1.5)
outros dois
7 POUCO VIAVEL em TODOS os quesitos M M M (LLI)(1.2.1)(1.2.2)(1.2.3)(1.2.5)(2.2.2)(4.1.2)
(4.2.4)(6.1.2)(6.1.3)(6.2.1)(6.2.2)(7.3.1)(7.7.2)
(8.2.1)(8.5.2)
3 POUCO VIAVEL em dois quesitos ¢ MUITO POUCO M M R (LL3)(13.1)(2.1.1)2.1.2)(5.1.2)(5.1.4)(6.1.1)
VIAVEL em um (6.3.1)(6.3.2)(6.3.3)(6.3.4)(7.2.1)(8.5.1)(9.1.3)
(9.1.8)(9.5.1)
9 POUCO VIAVEL em um quesito ¢ MUITO POUCO M R R (2.1.3)22.1)(32.1)(3.5.)(5.1.1)(7.5.1)(7.7.3)
VIAVEL em dois (8.1.1)(8.1.3)(8.3.1)(8.3.2)(9.1.1)(9.1.4)(9.1.6)
(9.1.7)(9.2.1)(9.4.1)(9.4.2)(9.5.2)(9.5.3)
10 MUITO POUCO VIAVEL em TODOS os quesitos R R R (9.2.2)(9.2.3)

Legenda: B = Bom; M = Médio; R = Ruim. Fonte: o autor.

Como este estudo tem como objetivo analisar as viagens de modo sustentdvel e com uso da

Tabela 3 como referéncia foram obtidos os seguintes resultados para as melhorias,

conforme mostrado na Tabela 4, com os 87 indicadores distribuidos nos 10 blocos.

A Tabela 4 mostra a porcentagem dos 87 indicadores distribuidos em seus respectivos

blocos.

Tabela 4 — Melhorias visando a viabilidade

VIAVEL em TODOS os quesitos 0,0 %
VIAVEL em dois quesitos e POUCO VIAVEL em um 8,0 %
VIAVEL em dois quesitos e MUITO POUCO VIAVEL em um 1,1 %
VIAVEL em um quesito e POUCO VIAVEL em outros dois 12,6 %
VIAVEL em um quesito, POUCO e MUITO POUCO VIAVEL em outros dois 12,6 %
VIAVEL em um quesito e MUITO POUCO VIAVEL em outros dois 3,4 %
POUCO VIAVEL em TODOS os quesitos 18,4 %
POUCO VIAVEL em dois quesitos e MUITO POUCO VIAVEL em um 18,4 %
POUCO VIAVEL em um quesito e MUITO POUCO VIAVEL em dois 23,0 %
MUITO POUCO VIAVEL em TODOS os quesitos 2,3 %

Fonte: O autor.
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Por meio da andlise dos resultados obtidos pelo cubo de referéncia conclui-se que 0%, ou
seja, nenhum dos 87 indicadores tiveram que tal cendrio proposto é vidvel em todos os
quesitos. Essa classificacao representa o melhor resultado a ser alcangado, e que devera ser
usado como meta para os governantes. Conclui-se, também, que 2,3%, ou seja, 2 dos 87
indicadores tiveram a pior classificacdo possivel, que foi muito pouco vidvel em todos os
quesitos. E nessa classificacdo que os governantes devem focar os esforcos para que 0s
dois indicadores possam ser melhorados. As acdes para melhorar esses dois indicadores
podem ser de médio ou longo prazos. Os indicadores que tiveram a pior avaliagao foram os
9.2.2 (Transporte coletivo versus transporte individual) e 0 9.2.3 (Modos ndo motorizados

versus modos motorizados).

