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RESUMO

Este estudo visa avaliar, parcialmente, a situacdo da mobilidade urbana do
municipio de Alegrete — RS, com vistas a sustentabilidade. A avaliacdo sera feita
através do Indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS). O IMUS, tem se
mostrado uma ferramenta muito completa para a averiguagcdo da situacdo da
mobilidade urbana de municipios brasileiros, tendo sido aplicado em diversas cidades
no pais. Esta ferramenta é composta por nove Dominios, trinta e sete Temas e oitenta
e sete Indicadores. Para mensurar a mobilidade urbana de determinada localidade,
faz-se necessério a avaliagdo dos Indicadores, que virdo a compor a nota de seus
respectivos Temas, 0s quais séo responsaveis pelo escore de cada um dos Dominios.
A soma da avaliacdo de cada um dos Dominios, confere a nota global da cidade com
relacdo a mobilidade urbana sustentavel. Sendo assim, o IMUS possui uma estrutura
hierarquica, o que possibilita mais do que apenas a medicdo global da mobilidade
urbana sustentavel de municipios, esta ferramenta pode, ainda, mostrar 0s pontos
fortes e fracos da mobilidade urbana sustentavel de cada cidade, possibilitando ao
poder publico, ter uma no¢do maior de pontos que necessitam maiores investimentos.
A aplicacdo do IMUS em Alegrete — RS, possibilitou a identificacdo de aspectos
importantes sobre a situacdo da mobilidade no municipio. Com a avaliacdo de parte
dos indicadores, tornou-se possivel chegar a um valor de 0,614 no IMUS da
localidade, considerado bom de acordo com a escala de avaliagdo proposta para o
indice, porém, deve-se continuar a avaliacdo de novos indicadores para se obter um
resultado mais refinado sobre a situacdo global da mobilidade da cidade. Através da
avaliacao dos Indicadores que obtiveram nota inferior ao escore parcial obtido pela
cidade em estudo, foi possivel identificar indicadores que, mesmo obtendo um
desempenho baixo, possuem boas expectativas de melhora. Assim, estas areas
apresentam um potencial muito grande para receberem ac¢des em prol da mobilidade

urbana sustentavel.

Palavras-chave: indice de Mobilidade Urbana Sustentavel, Mobilidade Urbana
Sustentavel, Planejamento da Mobilidade Urbana.



ABSTRACT

This study aims to evaluate, in part, the situation of urban mobility in the city of
Alegrete - RS, throughout the sustainability view. The evaluation will be done through
the Index of Sustainable Urban Mobility (I_SUM). | _SUM has been shown to be a very
complete tool for investigating the situation of urban mobility in Brazilian cities and has
been applied in several locations within the country. This tool is composed of nine
Domains, thirty-seven Themes and eighty-seven Indicators. In order to measure the
urban mobility of a certain locality, it is necessary to evaluate the Indicators, which will
compose the grade of their respective Themes, and those are responsible for the score
of each of the Domains. The sum of the grades of all Domains will compose the overall
rating of the city accordingly to sustainable urban mobility. Therefore, | SUM has a
hierarchical structure, which enables not only to measure the global score of
sustainable urban mobility of a town, but also can show the strengths and weaknesses
of sustainable urban mobility in a city. As a result, the |_SUM enables the
Administrative Centers to have a greater sense of critical points that need bigger
investments. The application of I_SUM in Alegrete - RS allowed the identification of
important aspects about the mobility situation in the town. Evaluating part of the
indicators, the city reached a score of 0.614 in the |_SUM tool, which is considered
good according to the evaluation scale proposed for the index. However, it is necessary
to continue evaluating other indicators in order to conceive a better idea of the overall
mobility situation for the city. Evaluating Indicators which obtained a lower score than
the partial score reached by the town, it became possible to identify indicators which
have good expectations for improvement. Therefore, these are potential areas to

receive actions promoting sustainable urban mobility.

Keywords: Sustainable Urban Mobility Index, Sustainable Urban Mobility, Urban
Mobility Planning.
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1 INTRODUGCAO

1.1 Caracterizacao do Problema

Uma gama de problemas urbanos enfrentados hoje em dia possui forte relacéao
com os sistemas de transporte e circulagdo. Assim, o crescimento desordenado dos
centros urbanos, a degradacdo ambiental exposta pela polui¢do, ruido, falta de
espacos abertos e areas verdes, a desigualdade social, limitando o acesso as
oportunidades pela populacdo mais carente, a falta de integracdo entre os diferentes
modais e a preferéncia pelo transporte individual sobre o coletivo, levaram as
autoridades a perceber a necessidade de se desenvolver métodos para a resolucéo
dos problemas citados. Dessa forma, objetivando melhorar as condigbes de
locomocéao e de qualidade de vida da populacédo, formas sustentaveis de mobilidade
devem ser incluidas no dia a dia da sociedade.

A mobilidade urbana sustentavel pode ser definida como um conjunto de
conceitos de transporte visando a garantia da circulacao de bens e pessoas de forma
ampla e democratica as areas urbanas levando em conta 0s aspectos sociais,
econdmicos e ambientais. Portanto, para que a mobilidade urbana sustentavel cumpra
a sua funcao, os projetos devem ser concebidos de forma que sejam ambientalmente
corretos, economicamente viaveis e socialmente inclusivos.

A atual forma de se pensar em mobilidade no pais leva em conta apenas o
acesso fisico aos meios de transporte, o que acaba por ser uma das raizes dos
problemas enfrentados pela populacédo. Essa forma de pensar a mobilidade acaba
causando o declinio da qualidade de vida dos cidadaos, bem como trazendo inUmeros
gastos as esferas do poder publico. Por essa razéo, existe uma crescente mudanca
de paradigma na forma de analisar a mobilidade urbana, privilegiando aspectos que
levem em conta a sustentabilidade.

Esse novo paradigma, com foco em meios de transporte sustentavel, € regido
por questfes sociais, econbmicas e ambientais. Faz-se de suma importancia a
utilizacao de ferramentas capazes de auxiliar o processo, tanto no que diz respeito ao
diagnostico das condic¢des atuais de mobilidade dos municipios, como para a definicéo
de métodos para a resolucédo de problemas e constante monitoramento das acoes

adotadas.
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Com a implantacdo da Lei 12.587/12, a “Lei da Mobilidade Urbana”, todos as
cidades brasileiras com mais de 20 mil habitantes sédo obrigadas a elaborar o Plano
de Mobilidade Urbana do municipio de forma integrada com o Plano Diretor. Ainda,
faz-se obrigatoria a constante avaliacdo, revisdo e atualizacdo periddica do plano.
Assim, é de extrema importancia a utilizacdo de uma ferramenta que tenha a
capacidade de ser aplicada em qualquer municipio, possibilitando assim a
comparacao entre eles, para a gestdo da mobilidade urbana em diferentes cidades do
pais.

Algumas ferramentas de avaliagdo e monitoramento da mobilidade urbana
sustentavel tém sido objeto de estudos para apoiar 0s governos nacional, estadual e
municipal no processo de tomada de decisdo, com objetivo de orientar o planejamento
do desenvolvimento dos espacos urbanos sob a perspectiva do paradigma da
sustentabilidade. Nesse processo se destacam abordagens, como medidas de gestao
da mobilidade, planejamento fundamentado em panoramas por backcasting, além de

ferramentas como indices e indicadores.

1.2 Justificativa

Uma forma de enfrentar os desafios e complexidades de planejamento da
mobilidade urbana, é através da utilizacado de indices e indicadores para detectar e
inspecionar as condicdes de mobilidade dos municipios. O indice de Mobilidade
Urbana Sustentavel (IMUS), desenvolvido por Costa (2008), € uma ferramenta que
vai além da analise e geréncia da situacdo de mobilidade urbana sustentavel, pois se
mostra eficiente na orientacéo de politicas de planejamento e gestdo da mobilidade,
fazendo o diagndstico das condicdes de mobilidade de um municipio. Porém, faz-se
necessario ainda um amplo estudo de comparacao entre as cidades avaliadas pelo
meétodo, visando a comprovacéo de eficacia do mesmo neste sentido.

Desta forma, o desenvolvimento desse trabalho se justifica pelo fato de que é
necessario a realizacdo de estudos sobre ferramentas de auxilio no processo de
planejamento da mobilidade urbana, objetivando priorizar certas acées e expor a
influéncia efetiva das mesmas em um quesito global da mobilidade urbana

sustentavel.
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1.3 Objetivos

O presente trabalho tem como objetivo geral avaliar a situacdo da mobilidade
urbana sustentavel no municipio de Alegrete-RS de acordo com o indice de
Mobilidade Urbana Sustentavel concebido por Costa (2008).

A partir do objetivo geral, sdo propostos os seguintes objetivos especificos:

e Avaliar a disponibilidade e viabilidade de obtenc&o dos dados, para definir
quais indicadores devem ser calculados, posteriormente, realizar o calculo
de cada um dos indicadores selecionados;

e Obter o indice de Mobilidade Urbana Sustentavel de Alegrete-RS, para
encontrar os pontos fortes e fracos do municipio com relacdo a mobilidade;

e Comparar os resultados obtidos com os da literatura, visando analisar a
eficacia do IMUS em diferentes cidades;

e Identificar indicadores de possivel melhoria imediata (curto prazo),
objetivando elevar o indice do municipio de Alegrete-RS.

1.4 Estrutura do Trabalho

Apés a introducao, é apresentado no segundo capitulo o referencial teérico que
serviu como base para o desenvolvimento do presente trabalho. Neste capitulo séo
mostrados os conceitos de mobilidade urbana e mobilidade urbana sustentavel, bem
como a visdo desta Ultima nos contextos, ambiental e socioeconémico. Ainda neste
capitulo, é discutido a relacdo entre a qualidade de vida da populagdo e mobilidade
urbana, um breve histérico do planejamento e gestdo da mobilidade urbana desde o
nivel mundial até o nivel municipal. O segundo capitulo é encerrado com um
referencial sobre os indicadores urbanos e de mobilidade urbana e a apresentacao do
indice de Mobilidade Urbana Sustentavel — IMUS.

O terceiro capitulo trata da metodologia utilizada para o desenvolvimento deste
trabalho, indicando as formas de obtencdo dos dados necessarios para o célculo do
IMUS, a computacdo dos dados, e o célculo final do indice de Mobilidade Urbana
Sustentavel. Ainda neste capitulo, é apresentado o cronograma de desenvolvimento
do projeto.

No quarto capitulo sdo expostas a pesquisa e a andlise dos resultados. Esta

parte se inicia com um breve resumo sobre o municipio que estara sendo analisado.
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Posteriormente, sera apresentado o processo de coleta e avaliagdo dos dados
necessarios ao calculo do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel de Alegrete, bem
como 0s objetivos, relevancia e o método de calculo de cada um dos indicadores
escolhidos para representar a nota parcial do IMUS da cidade. Apés isso, serao
exibidos o resultado parcial do IMUS de Alegrete e o IMUS superior e inferior do
municipio. Por fim, ser4 apresentada uma avaliacdo de todos os indicadores que
tiveram notas inferiores a média parcial do municipio, com intuito de melhorar o escore

final do IMUS da cidade no curto prazo.
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2 REVISAO BIBLIOGRAFICA

2.1 Mobilidade Urbana

As cidades possuem como funcdo a maximizacao da troca de bens e servicgos,
conhecimentos e cultura entre seus cidadaos. Porém, isso somente se torna possivel
guando as condicdes de mobilidade adequadas forem fornecidas para seus
habitantes. Desta forma, a mobilidade pode ser classificada como um atributo
associado a cidade, e corresponde a facilidade de deslocamento de bens e pessoas
na area urbana. A mobilidade retrata as relacées dos habitantes com o0 espaco em
gue vivem, com 0s objetos e meios utilizados em seus deslocamentos e com 0s outros
individuos que compdem a sociedade (BRASIL, 2006).

Por outro lado, a mobilidade pode ser vista como um atributo associado as
pessoas e agentes econdmicos que visam ter suas necessidades de deslocamento
atendidas para a realizacdo das atividades cotidianas de diferentes formas. As
atividades cotidianas podem ser classificadas como: trabalho, lazer, educacéao,
cultura, saude etc. Para cumprir seus objetivos, os habitantes podem recorrer ao seu
esforco direto (deslocamento a pé), fazer uso de meios de transporte ndo motorizados
(bicicletas, carrocas e cavalos) ou motorizados (coletivos e individuais) (CREA-PR,
2011).

A mobilidade para as pessoas € definida pelo EUROFORUM (2007) como a
capacidade da populacéo realizar diversas atividades em diferentes lugares, e para o
transporte de cargas, a capacidade de desenvolverem as atividades relacionadas a
sua producéo e distribuicao, as quais ocorrem, geralmente, em diferentes localidades.
No que diz respeito ao transporte de passageiros, as atividades podem ser
representadas pela residéncia, o trabalho, recreacdo, compras e educacao. Para os
bens, as atividades podem estar relacionadas a extracdo da matéria prima, o
processamento, a estocagem, as vendas, a reciclagem, entre outros. Ainda segundo
EUROFORUM (2007), compete as cidades a obrigacao de proporcionar a mobilidade
aos cidadaos, cumprindo sua funcdo social e permitindo o desenvolvimento
econdmico. Cabe também as cidades reduzir os aspectos negativos provindos da
mobilidade como ruido, polui¢édo, acidentes e uso do solo.

Diversos fatores influenciam a mobilidade, como as dimensdes do espaco

urbano, o grau de complexidade das atividades nele desenvolvidas, a disponibilidade



23

de servicos de transporte e as caracteristicas da populacdo, em especial no que tange
questbes como renda, faixa etaria, e género. Da mesma forma, a situacdo da
mobilidade afeta diretamente o desenvolvimento econémico das cidades, a interacéo
social e o bem-estar de seus habitantes (BRASIL, 2006).

Para Boareto (2003), a mobilidade urbana ndo deve ser vista somente como 0
namero de viagens que um cidaddo pode desempenhar durante certo intervalo de
tempo, mas a possibilidade de realizar as viagens necessarias para a satisfacdo dos
seus direitos basicos de cidaddo, com o0 minimo consumo energético possivel e menor
impacto no ecossistema, tornando-a ambientalmente sustentavel.

Os problemas de transportes e o declinio da qualidade de mobilidade urbana
da populacgéao, resultaram em uma nova forma de analisar os sistemas de transporte,
procurando incluir novos conceitos que levam em conta aspectos de sustentabilidade
urbana. Com isso, h4 uma grande divergéncia entre os conceitos criados ao redor do
mundo, de forma semelhante, as medidas utilizadas na resolu¢cdo dos problemas
divergem entre si. Estes novos conceitos, e suas formas de abordagem sao

apresentados a seguir.

2.1.1 Mobilidade Urbana Sustentavel

De forma simplificada, a sustentabilidade reflete uma preocupagdo com
impactos indiretos e em longo prazo. Os principios de sustentabilidade e
desenvolvimento sustentavel, originalmente tiveram como foco questbes ambientais
em longo prazo, por exemplo, a utlizacdo dos recursos naturais, degradacdo
ambiental e mudancas climaticas. Ainda, fazem a distingdo entre crescimento,
demonstrado através de ganhos com relacdo a quantidade, e desenvolvimento,
representado por ganhos com relacédo a qualidade, focando em resultados do bem-
estar social, como saude e educacdo, em vez de bens materiais. Pela razdo da
sustentabilidade empenhar-se em proteger 0S recursos naturais e sistemas
ecologicos, acentua a conservagao ética e as politicas em favor da minimizacdo do
consumo de recursos como o ar, agua e solo (LITMAN, 2008).

Segundo Gudmundsson (2004), existem muitas fontes de inspiragdo para a
determinacdo do conceito de transporte sustentavel, o que nos leva a diferentes
definicbes do tema. Entre os fatores chave que contribuem para a dificuldade na

obtencdo de uma defini¢cdo Unica para transporte sustentavel estéo:
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A ideia de transporte sustentavel em si mesma € contestada, haja vista que
um grande conjunto de metodologias sédo aplicadas para medir diversos
aspectos do conceito;

O setor de transportes, constituindo-se de uma gama de subsistemas
técnicos e sociais interagindo entre si para trazer beneficios sociais,
simultaneamente provocam impactos negativos no meio ambiente;

A sustentabilidade dos sistemas de transporte deve ser analisada como
parte das mudancas em todo o sistema social e econémico, o que significa
gue o transporte ndo pode ser analisado de maneira isolada do restante da
sociedade.

Como pode ser percebido nos trabalhos desenvolvidos por Litman (2007) e

Gilbert (2005), muitas definicbes de transporte sustentavel tém sido propostas. Porém,

dentre elas uma, aceita pelo Conselho Europeu de Ministros de Transportes, se

destaca como referencial por possuir um amplo escopo e reconhecer problemas

especificos na area de transportes. Segundo esta definicdo, um transporte sustentavel

€ aquele que:

Permite a satisfacdo das necessidades basicas de acesso e mobilidade de
pessoas, empresas e sociedade de forma segura e compativel com o
equilibrio ambiental e satde humana. Ainda, promove a igualdade dentro
das geracdes e entre elas;

E financeiramente acessivel, opera de forma justa e eficiente, oferece a
escolha do modo de transporte e é a favor de uma economia competitiva,
assim como, o desenvolvimento regional,

Limita as emissfes e a geracao de residuos de acordo com a capacidade
que o planeta os absorve, faz uso dos recursos renovaveis a um ritmo igual
ou inferior a sua taxa de renovacao, utiliza os recursos ndo renovaveis a
uma taxa igual ou inferior & do desenvolvimento de substitutos renovaveis e

minimiza o impacto do uso do solo e a emissao de ruido (LITMAN, 2008).

A grande variedade de conceitos sobre transporte sustentavel tem raizes nas

diferentes nomenclaturas que o tema recebe em varios lugares do mundo e inclusive

no Brasil, refletindo preocupacdes e interesses pertencente as comunidades

interessadas em desenvolvé-lo. Entre as diferentes denominagdes encontradas na
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literatura estdo: transporte sustentavel, mobilidade sustentavel, transporte humano,
mobilidade cidad&, entre outros (BRASIL, 2006).

Segundo Brasil (2004), a mobilidade urbana sustentavel pode ser definida
como o resultado de um aglomerado de conceitos de transporte e circulacdo que visa
garantir o acesso amplo e democrético ao ambiente urbano, por meio da priorizacao
dos meios ndo-motorizados e coletivos de transporte, de maneira eficiente, que néao
gere desmembramentos espaciais, inclusivamente social e ambientalmente
sustentavel. Assim sendo, as pessoas devem ser o foco da mobilidade urbana
sustentavel e ndo os veiculos.

E possivel ser considerado um transporte sustentavel aquele que visa suprir as
necessidades atuais de transporte sem pér em risco o atendimento dessas
necessidades as geracdes futuras (Gudmundsson, 2004; Richardsson, 2005). Além
do mais, muitas vezes faz-se referéncia as dimensBes econdmicas, sociais e
ambientais, que sao consideradas o tripé da sustentabilidade como pode ser
observado através da Figura 1 (WORLD BANK, 1996, TRB, 2001; GUDMUNDSSON,
2004; RICHARDSSON, 2005).

Figura 1 - Tripé da sustentabilidade baseado nas dimensdes econémica, social e
ambiental.

Suportavel

Viavel
N\

Estavel |

Ambiente

Economia

Fonte: Adaptado de Litman (2016, p.3)
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Ainda com relacao a Figura 1, podem ser percebidas as intersecdes entre as
esferas, onde cada uma delas reflete o estado das preocupacgdes relacionadas as
mesmas. Dessa forma, quando se leva em conta apenas as esferas ambientais e
sociais, temos uma situacdo “suportavel’, a qual representa as preocupacdes
socioambientais, tais como saude e seguranca, conscientizacado publica e legislagdes.
J& a intersecédo “viavel”, retrata as preocupacdes socioecondmicas, como empregos,
economias locais e treinamento e capacitacdo. Por fim a intersecéo “justo”, simboliza
as preocupacOes relacionadas a ecoeficiéncia, particularmente, clima global,
guestdes energéticas e a eficiéncia de recursos.

Para Siqueira e Lima (2014), a mobilidade urbana sustentavel se define como
aquela que garante o equilibrio entre o0 ecossistema, a economia e a sociedade nos
deslocamentos para a satisfacdo das atividades cotidianas, visando melhorar a
circulacdo de bens e pessoas, assegurando que as funcbes urbanas serdo mais
dindmicas e eficientes, valorizando o ambiente publico, a sustentabilidade e o

crescimento das cidades.

2.1.2 Mobhilidade Urbana Sustentavel no Contexto Ambiental

A mobilidade urbana foi incluida na agenda da sustentabilidade ambiental
devido a forte “contribuicdo” dos automdveis na geragéo de gases de efeito estufa e
consequente contribuicdo para o aquecimento global (Bohusch, 2013). Por essa
razao, o contexto ambiental toma como base a questédo das tecnologias de transporte
como meio que possui sua colaboracdo no impacto ao ecossistema. Este impacto
pode ser ligado a fatores como o consumo de energia, a qualidade do ar e a polui¢ao
sonora. Além do mais, ha também o elo com a intrusdo visual, interferindo e
desequilibrando a beleza das paisagens, e a acessibilidade a areas verdes (CAMPOS,
2006).