Analisando o questiondrio quanto ao cendrio politico, onde os novos loteamentos a serem
autorizados obrigatoriamente devem ser criados com os conceitos de mobilidade e geracao
de viagens sustentdveis, para os proximos oito anos, podem ser propostas uma gestao
ambiciosa e outra conservadora, que nao foi executado neste trabalho, pois a andlise destas
duas gestdes implicaria a revisdao do IMUS para cada uma individualmente, que foge do
objetivo deste trabalho. De forma resumida, a gestao ambiciosa admite uma simulacio que,
em um prazo de oito anos, a equipe gestora de uma cidade realizaria 0 maximo de acdes
possiveis, obtendo melhorias significativas no IMUS. Para a gestdo conservadora, é
previsto que o gestor execute apenas as acOes de maior viabilidade. Ficard como

recomendacao para trabalho futuro uma anélise de ambas as gestdes.

Neste trabalho foram apenas analisados, independente da gestao atuante, os 87 indicadores
de acordo com seus dominios, os quais estdo classificados nas seguintes acgdes:
“Infraestrutura de Transportes”, “Uso do Solo”, “Politicas” e “Indices e Taxas”, definidas

por Mancini (2011).

Na metodologia de avangar ou retroceder estdgios para a andlise do cendrio proposto, e
fazendo a média para as trés avaliacdoes dos especialistas, foram obtidos os resultados
apresentados na Figura 10, em que os 87 indicadores estdo agrupados em seus dominios e a

atencdo agora é se o cendrio proposto consegue melhorar ou nao os indicadores.

47



Figura 10 — Resultado do cendrio proposto quanto ao tipo de a¢do

30
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m Piora
EMantém
EMelhora
EMelhora Muito

Fonte: O autor

Na Figura 10 é mostrado o resultado global para os 87 indicadores, em que cada dominio
possui cinco zonas de avaliagdo, que sdo: Piora Muito (Amarelo), Piora (Vermelho),

Mantém (Verde), Melhora (Roxo) e Melhora Muito (Azul).

A conclusdo foi que o cendrio politico proposto consegue melhorar em grande parte os
indicadores de mobilidade, como também manter em alguns dominios. Isto representa uma
evolucdo na mobilidade urbana municipal, com indicadores mais bem avaliados, com

possibilidade de aumentar o conceito de mobilidade sustentdvel.
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Percebe-se que s6 na acio Indices/Taxas que ocorreu piora e isso foi devido ao indicador
2.1.3 (Populagdo exposta ao ruido de trafego), onde dois dos trés especialistas avaliaram no

questiondrio que tal cendrio politico proposto iria piorar o indicador.

No préximo capitulo serdo apresentadas as conclusdes deste trabalho e recomendacdes

para trabalhos futuros.
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6 — ConcLusoks E RECOMENDACOES

A partir da estrutura metodolégica apresentada pode-se afirmar que foram alcancados
todos os objetivos propostos neste trabalho, que foram: identificar desafios e aspectos para
avaliacdo e melhora na mobilidade urbana, visando padrdes de geracao de viagens
sustentdveis para a cidade de Uberlandia, MG; avaliar os padrdes de mobilidade urbana da
cidade sob o ponto de vista da sustentabilidade, com base na aplicagao do IMUS, e; testar a
relacdo do indice com estratégias de planejamento para melhoria da mobilidade urbana
sustentdvel, com dois enfoques: avaliacdo simultanea de custo, prazo e risco politico; e

avaliacdo de padroes sustentaveis de geracdo de viagens a partir de um cendrio hipotético.

Com os resultados apresentados quanto a melhora dos indicadores de mobilidade urbana
para um cendrio proposto, levando em considera¢do a opinido de trés especialistas em
relacdo ao prazo, custo e risco politico percebe-se que os governantes podem concentrar a
atencao nos setores que ndo tiveram uma boa avalia¢ao de indicadores, como, também, nos
que ndo foram tdo negativos. Uma andlise criteriosa pode ser usada para agdes pontuais,
visando a melhoria do indicador e, consequentemente, um modelo sustentivel de

mobilidade urbana ficara mais evidente.