Com relacao as emissdes, mais do que terem grande influéncia sobre o efeito
estufa, a Organizacdo Mundial de Saude (OMS) prevé que cause entre meio e um
milhdo de mortes precoces em funcdo de doencas respiratorias. As emissfes de
diéxido de carbono (CO2) sédo equivalentes a quantidade de combustiveis fosseis
gastos, que por sua vez, também, é equivalente ao modal escolhido, ao tamanho do
automoével e, a sua eficiéncia (MACHADO, 2010).
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No campo das novas tecnologias criadas para reduzir a poluicdo gerada pelo
ar, destaca-se a obrigatoriedade do uso de conversores cataliticos (Machado, 2010).
Pode ser visto através do trabalho desenvolvido por Rangel (2003) que os
catalisadores automotivos tém se mostrado como a melhor opcdo no controle da
poluicdo gerada por automoéveis e, no passar dos anos, tem respondido aos
constantes desafios colocados por legislagdes cada vez mais limitantes. A Tabela 1
apresenta os limites maximos de emisséo de escapamento de COcorrigido (CObalto) e
HCecorrigido (Nexacloretano) em veiculos com motor do ciclo Otto, estabelecidos pela
resolucdo CONAMA N° 418/2009.

Tabela 1 - Limites maximos de emisséo de escapamento de COcorrigido € HCcorrigido
em veiculos com motor do ciclo Otto

. Limites de HCcorrigido
Fa,?;rrli(():;jgeao Limites de COco'mgido (%) (ppm de hexapc?)

Gasolina Alcool Gasolina Alcool
Todos até 1979 6,0 6,0 700 1100
1980 - 1988 5,0 5,0 700 1100
1989 4,0 4,0 700 1100
1990 e 1991 3,5 3,5 700 1100
1992 - 1996 3,0 3,0 700 700
1997 - 2002 1,0 1,0 700 700
2003 a 2005 0,5 0,5 200 250
2006 em diante 0,3 0,5 100 250

Fonte: Adaptado de BRASIL (2009)

Para Campos (2006), ha que se considerar certas estratégias para alcancar a
mobilidade urbana sustentavel baseada no contexto ambiental. Estas estratégias sédo:

e Investimento em transporte publico utilizando energia limpa;

e Politicas de restricdo do uso do transporte individual em areas ja poluidas;

e Aumento da qualidade do transporte publico;

e Implantagéo de sistemas de controle de trafego e velocidade;

e Adequacéo de veiculos de carga, vias e pontos de parada;

e Conforto urbano: calcadas adequadas, ciclovias, seguranca em travessias

e arborizacao das vias.
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2.1.3 Mobilidade Urbana Sustentavel no Contexto Socioecondmico

No decorrer da historia da humanidade os transportes tém sido fomentadores
do crescimento, possibilitando a realizacdo de atividades comerciais, 0 acesso aos
sistemas de saude, educacéo e lazer, e o desenvolvimento das cidades. Da mesma
forma, os transportes tém auxiliado na criacéo de teorias que relacionam a mobilidade
sustentavel ao progresso socioeconémico (COSTA, 2003).

Em geral, a mobilidade urbana sustentavel vista pelo contexto socioeconémico
leva em conta fatores como a renda, o género, a idade, a ocupacdo e o nivel
educacional dos habitantes. Esses fatores permitem a diferenciacdo e determinacao
das condicdes de cada pessoa ou grupo social de movimentar-se pelo espac¢o urbano
(VASCONCELLOS, 2001).

A mobilidade urbana sustentavel no contexto socioeconémico, pode ser
percebida por meio da conduta na gestdo dos transportes e sobre 0 uso e ocupacao
do solo, objetivando oferecer o amplo acesso aos bens e servicos de uma maneira
eficiente para todos os cidadaos, o que garantiria a qualidade de vida da populacao
de hoje sem afetar as geracdes futuras (CAMPOS, 2006).

Ainda segundo Campos (2006), para se obter um bom programa de politicas
urbanas, faz-se necesséario utilizar elementos que trabalhem de forma coordenada
para produzir efeitos acumulativos no longo prazo ligados ao balanceamento das
metas ambientais, econdmicas e sociais da sustentabilidade. Esses elementos podem
incluir:

e A combinacdo das politicas tarifarias dos automéveis e transporte publico
levando em conta os custos externos causados, e com a diferenciacao entre
horas de pico e fora do pico, assim como, areas congestionadas e nao
congestionadas;

e Encaminhar os programas de investimento em transportes para as
mudangas que possam ocorrer na demanda pelas acdes citadas
anteriormente e, sobretudo, responder ao aumento da demanda por um
transporte publico de mais qualidade, ou seja, mais rapidos e com melhores
servicos;

e Desenvolver um plano de uso e ocupacdo do solo dando suporte a
necessidade da populacdo para viver em regiées mais proximas do centro

das cidades, em cidades satélites ou proximas a uma localidade bem
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servida por corredores de transporte publico e a crescente necessidade dos
habitantes por oportunidades de utilizar o transporte publico (LAUTSO et al.,
2004).

Lautso et al. (2004) destaca ainda que, em cidades europeias, essa estratégia
tende a melhorar todas as dimensdes da sustentabilidade urbana se comparado com
as estratégias em uso corrente e, nos melhores casos, leva a um aumento do nivel de
sustentabilidade, melhorando as cidades do amanha.

De acordo com Ferraz e Torres (2004, p.1), “a mobilidade é, sem duvida, o
elemento balizador do desenvolvimento urbano. Proporcionar uma adequada
mobilidade para todas as classes sociais constitui uma acéo essencial no processo
de desenvolvimento socioeconémico das cidades”.

Segundo Campos (2006), as estratégias para alcancar e otimizar os niveis da
mobilidade urbana sustentavel no contexto socioeconémico sdo aquelas que visam:

¢ A expansao de areas urbanas de maneira orientada ao transporte;

e Incentivar deslocamentos de curta distancia;

e Restringir a utilizag&o de veiculos individuais motorizados;

e Oferecer transporte publico de forma adequada;

e Adequar as tarifas do transporte publico, incentivando o uso do mesmo pela

populacao;

e Prover, de forma segura, a circulagao de pedestres, ciclistas e pessoas de

mobilidade reduzida;

e Fornecer a populacdo um sistema de transporte publico seguro.

O conceito de mobilidade urbana sustentavel na visdo socioecondmica, pode
ser encontrado de forma separada na literatura. Isso pode ser verificado no trabalho
de Vasconcellos (2001), onde é ressaltado que o enfoque sociolégico complementa
as analises numéricas simples com a analise dos padrbes de viagem em func¢éo de
condi¢cBes sociais, politicas, econdmicas e institucionais, as quais condicionam as
decisOes das pessoas e entidade envolvidas. Ainda segundo o autor, o enfoque
sociologico indaga por que e como a viagem é feita, e quais foram os condicionantes
das decisdes sobre a oferta e o uso do transporte.

Da mesma forma, a mobilidade urbana pode ser vista pela oOtica das ciéncias
econdmicas, a qual estabelece que o conceito de transporte sustentavel se relaciona

com a preservacgdo do capital social, e ainda, podem incluir a no¢éo de ecoeficiéncia



30

(se referindo a um aumento no rendimento econdmico sem um aumento equivalente
nos danos causados ao meio ambiente) e a necessidade de internalizar os custos

ambientais externos nos precos de transportes (GUDMUNDSSON, 2004).

2.2 Qualidade de Vida x Mobilidade Urbana

Ferraz e Torres (2004) pontuam que as atividades comerciais, industriais,
educacionais, recreativas, etc., que sdo de suma importancia a vida nas cidades de
hoje, somente se tornam possiveis com a movimentacdo de pessoas e produtos. O
gue mostra que o transporte urbano ocupa uma posicdo tdo importante para a
gualidade de vida de uma cidade quanto outros servigos considerados de primeira
necessidade como o abastecimento de agua, coleta de esgoto, fornecimento de
energia elétrica, iluminagéo publica, etc.

Um aumento da qualidade de vida da populacéo provocado pela melhoria dos
servicos de mobilidade urbana somente acontece quando aspectos como a inclusao
social, a racionalidade de investimentos publicos, e a reducédo de congestionamentos,
poluicdo e acidentes, sdo alcancados. Assim, as cidades que implementam politicas
sustentaveis de mobilidade oferecem um maior dinamismo das fun¢des urbanas,
numa maior e melhor circulacdo de pessoas, bens e mercadorias, que se retrata no
enaltecimento do espaco publico, na sustentabilidade e no crescimento econémico e
social (IBAM; MINISTERIO DAS CIDADES, 2005).

Segundo Boareto (2003), é necessario planejar o sistema viario como
articulador de espacos, ndo como via destinada a garantir a circulacao de veiculos. O
sistema viario deve ter uma ocupacao sob a légica da moradia com qualidade de vida
(sossego, civilidade) onde o transito de veiculos é consequéncia da circulacdo de
pessoas.

De acordo com o trabalho publicado por Pereira et al. (2004) para se obter uma
cidade com qualidade de vida € necessario possuir um sistema de transporte humano
e eficiente. O autor ainda elenca atuagdes que deveriam ser seguidas em curto prazo
para atingir a melhoria das cidades e sua area de entorno:

e E fundamental que se consiga um transporte coletivo integrado e de

gualidade;

e Manter o tempo médio das viagens do transporte privado ou individual, e

diminuir o tempo médio das viagens do transporte publico de superficie;
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e Aumentar a superficie e a qualidade do espaco urbano dedicado aos

pedestres;

e Aumentar o numero de lugares para estacionamento bem como a sua

qualidade;

e Melhorar a informacéo e a formagédo da cidadania e a sinalizacdo da via

publica;

e Conseguir uma regulamentacdo adequada a mobilidade da cidade;

e Aumentar a seguranca viaria e o respeito entre os usuarios dos diferentes

modos de transporte;

e Promover o uso de combustiveis menos poluentes e o controle da poluigdo

causados pelo trafego;

e Incentivar o uso da bicicleta como modo habitual de transporte.

Um desafio para as cidades é estabelecer formas de avaliacao da qualidade da
mobilidade urbana analisando os motivos das viagens, 0 tempo gasto, os tipos de
veiculos utilizados, seus efeitos negativos, a distribuicdo de seus custos diretos e
indiretos na sociedade, principalmente sobre os cidadaos de mais baixa renda e seus
efeitos na qualidade de vida dos cidaddos. Esta andlise deve estar relacionada as
metas e a eficiéncia dos desenhos urbanos, para assim dar suporte a mobilidade
urbana sustentavel (BOARETO, 2003).

Em sua andlise sobre o transporte coletivo como importante instrumento de
combate a pobreza urbana e de promoc¢do da inclusdo social, Gomide (2003)
destacou que a existéncia de um servico de transporte coletivo economicamente
vidvel, garantindo conforto, eficiéncia e a acessibilidade dos habitantes a todo o
ambiente urbano, possibilita 0 aumento consideravel da disponibilidade de renda e
tempo dos mais desfavorecidos. Além disso, melhora 0 acesso aos servigos sociais
basicos (saude, educacdo, lazer) e aumenta as chances de conquistar melhores
empregos.

Costa (2008) realizou extensa pesquisa sobre a relacdo da mobilidade urbana
com a qualidade de vida de uma cidade, péde-se perceber no seu estudo que, por
mais que a disponibilidade de transporte se faga de suma importancia para o
desenvolvimento de atividades urbanas, ndo s6 o acesso fisico aos diferentes modos

e tecnologias determina as condicbes de mobilidade nas cidades. Majoritariamente
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nos grandes centros, muitas situacdes vivenciadas podem acarretar em problemas de
mobilidade para a sociedade, podendo ser destacado:

e A precariedade da infraestrutura urbana,

e A apropriacao ilegal do espaco publico;

e A auséncia de arborizagdo urbana;

e As deficiéncias ou auséncia de planejamento urbano e a ma organizacao

das cidades.

Para o ITRANS (2004), o declinio da mobilidade urbana se relaciona com a
gualidade de vida dos cidaddos no aspecto financeiro, pois priva a populacdo de mais
baixa renda do acesso as oportunidades de emprego, aos locais de moradia e de
oferta de muitos servicos essenciais que sdo extremamente dependentes das
condi¢cles de transporte. Sendo assim, os problemas de mobilidade podem ser, com
frequéncia, agravantes da exclusdo social e da pobreza.

Segundo Brasil (2015), uma das medidas para unir as melhorias da mobilidade
urbana, com as da saude e da qualidade de vida da populacédo, é estimular o uso da
bicicleta como meio de locomocédo. Por meio dessa agao, poderiam ser combatidos o
sedentarismo, a obesidade e doencas cardiacas. Um exemplo disso é a cidade de
Sorocaba, no estado de Sdo Paulo, que investiu na malha cicloviaria da cidade, ndo
apenas visando avanc¢os no transporte, mas também como um incentivo a melhora da
saude e da qualidade de vida de seus cidadaos.

Maricato (2011) destaca em sua obra, que dentre todos os fatores contribuintes
para o declinio da qualidade de vida nas metropoles, “0 modelo de mobilidade
baseado na matriz rodoviarista, especialmente no automovel, e o relativo desprezo

pelo transporte coletivo séo, talvez, os de maior impacto”.

2.3 Historico do Planejamento e Gestao da Mobilidade Urbana

Neste item serd apresentado um histoérico referente ao planejamento e gestao
da mobilidade urbana desde o nivel mundial, recapitulando situac¢des relacionadas a
mobilidade urbana vividas no continente europeu e na américa do norte, até o nivel

municipal, passando ainda, pelos niveis nacional e estadual.
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2.3.1 A Nivel Mundial

Morris (2007), mostrou que uma das primeiras grandes crises na gestao da
mobilidade urbana, ocorreu no final do século XIX, em Nova York. Na producéo o
autor revela que o cavalo era 0 meio de transporte, tanto de pessoas como de carga,
mais comum da época, sendo que a frota chegou a um numero préximo de 200 mil
cavalos.

Morris (2007), ainda destaca que durante todo o século XIX, a populacdo de
cavalos aumentou drasticamente, e com iSSoO muitos problemas sociais e sanitarios
comecaram a ser percebidos. No final deste século, estimava-se que cada animal da
frota produzisse cerca de dez quilos de fezes por dia, totalizando duas mil toneladas
de dejetos espalhados pela cidade a cada 24 horas. Com isso, 0 mau cheiro e a
guantidade de insetos e roedores, grandes vetores de doencas, tomaram conta da
cidade.

Em virtude desses problemas, no ano de 1898, a cidade de Nova York sediou
a 12 Conferéncia Internacional de Planejamento Urbano, em uma tentativa de
minimizar essas questdes. Sendo que a grande salvacao para essa situacao cagtica,
foi o desenvolvimento do motor por combustéo interna, que possibilitou a producéo de
automoéveis (MORRIS, 2007).

Com o passar dos anos, a frota de veiculos foi crescendo exponencialmente no
mundo todo, gerando transtornos a vida urbana como os congestionamentos, o
nimero de acidentes e a agressdao ao meio ambiente. Por essa razdo, fez-se
necessario a criacdo de novos conceitos que pudessem melhorar a qualidade da
mobilidade urbana da populacao.

Conforme Parra (2006), na década de 1950, iniciaram-se estudos sobre o
conceito de Gerenciamento da Mobilidade, onde o planejamento do sistema viario era
feito através da previsdo da demanda. Posteriormente era feito o provimento da
infraestrutura e sistemas de transporte necessarios ao atendimento do volume
previsto. Ainda segundo a autora, na década seguinte surgiram na Europa as medidas
de Moderacdo de Trafego (Traffic Calming), as quais objetivavam diminuir os
problemas advindos do automaovel particular as areas urbanas, ao se restringir seu
dominio, reduzindo os acidentes e protegendo 0s usuarios.

Na década de 1970, deu inicio nos Estados Unidos o Gerenciamento da
Demanda de Transportes (Transportation Demand Management — TDM). O TDM se
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refere a um conjunto de estratégias que objetivam reduzir a demanda por viagens,
especialmente os veiculos individuais. Onde algumas das estratégias focavam na
reducdo na demanda total de viagens, enquanto outras, eram aplicadas na reducao
das viagens em horario de pico (USDT, 2015).

Stein (2013) pontua ainda outro movimento semelhante ao TDM, conhecido
como Gerenciamento da Mobilidade (Mobility Management — MM), tendo seu inicio na
Europa a partir da década de 1990. Os objetivos desse movimento tém como base o
incentivo a alteracdo de comportamentos de mobilidade, advertindo a populacdo da
importancia do uso de transportes mais sustentaveis.

Nos dias atuais, a crise na mobilidade urbana continua a assolar grandes
centros no mundo todo. Em virtude dos grandes niveis de congestionamento
vivenciados, varias cidades como Londres, Toronto e Estocolmo, tomaram como
medida a implantacdo de pedagios urbanos.

No caso de Londres, o pedagio urbano foi implantado no ano de 2003, visando
estimular os motoristas a utilizar outros meios de transporte. Dessa forma, a cidade
se tornou a unica, dentre as principais cidades do mundo, a notar uma significativa
troca do uso do transporte privado para outros meios como o transporte coletivo, a
locomocéao a pé e o uso de bicicletas (TRANSPORT FOR LONDON, 2014).

2.3.2 A Nivel Nacional

No Brasil, os problemas enfrentados com relacdo a mobilidade da populacao
se deram pelo rapido crescimento populacional vivenciado no dltimo século, onde o
pais passou de cerca de 30,6 milhdes de habitantes em 1920, com grande maioria
vivendo em areas rurais, para mais de 190,7 milhdes de habitantes em 2010, com
cerca de 84,36% dos moradores residindo em areas urbanas (IBGE, 2010).

As condi¢bes atuais de transportes no Brasil, sdo um reflexo de medidas
adotadas a muitas décadas atras quando, por exemplo, a matriz rodoviaria foi
escolhida para suprir os crescentes deslocamentos de bens e pessoas causados pelo
processo de industrializacdo (VASCONCELLOS et al., 2011).

Ainda segundo Vasconcellos et al. (2011), o maior fator contribuinte para o
declinio da mobilidade urbana no Brasil sdo as politicas adotadas pelo governo
federal, que afetam diretamente a forma como os cidadaos se locomovem por areas

urbanas. Um exemplo disso é o encarecimento do diesel com relacdo a gasolina,
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causando um aumento nas tarifas de transporte publico, e o grande crescimento da
frota de automoveis motorizados individuais, com politicas de incentivo fiscal para
venda de veiculos, em prol da economia.

Devido a falta de representacdo com o poder sobre a agenda politica, para
propor a alteragéo do modelo de motorizagao em vigor, Oliveira (2014) menciona que
esse processo tende a se estender pelos anos. Desta forma, pedestres, ciclistas e
usuarios do transporte publico sdo subjugados a espacos restritos, desconfortaveis e
inseguros.

Por essas escolhas feitas, priorizando os meios de transporte motorizados,
principalmente os de uso individual, assumem-se hoje em dia altos custos nas esferas
social, ambiental e econbmica. Para se reduzir os reflexos indesejaveis provocados
pelos sistemas de transporte, sdo de suma importancia o desenvolvimento de politicas
publicas que visem melhorar as condigdes de mobilidade urbana das cidades.

Ainda segundo Oliveira (2014), um novo paradigma para o planejamento de
transporte vem sendo desenvolvido nas ultimas duas décadas, o qual visa trazer uma
abordagem onde o transporte publico, a circulacéo e o planejamento das atividades
urbanas estao interligados, sendo hoje o que se conhece como planejamento da
mobilidade.

Uma estratégia que vem se propagando no Brasil € o desenvolvimento
orientado ao transporte coletivo. Esse conceito € conhecido no mundo todo pela sigla
TOD (Transit Oriented Development), o qual consiste em planejar o uso do solo e dos
transportes através do estimulo ao adensamento populacional de areas préximas a
estacbes e corredores de transporte publico coletivo (Pryde et al., 2007). Ainda
segundo os autores, a capital paranaense, Curitiba, serviu de exemplo para o mundo
todo ao criar, no ano de 1971, o Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de
Curitiba (IPPUC). O objetivo da instituicdo era direcionar o crescimento da cidade,
para fora do seu eixo central, em corredores arteriais. Isso criou um padréao de viagens
bidirecional e mais balanceado, fortalecendo o sistema de transporte em massa.

Temos ainda no Brasil outra iniciativa, bem mais recente, em busca da melhora
nas condi¢cdes de mobilidade urbana, é a Lei da Mobilidade Urbana (Lei Federal N°
12.587/12), que possui ligagdes mais fortes com o conceito de Gerenciamento da
Demanda por Transportes (Transportation Demand Management — TDM). A lei visa

estimular os governos, a nivel municipal, a promover medidas que restrinjam o0 uso
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dos automdveis privados, e incentivem a populacdo a uma troca de modal, optando

por meios de locomog¢&do mais sustentavel.

2.3.3 A Nivel Estadual

No Rio Grande do Sul, foi criada em 2013, a Comissao Especial de Mobilidade
Urbana, que visou discutir o assunto com gestores estaduais e municipais,
representantes de entidade técnicas como o Setcergs, FIERGS, CREA-RS e IAB, bem
como representantes de universidades, tanto particulares como publicas, do estado.
A comisséo tinha como foco principal a melhoria das condi¢cdes de mobilidade urbana

da populacéo estadual.

Através das informacdes técnicas dos especialistas convidados
e do conhecimento popular compartiihados nas audiéncias da
comissao, pbde-se determinar as principais diretrizes para o Plano
Estadual de Mobilidade, que séo:
o Os Planos de Mobilidade Urbana devem ser tratados sob o ponto
de vista da sustentabilidade;
) Obrigacdo de atualizar a Legislacdo Municipal como o Cdodigo
de Obras, de Posturas e Tributario e Ambiental, através do Plano
Diretor de Mobilidade Urbana Sustentavel;
) Estabelecer critérios sustentaveis de renuncio ou diminui¢éo de
impostos que priorizem o transporte ndo-motorizado e o transporte
coletivo;
. Nos polos geradores de trafego, incentivar a carona solidaria e
estudo de flexibilizacdo do horario de trabalho sem prejuizo ao
atendimento publico;
o Criagdo de linhas de crédito publico ou recursos a fundo perdido
para a realizagdo dos Planos Municipais/Estadual de Mobilidade
Urbana;
. O Estado do Rio Grande do Sul, através da Metroplan, deve dar
suporte técnico aos municipios inseridos em aglomeracdes urbanas e
regibes metropolitanas, para a elaboragéo dos Planos de Mobilidade
Urbana;
. Informacdao e transparéncia ao USUario;
o Estabelecer critérios sociais e ndo de género para isencéo,
descontos e gratuidades nas tarifas do transporte publico, por meio de
Legislacédo Municipal;
o Metodologia Unica para afericdo de planilha da tarifa do
transporte publico;
o Reducado da média do ano da frota de 6nibus para 5 a 6 anos do
transporte urbano e 15 anos do intermunicipal, até 2020;
o Prever programas de restricdo ao uso do automovel;
o Aplicacdo de um percentual das multas de transito e do
estacionamento rotativo regulamentado, de acordo com a prioridade
da mobilidade, com foco no pedestre, no transporte ndo motorizado e
no transporte publico coletivo;
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o Que os municipios acima de 80 mil habitantes insiram no Plano
de Mobilidade Urbana Sustentavel o Plano de Transporte de Cargas;
o Informar dados minimos dos municipios em relacédo a area de
mobilidade urbana;

) Sugestdo de metodologia para implementacdo do Plano de
Mobilidade Urbana Sustentavel;

o Criar indicadores de gestado para efeito de continuidade do Plano
de Mobilidade Urbana Sustentavel (ASSEMBLEIA LEGISLATIVA DO
ESTADO DO RIO GRANDE DO SUL, 2013, p.5-6).

2.3.4 A Nivel Municipal

Em Alegrete — Rio Grande do Sul, as medidas de planejamento da mobilidade
urbana se concentram no Capitulo VII do Plano Diretor Municipal, englobando 5
artigos onde:

O Art. 76 discorre sobre a definicdo de Mobilidade Urbana;

O Art. 77 trata da integracdo do Sistema de Mobilidade Urbana pelo Sistema
Viario e pelo Transporte Municipal,

O Art. 78 mostra a constituicdo do Sistema Viario;

O Art. 79 delimita o Transporte Municipal;

O Art. 80 dispde as diretrizes do Sistema de mobilidade Urbana (ALEGRETE,
2006).

O municipio de Alegrete-RS possui, segundo estimativas do Censo do IBGE
(2010) para o ano de 2016, uma populacdo de 78.244 habitantes, o que inclui a
obrigatoriedade do municipio em possuir um Plano de Mobilidade Urbana (PMU).

Contudo, o municipio ainda ndo criou o seu plano.

2.4 Indicadores Urbanos e de Mobilidade Sustentavel

Visando introduzir principios de sustentabilidade aos conceitos de mobilidade
urbana e, principalmente, aumentar a qualidade de vida através da reducdo dos
problemas de transportes urbano, muitos estudiosos tém trabalhado na criacdo e
aprimoramento de metodologias para a avaliacdo das condicdes de mobilidade
urbana. Dessa forma, novas ferramentas vém sendo desenvolvidas para ajudar na
resolucdo de problemas de mobilidade sob esse novo paradigma. Entre elas, o
aperfeicoamento de indices e indicadores merece destaque, pois podem ser utilizados
para retratar o comportamento de diversas fungdes e elementos de definicdo do

ambiente urbano.
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A principio, os indicadores eram estruturados de forma individual para avaliar
impactos ambientais, sociais e econdmicos, em varios cendrios. Apoés, indicadores
passaram a englobar aspectos sustentaveis como acessibilidade, capacidade
ambiental e mobilidade (BLACK et al., 2002; NICOLAS et al., 2003).

Maclaren (1996) afirma que indicadores sé&o simplificacdes de fenémenos
complexos, fornecendo assim, uma referéncia de estado de alguma parte de um
sistema. Dessa maneira, através desse referencial de estado, € possivel fazer a
adocdo de medidas pontuais simplificadas para o melhoramento de um aspecto
complexo como um todo.

Para Ferreira et al. (2009), o indicador pode ser definido como uma medida de
ordem quantitativa ou qualitativa, com significado particular, sendo seu uso destinado
a organizar e captar informacdes relevantes dos elementos que compdem o objeto de
observacgéo. E uma metodologia que, de forma empirica, informa sobre a evolugéo do
aspecto observado.

Os indicadores ndo devem ser vistos apenas como dados, mas sim como
formas de medicdo, permitindo-nos averiguar os dados em termos de qualidade,
resultado, impacto, etc., dos processos e objetivos dos eventos. Indicadores sempre
sdo variaveis, visto que podem assumir diferentes valores durante o processo de
analise de um fenbmeno ou ocorréncia (RUA, 2004).

Sendo os indicadores apenas uma forma de medida, fica evidente que eles
apenas constatam uma dada situacdo. Os indicadores, ndo podem ser compreendidos
como instrumentos de previsdo ou uma evidéncia de causalidade. As possiveis
causas, consequéncias ou previsbes que podem ser feitas sdo um exercicio de
abstracao do observador, de acordo com sua bagagem de conhecimento e sua Vvisao
de mundo (MARZALL et al., 2000).

De acordo com o IBGE (2015), os indicadores de desenvolvimento sustentavel
se fazem de suma importancia, servindo como instrumento guia para a tomada de
acao e promotor do acompanhamento e avaliacdo do progresso alcangcado mirando o
desenvolvimento sustentavel. Devem ser vistos como um meio para alcangar o
desenvolvimento sustentavel e ndo como um fim em si mesmos. Dessa forma, sao
mais valiosos com vista ao que apontam do que pelo seu valor absoluto e sdo mais
Uteis quando analisados em conjunto, demonstrando uma totalidade, do que o exame

individual de cada indicador.
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Em seu estudo sobre a performance de indicadores, Gudmundsson (2004)
concluiu que para a obtencdo de cenarios mais completos, faz-se necesséria a
combinacao de indicadores de diferentes areas para que se chegue a uma concluséo
sobre um tema especifico. De forma complementar, Litman (2016) aponta que na
maioria das situagfes, um unico indicador ndo possibilita uma analise completa da
situacao, sendo recomendado o uso de um grupo de indicadores, refletindo varios
objetivos e impactos.

Em se tratando das funcbes que os indicadores possuem, podem ser
destacadas duas:

e Funcdao descritiva: consiste em abordar a informacéo sobre o estado real de
uma atuacdo publica ou programa, por exemplo, a quantidade de familias
em situacao de pobreza;

e Funcdao valorativa: consiste em incorporar informacéo de juizo de valor a
situacdo em foco, de modo que possibilite avaliar a informacéo relativa de
determinado problema ou verificar a adequacado do desempenho de um
programa, por exemplo, o numero de familias em situacéo de pobreza em
relacdo ao numero total de familias (BRASIL, 2010; BONNEFOQOY, 2005).

Em sua pesquisa, Machado (2010) destacou o fato de que os impactos da
mobilidade na sustentabilidade podem ser abordados por indicadores qualitativos e
guantitativos. Os indicadores qualitativos utilizam descricdes para caracterizar 0s
sistemas de transporte e 0s seus comportamentos, sendo assim, estabelecem
principios de organizacdo. Ja os indicadores quantitativos sdo considerados de maior
utilidade para o planejamento, pois tomam como base modelos mateméaticos e
indicadores mensuraveis. Contudo, para que sejam Uteis a gestao, sua producao deve
partir de uma mesma metodologia a fim de possibilitar comparac¢des no tempo e no
espaco (OECD, 1999; DGA, 2000; KAYANO et al., 2002; MARTINS et al., 2005).

Os indicadores podem ser, ainda, classificados em simples e compostos. Os
indicadores simples descrevem imediatamente um determinado aspecto da realidade
ou apresentam uma relacdo entre situagcdes ou acbes. Sendo assim, sé&o
recomendados para avaliagdes setoriais e para a avaliagdo de cumprimento de pontos
do programa de governo, possibilitando conclusdes rapidas e objetivas. Por outro
lado, os indicadores compostos mostram de forma sintetizada um conjunto de
aspectos da realidade. Estes indices compostos relinem, em um Unico valor, uma

gama de indicadores simples, estabelecendo algum tipo de média entre eles. Para
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tanto, faz-se necessario a definicdo de uma forma de ponderéa-los, o que significa dizer
que, aos indicadores serd atribuido um sistema de pesos diferenciados, variando
conforme a sua importancia e correlacdo com o tema estudado, para a determinacéo
do resultado final (KAYANO et al., 2002).

E possivel verificar na literatura a existéncia de dois movimentos indicando a
forma de construgéo de sistemas de indicadores. Um deles afirma que a construcéo
do sistema deve ser feita a partir da classificacdo em temas e subtemas, ja o outro
propde que o sistema responda a um marco conceitual. Pelo fato do sistema de
construcéo de indicadores nao possuir apenas uma proposta sobre qual a forma mais
indicada de avaliar as relagdes entre condicdes ambientais e socioecondmicas num
indicador sintético, cabe ao pesquisador se encarregar da escolha do processo de
organizacado do sistema (MACHADO, 2010).

O uso de indicadores sintéticos € defendido por alguns estudiosos, pois
permitem a integracdo de varios fatores complexos em um indice, de que a sua
disseminacdo, compreensdo e contribuicdo ao debate publico, seja facilitada. Por
outro lado, alguns criticam a sua adocao pelo fato de que por serem utilizados para
mensurar fatos complexos, resultariam em uma leitura simplista da realidade, n&o
sendo capazes de orientar a formulacéo de politicas (SEPE et al., 2008).

Segundo Januzzi (2003), a construcdo de indices compostos se justifica pelo
fato da sua simplicidade e capacidade de sintese em ocasides onde se necessita uma
avaliacdo global do bem-estar, condicbes de vida ou nivel socioecondémico de
diferentes grupos sociais. Ainda de acordo com o autor, o indicador composto tem a
habilidade de orientar de uma forma mais direta a priorizacdo de fundos e ac¢fes de
politica social.

Com relacdo ao processo de tomada de deciséo, € necessario que os gestores
locais possuam informacdes que retratem, de forma realistica, a situacéo da qualidade
urbana. Todavia, nem sempre o diagnostico completo, retratando as condicdes de
mobilidade de um municipio com base na sustentabilidade, est4d a disposi¢cdo no
momento da tomada de decisdo (MIRANDA, 2010; OLIVEIRA, 2014).

Em se tratando do tamanho dos sistemas ou numero de indicadores a serem
utilizados, Costa (2008) afirma que a quantidade de indicadores deve variar de acordo
com o publico alvo a que a informacéo € destinada, por exemplo, cientistas preferem

uma maior quantidade de informagfes e dados para formar uma analise mais
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completa, diferentemente, gestores e publico em geral, tem preferéncia por uma
informagao mais pontual, relacionadas diretamente a questdes chave.

A Figura 2 mostra um conceito resumido da piramide de indicadores, a qual
correlaciona a dimenséao dos sistemas de indicadores para cada publico-alvo que ira
receber a informacéo. Na base da piramide ha uma grande quantidade de indicadores,
fornecendo uma visdo abrangente da situacédo estudada e esta direcionado a técnicos
e académicos. Na parte intermediaria, os indicadores possuem meédia agregacao,
sendo destinados a sistemas de analise. No topo da piramide encontram-se 0s
indicadores chave com alta agregacao, pois sintetizam as informacdes transmitindo a

mensagem final aos gestores e publico em geral.

Figura 2 - Piramide de sistema de indicadores por publico-alvo

Indicadores-chave
(5-10 ou indice)

Alta Agregacao

Decisores e Publico

Sistema de Indicadores (20-200)
Média Agregagao

Sistemas de Analise

Fonte: Adaptado de Gudmundsson (2004, p.49)

A dificuldade para se elaborar um Unico plano a nivel nacional, se da pelo fato
de que cada uma das cidades brasileiras possui caracteristicas muito particulares,
tornando impossivel que uma Unica solucao resolva todos os problemas de mobilidade
encontrados no pais (SILVA et al.,, 2008). Dessa forma, Costa (2008) ressalta a

importancia de que os Planos de Mobilidade tenham caracteristicas adaptadas as
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realidades locais, explorando os pontos fortes dos municipios, bem como, buscando
resolver problemas pontuais dos mesmos.

O uso de indicadores relacionados ao setor de transportes no Brasil €, na sua
maioria, destinado a obtencdo de dados com foco em veiculos motorizados como, por
exemplo, nivel de servico, velocidade média, nUmero de vagas em estacionamentos,
niveis de emissao de poluentes, entre outros (OLIVEIRA, 2014). Por privilegiarem o
sistema motorizado, esses indicadores tendem a contradizer os objetivos do
transporte sustentavel (LITMAN e BURWELL, 2006).

Pelo fato dos indicadores de transporte ndo levarem em conta aspectos
relacionados a sustentabilidade, muitas questdes como o uso do solo, distribuicdo de
renda e acessibilidade acabam ndo sendo levados em conta no planejamento de
politicas. Os indicadores de transporte sustentavel devem, necessariamente, estar
adequados aos aspectos ambientais, sociais e econdmicos da populacéo (STEG e
GIFFORD, 2005; OLIVEIRA, 2014).

2.4.1 indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS)

Pela necessidade de inclusdo de conceitos de sustentabilidade no
planejamento dos transportes, tanto no que diz respeito a aspectos ambientais como
também sociais e econdmicos, e com objetivo de assessorar 0os municipios no
planejamento da mobilidade urbana, Costa (2008) desenvolveu o indice de Mobilidade
Urbana Sustentavel — IMUS.

De acordo com a autora, o IMUS é um mecanismo avaliador da mobilidade
urbana sustentavel, tendo a capacidade de mostrar as atuais condi¢cdes da mobilidade
em um municipio. A ferramenta ainda auxilia na deteccdo de problemas, tornando
possivel analisar os impactos de medidas e estratégias politicas adotadas. O IMUS é
composto por 87 Indicadores, separados em 37 Temas, sendo estes, distribuidos em
9 Dominios. A Figura 3, mostra um exemplo da hierarquia do Dominio acessibilidade,

bem como os quatro Temas que o compdem.



Figura 3 - Modelo esquematico da hierarquia de um Dominio do IMUS, com quatro Temas.
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indice de Mobilidade

Acessibilidade aos sistemas de transportes |

Acessibilidade universal |

Urbana Sustentavel
IMUS

Acessibilidade

Barreiras Fisicas |

Legislacdo para pessoas com necessidades |

Fonte: Adaptado de Costa (2008, p.143)
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O indice de Mobilidade Urbana Sustentavel abrange tanto as ja conhecidas
questdes de infraestrutura dos transportes, quanto ao novo paradigma, que inclui
guestdes de sustentabilidade a mobilidade urbana. Segundo Costa (2008), o IMUS
possui a capacidade de adaptacao a qualquer realidade urbana, pois sua composi¢ao
€ ampla e diversificada.

Um aspecto de destaque desta ferramenta € a sua estrutura hierérquica,
separada em Dominios, Temas e Indicadores, que proporciona um equilibrio entre os
aspectos avaliados, sendo que alguns indicadores avaliados com valores mais altos
podem compensar outros com piores resultados (OLIVEIRA,2014).

Nesse sistema desenvolvido por Costa (2008), os indicadores sao avaliados de
forma numeérica, recebendo uma “nota” que varia entre 0 a 1, onde uma avalia¢éo 0
(zero) é considerada a mais baixa e 1 (um), a mais alta possivel. Dentro dessa
ferramenta ha também um sistema de pesos, onde cada indicador € qualificado de
forma individual, e também como um todo dentro dos Temas e Dominios. Esse
sistema de pesos mostra a importancia relativa de cada um dos indicadores com
relacdo ao valor global de avaliacéo.

Ainda, todos os Temas do IMUS sao agrupados dentro dos 9 (nove) Dominios,
0S quais sao de suma importancia para o indice. Sendo assim todos os Dominios
devem ser computados. Além do mais, a exclusdo de um dos Dominios causaria um
resultado impreciso do IMUS, visto que problemas basicos da mobilidade urbana nao
seriam levados em consideracdo na determinacgéo do indice.

O Quadro 1, mostra a estrutura completa do IMUS, com seus Dominios, Temas

e Indicadores, bem como o respectivo peso de cada um dos itens.
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Quadro 1 - Estrutura hierarquica do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel, com Dominios, Temas e Indicadores, e seus

respectivos pesos

Tabela de Pesos
Dominio Peso D Tema Peso T Indicador Peso_|
1.1.1. Acessibilidade ao transporte publico 0.33
1.1. Acessibilidade aos sistemas de 0.29 1.1.2. Transporte publico para pessoas com 0.33
transportes necessidades especiais
1.1.3. Despesas com transportes 0.33
1.2.1. Travessias adaptadas para pessoas com 0.20
necessidades especiais
1.2.2. Acessibilidade aos espagos abertos 0.20
1. Acessibilidade 0.108 I . .
1.2. Acessibilidade Universal 0.28 |1.2.3. Vagas de estacionamento para pessoas com 0.20
necessidades especiais
1.2.4. Acessibilidade a edificios publicos 0.20
1.2.5. Acessibilidade aos servicos essenciais 0.20
1.3. Barreiras Fisicas 0.22 |1.3.1. Fragmentacdo urbana 1.00
iielgesigézlzzzzss;iizie:soas com 0.21 [1.4.1. Agles para acessibilidade universal 1.00
2.1.1. Emissdes de CO 0.25
2.1.2. Emissoes de CO: 0.25
2.1. Controle dos impactos no meio ambiente | 0.52 |2.1.3. Populagdo exposta ao ruido de trafego 0.25
ghﬁiii;?: 0.113 2.1.4. Estudos de impacto ambiental 0.25
2.2.1. Consumo de combustivel 0.50
2.2. Recursos naturais 0.48 ([2.2.2. Uso de energia limpa e combustiveis 0.50
alternativos

Continua...
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Continuacéo...
Dominio Peso D Tema Peso T Indicador Peso_|
3.1. Apoio ao cidadao 0.21 |3.1.1. Informagao disponivel ao cidadao 1.00
3.2. Inclusdo social 0.20 |3.2.1. Equidade vertical (renda) 1.00
3. Aspectos sociais 0.108 |3.3. Educacgdo e cidadania 0.19 |[3.3.1. Educagdo para o desenvolvimento sustentavel 1.00
3.4. Participagdo popular 0.19 |[3.4.1. Participagdo na tomada de decisao 1.00
3.5. Qualidade de vida 0.21 |[3.5.1. Qualidade de vida 1.00
. . L. 4.1.1. Integragdo entre niveis de governo 0.50
4.1. Integracdo de ac¢des politicas 0.34 . o .
4.1.2. Parcerias publico-privadas 0.50
4.2.1. Captacdo de recursos 0.25
L 4.2.2. Investimentos em sistemas de transporte 0.25
4. Aspectos politicos 0.113 N . o ) )
4.2. Captagdo e gerenciamento de recursos 0.33 |4.2.3. Distribuicdo dos recursos (coletivo x privado) 0.25
4.2.4. Distribuigdo dos recursos (motorizados x nao- 0.25
motorizados)
4.3. Politica de mobilidade urbana 0.33 |4.3.1. Politica de mobilidade urbana 1.00
5.1.1. Densidade e conectividade da rede viaria 0.25
5.1. Provisdo e manutenc¢do da infraestrutura 0.46 5.1.2. Vias pavimentadas 0.25
5. Infraestrutura de 0.120 de transportes 5.1.3. Despesas com manutenc¢ao da infraestrutura 0.25
transportes 5.1.4. Sinalizagdo viaria 0.25
fé;}?;trl:::lgao da infraestrutura de 0.54 |5.2.1. Vias para transporte coletivo 1.00

Continua...
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Dominio Peso D Tema Peso T Indicador Peso_|
6.1.1. Extens3do e conectividade de ciclovias 0.33
6.1. Transporte cicloviario 0.31 |6.1.2. Frota de bicicletas 0.33
6.1.3. Estacionamento de bicicletas 0.33
3 6.2.1. Vias para pedestres 0.50
3 6.2. Desl t 0.34
6. Modosndo | eslocamentos a pe 6.2.2. Vias com calcadas 0.50
motorizados . .
6.3.1. Distancia de viagem 0.25
6.3.2. Tempo de viagem 0.25
6.3. Reducdo de viagens 0.35 , P .g
6.3.3. Numero de viagens 0.25
6.3.4. AcOes para a reducdo do trafego motorizado 0.25
7.1.1. Nivel de formagao de técnicos e gestores 0.50
7.1. Capacitacdo de gestores 0.12 . ¢ L. &
7.1.2. Capacitacao de técnicos e gestores 0.50
7.2. Areas centrais e de interesse histdrico 0.11 |7.2.1.Vitalidade do centro 1.00
7.3. Integracdo regional 0.12 |7.3.1. Consorcios intermunicipais 1.00
7.4. Transparéncia do processo de planejamento| 0.12 |7.4.1. Transparéncia e responsabilidade 1.00
7.5.1. Vazios urbanos 0.20
75 Planel ¢ trole d . 7.5.2. Crescimento urbano 0.20
d.o .SOIca;neJamen © € controle do uso € ocupacao | 14 [7.5.3. Densidade populacional urbana 0.20
7i _ 7.5.4. indice de uso misto 0.20
;:;erj:g;ento 0.108 7.5.5. Ocupacgdes irregulares 0.20
g ] L 7.6.1. Planejamento urbano, ambiental e de transporte integrado | 0.50
7.6. Planejamento estratégico integrado 0.14 . L .
7.6.2. Efetivacdo e continuidade das a¢des 0.50
27 Plane: da inf b 7.7.1. Parques e dreas verdes 0.33
s anejamento da infraestrutura urbana e 0.13 |7.7.2. Equipamentos urbanos (escolas) 0.33
equipamentos , .
7.7.3. Equipamentos urbanos (postos de salude) 0.33
7.8.1. Plano diretor 0.33
7.8. Plano diretor e legislagdo urbanistica 0.12 |7.8.2. Legislacdo urbanistica 0.33
7.8.3. Cumprimento da legislagdo urbanistica 0.33

Continua....
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Dominio Peso D Tema Peso T Indicador Peso_|
8.1.1. Acidentes de transito 0.33
8.1. Acidentes de transito 0.21 |8.1.2. Acidentes com pedestres e ciclistas 0.33
8.1.3. Prevencdo de acidentes 0.33
8. Trifego e 8.2. Educacao para o transito 0.19 |8.2.1. Educacdo para o transito 1.00
circulacao 0.107 . . N 8.3.1. Congestionamento 0.50
urbana 8.3. Fluidez e circulacao 0.19 8.3.2. Velocidade média do trafego 0.50
8.4. Operacao e fiscalizacdo de transito 0.20 |8.4.1. Violagdo das leis de transito 1.00
8.5. Transporte individual 0.21 8.5.1. Indice de motor~|zagao . 0-50
8.5.2. Taxa de ocupacdo de veiculos 0.50
9.1.1. Extensdo da rede de transporte publico 0.13
9.1.2. Frequéncia de atendimento do transporte publico 0.13
9.1.3. Pontualidade 0.13
9.1. Disponibilidade e qualidade do 0.23 9.1.4. Velocidade média do transporte publico 0.13
transporte publico ' 9.1.5. Idade média da frota de transporte publico 0.13
9.1.6. indice de passageiros por quilémetro 0.13
9.1.7. Passageiros transportados anualmente 0.13
. 9.1.8. Satisfagdao do usuario com o servico de transporte publico 0.13
9. Sistemas de - -
transporte 0112 ' - 9.2.1. Diversidade de n?odos de transpc?rte' . 0.33
urbano 9.2. Diversificagdo modal 0.18 |9.2.2. Transporte coletivo x transporte individual 0.33
9.2.3. Modos nao-motorizados x modos motorizados 0.33
9.3. Regulagao e fiscalizagdo do 0.18 9.3.1. Contratos e licitagdes 0.50
transporte publico 9.3.2. Transporte clandestino 0.50
9.4. Integracdo do transporte publico 0.22 9.4.1. Termlna|~s intermodais e 0.50
9.4.2. Integracao do transporte publico 0.50
9.5.1. Descontos e gratuidades 0.33
9.5. Politica tarifaria 0.19 |9.5.2. Tarifas de transporte 0.33
9.5.3. Subsidios publicos 0.33

Fonte: Adaptado de Costa (2008, p.157)
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Quando nado h& informagbes necessérias ou as mesmas estdo indisponiveis,
os indicadores correspondentes ndao podem ser calculados. A falta de alguns
indicadores néo inviabiliza o célculo do IMUS, porém aspectos importantes da
mobilidade urbana podem acabar ndo sendo levados em conta. Em caso de
indisponibilidade de dados para o calculo de determinado indicador, o peso do
respectivo indicador é redistribuido dentro do tema de forma igual entre os outros
indicadores do mesmo tema. Isso é possivel por causa da estrutura do IMUS que
possui uma boa capacidade de adaptacédo a auséncia de dados.