Como ja mencionado no Capitulo 5 a andlise dos resultados obtidos pelo cubo de
referéncia conclui-se que 0%, ou seja, nenhum dos 87 indicadores tiveram que tal cenério
proposto € vidvel em todos os quesitos. Essa classificacdo representa o melhor resultado a
ser alcancado, e que deverd ser usado como meta para os governantes. Conclui-se,
também, que 2,3%, ou seja, 2 dos 87 indicadores tiveram a pior classificagdo possivel, que
foi muito pouco vidvel em todos os quesitos. E nessa classificacio que os governantes
devem focar os esforcos para que os dois indicadores possam ser melhorados. As agdes
para melhorar esses dois indicadores podem ser de médio ou longo prazos. Os indicadores
que tiveram a pior avaliagdo foram os 9.2.2 (Transporte coletivo versus transporte

individual) e 0 9.2.3 (Modos ndo motorizados versus modos motorizados).

Dentre todas as possiveis classificacdes do cubo de referéncia, existe a separacdo da
viabilidade entre Vidvel e Pouco Vidvel, conforme a diferenca entre a quantidade de
quesitos entre essas viabilidades. Portanto, é possivel separar o Viavel do Pouco Vidvel,

independente da quantidade de quesitos.
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Na anilise, a classificacdo que tenha, pelo menos, um quesito Vidvel representa 37,9%, ou
seja, 33 dos 87 indicadores; e 62,1%, ou seja, 54 dos 87 indicadores estdo classificados

com, pelo menos, um quesito Pouco Vidvel.

Portanto, o cendrio proposto tem um resultado positivo para a mobilidade urbana da cidade
e indica que, pelo menos, 54 indicadores podem ser melhorados por meio de agdes de

curto, médio ou longo prazos.

Para a andlise do cendrio proposto, com base na opinido dos trés especialistas em
transporte, o ponto mais importante foi que o cendrio nado somente melhora em grande
parte o escore dos dominios, como também em nenhum caso piora a situagdo atual. Os 87
indicadores do IMUS foram distribuidos em quatro agdes: Infraestrutura de Transportes,
Politica, Indices e Uso do Solo, em que a tnica a¢io que apresentou indicadores com piora
na mobilidade foi a de Indices. Para as outras trés acdes ndo foi notado nenhuma situacio
de piora dos indicadores a partir do cendrio proposto. A melhor situacdo de melhora foi

obtida nas acodes de Infraestrutura de Transporte seguida pela de Politicas

6.1 RECOMENDACOES

Recomenda-se para trabalhos futuros uma revisao dos indicadores apresentados por Costa
(2008), como no método de calculo de alguns indicadores e na coleta e disponibilidade dos

dados, principalmente para indicadores que nao foram calculados.

Recomenda-se que novos cendrios sejam avaliados, por backcasting, visando o futuro da
mobilidade sustentdvel, com a participacdo de mais especialistas. Neste trabalho foi
proposto apenas um cendrio e foram obtidas as opinides de apenas trés especialistas.
Porém, espera-se que para um numero maior de cendrios e, principalmente, para mais
especialistas serd possivel obter um resultado melhor e mais abrangente de andlise da
mobilidade urbana. Logicamente o trabalho ird aumentar, pois o nimero de dados a serem
analisados serd proporcionalmente maior ao nimero de cendrios e especialistas envolvidos,

mas os resultados poderao ser mais expressivos.
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Como ultima recomendagdo sugere-se que sejam adotadas e diferenciadas duas gestdes,
uma ambiciosa e outra conservadora. Para essas gestdes, o objetivo serd verificar se para os

cendrios propostos serdo notadas diferencas acentuadas nos resultados obtidos.
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ApenpicE A

QUESTIONARIO

Nome: Instituicao:

1) Sao expostos a seguir os indicadores do indice de Mobilidade Urbana (IMUS) e a avaliagdo por ESCORE, que vai de 0 (pior) a 1 (melhor) obtida
para Uberlandia no ano de 2011. Suponha que o governo municipal adotasse uma politica de melhoria da Mobilidade Urbana Sustentavel, cujas
acoes estdo indicadas na coluna INDICADORES. Avalie e classifique o PRAZO, o CUSTO para o poder publico e o0 RISCO POLITICO de execugao
de cada INDICADOR (agéo) para que o escore chegue a 1 (maxima classificagado). Para preencher a célula, clique naquela que deseja classificar,
entdo aparecera uma seta para baixo no qual deve ser escolhida uma opg¢éo. A explicacao dos indicadores pode ser vista ao passar o cursor sobre
0 nome do indicador (onde ha uma seta vermelha no canto superior)

o
z ESCORE
= TEMAS INDICADORES 2011 (de ES(?ORE
3 revisado
a Oa 1)
Acessibilidade aos sistemas de 1,1.1 Acessibilidade ao transporte publico 0,94 0,94
transporte
1.1.2 Transporte publico para pessoas com necessidades especiais 1,00 1,00
1.1.3 Despesas com transportes 0,93 0,93
o Acessibilidade universal 1.2.1 Travessias adaptadas para pessoas com necessidades especiais 0,45 0,45
el
é 1.2.2 Acessibilidade aos espacos abertos NC -
Q
§ 1.2.3 Vagas de estacionamento para pessoas com necessidades especiais 0,20 0,80
(8]
< 1.2.4 Acessibilidade a edificios publicos 0,75 0,75
1.2.5 Acessibilidade aos servigos essenciais 0,80 0,80
Barreiras fisicas 1.3.1 Fragmentagéo urbana 0,00 0,00
Legislagdo  para ~ pessoas  com 4 4 4 Agbes para acessibilidade universal 1,00 1,00

necessidades especiais



Aspectos Politicos Aspectos Sociais Aspectos Ambientais

Infraestrutura de
Transportes

Controle dos impactos no meio 2.1.1 Emissées de CO 0,50 0,50

ambiente
2.1.2 Emissdes de CO» 0,50 0,50
2.1.3 Populagéo exposta ao ruido de trafego 0,94 0,94
2.1.4 Estudos de Impacto Ambiental 1,00 1,00
Recursos naturais 2.2.1 Consumo de combustivel 0,94 0,94
2.2.2 Uso de energia limpa e combustiveis alternativos 0,52 0,52
Apoio ao cidaddo 3.1.1 Informagéo disponivel ao cidad&o 1,00 1,00
Incluséo social 3.2.1 Equidade vertical (renda) 0,74 0,74
Educagéo e cidadania 3.3.1 Educagéo para o desenvolvimento sustentéavel 1,00 1,00
Participagéo popular 3.4.1 Participacdo na tomada de decisdo 1,00 1,00
Qualidade de vida 3.5.1 Qualidade de vida 0,86 0,86
Integracéo de agdes politicas 4.1.1 Integracéo entre niveis de governo 0,75 0,75
4.1.2 Parcerias publico-privadas 0,50 0,50
Captagdo e gerenciamento de 4,21 Captacéo de recursos 0,00 0,00
recurses 4.2.2 Investimentos em sistemas de transporte 1,00 1,00
4.2.3 Distribuigao dos recursos (coletivo x privado) 1,00 1,00
4.2.4 Distribuigao dos recursos (motorizados x ndo motorizados) NC _
Politica de mobilidade urbana 4.3.1 Politica de mobilidade urbana 1,00 1,00
Provisao e manutengao da 5.1.1 Densidade e conectividade da rede viaria NC _
infraestrutura de transportes
5.1.2 Vias pavimentadas 0,91 0,91
5.1.3 Despesas com manutencéo da infraestrutura 1,00 1,00
5.1.4 Sinalizago viaria 0,40 0,40