A Tabela 2 mostra um exemplo da redistribuicdo dos pesos do Dominio
Acessibilidade e Tema Acessibilidade aos sistemas de transporte. Analisando a

Tabela 2 é possivel perceber que caso o Indicador Acessibilidade ao transporte

publico ndo pudesse ser calculado, seu peso (0,33) seria redistribuido entre os outros

dois indicadores, transformando o peso de cada um dos outros indicadores em 0,50.

Tabela 2 - Distribuicdo dos pesos

INDICADORES PESO
1.1.1. Acessibilidade ao transporte publico 0.33
1.1.2. _Transporte publico para pessoas com necessidades 1003  0.33
especiais T
1.1.3. Despesas com transportes 0.33

INDICADORES PESO

1.1.1. Acessibilidade ao transporte publico -
1.1.2. _Transporte publico para pessoas com necessidades 1,002  0.50
especiais
1.1.3. Despesas com transportes 0.50
Fonte: Adaptado de Costa (2008)

Ha que se destacar ainda, o fato de que indicadores calculados podem
mascarar o resultado global do indice, caso sejam muitos os indicadores nao
calculados, pois seus valores seriam redistribuidos entre outros indicadores de
mesmo tema, e caso o calculo desses outros indicadores apresentem um resultado
positivo, os problemas provindos dos indicadores nao calculados podem vir a ser
encobertos (MIRANDA, 2010).
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Desta forma, faz-se necesséario um olhar critico com relagdo ao resultado final
do IMUS, visto que um resultado global alto, nem sempre apresenta uma situacéo real
do municipio com relacdo a mobilidade urbana sustentavel.

A ferramenta ainda permite o célculo do “IMUS inferior” e do “IMUS superior”,
indicando os valores maximos e minimos que podem ser obtidos na avaliagdo. Para
o célculo do “IMUS inferior”, atribui-se a nota minima, ou seja, 0 (zero) aos indicadores
nao calculados, ja para o célculo do “IMUS superior”’, os mesmos recebem a nota
maxima, igual a 1 (um). O calculo dessas variacdes do IMUS possibilita a comparacao
entre municipios que ndo calcularam exatamente os mesmos indicadores.

A aplicacdo do IMUS nos municipios permite apontar os fatores criticos e de
maior impacto para um aumento consideravel em aspectos gerais e setoriais da
mobilidade urbana, permitindo a criacdo de uma linha estratégica e a proposicao de
politicas objetivando a mobilidade sustentavel (COSTA,2008).

A escala de avaliacdo do IMUS permite a classificacdo dos municipios em cinco
categorias de acordo com o escore obtido. As cinco categorias sdo 6timo, bom,
regular, ruim e critico (COSTA, 2008; OLIVEIRA, 2014). Os valores que delimitam

cada umas dessas categorias podem ser analisados pela Tabela 3.

Tabela 3 - Escala de avaliac&o do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel

Classificacao | Escore obtido

Otimo 1,000 - 0,800
Bom 0,799 - 0,600
Regular 0,599 - 0,400
Ruim 0,399 - 0,200
Critico 0,199 - 0,000

Fonte: Adaptado de Oliveira (2014, p.89)

Através de pesquisas académicas, o IMUS vém sendo calculado em varios
municipios brasileiros. Algumas destas cidades sdo: Andpolis, Araraquara, Belém,
Brasilia, Brotas, Curitiba, Florianopolis, Fortaleza, Goiania, Itajuba, Juazeiro do Norte,
Maringa, Pirassununga, Sao Carlos, Sédo Paulo, Uberlandia e Vitoria. O que pode ser
percebido até agora € que o método aparenta certo grau de complexidade, sendo
necessario ainda uma analise maior buscando identificar as maiores dificuldades de

aplicacgéo, e a possibilidade de alteragées no método.
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3 METODOLOGIA

O presente estudo tem como base aplicacdes do IMUS, desenvolvido por Costa
(2008), em diversas cidades brasileiras, como por exemplo as cidades de Belém
(0,370) (Azevedo Filho e Silva, 2013), Curitiba (0,754) (Miranda, 2010), Goiania
(0,659) (Pasqualetto, 2013), Uberlandia (0,710) (Assuncéo e Sorratini, 2012), Juazeiro
do Norte (0,367) (Lima e Silva, 2012) e Itajuba (0,453) (Felix et al., 2014), com analise
agrupada no trabalho de Silva et al. (2015a), e ainda, Fortaleza (0,463) (Silva, 2015b)
e Vitéria (0,565) (Lora e Campos, 2016).

O estudo do IMUS é dividido em duas fases. A primeira fase se refere a
disponibilidade dos dados, enquanto a segunda fase envolve os célculos dos
indicadores para chegar ao valor final do IMUS. A classificagdo das informacgdes a
serem obtidas € realizada com o auxilio de autoridades locais responsaveis pelo
transporte e mobilidade urbana do municipio. Alguns dados podem ainda ser obtidos
através de outras fontes, como agéncias federais e estaduais e, se garantida a
confiabilidade, por empresas do setor privado.

Toda a informacdo disponivel deve ser classificada de acordo com dois
critérios: disponibilidade e qualidade. A Organizacdo para Cooperacdo e
Desenvolvimento Econémico (OECD, 1999), desenvolveu um método para analisar
um conjunto de indicadores que visam integrar politicas de transporte com aspectos
ambientais, o qual ser& aplicado neste trabalho.

Levando em conta a disponibilidade, é possivel fazer a separacédo da obtencao
da informacao quanto a curto prazo (CP), médio prazo (MP) e longo prazo (LP). Para
essa pesquisa, o0s prazos serdo definidos como, um ano, um periodo administrativo e
mais de um periodo administrativo, respectivamente. No que diz respeito a qualidade,
as informacdes serdo classificadas em Alta, Média e Baixa qualidade, seguindo uma
escala de confiabilidade.

A OECD (1999) descreve os critérios para a selecéo dos indicadores, deixando
claro que para a obtencdo de um resultado confiavel faz-se necessario computar
indicadores que estejam disponiveis em curto prazo e que sejam obtidos com uma
taxa de custo/beneficio razoavel. Ainda, os dados devem ser manuseados de maneira
adequada e serem advindos de fonte confiavel. Por dltimo, os dados devem ser
atualizados em certos intervalos de tempo para aumentar a confiabilidade do resultado

final. Estes critérios descrevem, segundo os autores, os indicadores “ideais”, os quais
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nem sempre estao disponiveis ou sdo possiveis de serem calculados. De acordo com
a OECD (2007), a credibilidade das fontes de informacdo € que define a validade,
gualidade e também a aceitacdo da informacédo para a sua utilizacdo. Além disso, o
grau de precisdo da informacéo depende diretamente da forma a qual os indicadores
foram obtidos.

Para essa pesquisa, a informacao foi coletada levando em conta a experiéncia
das agéncias que coletaram ou armazenaram os dados. Ainda, a qualidade dos dados
obtidos sera classificada de acordo com o critério adaptado de OECD (1999):

e Alta (A) — quando as informacfes podem ser coletadas de forma rapida e
sem custos ou provinda de uma pesquisa recente. Alguns dos indicadores
sdo coletados de forma regular por agéncias especializadas como por
exemplo, o volume de passageiros transportados pelo sistema de transporte
publico municipal e os acidentes de transito.

e Média (M) — sdo dados provindos de pesquisas ndo tdo recentes, por
exemplo, mais de dois anos. Dessa forma, a informacao deve ser atualizada
de forma computacional ou estimada pelos gerentes administrativos
baseados no conhecimento especializado e acontecimentos prévios do
problema. Um exemplo disso pode ser a atualizacdo dos dados
relacionados as caracteristicas das viagens urbanas (tempo de viagem,
distancia de viagem e escolha do modal de transporte por parte da
populacdo) que sdo coletadas através de pesquisas extensas e com
maiores gastos para realizacao.

e Baixa (B) — quando os dados vém de pesquisas mais antigas, mais de cinco
anos, ou de informacéo derivada da aplicacdo de modelos desenvolvidos
em outras cidades. Por exemplo, computar dados da polui¢do do ar através
do consumo de combustivel fazendo uso do modelo desenvolvido pela
CETESB (Companhia de Tecnologia de Saneamento Ambiental do Estado
de Sao Paulo) para a cidade de Sao Paulo.

Os dados para o calculo do IMUS de Alegrete-RS serdo, em sua grande
maioria, obtidos na propria prefeitura do municipio ou empresas privadas
responsaveis pelo servi¢co de transporte coletivo. De acordo com Miranda (2010), as
prefeituras municipais podem ser consideradas de boa procedéncia haja vista que a
propria administracdo municipal faz uso de muitos desses dados para desenvolver

suas politicas publicas. Os dados ainda podem vir de fontes nao oficiais, como é o
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caso de reportagens de jornais e revistas. Essas fontes podem trazer informacoes
valiosas para o desenvolvimento do trabalho, porém, nem sempre séo confiaveis, pois
nao demonstram preocupacao cientifica.

As condicdes ideais de calculo do IMUS ocorrem quando dados de alta
qualidade (A) estdo disponiveis em curto prazo (CP). Porém, considerando a
dificuldade em obtencéo de alguns dados, € possivel fazer a combinacao entre dados
gue podem ser obtidos em curto prazo com média (CP-M) e baixa (CP-B) qualidade
desde que isso seja justificado. Afinal, quanto mais indicadores forem calculados,
maior sera a representatividade do indice para a cidade. Em caso de inclusdo do
indice nos trabalhos da administracdo publica municipal, a qualidade da informacgéo
podera ser atualizada causando uma melhor precisao no resultado final do IMUS. Isso
seria uma consequéncia natural visto que novos procedimentos de coleta e
armazenagem de dados podem ser desenvolvidos.

A avaliacdo da disponibilidade e da qualidade dos dados deve partir do
julgamento de um profissional que conheca a situacdo do municipio com relacdo a
area de transportes, tenha um bom conhecimento da organizacéo interna da prefeitura
e dos bancos de dados existentes no municipio. Essa pessoa estimara, pelo seu
préprio conhecimento, a disponibilidade das informac6es bem como a qualidade das
mesmas. Dessa maneira, podem ser obtidas nove diferentes combinac¢des dos dados,
como mostra a Figura 4 (MIRANDA, 2010).

Figura 4 - Combinacfes de dados para disponibilidade (curto, médio e longo prazo)

e qualidade (alta, média e baixa)

Fonte: Miranda (2010, p.37)
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A escolha das informagbes a serem utilizadas é feita com base na sua
disponibilidade, por esta razéo a qualidade dos dados ndo impede 0 seu uso no indice,
especialmente em casos em que 0s mesmos forem escassos. Dessa maneira,
podemos concluir que o prazo define a utilizacdo dos dados onde os dados disponiveis
sdo, em geral, aproveitados. Assim, os dados efetivamente utilizados para o célculo
do indice séo representados pela coluna das combinagfes de curto prazo (CP), da
figura acima (CP-A, CP-M e CP-B) (MIRANDA, 2010).

Com intuito de realizar o calculo do IMUS para Alegrete, faz-se necessario,
primeiramente, a coleta de dados e a avaliacdo dos mesmos, de acordo com o prazo
de obtencao e da qualidade dos dados, como previsto anteriormente.

Para fazer a coleta de dados e o calculo do IMUS do municipio de Alegrete-RS
foi utilizado o guia de elaboracéo dos indicadores do IMUS criado por Costa (2008).
O guia de elaboracdo mostra a definicdo, a unidade de medida, as referéncias, a
relevancia, a contribuicdo, o peso, os dados de base, as fontes de dados, o método
de célculo e a normalizacdo e avaliacdo de cada um dos indicadores.

O levantamento de dados envolveu: pesquisas de campo, através de
entrevistas com técnicos de 0rgéos e secretarias da Prefeitura Municipal, bem como
a coleta de documentacdo necesséria para o calculo dos indicadores; consultas a
base de dados de institutos de pesquisa e estatistica a nivel nacional e estadual.

Sendo assim, foi realizada uma consulta junto a Secretaria Municipal de
Seguranca Publica, pois a mesma possui responsabilidade sobre assuntos
relacionados aos indicadores do IMUS. Ainda, muitas informacgdes importantes para o
célculo do IMUS, tais como base de dados de legislacdes, foram obtidas na internet
através do site da Prefeitura Municipal de Alegrete.

Outras informacdes como relatérios, base de dados, base geografica digital do
municipio e mapas de zoneamento, localizacao de parques, escolas, postos de saude,
pavimentacgao das vias, foram obtidos junto a Secretaria Municipal de Infraestrutura.

Em virtude de ndo haver uma atualizacdo periddica dos mapas mais recentes
do municipio, foram considerados mapas para o periodo entre 2006 e 2016. Embora
esta situacao nao seja a ideal para o calculo do IMUS, a possibilidade de utilizacao
dos mesmos foi considerada pois, desta forma, poderiam ser calculados mais
indicadores, buscando a avaliacdo de um maior numero de indicadores. Além do mais,

os dados obtidos permitem uma avaliacdo muito proxima a realidade do municipio,
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ndo comprometendo assim, os resultados finais obtidos tanto para o indice de uma
forma geral, como para os indicadores em sua forma individual de avaliacéo.

ApoOs a coleta das informacfes necessaria para o célculo dos indicadores, a
mesma foi organizada de forma a possibilitar a sua avaliagdo de acordo com a
disponibilidade de dados, classificados em curto, médio e longo prazo, e a qualidade
da informacéo, separadas em classes de baixa, média e alta qualidade. Para verificar
a mensurabilidade do indicador, fez-se necessario combinar a disponibilidade e a
gualidade da informacéo, impossibilitando assim, o calculo de indicadores que
possuiam médio e longo prazo de obtencdo. Com relagdo a qualidade dos dados,
tanto os dados de alta qualidade, como os de média e baixa qualidade, foram
utilizados para a obtencao do IMUS.

O Quadro 2 apresenta a avaliacdo dos indicadores a serem calculados de
acordo com a sua disponibilidade e qualidade, bem como a avaliagao final de cada

indicador ap6s a combinacédo dos dois parametros.



Quadro 2 - Disponibilidade X Qualidade dos indicadores
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o , Prazo de Obtencéao Qualidade , 5
Dominio Tema Indicador — — : Combinacao
Curto | Médio | Longo | Alta | Média | Baixa
1.1. Acessibilidade 1.1.3. Despesas com
aos sistemas de T P X X CP-A
transportes
transportes
1.2.1. Travessias
adaptadas para pessoas X X CP-M
com necessidades
1. Acessibilidade | 1.2. Acessibilidade | especiais
Universal 1.2.2. Acessibilidade aos X X CP-A
espacos abertos
1.2.5. Acessibilidade aos X X CP-M
servigcos essenciais
1.,3_. Barreiras 1.3.1. Fragmentagéo X N CP-A
Fisicas urbana
2. Aspectos 2.2. Recursos 2.2.1. Consumo de
: . . p X X CP-A
Ambientais naturais combustivel
3. Aspectos 3.1. Apoio ao 3.1.1. Informagé&o
—F e : . i X X CP-A
sociais cidadao disponivel ao cidadéo
4. Aspectos 4.3. Politica de 4.3.1. Politica de X X CP-A
politicos mobilidade urbana | mobilidade urbana
5.1. Proviséo e 5.1.1. Densidade e
5. Infraestrutura | manutencéo da conectividade da rede X X CP-A
de transportes infraestrutura de viaria
transportes 5.1.2. Vias pavimentadas X CP-M
6. Modos nao 6.1. Transporte 6.1.3. Estacionamento de
: L - X CP-A
motorizados cicloviario bicicletas

Continua...
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Continuacéo...
o , Prazo de Obtencéo Qualidade . .
Dominio Tema Indicador — — - Combinacéao
Curto | Médio | Longo | Alta | Média | Baixa
. 7.5.3. Densidade
7.5. Planejamento e populacional urbana X X CP-A
controle do uso e 254 indice d
ocupacao do solo 4. [ndice de uso X X CP-A
misto
7.7.1. Parques e areas X X CP-A
7.7. Planejamento verdes .
I7n tl;larr;(?jjgmento da infraestrutura Z-rzfr.]oiq(lg sggl]aesn)tos X X CP-A
9 urbana e :
equipamentos 7.7.3. Equipamentos
urbanos (postos de X X CP-A
saude)
7.8. Plano diretor e 7.8.1. Plano diretor CP-A
legislacéo 7.8.2. Legislagédo CP-A
urbanistica urbanistica ]
8. Trafego e . .
circulacio 8;1' Audentes de 8;1'1.' Acidentes de X X CP-A
transito transito
urbana
9. Sistemas de . e a . .
transporte 9.26[)||ver5|f|ca(;ao 9.2.dl. Déver3|dade de X X CP-A
urbano moda modos de transporte

Fonte: Elaboracédo prépria




58

Apos a definicdo dos indicadores a serem utilizados para a avaliagdo do IMUS
de Alegrete — RS, foi possivel caracterizar cada um dos indicadores de acordo com a
sua forma de abordagem, podendo esta ser, qualitativa ou quantitativa. A Tabela 4
mostra a forma de abordagem de cada um dos indicadores selecionados para a

composicéo da avaliagao.

Tabela 4 - Forma de abordagem dos indicadores

Abordagem
Quantitativa | Qualitativa
1.1.3. Despesas com transportes X

1.2.1. Travessias adaptadas para pessoas com
necessidades especiais

1.2.2. Acessibilidade aos espacos abertos
1.2.5. Acessibilidade aos servigos essenciais
1.3.1. Fragmentagé&o urbana

2.2.1. Consumo de combustivel

3.1.1. Informacéo disponivel ao cidadédo X
4.3.1. Politica de mobilidade urbana

5.1.1. Densidade e conectividade da rede viaria
5.1.2. Vias pavimentadas

6.1.3. Estacionamento de bicicletas

7.5.3. Densidade populacional urbana

7.5.4. indice de uso misto X

Indicador

XX [IX|X| X

>

XX | XX

7.7.1. Parques e areas verdes X
7.7.2. Equipamentos urbanos (escolas) X
7.7.3. Equipamentos urbanos (postos de saude) X

7.8.1. Plano diretor X
7.8.2. Legislacdo urbanistica
8.1.1. Acidentes de transito

9.2.1. Diversidade de modos de transporte X

>

X

Fonte: Elaboracgé&o prépria

Sabendo os 20 indicadores a serem calculados no municipio, foi possivel fazer
a redistribuicdo do peso dos indicadores. O Quadro 3 apresenta o peso integral de

cada tema e indicador calculado neste estudo.
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Quadro 3 - Redistribuicdo dos indicadores calculados

Dominio Peso D Tema Peso T Indicador Peso_|
é'l' Acessibilidade aos sistemas 0,36 | 1.1.3. Despesas com transportes 1,000
e transportes
1.2.1. T;a\gessias adgptadas para pessoas com 0.333
ibili necessidades especiais

1 Acessibildade 0108 1.2. Acessibilidade Universal 0.35 1.2.2. AcessibilidZde aos espacos abertos 0,333
1.2.5. Acessibilidade aos servigos essenciais 0,333
1.3. Barreiras Fisicas 0,29 | 1.3.1. Fragmentacao urbana 1,000
2. Aspectos ambientais | 0,113 | 2.2. Recursos naturais 1,00 |2.2.1. Consumo de combustivel 1,000
3. Aspectos sociais 0,108 | 3.1. Apoio ao cidadao 1,00 | 3.1.1. Informacéao disponivel ao cidadao 1,000
4. Aspectos politicos 0,113 | 4.3. Politica de mobilidade urbana 1,00 |4.3.1. Politica de mobilidade urbana 1,000
5. Infraestrutura de 0.120 51 Provisdo e manutencgédo da 1.00 51.1. D_ensida(_je e conectividade da rede viaria | 0,500
transportes ’ infraestrutura de transportes ’ 5.1.2. Vias pavimentadas 0,500
6. Moglos Nao 0,110 | 6.1. Transporte cicloviario 1,00 | 6.1.3. Estacionamento de bicicletas 1,000

motorizados
7.5. Planejamianto e controle do 0.35 7.5.3. ,Der.lsidade popglacional urbana 0,500
uso e ocupacdao do solo ' 7.5.4. Indice de uso misto 0,500
_ 7.7. Planejamento da 7.7.1. Parques e areas verdes 0,333
7. Planejamento 0,108 | infraestrutura urbana e 0,33 | 7.7.2. Equipamentos urbanos (escolas) 0,333
integrado equipamentos 7.7.3. Equipamentos urbanos (postos de saude) | 0,333
7.8. Plano diretor e legislagao 0.3 7.8.1. Plano diretor 0,500
urbanistica ’ 7.8.2. Legislacao urbanistica 0,500
&j.rk;l';zl;ego e circulagao 0,107 | 8.1. Acidentes de transito 1,00 | 8.1.1. Acidentes de transito 1,000
9. Sistemas de 0,112 | 9.2. Diversificagdo modal 1,00 |9.2.1. Diversidade de modos de transporte 1,000

transporte urbano

Fonte: Elaboracgéo prépria
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Para a realizac&o do célculo dos indicadores do indice de Mobilidade Urbana
Sustentavel, foram utilizados software de computador, tais como planilhas eletrénicas
e Desenho Assistido por Computador (CAD), pois 0S mesmos permitam uma maior
facilidade para a manipulacdo das informacdes coletadas e uma maior qualidade e
confiabilidade no processo de calculo do IMUS. A utilizagdo da internet também foi
necessaria para acessar informacgdes de bancos de dados publicos.

ApoOs a obtencéo de todos os dados necessarios para o céalculo do indice, foi
possivel obter a nota final do IMUS do municipio, o que possibilitou calcular o IMUS
superior e inferior, e ainda, fazer uma sugestao de medidas e mudancas que possam
aumentar significativamente o IMUS de Alegrete-RS no curto prazo.
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4 APRESENTACAO DA PESQUISA E ANALISE DOS RESULTADOS

4.1 A Cidade de Alegrete — RS

Localizado na regido oeste do Rio Grande do Sul, o municipio tem como bases
da sua economia a agricultura, especialmente arroz e soja, e a pecuaria bovina, tendo
0 maior rebanho do estado. Ainda, Alegrete conta com uma populacido de 78.244
habitantes segundo estimativas do IBGE (2010) para o ano de 2016.

A Figura 5 mostra a localizacéo da cidade de Alegrete no estado do Rio Grande
do Sul.

Figura 5 - Localizacdo de Alegrete no Estado do Rio Grande do Sul

9

Fonte: Wikipedia (2017)
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As Tabelas 5 e 6 apresentam os dados demogréficos e socioecondémicos do
municipio e a frota municipal estimada para 2016.

Tabela 5 - Dados demograficos e socioecondémicos de Alegrete — RS

Dados Alegrete
Estimativa da Populacéo 2016 78.244 habitantes
Area 7.803,954 km?
Densidade demografica 9,95 hab./km?
PIB 2008 R$ 1.022.330,821
IDH-M 0,793

Fonte: IBGE (2010)

Tabela 6 - Frota municipal de Alegrete — RS

Tipo de veiculo Frota
Automovel 20.390
Caminhéo 1.037
Caminhao trator 183
Caminhonete 3.853
Camioneta 1.002
Micro-6nibus 51
Motocicleta 6.861
Motoneta 1.104
Onibus 255
Trator de rodas 23
Utilitario 157
Outros 1.201

Fonte: IBGE (2010)

No intuito de se adequar as Leis N°10.257/01 e N° 12.587/12, que estabelecem
a obrigatoriedade da elaboragcao de Planos Diretores e Plano de Mobilidade Urbana
para cidades com mais de 20.000 habitantes, respectivamente, o0 municipio, que ja
possui 0 Plano Diretor, criado no ano de 1996 e atualizado no ano de 2006, encontra-
se na fase de tomada de precos, para uma nova atualizacdo do Plano Diretor e a
criacdo do Plano de Mobilidade Urbana.

Com isso, torna-se de suma importancia o levantamento de dados relacionados

a aspectos da mobilidade urbana no municipio. Além do mais, apos a implantacéo do
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Plano de Mobilidade Urbana, uma gama maior de dados poderéo ser levantados,
aumentando, assim, o grau de precisdo dos célculos de indicadores para o indice de
Mobilidade Urbana Sustentavel de Alegrete — RS.

4.2 Célculo do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel de Alegrete - RS

Os indicadores calculados sao apresentados adiante, descrevendo o objetivo,
a relevancia e a forma utilizada para a obtencao do valor final do indicador de acordo

com o Guia de Elaboracao dos Indicadores, desenvolvido por Costa (2008).

4.2.1 Dominio Acessibilidade

O dominio acessibilidade trata, de um modo geral, sobre a facilidade de
locomocéao e a¢des que facilitem a locomocéo dentro da area urbana de uma cidade
por parte da populacéo. Este dominio é composto por 4 temas, que por sua vez, Sao
compostos por 10 indicadores.

Neste trabalho foram mensurados 5 indicadores, dentro de 3 diferentes temas,
gue vieram a compor a nota final dos respectivos temas e dominios. Os indicadores
escolhidos para avaliacao séo: despesas com transportes, travessias adaptadas para
pessoas com necessidades especais, acessibilidade aos espacos abertos,
acessibilidade aos servigos essenciais e fragmentacéo urbana.

O objetivo, a relevancia e o método de célculo de cada um dos indicadores

calculados para o dominio acessibilidade encontram-se descritos a seguir.

4.2.1.1 Célculo do indicador 1.1.3 — Despesas com transportes

O indicador 1.1.3 — Despesas com transportes consiste na avaliacdo da renda
mensal pessoal que é destinada ao uso do transporte publico. Para o calculo desse
indicador é necessario obter a renda média mensal dos habitantes do municipio e a
tarifa de transporte publico.

A renda meédia mensal dos habitantes foi calculada segundo dados
disponibilizados por IBGE (2010) e a tarifa de transporte publico no municipio de

Alegrete-RS, na data da pesquisa, estava fixada em R$ 2,65. E considerado para o
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calculo das despesas pessoais mensais com transporte publico, o valor da tarifa de
ida e volta, durante um periodo de 22 dias uteis.

Ainda, para a realizacdo do calculo deste indicador, sera utilizada a média
nacional de gratuidades nos sistemas de transporte publico coletivo urbano. Segundo
pesquisa do IPEA (2016), é possivel constatar que a média de gratuidades para as
cidades brasileiras ficam em torno de 24,84%, valor que sera integrado ao calculo
deste indicador com objetivo de se encontrar a situacdo mais proxima da realidade do
municipio.

A Tabela 7 apresenta a parcela da populagéo considerada mais propensa ao
uso de transporte publico coletivo urbano, juntamente com os rendimentos médios e

meédios per capita do municipio.

Tabela 7 - Renda média per capita da populacédo mais propensa ao uso do
transporte publico em Alegrete

. . Renda
Rendimento N° de Rendimento L
o Média por
Médio pessoas Total .
Habitante

Até 1 salario minimo R$ 468,50 20176 R$ 9452456,00

Entre 1 e 2 salarios
minimos

R$ 1405,50 | 15560 | R$ 21869580,00

Entre 2 e 3 salarios

o R$ 2342,50 4766 R$ 11164355,00
minimos

TOTAL 40502 | R$ 42486391,00 | R$ 1048,99

Fonte: IBGE (2010)

A Tabela 8 mostra a sequéncia de calculos para chegar ao valor da

porcentagem média da renda pessoal destinada ao uso de transporte publico.
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Tabela 8 - Porcentagem da renda mensal destinada ao uso de transporte publico

Salario minimo no ano de referéncia R$ 937,00
Dias Uteis a serem considerados no més 22
Tarifa de transporte publico R$ 2,65
Porcentagem da populagdo com gratuidades nos

. Sr ) 24,84 %
sistemas de transporte publico coletivo urbano
Gasto mensal para tarifas de ida e volta R$ 87,64
Renda mensal média por habitante R$ 1048,99
Porcentagem da renda destinada a uso de 8.35 %

transporte publico

Fonte: Elaboracédo prépria
A normalizacdo do indicador foi feita de acordo com a escala de avaliacdo
proposta por Costa (2008), a qual pode ser verificada no Quadro 4, juntamente com o

valor final do indicador.

Quadro 4 - Normalizacao do indicador 1.1.3 - Despesas com transportes

Porcentagem darenda
Escore destinada a uso de
transporte publico
1,000 5,00 %
Nota do indicador 1.1.3 | 0,832 8,35 %
0,750 10,00 %
0,500 15,00 %
0,250 20,00 %
0,000 Mais de 20,00 %

Fonte: Adaptado de Costa (2008)

4.2.1.2 Célculo do indicador 1.2.1 — Travessias adaptadas para pessoas com
necessidades especiais

Este indicador tem como objetivo quantificar as travessias de pedestres da rede
viaria principal que sejam adaptadas para pessoas com necessidades especiais e com
restricdes de mobilidade. E de suma importancia realizar o calculo deste indicador,
pois a adequacdo das travessias para pessoas com mobilidade reduzida contribui
para a inclusdo social, proporcionando uma divisdo mais equitativa do acesso as

oportunidade e atividades desenvolvidas nas areas urbanas de um municipio.
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O célculo deste indicador é feito utilizando a base cartogréfica digital do
municipio. Nesta base foram marcados todos os pontos de travessia possiveis da rede
viaria principal, a qual foi definida pelo Plano Diretor do municipio, e também, foram
marcados todos 0s pontos com travessias adaptadas para pessoas com necessidades
especiais.

ApOs isso, o valor do indicador € obtido através do quociente entre o numero
de travessias adaptadas e o numero total de travessias identificadas. Esse valor deve
ser expresso em porcentagem e normalizado segundo a escala de avaliagdo para o
indicador 1.2.1, definido por Costa (2008).

A Figura 6, mostra a rede viaria principal do municipio de Alegrete, definida no
Plano Diretor, bem como o total de travessias identificadas, e as travessias adaptadas
para pessoas com necessidades especiais e mobilidade reduzida, as quais foram

obtidas de mapas da Prefeitura Municipal de Alegrete — RS.



Figura 6 - Rede viaria principal com travessias existentes e travessias adaptadas

(o]

LEGENDA
Rede viaria principal

Travessias existentes na
rede viaria principal

Travessias adaptadas na
rede viaria principal

Fonte: Elaboracéo Prépria
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A Tabela 9, expressa 0 numero de travessias possiveis na rede viaria principal,

0 numero de travessias adaptadas para pessoas com necessidades especiais, e a

porcentagem de travessias adaptadas com relacdo as travessias existentes.

Tabela 9 - Porcentagem de travessias adaptadas com relagcao as travessias

existentes
Numero de travessias existentes na rede viaria principal 417
Numero de travessias adaptadas para pessoas com
o : o e 41
mobilidade reduzida na rede viaria principal
Porcentagem de travessias adaptadas com relacdo as 9.83 %

travessias existentes

Fonte: Elaboracédo prépria

O Quadro 5, mostra a hormalizacdo do indicador 1.2.1 de acordo com a escala

de avaliacdo proposta por Costa (2008).

Quadro 5 - Normalizagéo do indicador 1.2.1 - Travessias adaptadas para pessoas

com necessidades especiais

Porcentagem das travessias darede viaria
principal adaptada para pessoas com

Escore necessidades especiais e restricdes de
mobilidade

1,000 100,00 %

0,750 75,00 %

0,500 50,00 %

0,250 25,00 %

Nota do
indicador 1.2.1 0,098 9.83 %
0,000 0,00 %

Fonte: Adaptado de Costa (2008)
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4.2.1.3 Célculo do indicador 1.2.2 — Acessibilidade aos espacos abertos

Este indicador visa mensurar a porcentagem da populacdo urbana residente
dentro da area de influéncia de areas verdes ou de lazer. Para fazer essa medicéo é
necessario possuir a base cartografica digital do municipio, onde devem ser marcadas
as &reas abertas ou de lazer (pragas, jardins publicos, &reas de recreacgdo para adultos
e criangas e parques urbanos). Ainda, faz-se necessario saber a populagéo urbana e
a area efetivamente urbanizada do municipio.

A populacdo urbana do municipio foi obtida através de dados do IBGE (2010),
69.594 habitantes, e a area efetivamente urbanizada pode ser verificada através da
Figura 18 no Apéndice I. Com esses dados torna-se possivel estimar a populacéo
urbana por km2 do municipio, expressa na Tabela 10.

Para o célculo da area de influéncia de espacos abertos ficou definido por Costa
(2008) que para cada praca, playground e outras areas de recreacdo de pequeno e
médio porte (area inferior a 5 hectares), deveria ser feito um buffer de 500 metros. J&
para parques urbanos de grande porte (area superior a 5 hectares), o buffer deveria
ter 1000 metros. De modo a ndo sobrepor nenhuma area de influéncia, a soma de
todos os buffers deveria formar uma mancha Unica que demonstre a area total de
influéncia dos espacos verdes e de recreagao.

A Figura 7, mostra a area de influéncia de espacos verdes e de recreacdo do

municipio de Alegrete-RS, e as areas fora da influéncia dos mesmos.



Figura 7 - Area de influéncia de espacos verdes e de recreacido em Alegrete -RS
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m Area de influéncia de
parques e areas verdes

H Parcela fora da &rea de
influéncia de parques e
areas verdes

Fonte: Elaboracéo prépria
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O valor do indicador é obtido através do quociente entre o valor total da

populacédo residente dentro da area de influéncia de espacos verdes e de recreacao

e 0 numero total de habitantes na area urbanizada do municipio, expresso em

porcentagem. A Tabela 10, apresenta os dados obtidos para o calculo, e a

porcentagem da populacdo urbana residente na area de influéncia de espacos verdes

e de recreagéo.

Tabela 10 - Porcentagem da Populacdo urbana residente na area de influéncia de
espacos verdes e recreacao

Populacao urbana de Alegrete - RS

69594 habitantes

Area efetivamente urbanizada

15,78 km?

Populacao urbana por km2

4410,87 hab./km?

Area fora da area de influéncia de espacos abertos 2,01 kmz

Area de influéncia de espacos abertos 13,77 km2
Populacao urbana residente na area de influéncia 60725,37 habitantes
de espacos verdes e recreacao

Porcentagem da Populacédo urbana residente na 87.26 %

area de influéncia de espacos verdes e recreacao

Fonte: Elaboracéo prépria

O Quadro 6, mostra a normalizagéo do indicador 1.2.2 de acordo com a escala

de avaliacdo proposta por Costa (2008).

Quadro 6 - Normalizacao do indicador 1.2.2 — Acessibilidade aos espacos abertos

Porcentagem da Populagéo urbana
Escore| residente na areade influéncia de
espacos verdes e recreacao
1,000 100,00 %
Nota do indicador 1.2.2 | 0,873 87,26 %
0,750 75,00 %
0,500 50,00 %
0,250 25,00 %
0,000 0,00 %

Fonte: Adaptado de Costa (2008)
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4.2.1.4 Célculo do indicador 1.2.5 — Acessibilidade aos servigos essenciais

7z

O objetivo deste indicador € obter a porcentagem da populacdo urbana
residente dentro da area de influéncia de servigos essenciais. Os servi¢os essenciais,
séo caracterizados por Costa (2008), como equipamentos de saude de atendimento
primario e equipamentos de educacgdo infantil e ensino fundamental, publicas e
particulares. Ainda, a &rea de influéncia de cada um desses equipamentos de servicos
essenciais se caracteriza por um buffer de 500 metros.

Para o calculo do indicador, € necessario possuir a base cartogréafica digital do
municipio, com todos os equipamentos de servicos essenciais demarcados. Também,
faz-se necessario conhecer o numero total de moradores por unidade de analise
territorial, calculado anteriormente para o indicador 1.2.2 — Acessibilidade aos espacos
abertos, com auxilio da Figura 18 do Apéndice I, onde é possivel identificar a area
efetivamente urbanizada do municipio.

As Figuras 8 e 9, mostram os equipamentos de servigcos essenciais disponiveis

no municipio.



Figura 8 - Mapa urbano de Alegrete (Escolas)
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Fonte: Prefeitura Municipal de Alegrete — RS
Figura 9 - Mapa urbano de Alegrete (Saude)
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Apds, é necessario fazer o buffer ao redor de cada um dos equipamentos de
servicos essenciais, sendo que nenhuma das é&reas de influéncia devem ser
sobrepostas, deve-se entdo juntar todos os buffers que se interligam de modo a tornar
a area de influéncia em uma mancha Unica sobre o municipio.

A area de influéncia de equipamentos de servigcos essenciais, bem como a area
efetivamente urbanizada fora da &rea de influéncia, podem ser verificadas através da

Figura 10.



Figura 10 - Area de influéncia de equipamentos de servicos essenciais de Alegrete
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Fonte: Elaboracéo prépria
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O valor do indicador é obtido através da divisdo do valor total da populacéo

atendida por equipamentos de servi¢cos essenciais, pelo niumero total de habitantes

na area efetivamente urbanizada, expresso em porcentagem. A Tabela 11, apresenta

a porcentagem da populacdo urbana residente até 500 metros de um equipamento de

saude/ou educacdo.

Tabela 11 - Porcentagem da populag&o urbana residente até 500 metros de um
equipamento de saude e/ou educacao

Populacao urbana de Alegrete - RS

69594 habitantes

Area efetivamente urbanizada

15,78 km?

Populacao urbana por km2

4410,87 hab./km?

Area fora da area de influéncia de servigos

essenciais

2,79 km?

Area de influéncia dos servigos essenciais

12,99 km?

Populacdo urbana residente até 500
metros de um equipamento de saude e/ou

educacéao

57290,8 habitantes

Porcentagem da populacao urbana
residente até 500 metros de um
equipamento de saude e/ou educacgéao

82,32 %

Fonte: Elaboracédo prépria

A normalizacao do indicador 1.2.5 foi feita de acordo com a escala de avaliacdo

proposta por Costa (2008), como pode ser visto no Quadro 7.

Quadro 7 - Normalizagao do indicador 1.2.5 — Acessibilidade aos servigos essenciais

Porcentagem da Populagéo
Escore | . urbAana} residente na area de
influéncia de espacgos verdes e
recreagao
1,000 100,00 %
Nota do indicador 1.2.5 | 0,804 82,32 %
0,750 77,50 %
0,500 55,00 %
0,250 32,50 %
0,000 Ate 10 %

Fonte: Adaptado de Costa (2008)
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4.2.1.5 Célculo do indicador 1.3.1 — Fragmentacdo urbana

7

A funcdo deste indicador € medir a continuidade da area urbana de um
municipio. Os fragmentadores do espac¢o urbana séo caracterizados por Costa (2008)
como vias de transito rapido, corredores de transporte coletivo, vias para transporte
metroviario de superficie ou ferroviario, ou qualquer outra barreira, tanto fisica como
natural, que cause a descontinuidade das areas urbanas de um municipio.

De acordo com Costa (2008), a fragmentacao do espaco urbano acarreta em
um impacto social, pois prejudica a conectividade entre os habitantes e comunidades
de um municipio, contribuindo desta forma para um aumento da segregacao
socioespacial.

Para o municipio de Alegrete-RS, foram, inicialmente, identificadas as possiveis
barreiras que se constituam como objetos segregadores do espaco urbano. Como
pode ser verificado pela Figura 11, o municipio pode ser dividido em 10 diferentes
areas, segregadas por barreira fisicas ou naturais, o qualquer uma das outras

identificadas anteriormente.



Figura 11 - Mapa de areas fragmentadas de Alegrete
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O valor do indicador é dado conforme o numero de fragmentacdes que o
municipio possui. O Quadro 8, mostra o resultado do indicador de acordo com a escala

de avaliacdo disponivel em Costa (2008).

Quadro 8 - Normalizagéo do indicador 1.3.1 — Fragmentacao urbana

Numero de subdivisdes (parcelas) da
Escore area urbanizada do municipio em
funcédo da infraestrutura de transportes

1,000 0 (100% da area urbanizada é continua)
0,750 5

Nota do indicador 1.3.1 | 0,500 10
0,250 15

0,000 20 ou mais
Fonte: Adaptado de Costa (2008)

4.2.2 Dominio Aspectos Ambientais

O dominio aspectos ambientais, visa avaliar os impactos causados pelos
sistemas de transporte ao meio ambiente, assim como, medidas que possam
amenizar a poluicdo causada pelos mesmos. Os aspectos ambientais, sdo avaliados
atraves de 6 indicadores, distribuidos em 2 temas.