Distribuicdo  da  infraestrutura  de 521

Vias para transporte coletivo 0,80 0,80
transporte



Modos n&do Motorizados

Planejamento Integrado

Transporte cicloviario

Deslocamentos a pé

Reducéao de viagens

Capacitagao de gestores

Areas centrais e de interesse histérico
Integracao regional

Transparéncia do processo de
planejamento

Planejamento e controle do uso e
ocupagao do solo

Planejamento estratégico e integrado

Planejamento da infraestrutura urbana
€ equipamentos urbanos

6.1.1
6.1.2
6.1.3
6.2.1
6.2.2
6.3.1
6.3.2
6.3.3
6.3.4
711
7.1.2
7.2.1
7.3.1

7.4.1

7.5.1
7.5.2
7.5.3
7.5.4
7.5.5
7.6.1
7.6.2
7.71
7.7.2
7.7.3

Extensao e conectividade de ciclovias
Frotas de bicicletas

Estacionamento de bicicletas

Vias para pedestres

Vias com calgadas

Distancia de viagem

Tempo de viagem

Numero de viagens

Agoes para redugdo do trafego motorizado
Nivel de formagao de técnicos e gestores
Capacitacéo de técnicos e gestores
Vitalidade do centro

Consoércios intermunicipais
Transparéncia e responsabilidade

Vazios urbanos

Crescimento urbano
Densidade populacional urbana
indice de uso misto

Ocupacoes irregulares

Planejamento urbano, ambiental e de transporte integrado

Efetivacéo e continuidade das agoes
Parques e areas verdes
Equipamentos urbanos (escolas)

Equipamentos urbanos (postos de saude)

0,00
NC
0,00
NC
0,91
0,63
0,96
0,64
0,25
1,00
0,25
0,50
0,00

1,00

0,85
NC
0,00
1,00
1,00
1,00
1,00
0,00
0,25
0,00

0,00

0,00

0,91
0,63
0,96
0,64
0,25
1,00
0,25
0,50
0,00

1,00
0,85

0,00
1,00
1,00
1,00
1,00
0,00
0,25
0,00



Trafego e Circulagéo Urbana

Sistemas de transporte urbano

Plano diretor e legislagdo urbanistica

Acidentes de transito

Educagéo para o transito

Fluidez e circulagao

Operagao e fiscalizagdo de transito

Transporte individual

Disponibilidade e
transporte publico

Diversificagdo modal

qualidade

do

7.8.1
7.8.2
7.8.3
8.1.1
8.1.2
8.1.3
8.2.1
8.3.1
8.3.2
8.4.1
8.5.1
8.5.2
9.1.1
9.1.2
9.1.3
9.14
9.1.5
9.1.6
9.1.7
9.1.8

9.2.1
9.2.2
9.2.3

Plano diretor

Legislagéo urbanistica

Cumprimento da legislagéo urbanistica
Acidentes de transito

Acidentes com pedestres e ciclistas
Prevencao de acidentes

Educagao para o transito
Congestionamento

Velocidade média do trafego

Violagéo das leis de transito

indice de motorizagao

Taxa de ocupagao de veiculos

Extensao da rede transporte publico
Frequéncia de atendimento do transporte publico
Pontualidade

Velocidade média do transporte publico
Idade média da frota de transporte publico
indice de passageiros por quildmetro

Passageiros transportados anualmente

Satisfagcdo do usuario com o servigo de transporte publico

Diversidade de modos de transporte
Transporte coletivo x transporte individual

Modos nao motorizados x modos motorizados

1,00
1,00
1,00
0,99
1,00
NC

0,82
0,79
0,74
1,00
0,00
0,43
0,75
1,00
0,95
0,50
1,00
0,00
0,75
0,80

0,75
0,12
0,00

1,00
1,00
1,00
0,99
1,00

0,82
0,79
0,74
1,00
0,00
0,43
0,75
1,00
0,95
0,50
1,00
0,00
0,75
0,80

0,50
0,12
0,00



Regulagéo e fiscalizagdo do transporte 9.3.1

publico

Integragao do transporte publico

Politica tarifaria

9.3.2
9.4.1
9.4.2
9.5.1
9.5.2
9.5.3

Contratos e licitagoes
Transporte informal

Terminais intermodais
Integracao do transporte publico
Descontos e gratuidades
Tarifas de transporte