Dentro deste dominio, foi possivel avaliar apenas um dos indicadores,
denominado consumo de combustivel. Os métodos de célculo, bem como a

importancia e o objetivo do indicador podem ser consultados adiante.

4.2.2.1 Célculo do indicador 2.2.1 — Consumo de combustivel

O indicador 2.2.1 — Consumo de combustivel, busca verificar a quantidade de
litros de gasolina utilizado por habitante, que utilize veiculo motorizado individual na
area urbana, em um periodo de um ano.

A relevancia deste indicador se relaciona, principalmente, com os aspectos
ambientais, visto que quanto maior for o consumo de combustivel, neste caso,
gasolina, maior serd a emissdo de poluentes atmosféricos. De forma indireta, o
indicador ainda pode ser associado aos congestionamentos e a contaminagao da
agua e do solo (COSTA, 2008).
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Para calcular este indicador, faz-se necessario obter dados relacionados ao
consumo, ou dados de venda de combustiveis no municipio em que se deseja calcular
o indicador. Ainda, é necessario saber a populacdo do municipio no ano de referéncia.
Os dados de venda de combustiveis para Alegrete foram obtidos a partir do site da
Agéncia Nacional do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis, ANP (2015). Ja os
dados da populacéo foram retirados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica,
IBGE (2010).

A Tabela 12, demonstra a quantidade de litros de gasolina utilizado por

habitante anualmente.

Tabela 12 — Estimativa do consumo anual de gasolina per capita em Alegrete — RS

Numero total de litros de gasolina

- 17329800 Litros
comercializados anualmente

Populacéo total do municipio 78244 habitantes

Consumo anual de gasolina per capita 221,48 litros/habitante
Fonte: Elaboracgé&o prépria

O Quadro 9 expressa a normalizacao do indicador de acordo com a escala de

avaliacao proposta por Costa (2008).

Quadro 9 - Normalizacéo do indicador 2.2.1 — Consumo de combustivel

Escore Consumg anual per _capita_ de_ g_asolina
em veiculo motorizado individual
1,000 Inferior a 150 litros/habitante
Nota do indicador 2.2.1| 0,881 221,48 litros/habitante

0,750 300 litros/habitante

0,500 450 litros/habitante

0,250 600 litros/habitante

0,000 750 ou mais litros/habitante

Fonte: Adaptado de Costa (2008)
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4.2.3 Dominio Aspectos Sociais

Os aspectos sociais sao julgados através de 5 temas, onde cada tema é
composto por apenas um indicador. Este dominio tem como objetivo, avaliar o bem-
estar dos habitantes e o seu envolvimento nas decisGes tomadas pelo poder publico
com relagé@o aos transportes.

A mensuracdo deste dominio deu-se através do indicador informacao

disponivel ao cidadéo, o qual pode ser melhor compreendido no proximo item.

4.2.3.1 Célculo do indicador 3.1.1 — Informacéo disponivel ao cidadao

Este indicador tem como objetivo averiguar a existéncia e a diversidade de
informacgdes sobre mobilidade e transportes urbanos ao cidadéao, as quais podem
estar relacionadas a todas as modalidades de transportes, condi¢cdes de trafego e
circulacao, canal para reclamacfes e denuncias, atendimento online e servicos de
auxilio ao usuario.

Para que os habitantes de um municipio possam otimizar o uso de transportes
publicos, faz-se necessario que 0s mesmos possuam acesso a informacdo de
gualidade sobre os sistemas de transportes municipais. Quanto maior for a qualidade
da informacao destinada aos usuarios, maior sera a acessibilidade da populagdo com
relacdo ao transporte publico. Desta forma, em termos sociais, ha um acesso mais
equitativo da populacdo as oportunidades.

A Tabela 13 apresenta as informa¢Bes necessarias ao cidaddo para a
otimizacao do uso do transporte publico, e o respectivo meio de comunica¢éo no qual

a informacédo encontra-se disponivel.



Tabela 13 - Informag6es necessarias ao usuario e meio de comunicagédo onde a informacéo esté disponivel
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Meio de Acesso a
Informacao

Tipo de
Informacéao

Informacéao fornecida
em estacoes e
pontos de parada:
painéis, postos de
informacéo e
atendimento ao
usuario

Informacéao fornecida
em veiculos de
transporte publico:
panfletos, cartazes,
orientacdes por parte
dos operadores

Servicos de
atendimento
por telefone

Servicos de
atendimento
online

Informacdes
disponiveis
na Internet

Informacao
via jornais e
televiséo

Informacao sobre
servigos de transporte
publico

X

Canais de comunicacao
para denuncias e
reclamacdes sobre
servigos de transporte
publico

Informacdes sobre
condicbes de transito e
circulacao

Informacdes sobre
planos e projetos de
transporte e mobilidade
urbana

Fonte: Adaptado de Costa (2008)
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O valor final do indicador é calculado através da avaliacado da disponibilidade
da informacao de acordo com a escala de avaliagcéo proposta por Costa (2008), como

pode ser observado no Quadro 10.

Quadro 10 - Normaliza¢éo do indicador 3.1.1 — Informacé&o disponivel ao cidadao

Escore Ha disponibilidade de:

Informacéo sobre servigos de transporte publico, canais
de comunicacédo para denuncias e reclamacoes,
1,000 informacgdes sobre condi¢des de transito e circulagcéo e
informacdes sobre planos e projetos de transporte e
mobilidade urbana

Nota do
indicador 3.1.1

Informacao sobre servicos de transporte publico, canais
0,750 de comunicacédo para denuncias e reclamacoées e
informacdes sobre condi¢cdes de transito e circulagéo

Informacao sobre servigos de transporte publico e

0,500 . SN o ~
canais de comunicacao para denuncias e reclamacoes

0,250 Informacao sobre servigos de transporte publico

0.000 N&o ha disponibilidade de qualquer tipo de informacéo

sobre transportes e mobilidade para os cidadaos

Fonte: Adaptado de Costa (2008)

4.2.4 Dominio Aspectos politicos

Este dominio avalia, de modo geral, o poder publico, analisando a integracao
do governo, entre seus diferentes niveis, assim como, parcerias realizadas entre o
poder publico e empresas privadas. Além disso, neste dominio sdo avaliadas as
formas de obtencdo e investimento realizadas pela administracdo municipal e as
politicas criadas em prol da mobilidade urbana. O Dominio apresenta em sua
composicéo 7 indicadores, os quais sdo distribuidos em 3 temas.

Para a avaliagéo deste dominio, foi calculado o indicador politica de mobilidade
urbana. O proximo item discorre sobre o objetivo, a relevancia e o método de calculo

do indicador.
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4.2.4.1 Célculo do indicador 4.3.1 —Politica de mobilidade urbana

O indicador — Politica de mobilidade urbana, consiste na verificacdo da
existéncia ou do desenvolvimento de politicas relacionadas a mobilidade urbana,
principalmente no que tange a criacdo do Plano de Mobilidade Urbana.

O Plano de Mobilidade Urbana, além de possuir um papel muito importante no
desenvolvimento urbano e na otimizagao do uso dos sistemas de transportes, também
€ 0 mecanismo utilizado para a efetivacdo da politica de mobilidade urbana, tendo
como foco principal viabilizar condicdes adequadas ao exercicio da mobilidade dos
cidadaos e do transporte de bens.

O escore deste indicador provém da existéncia ou elaboracéo de politica de
mobilidade urbana, levando em conta, principalmente, o desenvolvimento e/ou
implantacdo do Plano de Mobilidade Urbana. A classificacdo do indicador se da de
acordo com a fase que o municipio se encontra no processo de elaboracao.

De acordo com ALEGRETE (2016), através do Termo de Referéncia, para a
revisdo do Plano Diretor Municipal de Alegrete (PDDUA — MODULO 01), elaboracéo
da Lei Municipal de Mobilidade Urbana (PDMU — MODULO 02) e do projeto de lei para
Licitagdo do Servico de Transporte Publico Coletivo (MODULO 03), fornecido pela
Prefeitura Municipal de Alegrete — RS, torna-se possivel constatar a existéncia da
elaboracao ou desenvolvimento do Plano Diretor de Transporte e Mobilidade Urbana.

O Quadro 11, apresenta a fase em que o municipio se encontra com relacao a

elaboracéao ou desenvolvimento do Plano de Mobilidade Urbana no ano de referéncia.



Quadro 11 - Fase de elaboragao ou desenvolvimento do PMU de Alegrete — RS
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O municipio encontra-se no
seguinte estigio no ano de

desenvolvimento do Plano Diretor de
Transporte e da Mobilidade ou fase de
contratacao de consultoria
especializada para este fim

Fases
referéncia:
Fase de mobilizac&o e organizacao
para inicio dos trabalhos referentes ao
X

Fase de desenvolvimento de estudos
e projetos que compdem o plano pelos
orgaos e instituicdes vinculados a
Prefeitura Municipal ou por consultoria
contratada para este fim

Fase de institucionalizac&o do plano,
ou seja, elaboracao e votacao do
Projeto de Lei ou incorporacao no

contexto do Plano Diretor Municipal

Fase de implantagcéo do plano com
efetivacdo de acBes com efeito de
curto, médio e longo prazo. Neste

caso o plano ja se encontra
institucionalizado

Fonte: Adaptado de Costa (2008)
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A normalizag&o do indicador se d4 através da escala de avaliacdo desenvolvida

por Costa (2008), a qual est4 representada pelo Quadro 12.

Quadro 12 — Normalizacéo do indicador 4.3.1 —Politica de mobilidade urbana

Escore

O municipio encontra-se no seguinte
estagio no ano de referéncia:

1,000

Fase de implantacéo e efetivacéo do
Plano Diretor de Transporte e da
Mobilidade ou outro instrumento referente
a politica de mobilidade urbana

0,750

Fase de institucionalizacédo do Plano
Diretor de Transporte e da Mobilidade ou
outro instrumento referente a politica de

mobilidade urbana

0,500

Fase de desenvolvimento de estudos e
projetos relacionados a elaboracéo do
Plano Diretor de Transporte e da
Mobilidade ou outro instrumento referente
a politica de mobilidade urbana

Nota do indicador 4.3.1

0,250

Fase de mobilizacdo ou contratacdo de
consultoria especializada para elaboragéo
do Plano Diretor de Transporte e da
Mobilidade ou outro instrumento referente
a politica de mobilidade urbana

0,000

O municipio ndo possui qualquer politica
ou plano de mobilidade urbana em
implantacdo ou em desenvolvimento

Fonte: Adaptado de Costa (2008)

4.2.5 Dominio Infraestrutura de Transportes

O quinto dominio do IMUS trata sobre a situacdo das vias de transporte do

municipio, podendo ser relacionada a provisdo, manutencdo e distribuicdo da

infraestrutura de transportes. Este dominio é avaliado através de 2 temas, 0s quais

compreendem 5 indicadores.
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Sendo assim, foram mensurados 2 indicadores, que vieram a compor a nota do
dominio, sendo eles: densidade e conectividade da rede viéria e vias pavimentadas.
A seguir, podem ser analisadas a relevancia, o objetivo e o método de calculo

dos indicadores supracitados.

4.25.1 Célculo do indicador 5.1.1 — Densidade e conectividade da rede viaria

Este indicador destina-se a mensurar a densidade e a conectividade da rede
viaria urbana de um municipio. Segundo Costa (2008), a densidade viaria se relaciona
com a provisdo de infraestrutura de transportes, dessa forma, a acessibilidade sera
mais elevada onde ha uma maior densidade da rede viaria. Ainda, uma grande
densidade da rede viaria tem como resultado o aumento da fluidez do trafego, visto
gue a capacidade viaria sera maior.

Por outro lado, uma grande densidade em uma rede viaria, podem acarretar
problemas para a populacdo, pois quanto maior a densidade viaria, maior sera o
numero de veiculos transitando pelas vias, podendo assim, aumentar a emissao de
poluentes atmosféricos, um aumento do ruido ao qual a populacdo sera exposta e
ainda, aumentar a fragmentacao urbana de um municipio.

Sendo assim, o calculo da densidade viaria deve ser acompanhado do calculo
da conectividade da rede viaria, que esta ligada ao numero de intersecdes
(cruzamento entre vias) existentes dentro da area urbana do municipio.

Para realizar o célculo desse indicador deve-se primeiramente verificar a
densidade da rede viaria municipal, a qual € mensurada através da area efetivamente
urbanizada do municipio, expressa em kmz2, e da extensao do sistema viario, expresso
em km.

A Figura 18 do Apéndice |, mostra a area efetivamente urbanizada do
municipio, e a Figura 12, demonstra o sistema viario de Alegrete-RS, separado por

vias asfaltadas, vias de paralelepipedo e estradas de chao batido.
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Figura 12 Mapa urbano de Alegrete - Tipo de pavimento das ruas

MAPA URBANO DE ALEGRETE
TIPO DE PAVIMENTO DAS RUAS

Fonte: Prefeitura Municipal de Alegrete — RS
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O calculo da densidade viaria é obtido a partir do quociente entre a extensao
total das vias urbanas e a éarea efetivamente urbanizada de Alegrete-RS,
apresentando o resultado em km/km2. A Tabela 14 mostra a area efetivamente
urbanizada do municipio, bem como a extenséo total do sistema viario e o resultado
final da densidade viaria do municipio, a qual foi classificada como Alta de acordo com
parametros fixados por Costa (2008).

Tabela 14 - Calculo da densidade da rede viaria

Area efetivamente urbanizada | 15,78 kmz2

Extensao total da rede viaria |276,65 km

Alta

Densidade da rede viaria 17,53 km/km2 > 10 km/km2 ==> ,
Densidade

Fonte: Elaboracédo prépria

Para calcular a conectividade da rede viaria faz-se necessario o uso da base
cartografica digital de Alegrete-RS e da area efetivamente urbanizada do municipio,
Figura 18 do Apéndice I. Ainda, deve-se criar um grid de 100x100 metros, cobrindo
toda a area efetivamente urbanizada do municipio. Apés isso, realizou-se a contagem
do numero de nd@s, intersecfes da malha, contidos dentro da area efetivamente
urbanizada. Este niumero expressa a quantidade 6tima de nds que o municipio deveria
ter. ApGs isso, é preciso calcular o numero de nds (cruzamento de vias) existentes
dentro de Alegrete — RS. As Figuras 13 e 14, mostram a &rea efetivamente urbanizada
do municipio coberta pelo grid e os nés identificados dentro do municipio,

respectivamente.
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Figura 13 - Area urbana de Alegrete coberta pelo grid da conectividade ideal
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Fonte: Elaboracéo prépria



Figura 14 — Nés existentes na area urbana de Alegrete
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O célculo desse parametro se da através da propor¢cdo de nés identificados
para o sistema viario em relacdo ao numero ideal de nds que deveriam existir dentro
do municipio. A Tabela 15, apresenta os resultados obtidos para a conectividade da
rede viaria, a qual foi classificada como Alta segundo parametros estabelecidos por
Costa (2008).

Tabela 15 - Calculo da conectividade da rede viaria

Numero ideal de nés 1574

NUmero de nds existentes 1511

Conectividade da rede viaria 96,00% >50% ==> Alf[a_
Conectividade

Fonte: Elaboracéo prépria

A normalizacdo do indicador é feita através do uso da escala de avaliacao
proposta por Costa (2008), a qual esta representada no Quadro 13, com o resultado

do indicador para Alegrete-RS.

Quadro 13 - Normaliza¢éo do indicador 5.1.1 — Densidade e conectividade da rede

viaria
Escore |Densidade|Conectividade
Nota do indicador 5.1.1 | 1,000 Alta Alta
0,660 Baixa Alta
0,330 Alta Baixa
0,000 Baixa Baixa

Fonte: Adaptado de Costa (2008)

4.2.5.2 Célculo do indicador 5.1.2 — Vias pavimentadas

O indicador 5.1.2 — Vias pavimentadas, tem como funcao medir a extenséo das
vias pavimentadas em relacdo a extenséo total do sistema viario urbano do municipio.
Classificam-se como vias pavimentadas as vias asfaltadas e vias de paralelepipedo.

Esse indicador se faz relevante pois a pavimentacao das vias acarreta em um
melhor acesso dos servicos de transporte, principalmente o transporte publico,
aumentando a acessibilidade da populacdo. Também, diminui os gastos com a
manutencdo de veiculos, implicando em uma reducdo dos custos de transporte.
Porém, a pavimentacao de vias contribui para um aumento de areas impermeaveis do

municipio. Por esta razdo, é de suma importancia o desenvolvimento de dispositivos
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hY

de drenagem junto a pavimentagdo das vias, para evitar problemas futuros com
enchentes e inundacdes.

Para calcular este indicador € necessario obter a extenséo total das vias da
cidade, assim como a extensdo das vias pavimentadas do municipio. A Figura 15,
expressa a base cartografica digital do municipio, com todas as vias identificadas e
classificadas em vias asfaltadas, vias de paralelepipedo e vias de chdo batido.

Figura 15 - Mapa urbano de Alegrete - Tipo de pavimento das ruas
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Fonte: Prefeitura Municipal de Alegrete — RS

A Tabela 16, demonstra o calculo do indicador, que é obtido através da

porcentagem de vias pavimentadas com relacdo ao total de vias de Alegrete-RS.

Tabela 16 - Porcentagem de vias pavimentadas

Extensao total de vias urbanas 276,65 km
Extensao total de vias pavimentadas |114,98 km

Porcentagem de vias pavimentadas [41,56 %
Fonte: Elaboracgéo prépria
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A normalizagéo deste indicador foi realizada através da escala de avaliagido

desenvolvida por Costa (2008), e pode ser verificada pelo Quadro 14.

Quadro 14 - Normalizacao do indicador 5.1.2 — Vias pavimentadas

Escore Po_r,c_entag(?m do sistema
viario pavimentado (%)

1,000 100,00 %
0,750 77,50 %
0,500 55,00 %
Nota do indicador 5.1.2 | 0,350 41,56 %
0,250 32,50 %
0,000 Até 10 %

Fonte: Adaptado de Costa (2008)

4.2.6 Dominio Modos Nao-Motorizados

O dominio modos ndo-motorizados trata de assuntos relacionados a existéncia
e condicdo de ciclovias, estacionamento para bicicletas, frota de bicicletas, calcadas
para pedestres, além de medidas de reducdo do tempo de viagem da populacdo do
municipio. Este dominio € composto por 9 indicadores, 0s quais se enquadram dentro
de 3 temas.

Para chegar ao valor deste dominio, o indicador escolhido para célculo foi
estacionamento de bicicletas, o qual pode ser melhor observado através de seus

objetivos, relevancia e método de célculo no item a seguir.

4.2.6.1 Calculo do indicador 6.1.3 — Estacionamento de bicicletas

Este indicador visa constatar a existéncia de estacionamento para bicicletas em
terminais de transporte publico urbano.

Tendo em vista aumentar a integracdo entre os modos de transporte
motorizados e nado-motorizados, faz-se de suma importancia a existéncia de
estacionamentos para bicicletas em terminais de transporte publico urbano.

Olhando para os aspectos econdémicos e sociais, a integracdo entre os modos
de transporte aumenta a eficiéncia dos deslocamentos, reduzindo o tempo entre

conexdes e despesas com transporte, 0 que garante um aumento na acessibilidade e
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mobilidade populacional. A contribuigdo para os aspectos ambientais, por sua vez, se
da através do aumento da qualidade ambiental, reduzindo a emissédo de poluentes
atmosfeéricos.

Para realizar a averiguacdo deste indicador, é necessario identificar os
terminais de transporte publico urbano existentes no municipio e verificar a existéncia
ou nao de estacionamento para bicicletas dentro das instalagdes dos terminais.

O municipio de Alegrete-RS possui apenas um terminal de transporte publico
urbano. A verificacdo da existéncia de estacionamento para bicicletas ocorreu atraves
de visita em campo, onde ficou constatada a inexisténcia de estacionamentos nas
dependéncias do local. A Tabela 17, mostra a porcentagem dos terminais de

transporte publico urbano que possuem estacionamento de bicicletas.

Tabela 17 - Porcentagem de terminais de transporte publico urbano com
estacionamento para bicicletas

Numero de terminais de transporte publico urbano 1
Terminais de transporte publico urbano com 0
estacionamento para bicicletas

Porcentagem de terminais de transporte publico 0%

urbano com estacionamento para bicicletas
Fonte: Elaboracédo prépria

A Figura 16 mostra o terminal de transporte publico urbano do municipio, bem

como a auséncia de estacionamento para bicicletas.



Figura 16 - Terminal de transporte publico de Alegrete

Fonte: Elaboragéo prépria
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A normalizacéo do indicador € dada através da escala de avaliacdo proposta
por Costa (2008), e pode ser conferida através do Quadro 15.

Quadro 15 - Normalizacao do indicador 6.1.3 — Estacionamento de bicicletas

Porcentagem de terminais de
Escore | transporte publico que apresentam area
para estacionamento de bicicletas

1,000 100%
0,750 75%
0,500 50%
0,250 25%
Nota do indicador 6.1.3 | 0,000 0%

Fonte: Adaptado de Costa (2008)

4.2.7 Dominio Planejamento Integrado

O dominio planejamento integrado se caracteriza pelo levantamento e
avaliacdo de dados sobre a capacitacdo dos gestores publicos, integracao
intermunicipal, vitalidade do centro urbano e transparéncia durante os processos de
planejamento. Este dominio ainda contempla areas mais especificas de planejamento
urbano como legislacdes de uso e ocupacao do solo, existéncia de plano diretor
municipal e infraestrutura urbana.

O sétimo dominio do IMUS é composto por 8 diferentes temas, avaliados
através de 18 indicadores. Dentre os 18 indicadores, foram separados 7 indicadores
para avaliagdo, sendo eles, densidade populacional urbana, indice de uso misto,
parques e areas verdes, equipamentos urbanos (escolas), equipamentos urbanos
(postos de saude), plano diretor e legislacdo urbanistica, os quais foram responsaveis
pelo escore final do dominio.

A avaliagéo de cada um dos indicadores, assim como, o objetivo e a relevancia

dos mesmos, encontram-se expostos no préximo item.

4.2.7.1 Célculo do indicador 7.5.3 — Densidade populacional urbana

Este indicador tem por objetivo analisar a razao entre a populacao urbana total

do municipio e a area efetivamente urbanizada do municipio.
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A relevancia deste indicador esté relacionada com o controle do espalhamento
urbano, sendo assim, uma alta densidade populacional contribui para a diminuicao da
distancia dos deslocamentos médios realizados pelos habitantes da cidade. Isso
proporciona o aumento da sustentabilidade urbana, e ainda, reduz os custos de
transporte.

Para calcular este indicador, deve-se possuir a base cartogréfica do municipio,
contendo a area efetivamente urbanizada, expressa em kmz2, e também a populagéo
urbana do municipio no ano de referéncia, a qual foi obtida de IBGE (2010). A Figura
18 do Apéndice |, demonstra a area efetivamente urbanizada de Alegrete-RS.

A Tabela 18, representa a area efetivamente urbanizada de Alegrete-RS, a
populacdo urbana total do municipio no ano de referéncia, e 0 quociente entre a

populacado urbana total e a area urbanizada.

Tabela 18 - Calculo da densidade populacional urbana

Populacao urbana de Alegrete - RS 69594 habitantes
Area efetivamente urbanizada 15,78 kmz?
Densidade Populacional Urbana 4410,87 hab./km?

Fonte: Elaboragé&o prépria
A normalizacdo do indicador foi feita através da escala de avaliacdo proposta
por Costa (2008), e pode ser observada no Quadro 16, o qual consta o resultado final

obtido para este indicador.

Quadro 16 - Normalizagao do indicador 7.5.3 — Densidade populacional urbana

Escore | Densidade Populacional Urbana

1,000 45000 hab./km?
0,750 35000 hab./km?
0,500 25000 hab./km?
0,250 15000 hab./km?

Até 5000 ou superior a
45000 hab./km?2

Fonte: Adaptado de Costa (2008)

Nota do indicador 7.5.3 | 0,000
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4.2.7.2 Calculo do indicador 7.5.4 — indice de uso misto

Este indicador busca definir a porcentagem da &rea urbana destinada ao uso
misto do solo. O uso misto do solo contribui para a reducdo da necessidade por
viagens motorizadas, visto que os servicos e atividades urbanas se distribuem pelas
regibes do municipio, sendo assim, mais proximos dos locais de residéncias da
populacdo (COSTA, 2008).

Ainda segundo Costa (2008), quanto maior for a diversidade no uso do solo,
maiores serdo os beneficios nas areas sociais, econémicas e ambientais. No que
tange aos beneficios sociais, podemos destacar a maior acessibilidade da populacao
em geral as atividades e servicos urbanos e o aumento da qualidade de vida. Em
termos econdmicos se traduzem no maior dinamismo urbano e acesso da populacao
as atividades econémicas. Ja4 nos aspectos ambientais, em virtude da reducdo dos
deslocamentos motorizados, temos uma reducao da poluicdo atmosférica e do ruido.

Para o célculo desse indicador, foi necessario verificar quais areas do municipio
permitiam o uso misto do solo. De acordo com o Plano Diretor de Alegrete-RS, foi
possivel montar o Quadro 17, que expressa quais areas possibilitam o

desenvolvimento de mais de um tipo de atividade.



Quadro 17 - Zonas passiveis de uso misto do solo
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Atividades
Sr?i?grarlﬁl?a(\)r MHuthki) ;;arlgizlai(;r (\:/(;r:e?gg) Actgcmaedri(;;\ Servicos | Industrias | Militar | Institucional

Zona Comercial X X X X X
Zona Residencial | X X X X
Zona Residencial Il X X X X
Zona Residencial llI X X X X
Zona de Corredor Misto X X X X X

Zona Industrial | X X X X X X
Zona Especial | X X X X
Zona Especial Il X X X

Zona Especial _de Interesse X X X
Social
Zona Militar X
Zona de Interesse Institucional X

Fonte: Adaptado de Alegrete (2006)
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ApOs isso, fez-se necessario separar as areas de uso misto do solo das areas

gue possibilitavam apenas um tipo de utilizacdo do solo, ainda, cada uma dessas

areas foi mensurada em kmz, conforme o Quadro 18.

Quadro 18 - Calculo da porcentagem da area urbana compativel com uso misto do

Fonte: Elaboragéo prépria

solo
Area % da Area
Zonas de Uso Area Zonas de Uso | Area | Urbana Urbana
Misto do Solo P com Uso
(km?) Unico do Solo | (km?) Total Mi
2 isto do
(km2) Solo
Zona Comercial 0,907 Zona Militar 3,995 23,885 83,02 %
Zona de
Zona Residencial | 5,913 Interesse 0,060
Institucional
Zona Residencial Il 8,653 Total 4,055
Zona Residencial Il 1,039
Zona de Corredor Inclusa
Misto na ZR |
Zona Industrial | 2,023
) Inclusa
Zona Especial | na 7C
Zona Especial Il 0,134
Zona Especial .de 1,161
Interesse Social
Total 19,830

O valor final do indicador é obtido através do quociente das areas em que é

permitido o uso misto do solo e a area urbana total do municipio. A normalizacdo do

indicador foi feita de acordo com a escala de avaliagéo desenvolvida por Costa (2008),

e pode ser visualizada através do Quadro 19.
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Quadro 19 - Normalizacdo do indicador 7.5.4 — indice de uso misto

Porcentagem da
Escore Area Urbana com
Uso Misto do Solo
(%)
1,000 >75
Nota do indicador 7.5.4 | 0,830 83,02
0,750 75
0,500 50
0,250 25
0,000 0

Fonte: Adaptado de Costa (2008)

4.2.7.3 Célculo do indicador 7.7.1 — Parques e areas verdes

O indicador 7.7.1 — Parques e &reas verdes, visa encontrar a area urbana com
cobertura vegetal (parques, jardins e areas verdes) por habitante do municipio. Os
beneficios das areas verdes para uma cidade podem ser vistos através da reducao
da poluicdo ambiental, da regulacdo da temperatura ambiental, no auxilio da
drenagem urbana e, esteticamente, na forma de diversificacdo da paisagem e
embelezamento do municipio. Ainda, em termos sociais, aumenta a qualidade de vida,
a interacao social e o bem-estar dos habitantes (COSTA, 2008).

Para a realizacdo do calculo deste indicador é necessario possuir a base
cartografica do municipio, contendo a area efetivamente urbanizada, sendo que nesta
area devem ser mensurados a superficie com cobertura vegetal, expressa em m2,
Também, faz-se necessario possuir o numero total de habitantes da area urbana de
Alegrete-RS.

A Figura 17 mostra as areas verdes do municipio computadas para o célculo

do indicador.



Figura 17 - Areas verdes existentes em Alegrete — RS

= S Q :

Passo
Novo

Fonte: Elaboracédo prépria
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O valor do indicador foi o resultado da razdo entre a area urbana com cobertura
vegetal e a populagéo urbana de Alegrete-RS, expressa em m?/habitante. A Tabela
19 apresenta a area da superficie com cobertura vegetal, o0 nUmero de residentes na
area urbana do municipio, obtido de IBGE (2010), e a raz&do entre ambas, fornecendo

o valor base para a normalizag&o do indicador.

Tabela 19 - Area de parques e areas verdes por habitante

Populacado urbana de Alegrete — RS 69594 habitantes
Area total de parques e areas verdes acessiveis a populacéo | 1112829,60 m?2
Area de parques e areas verdes por habitante 15,99 hab./m2

Fonte: Elaboracg&o prépria

O Quadro 20 mostra o valor encontrado, juntamente com a normalizacédo do

indicador segundo a escala de avaliagdo proposta por Costa (2008).

Quadro 20 - Normaliza¢éo do indicador 7.7.1 — Parques e areas verdes

Escore Area Verde por
Habitante
1,000 > 25 m2
0,750 20 m?2
Nota do indicador 7.7.1 0,550 15,99 m2
0,500 15 m?2
0,250 10 m?
0,000 5 m2

Fonte: Adaptado de Costa (2008)

4.2.7.4 Célculo do indicador 7.7.2 — Equipamentos urbanos (escolas)

O objetivo deste indicador € medir o numero de escolas em nivel de educacgao
infantil e ensino fundamental, tanto publicas como privadas, por 1000 habitantes. Para
que haja um aumento da qualidade de vida e da sustentabilidade urbana, os
estabelecimentos de ensino se fazem essenciais, pois estes trazem beneficios nas
esferas sociais, na forma de maior incluséo social e distribuicdo mais equitativa das

oportunidades, econémicas, com o aumento dos niveis de renda, e ambientais, no
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gue tange ao uso mais racional dos recursos e respeito ao meio ambiente (COSTA,
2008).

O indicador é obtido através da equacéao:
| E
P/1000

Onde;
E = nimero de escolas publicas e particulares do ensino infantil e fundamental no
municipio;
P = Populacéao total do municipio no ano de referéncia.

A Tabela 20, mostra 0 niumero de unidades escolares presentes no municipio,
a populacao total do municipio para o ano de referéncia, retirado de IBGE (2010), e

ainda, o calculo do niumero de escolas por 1000 habitantes em Alegrete-RS.

Tabela 20 - Calculo do numero de escolas por 1.000 habitantes de Alegrete — RS

Ensino Pré-Escolar Ensino Fundamental

Tipo Unidades Tipo Unidades
Escola Publica Municipal 28 Escola Publica Municipal 22
Escola Publica Estadual 9 Escola Publica Estadual 19
Escola Publica Federal 0 Escola Pablica Federal 0
Escola Privada 11 Escola Privada 4
Total 48 Total 45
Numero total de equipamentos escolares 93 Equipamentos de ensino
Populacao Total Estimada (2016) 78244 habitantes
Numero de escolas por 1.000 habitantes 1,19 Equipamentos escolares por
Nno municipio 1.000 habitantes

Fonte: IBGE (2010)

A normalizagdo do indicador foi feita de acordo com a escala de avaliagédo
presente no trabalho de Costa (2008), e pode ser verificada através do Quadro 21,

contendo o resultado final do indicador.
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Quadro 21 - Normalizacao do indicador 7.7.2 — Equipamentos urbanos (escolas)

Escore Nl]me_ro de escolas por 1000
habitantes no municipio
1,000 1,25
Nota do indicador 7.7.2 0,940 1,19
0,750 1,00
0,500 0,75
0,250 0,50
0,000 <0,25

Fonte: Adaptado de Costa (2008)

4.2.7.5 Célculo do indicador 7.7.3 — Equipamentos urbanos (postos de saude)

Este indicador tem como funcéo identificar o nimero de equipamentos de
saude ou unidades de atendimento médico primario (postos de saude) por 100.000
habitantes existentes no municipio no ano de referéncia.

A existéncia de servi¢os de saude, juntamente com a facilidade de acesso aos
mesmos, contribui largamente para o aumento da qualidade de vida da populacdo. Os
postos de atendimento devem se localizar o mais préximo possivel dos pontos de
maior demanda em um municipio, de forma a proporcionar aos cidaddos a
possibilidade de deslocamento a pé, reduzindo assim custos de transporte e o tempo
de deslocamento para atendimento.

Para chegar ao resultado final desse indicador, € necesséario encontrar o
namero de unidades primarias de atendimento médico existentes, e também, a
populacdo total do municipio. As unidades de atendimento médico de Alegrete-RS
foram obtidas do Plano Municipal de Saude para os anos de 2014 - 2017
(ALEGRETE, 2013).

De acordo com IBGE (2010), a populacao total de Alegrete-RS, no ano de
referéncia, foi de 78.244 habitantes.
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O indicador pode ser obtido através da equacdao:

__S
P/100.000

Onde;
S = nimero de equipamentos de saude (postos de saude) no municipio;

P = Populacéo total do municipio no ano de referéncia.

A Tabela 21, apresenta o nUmero de equipamentos de saude, a populagao total
do municipio no ano de referéncia, e ainda o resultado final do indicador.

Tabela 21 - NUmero de postos de saude por 100.000 habitantes no municipio

Numero de UBSs, ESFs e PAM em 20 Postos de satde
Alegrete - RS
Populacao Total Estimada (2016) 78244 habitantes
NUmero de postos de saude por 100.000 25,56 Postos de saude por 100.000
habitantes no municipio habitantes

Fonte: Alegrete (2013)

A normalizacdo do indicador foi feita de acordo com a escala de avaliacao

proposta por Costa (2008), e pode ser observada através do Quadro 22.

Quadro 22 - Normalizacao do indicador 7.7.3 — Equipamentos urbanos (postos de

saude)
Escore Numero de postos de sal’Jd.e por
100.000 habitantes no municipio
1,000 > 50
0,750 40
0,500 30
Nota do indicador 7.7.3 | 0,390 25,56
0,250 20
0,000 Até 10

Fonte: Adaptado de Costa (2008)
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4.2.7.6 Célculo do indicador 7.8.1 — Plano diretor

Este indicador verifica a existéncia ou ndo de Plano Diretor Municipal, ainda,
levando em conta o seu ano de elaboracao/atualizacao.

De acordo com Brasil (2004), o desafio proposto pelo Estatuto da Cidade para
todos os Planos Diretores, € planejar o futuro da cidade, construindo um compromisso
entre 0s governos e os cidadaos, incorporando no planejamento todos os aspectos
econdmicos, sociais e politicos que comp&em um municipio. Sendo assim, o Plano
Diretor define os principios, diretrizes e objetivos da politica territorial, bem como,
define a forma de aplicacdo do Estatuto da Cidade no municipio.

A Lei N° 2.679/96, institui o Plano Diretor de Desenvolvimento do municipio de
Alegrete-RS. Desta forma, faz-se a constatacdo da existéncia de um Plano Diretor
para a cidade em estudo. Além do mais, o Plano Diretor de Desenvolvimento de
Alegrete-RS possui uma atualizacéo, atraves da Lei Complementar N° 021, datada do
ano de 2006, que nos apresenta 0 ano de sua Ultima atualizacdo. O Quadro 23, mostra

a apuracao dos dados explicados anteriormente.

Quadro 23 - Verificagcdo da existéncia e ano de atualizagéo do Plano Diretor
Municipal

Plano Diretor
Possui| Ano da Ultima Atualiza¢&o
Sim X 2006
N&o
Fonte: Elaborado pelo autor a partir dos dados da pesquisa

Para a normalizacdo do indicador, fez-se o0 uso da escala de avaliacdo proposta
por Costa (2008), representada através do Quadro 24, o qual apresenta o valor final

obtido para o indicador.

Quadro 24 - Normalizagao do indicador 7.8.1 — Plano diretor

Escore O municipio disp6e de Plano Diretor,
implantado ou atualizado ha:
1,000 Menos de 5 anos
Nota do indicador 7.8.1 | 0,500 Mais de 5 anos
0,000 O municipio néo dispde de Plano Diretor

Fonte: Adaptado de Costa (2008)
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4.2.7.7 Célculo do indicador 7.8.2 — Legislacéo urbanistica

Este indicador visa apontar as legisla¢des relacionados ao urbanismo da cidade
gue se encontram disponiveis para o municipio em estudo.

Segundo Brasil (2015), é funcdo dos municipios promover e ordenar o
desenvolvimento dos principais aspectos urbanisticos como o lazer, o trabalho, a
habitacdo e a circulagdo em suas variadas formas (fisico-espaciais, sociais
econdmicas e ambientais), criando um ordenamento territorial, 0 qual permita a
universalizacdo do acesso a cidade e as oportunidades nela presentes. Assim, devem
ser elaboradas legislacbes urbanisticas, especificas ou complementares ao Plano
Diretor, de forma a controlar a dinamica urbana, criando padrbes para o uso do
territdrio municipal, parte determinante no deslocamento de pessoas e bens na area
urbana.

Para chegar ao valor do indicador, deve-se fazer um levantamento da
legislacdo urbanistica do municipio, buscando identificar a existéncia dos

instrumentos urbanisticos propostos por Costa (2008), apresentados na Tabela 22.

Tabela 22 - Identificacdo da existéncia de instrumentos urbanisticos

: N&o
Instrumentos Possui .
possui
Lei do perimetro urbano X
Lei de zoneamento X
Lei de uso e ocupacao do solo X
Cddigo de obras X
Cddigo de posturas X
Legislacéo sobre areas de interesse especial X
Legislagéo de interesse social X
Instrumentos para o parcelamento, edificacao X
ou utilizagdo compulsorios
Outorga onerosa do direito de construir X
Operacdes urbanas consorciadas ou outros X
instrumentos de planejamento urbano

Fonte: Alegrete (2006)
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Conforme pode ser observado na Tabela 22, o municipio de Alegrete-RS possui
todas as legisla¢gBes urbanisticas propostas, desta forma, a normaliza¢édo do indicador
pode ser feita através da escala de avaliacdo elaborada por Costa (2008), e

representada, juntamente com o resultado final do indicador no Quadro 25.

Quadro 25 - Normalizacéo do indicador 7.8.2 — Legislacdo urbanistica

Escore O municipio dispde dos seguintes instrumentos:

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente,
Lei de Uso e Ocupacéao do Solo, Codigo de Obras, Cédigo de

Nota do Posturas, Legislacido Sobre Areas de Interesse Especial,
indicador| 1,000 Legislacéo de Interesse Social, instrumentos para o
7.8.2 Parcelamento, Edificacdo ou Utilizacdo Compulsérios, Outorga

Onerosa do Direito de Construir, Operacdes Urbanas
Consorciadas ou outros instrumentos de planejamento urbano

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente,
Lei de Uso e Ocupacéao do Solo, Cédigo de Obras, Cdodigo de
Posturas, Legislacido Sobre Areas de Interesse Especial,
Legislacéo de Interesse Social, instrumentos para o
Parcelamento, Edificacdo ou Utilizacdo Compulsérios, Outorga
Onerosa do Direito de Construir

0,900

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente,
Lei de Uso e Ocupacdao do Solo, Cédigo de Obras, Cédigo de
0,800 Posturas, Legislacdo Sobre Areas de Interesse Especial,
Legislacao de Interesse Social, instrumentos para o
Parcelamento, Edificacdo ou Utilizacdo Compulsoérios

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente,
Lei de Uso e Ocupacéao do Solo, Cédigo de Obras, Cdodigo de
Posturas, Legislacido Sobre Areas de Interesse Especial,
Legislacéo de Interesse Social

0,700

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente,
0,600 | Leide Uso e Ocupagdo do Solo, Codigo de Obras, Codigo de
Posturas, Legislacdo Sobre Areas de Interesse Especial

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente,
0,500 | Lei de Uso e Ocupacao do Solo, Codigo de Obras, Cédigo de
Posturas

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente,

0,400 Lei de Uso e Ocupacéo do Solo, Cédigo de Obras

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente,

0,300 Lei de Uso e Ocupacéao do Solo

0,200 | Leido Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente

0,100 Lei do Perimetro Urbano

0,000 O municipio ndo dispde de legisla¢ao urbanistica

Fonte: Adaptado de Costa (2008)
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4.2.8 Dominio Trafego e Circula¢&o Urbana

O oitavo dominio do IMUS, preocupa-se em avaliar diferentes aspectos que
possam prejudicar a forma como se d& o trdfego e a circulacéo de pedestres e veiculos
nas areas urbanas do municipio. Este dominio apresenta em sua composi¢éo 5 temas
e 9 indicadores.

Dentre os 9 indicadores disponiveis, o indicador acidentes de transito foi
selecionado para avaliacdo, sendo assim, responsavel pela nota geral do dominio.

O préximo item discorre sobre a importancia, o objetivo e o método de calculo do

indicador.

4.2.8.1 Célculo do indicador 8.1.1 — Acidentes de transito

Este indicador é definido por Costa (2008) como 0 numero de mortos em
acidentes de transito ocorridos em vias urbanas no ano de referéncia, por 100.000
habitantes.

A relevancia do indicador se d4 ao passo de que os acidentes de transito sao
considerados pela Organizacdo Mundial de Saude (OMS), como um dos maiores
problemas de saude publica no mundo. Isso se d4, principalmente em paises em
desenvolvimento, pela urbanizacdo e motorizacdo aceleradas, as quais ndo sao
acompanhadas pela provisao da infraestrutura adequada na mesma proporcao (IBGE,
2015).

De acordo com Costa (2008), os acidentes de transito tém consequéncias nos
aspectos econdmicos, na forma de perdas materiais, perda de carga, de veiculos; nos
aspectos sociais, causando a perda de vidas e deformacbes permanentes,
incapacitando cidaddos para o trabalho, e dificultando a realizagdo de muitas
atividades cotidianas; e nos aspectos ambientais, relacionas com a inseguranga e a
baixa qualidade ambiental, podendo ainda, causar danos ao meio ambiente em casos
de acidentes com derramamento de produtos toxicos.

Para a obtencéo do valor deste indicador, faz-se necessario obter o numero de
mortos em acidentes de transito envolvendo veiculo motorizado, que tenham ocorrido
no municipio, também, é necessario possuir o numero de habitantes do municipio no

ano de referéncia.
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Os dados relacionados a acidentes de transito com vitimas fatais foram obtidos
de DETRAN-RS (2017). Ja a populacao total de Alegrete-RS, foi consultada em IBGE
(2010). A Tabela 23, mostra a populacdo do municipio e o nimero de vitimas fatais

nas vias urbanas do municipio para o ano de referéncia.