Subsidios publicos

1,00
1,00
0,00
0,50
0,82
0,00
0,00

1,00
1,00
0,00
0,50
0,82
0,00
0,00



DOMINIO

Acessibilidade

Aspectos Ambientais

TEMAS

Acessibilidade aos sistemas
de transporte

Acessibilidade universal

Barreiras fisicas

Legislagdo para pessoas com
necessidades especiais

Controle dos impactos no
meio ambiente

Recursos naturais

1.1.1
1.1.2
1.1.3
1.2.1
1.2.2
1.2.3
1.2.4
1.2.5
1.3.1

1.4.1

2.1.1
2.1.2
2.1.3
214
2.2.1
222

Aprenpice B

CLASSIFICACAO QUANTO AO TIPO DE ACAO

INDICADORES CLASSIFICAGAO QUANTO AO TIPO DE AGAO

Acessibilidade ao transporte publico

Transporte publico para pessoas com necessidades especiais
Despesas com transportes

Travessias adaptadas para pessoas com necessidades especiais
Acessibilidade aos espacgos abertos

Vagas de estacionamento para pessoas com necessidades especiais
Acessibilidade a edificios publicos

Acessibilidade aos servigos essenciais

Fragmentagao urbana
Agdes para acessibilidade universal

Emissdes de CO

Emissoes de CO,

Populagédo exposta ao ruido de trafego
Estudos de Impacto Ambiental
Consumo de combustivel

Uso de energia limpa e combustiveis alternativos

INFRAESTRURA DE TRANSPORTES
POLITICAS
POLITICAS
INFRAESTRURA DE TRANSPORTES
USO DO SOLO
INFRAESTRURA DE TRANSPORTES
POLITICAS
USO DO SOLO
INFRAESTRURA DE TRANSPORTES

POLITICAS

iNDICES/TAXAS
iNDICES/TAXAS
iNDICES/TAXAS
POLITICAS
iNDICES/TAXAS
POLITICAS



Aspectos Sociais

Aspectos Politicos

infraestrutura de
Transportes

Modos n&o motorizados

Apoio ao cidadao
Incluséo social
Educagéo e cidadania
Participagéo popular
Qualidade de vida

Integracao de agdes politicas
Captagéo e gerenciamento de

recursos

Politica de mobilidade urbana

Provisdo e manutengdo da
infraestrutura de transportes

Distribuicdo da infraestrutura
de transporte

Transporte cicloviario

Deslocamentos a pé

Reducéao de viagens

3.1.1
3.2.1
3.3.1
3.4.1
3.5.1
411
4.1.2
4.21
422
4.2.3
424
4.31
5.1.1
5.1.2
5.1.3
5.1.4

5.2.1

6.1.1
6.1.2
6.1.3
6.2.1
6.2.2
6.3.1
6.3.2

Informagéo disponivel ao cidadao

Equidade vertical (renda)

Educagéo para o desenvolvimento sustentavel
Participacdo na tomada de decisao

Qualidade de vida

Integracao entre niveis de governo

Parcerias publico-privadas

Captagao de recursos

Investimentos em sistemas de transporte
Distribuicdo dos recursos (coletivo x privado)
Distribuicdo dos recursos (motorizados x ndo motorizados)
Politica de mobilidade urbana

Densidade e conectividade da rede viaria
Vias pavimentadas

Despesas com manutengao da infraestrutura
Sinalizagao viaria

Vias para transporte coletivo

Extenséo e conectividade de ciclovias
Frotas de bicicletas

Estacionamento de bicicletas

Vias para pedestres

Vias com calgadas

Distancia de viagem

Tempo de viagem

POLITICAS

POLITICAS

POLITICAS

POLITICAS

POLITICAS

POLITICAS

POLITICAS

POLITICAS
INFRAESTRURA DE TRANSPORTES
INFRAESTRURA DE TRANSPORTES
INFRAESTRURA DE TRANSPORTES

POLITICAS
INFRAESTRURA DE TRANSPORTES
INFRAESTRURA DE TRANSPORTES
INFRAESTRURA DE TRANSPORTES
INFRAESTRURA DE TRANSPORTES

INFRAESTRURA DE TRANSPORTES

INFRAESTRURA DE TRANSPORTES
iNDICES/TAXAS
INFRAESTRURA DE TRANSPORTES
INFRAESTRURA DE TRANSPORTES
INFRAESTRURA DE TRANSPORTES
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Planejamento Integrado