Tabela 23 - Vitimas Fatais em Acidentes de Transito em Vias Urbanas do Municipio

Populacao Total Estimada (2016) 78244 habitantes

Vitimas Fatais em Acidentes de Transito em Vias Urbanas
do Municipio

1 vitima fatal

Fonte: DETRAN (2017)

Com base nisso, pode ser feito o calculo do indicador através da equacéo:

M
P/100.000

Onde:
M = ndmero de mortos em acidentes de transito ocorridos em vias urbanas no ano de
referéncia;

P = Populac¢éao total do municipio no ano de referéncia.

A Tabela 24, mostra o nUmero de mortos em acidentes de transito ocorridos em vias

urbanas do municipio no ano de referéncia por 100.000 habitantes.

Tabela 24 - Vitimas fatais por 100.000 habitantes em Alegrete

Numero de mortos em acidentes de transito ocorridos
em vias urbanas do municipio no ano de referéncia
por 100.000 habitantes

1,28 vitimas fatais por
100.000 habitantes

Fonte: Elaboracgé&o prépria

A normalizacdo do indicador foi realizada segundo a escala de avaliagao
proposta por Costa (2008) e pode ser consultada através do Quadro 26, o qual ainda
apresenta o valor final obtido para este indicador.
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Quadro 26 - Normalizacao do indicador 8.1.1 — Acidentes de transito

NUmero de mortos em acidentes de
transito ocorridos em vias urbanas do

Escore . .

municipio no ano de referéncia por
100.000 habitantes
1,000 0
Nota do indicador 8.1.1 0,997 1,28

0,750 100

0,500 200

0,250 300

0,000 400 ou mais

Fonte: Adaptado de Costa (2008)

4.2.9 Dominio Sistemas de Transporte Urbano

O dominio sistemas de transporte urbano tem por objetivo quantificar e
gualificar os sistemas de transporte publico, em todas as suas formas, assim como, a
regulacao, fiscalizacdo, integracdo e a politica tarifaria dos sistemas de transporte
urbano do municipio avaliado pelo IMUS. Este dominio € avaliado através de 5 temas,
0S quais possuem em sua composicao 18 indicadores.

O indicador diversidade de modos de transporte foi escolhido para ser o
responsavel pela avaliagdo do dominio. Sendo assim, no item a seguir, encontram-se
disponiveis o objetivo, a relevancia e o método de calculo utilizado para chegar ao

valor final do indicador.

4.2.9.1 Célculo do indicador 9.2.1 — Diversidade de modos de transporte

Este indicador se baseia na averiguacdo do nimero de modos de transporte
disponiveis no municipio.

Os principios basicos para a sustentabilidade urbana sdo a diversidade e o
equilibrio. Sendo assim, sédo condi¢cdes fundamentais para a mobilidade urbana
sustentavel, a diversidade e o equilibrio entre os diversos modos de transporte
COSTA (2008).

A diversidade de meios de transporte disponiveis em uma cidade, tem forte
influéncia nos aspectos sociais, na forma do aumento da acessibilidade,

principalmente da populagdo mais carente, aos servigos basicos essenciais. Com
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relagdo aos aspectos econdmicos, uma grande diversidade modal, propriamente
interconectada, pode acarretar na diminuigdo das tarifas de transporte publico. J& em
termos ambientais, o ganho provém da diminuicdo da emissao de poluentes
atmosféricos, consequentemente, uma melhora na qualidade ambiental da cidade.
Para mensurar este indicador, é necessario verificar os modos de transportes
disponiveis no municipio de Alegrete — RS. O Quadro 27 sumariza os modos de
transportes que uma cidade pode ter, bem como a disponibilidade, ou ndo, dos

mesmos No municipio em estudo.

Quadro 27 - Disponibilidade de modos de transporte em Alegrete — RS

Modo de
Transporte

Caminhada X
Ciclismo

Automovel particular
e/ou Motocicleta

Taxi

Onibus

Metro leve

Metro

Trem de subdurbio
Barcas

Ferry boat
Balsas

Car sharing

Bike sharing
Fonte: Elaborag&o prépria

Disponiveis N&o - Disponiveis

X

X

X

Sistema sobre
trilhos

Transporte
aquaviario

XX | XXX X | X]|X

Mobility Services

A normalizacao do indicador foi feita segundo a escala de avaliagdo proposta

por Costa (2008), a qual pode ser observada no Quadro 28.
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Quadro 28 - Normalizagao do indicador 9.2.1 — Diversidade de modos de transporte

Escore

Numero de modos de transporte (publico,
semi-publico e privado) que a cidade dispbe

7 ou mais (caminhada, ciclismo, automével
particular, taxi, 6nibus, e sistema sobre trilhos -
metro leve, metro ou trem de suburbio,

1,000 L
transporte aquaviario - barcas, ferry boat,
balsas - mobility services -car sharing, bike
sharing, etc.)
6 (caminhada, ciclismo, automaovel particular,
0,750 |taxi, 6nibus, e sistema sobre trilhos - metro
leve, metro ou trem de suburbio)
Nota do indicador 9.2.1 | 0.500 5'(9a[n|_nhada, ciclismo, automovel particular,
taxi, 6nibus)
4 (caminhada, ciclismo, automével particular,
0,250 |, ..
taxi)
0,000 |3 (caminhada, ciclismo, automével particular)

Fonte: Adaptado de Costa (2008)

4.3 Resultado Parcial do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel do Municipio

de Alegrete - RS

ApOs o calculo individual dos 20 indicadores escolhidos, foi possivel realizar o

calculo do IMUS para Alegrete — RS, visto que cada um dos dominios teve pelo

menos um indicador calculado.

Os Quadros 29 e 30 apresentam a nota obtida por cada indicador, com o

peso dos temas e dominios originais de calculo; e o resultado dos dominios e do

IMUS obtido ap6s a redistribuicdo do peso dos temas e indicadores analisados,

respectivamente.
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Quadro 29 — Resumo da nota obtida por cada indicador, com o peso dos temas e dominios originais de célculo

Dominio Peso D Tema Peso T Indicador Peso |
1.'1' Acessibilidade aos 0,29 | 1.1.3. Despesas com transportes 0,832
sistemas de transportes

1.2.1. Travessias adaptadas para pessoas 0.098
o com necessidades especiais ’

1. Acessibilidade 0,108 1.2. Acessibilidade Universal 0,28 | 1.2.2. Acessibilidade aos espacos abertos | 0,873
1.2.5. Acgssmllldade aos servicos 0.804
essenciais

1.3. Barreiras Fisicas 0,22 | 1.3.1. Fragmentacdo urbana 0,500

2. Aspectps 0,113 | 2.2. Recursos naturais 0,48 | 2.2.1. Consumo de combustivel 0,881

ambientais

zbéisayiasectos 0,108 | 3.1. Apoio ao cidadao 0,21 | 3.1.1. Informacdo disponivel ao cidaddo 1,000

4. Aspectos 0,113 |4:3: Politica de mobilidade 0,33 | 4.3.1. Politica de mobilidade urbana 0,250

politicos urbana

5 Inf trut 5.1. Provisdo e manutencao 5.1.1. Densidade e conectividade da rede 1.000

de ?rarlg:f)cwtgsra 0,120 | da infraestrutura de 0,46 | viaria '

transportes 5.1.2. Vias pavimentadas 0,350

6. Moqlos nao 0,110 | 6.1. Transporte cicloviario 0,31 | 6.1.3. Estacionamento de bicicletas 0,000

motorizados

Continua...
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Dominio Peso D Tema Peso T Indicador Peso_|
7.5. Planejamento e controle do 0.14 7.5.3. Densidade populacional urbana 0,000
uso e ocupagéao do solo ’ — ,
pag 7.5.4. Indice de uso misto 0,830
2 Planei 2 7 Planei 0 d 7.7.1. Parques e areas verdes 0,550
. Planejamento .7. Planejamento da :
integrado 0,108 infraestrutura urbana e 013 7.7.2. Equ!pamentos urbanos (escolas) 0,940
equipamentos 7.7.3. Equipamentos urbanos (postos de 0.390
saude) '
7.8. Plano diretor e legislacéo T 7.8.1. Plano diretor 0,500
urbanistica ’ 7.8.2. Legislagdo urbanistica 1,000
8. Trafego e
circulagéao 0,107 | 8.1. Acidentes de transito 0,21 | 8.1.1. Acidentes de transito 0,997
urbana
9. Sistemas de . .
transporte 0,112 | 9.2. Diversificagdo modal 0,18 9.2.1. Diversidade de modos de 0,500
urbano transporte

Fonte: Elaborado pelo autor a partir dos dados da pesquisa
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Quadro 30 - Resultado dos dominios e do IMUS ap0s a redistribuicdo do peso dos temas e indicadores analisados

Dominio Peso D Tema Peso T Indicador Peso |
1.'1' Acessibilidade aos 0,300 | 1.1.3. Despesas com transportes 0,832
sistemas de transportes
1.2.1. Travessias adaptadas para
: - 0,033
pessoas com necessidades especiais
1. Acessibilidade 0,070 1.2 Acessibilidade Universal 0.210 :leéth.Oﬁ\cesabllldade aos espacos 0.291
1.2.5. Ac_essmllldade aos servicos 0.268
essenciais
1.3. Barreiras Fisicas 0,150 | 1.3.1. Fragmentacdo urbana 0,500
2. Aspectos . .
. . 0,100 | 2.2. Recursos naturais 0,880 | 2.2.1. Consumo de combustivel 0,881
ambientais
3. Agpectos 0,108 | 3.1. Apoio ao cidadso 1,000 3_.1.1.~|nformagao disponivel ao 1,000
sociais cidadao
4. A:s_pectos 0,028 4.3. Politica de mobilidade 0,250 | 4.3.1. Politica de mobilidade urbana 0,250
politicos urbana
. ~ 5.1.1. Densidade e conectividade da
5. Infraestrutura 0081 |51 Proviséo e manutencéo da 0680 | rede viaria 0,500
de transportes ’ infraestrutura de transportes ' : ,
5.1.2. Vias pavimentadas 0,175
6. Modos nao 0,000 | 6.1. Transporte cicloviario 0,000 | 6.1.3. Estacionamento de bicicletas 0,000
motorizados

Continua...
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Dominio Peso D Tema Peso T Indicador Peso_|
7.5. Planejamento e controle do 0.140 7.5.3. Densidade populacional urbana 0,000
uso e ocupacao do solo ' — -
pag 7.5.4. Indice de uso misto 0,415
2 Plane 77 Planei 0 d 7.7.1. Parques e areas verdes 0,183
. Planejamento .7. Planejamento da :
integrado 0,064 infraestrutura urbana e 0,210 7.7.2. Equ!pamentos urbanos (escolas) 0,313
equipamentos 7.7.3. Equipamentos urbanos (postos de 0.130
saude) '
7.8. Plano diretor e legislacéo 0.240 7.8.1. Plano diretor 0,250
urbanistica ’ 7.8.2. Legislagéo urbanistica 0,500
8. Trafego e
circulagéao 0,107 | 8.1. Acidentes de transito 0,997 | 8.1.1. Acidentes de transito 0,997
urbana
9. Sistemas de . .
transporte 0,056 | 9.2. Diversificagdo modal 0,500 9.2.1. Diversidade de modos de 0,500
transporte
urbano
Resultado IMUS
Global 0.614
Numero de
Dominios 9 Numero de Temas Calculados 13 Numero de Indicadores Calculados 20
Calculados

Fonte: Elaborado pelo autor a partir dos dados da pesquisa

Como pode ser percebido pelo Quadro 30, a cidade atingiu um resultado global do IMUS de 0,614, sendo que este resultado

€ considerado bom segundo a escala de avaliagcdo proposta para o indice, representada anteriormente na Tabela 3.
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4.4 Célculo do IMUS Superior e IMUS Inferior

Apo6s o célculo do IMUS para o municipio foi possivel verificar os limites

superiores e inferiores do IMUS, através do célculo do IMUS superior e IMUS inferior
para Alegrete — RS.

A Tabela 25 apresenta o resultado do calculo do IMUS calculado, juntamente
com o IMUS superior e inferior.

Tabela 25 - IMUS superior, IMUS calculado e IMUS inferior

Escore
IMUS superior 0,912
IMUS calculado 0,614

IMUS inferior 0,134
Fonte: Elaboragé&o prépria

Com posse desses valores, foi possivel gerar o Gréfico 1 que apresenta o IMUS

calculado, assim como, os limites do IMUS superior e IMUS inferior para a cidade em
estudo.

Gréfico 1 - IMUS superior, IMUS calculado e IMUS inferior

IMUS Superior, Calculado e Inferior
1
0.9 0.912
0.8
wn 0.7
g 0.6 0.614
& 0.5
§ 0.4
w 03
0.2 0.134
0.1
0
IMUS Superior IMUS Calculado e |MUS Inferior

Fonte: Elaboracgé&o prépria
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4.5 Avaliacao dos Indicadores que Possibilitem um Aumento no IMUS no Curto
Prazo

Nesta etapa, realizou-se uma analise de todos os indicadores que receberam
nota inferior ao escore parcial obtido pelo municipio (0,614) e, posteriormente, foi
verificada a possibilidade de mudancas no curto prazo que resultariam em um
aumento no resultado final do IMUS.

Dentre os indicadores avaliados, dez receberam nota inferior a média parcial

do IMUS da cidade, sao eles:

e 1.2.1. Travessias adaptadas para pessoas com necessidades especiais;
e 1.3.1. Fragmentagao urbana;

e 4.3.1. Politica de mobilidade urbana;

e 5.1.2. Vias pavimentadas;

e 6.1.3. Estacionamento de bicicletas;

e 7.5.3. Densidade populacional urbana;

e 7.7.1. Parques e areas verdes;

e 7.7.3. Equipamentos urbanos (postos de saude);

e 7.8.1. Plano diretor;

e 9.2.1. Diversidade de modos de transporte.

4.5.1 Indicador 1.2.1. Travessias adaptadas para pessoas com necessidades
especiais

Com intuito de elevar o resultado deste indicador, faz-se necessario a
instalacdo de novas travessias adaptadas para pessoas com necessidades especiais
na rede viaria principal da cidade. Como a nota deste indicador foi muito baixa, seriam
necessarias a implantacdo de 219 novas travessias adaptadas para pessoas com
necessidades especiais, além das 38 ja identificadas, totalizando 257 travessias
adaptadas para pessoas com mobilidade reduzida em Alegrete, que atualizariam a

nota do municipio neste indicador para 0,615.
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4.5.2 Indicador 1.3.1. Fragmentacao urbana

Para haver um aumento no escore deste indicador, faz-se necessario a
desfragmentacdo do municipio, ou seja, retirar barreiras consideradas segregadoras
do espaco urbano. Para que o municipio superasse a média parcial do IMUS atual,
seria necessario que a cidade se dividisse em no maximo sete subdivisfes, trés a
menos do que a configuracdo atual, elevando a nota final deste indicador para 0,650.
Tendo em vista que as subdivisbes ocorrem, em grande parte, devido a existéncia de
cursos d’agua, rodovias e estradas de ferro que atravessam a area urbanizada de

Alegrete, se torna inviavel uma mudanca na organizacdo do municipio.

4. 5.3 Indicador 4.3.1. Politica de mobilidade urbana

Este indicador, provavelmente, tera a sua nota melhorada nos proximos meses
e anos, conforme a Prefeitura Municipal de Alegrete for avangando no
desenvolvimento do Plano de Mobilidade Urbana, até a fase de sua implantacdo, caso

em que 0 municipio receberia hota maxima na avaliacéo do indicador.

4.5.4 Indicador 5.1.2. Vias pavimentadas

Uma forma de melhorar a nota deste indicador, seria com a pavimentacao de
mais vias urbanas de Alegrete. De forma a igualar o escore parcial do IMUS da cidade,
deveriam existir no minimo 180,50 km de vias pavimentadas no municipio, ou seja,
seria necessaria a pavimentacdo de 65,52 km de vias na area urbana, visto que
Alegrete ja possui um total de 114,98 km de vias pavimentadas. Com isso a nota do

indicador chegaria a 0,614.

455 Indicador 6.1.3. Estacionamento de bicicletas

Este indicador € um dos que fornecem a maior viabilidade de melhora da nota
atual, pois em razdo do municipio possuir apenas um terminal de transporte publico
urbano, bastaria realizar a instalagdo de um estacionamento para bicicletas no local,

sendo assim, o indicador receberia como avaliagéo final a nota méaxima.
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4.5.6 Indicador 7.5.3. Densidade populacional urbana

A densidade populacional urbana € um dos indicadores menos propensos a
uma mudanca, tanto no curto, como no medio e longo prazo. Isso se d& pelo fato de
gue é muito dificil aumentar a populagdo de um municipio no curto prazo, ou ainda,
reduzir a area efetivamente urbanizada de determinada cidade. Para chegar ao valor
do IMUS parcial, seria necessario que a cidade possuisse, em sua area urbana, cerca
de 467.000 habitantes, mantendo-se a mesma area urbanizada, ou manter a mesma
populacdo urbana atual, reduzindo a &rea efetivamente urbanizada do municipio para
2,35 km2. Ambas as alternativas se mostram totalmente inviaveis de serem

executadas.

4.5.7 Indicador 7.7.1. Parques e areas verdes

Este indicador recebeu uma nota final muito proxima do escore parcial do
IMUS, dessa forma, é possivel uma melhora na avaliacao final deste indicador. Para
isso, faz-se necessario a criagcdo de novas areas verdes que permitam o acesso da
populacdo. Atualmente, estdo disponiveis a populacdo uma area de 15,99 m2 de areas
verdes por habitante, sendo necessario, para alcancar o escore parcial do IMUS, um
aumento de 1,31 m2 de areas verdes por habitante. Isso implicaria em um aumento

em torno de 92.000 m2 de novas areas verdes a disposicdo da populagéo.

4.5.8 Indicador 7.7.3. Equipamentos urbanos (postos de saude)

Objetivando um aumento no escore deste indicador, faz-se necessario a
disponibilizacdo de novos postos de saude a populacdo. Alegrete possui, atualmente,
20 postos de saude, caracterizados por Unidades Basicas de Saude (UBS), Postos
de atendimento Médico (PAM) e Estratégia de Saude da Familia (ESF). No entanto,
para atingir uma avaliacdo igual a nota parcial do IMUS da cidade, seriam necessarios
a existéncia de, no minimo, 7 novos postos de saude disponiveis aos habitantes do
municipio. Sendo assim, a melhora da avaliacdo no curto prazo se torna inviavel,
porém, em uma situacdo de planejamento a médio e longo prazo, este indicador tem

a possibilidade de aumentar a sua nota final.
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459 Indicador 7.8.1. Plano diretor

O indicador relacionado ao Plano Diretor do municipio, possui forte relagdo com
o indicador Politica de mobilidade urbana, citado anteriormente, visto que a
Administragdo Municipal de Alegrete esta trabalhando na atualizag&o do Plano Diretor,
de forma conjunta ao PMU. Desta forma, ha uma grande possibilidade do aumento do
escore deste indicador ao passo que o mesmo seja atualizado pela Prefeitura

Municipal.

4.5.10 Indicador 9.2.1. Diversidade de modos de transporte

Para elevar a nota deste indicador, seria necessario a disponibilizacao de, pelo
menos, um novo modo de transporte a disposicdo da populacdo, dentre os quais

podem ser citados:

e Sistema sobre trilhos - metro leve, metro ou trem de suburbio;
e Transporte aquaviario - barcas, ferry boat, balsas;

e Mobility services - car sharing, bike sharing, etc.

Em caso de implantacdo de um novo modo de transporte disponivel aos

habitantes, o indicador teria a sua nota reavaliada, chegando a 0,750.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Baseado na metodologia implantada visando alcancar o objetivo geral deste
estudo que €, avaliar a situacdo da mobilidade urbana sustentavel em Alegrete — RS,
pdde-se qualificar a condicdo do municipio com relagdo a alguns aspectos da
mobilidade urbana sustentavel, bem como a avaliacdo do potencial de melhora nos
resultados dos indicadores de forma individual, com intuito de aumentar a eficiéncia
da cidade em estudo em relacdo ao resultado global do IMUS no curto prazo.

A iniciar pela avaliagdo da disponibilidade e a qualidade dos indicadores
utilizados para a composicao do resultado final do IMUS de Alegrete — RS, ficou
evidente a possibilidade de obtencdo de um resultado, ainda que parcial, para o
municipio. Desta forma, foi possivel perceber que todos os 20 indicadores utilizados
no estudo poderiam ser obtidos no curto prazo, dos quais 17 foram avaliados como
sendo de alta qualidade e 3 de média qualidade.

Com isso, foi realizado o calculo dos indicadores escolhidos para avaliacéo,
conduzindo o municipio a receber um escore final de 0,614 no IMUS, o que é
considerado como bom segundo a escala de avaliacdo proposta para o indice, a qual
pode ser observada através da Tabela 3.

Apoés a conclusédo do célculo do IMUS para Alegrete — RS, foram definidos os
limites que o municipio pode, eventualmente, alcancar através do IMUS superior e
inferior. Porém, devido ao numero de indicadores calculados, ficou nitido que a
variacdo pode vir a ser muito grande com relacédo ao escore alcancado através dos
20 indicadores avaliados. Confirmando-se assim, a necessidade da continuidade
deste estudo, objetivando alcancar um resultado mais refinado da real situacdo da
mobilidade urbana sustentavel da cidade estudada.

Através dos resultados obtidos, tanto global como de cada indicador de forma
individual, possibilitou a avaliacdo de indicadores que receberam nota inferior ao
escore do IMUS alcancado pelo municipio, de maneira a encontrar solucdes para que
haja um melhor desempenho dos mesmos no curto prazo. Isso veio a confirmar a
importancia deste estudo, ao passo que atraves do mesmo € possivel identificar areas
de maior caréncia de investimentos, e areas mais propensas a um aumento na

avaliacao final.
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Figura 18 - Mapa da area efetivamente urbanizada de Alegrete — RS

Passo Neve

<6> “

Fonte: Elaboracédo prépria
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