Capacitagao de gestores

Areas centrais e de interesse
histérico
Integracéo regional

Transparéncia do processo de
planejamento

Planejamento e controle do
uso e ocupagao do solo

Planejamento estratégico e
integrado

Planejamento da infraestrutura
urbana e equipamentos
urbanos

Plano diretor e legislagao
urbanistica

6.3.3
6.3.4
7.1.1
7.1.2

7.2.1
7.3.1
7.41

7.5.1
7.5.2
7.5.3
7.5.4
7.5.5
7.6.1
7.6.2
7.7.1
7.7.2
7.7.3
7.8.1
7.8.2
7.8.3

Numero de viagens
Acbes para reducao do trafego motorizado
Nivel de formagéo de técnicos e gestores

Capacitagao de técnicos e gestores
Vitalidade do centro

Consoércios intermunicipais
Transparéncia e responsabilidade

Vazios urbanos

Crescimento urbano

Densidade populacional urbana

indice de uso misto

Ocupagoes irregulares

Planejamento urbano, ambiental e de transporte integrado
Efetivagao e continuidade das agdes
Parques e areas verdes

Equipamentos urbanos (escolas)
Equipamentos urbanos (postos de salde)
Plano diretor

Legislagao urbanistica

Cumprimento da legislagao urbanistica

iNDICES/TAXAS
POLITICAS
POLITICAS
POLITICAS

USO DO SOLO
POLITICAS
POLITICAS

USO DO SOLO
USO DO SOLO
USO DO SOLO
USO DO SOLO
USO DO SOLO
POLITICAS
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USO DO SOLO
USO DO SOLO
USO DO SOLO
POLITICAS
POLITICAS
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Trafego e Circulagdo Urbana

Sistemas de transporte urbano

Acidentes de transito

Educagéo para o transito

Fluidez e circulagao

Operagdo e fiscalizagdo de

transito

Transporte individual

Disponibilidade e qualidade do

transporte publico

Diversificagdo modal

Regulacéo e fiscalizagdo do

transporte publico

8.1.1
8.1.2
8.1.3
8.2.1
8.3.1
8.3.2

8.4.1

8.5.1
8.5.2
9.1.1
9.1.2
9.1.3
9.14
9.1.5
9.1.6
9.1.7
9.1.8
9.2.1
9.2.2
9.2.3
9.3.1
9.3.2

Acidentes de transito

Acidentes com pedestres e ciclistas
Prevencgao de acidentes

Educagéo para o transito
Congestionamento

Velocidade média do trafego
Violagéo das leis de transito

indice de motorizagao

Taxa de ocupagao de veiculos

Extensdo da rede transporte publico

Frequéncia de atendimento do transporte publico
Pontualidade

Velocidade média do transporte publico

Idade média da frota de transporte publico

indice de passageiros por quildometro
Passageiros transportados anualmente
Satisfagdo do usuario com o servigo de transporte publico
Diversidade de modos de transporte

Transporte coletivo x transporte individual

Modos n&o motorizados x modos motorizados
Contratos e licitagbes

Transporte informal

iNDICES/TAXAS
iNDICES/TAXAS
POLITICAS
POLITICAS
iNDICES/TAXAS
iNDICES/TAXAS

iNDICES/TAXAS

iNDICES/TAXAS
iNDICES/TAXAS

INFRAESTRURA DE TRANSPORTES
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POLITICAS
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INFRAESTRURA DE TRANSPORTES
INFRAESTRURA DE TRANSPORTES

POLITICAS
POLITICAS



Integracdo  do
publico

Politica tarifaria

transporte 9.4.1

9.4.2
9.5.1
9.5.2
9.5.3

Terminais intermodais

Integragéo do transporte publico
Descontos e gratuidades
Tarifas de transporte

Subsidios publicos

INFRAESTRURA DE TRANSPORTES

POLITICAS
POLITICAS
POLITICAS
POLITICAS



