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RESUMO

Este artigo apresenta os resultados da avaliacdo da disponibilidade e qualidade dos dados para o célculo do
indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS) em quatro cidades: Belém, PA, Curitiba, PR, Goiania, GO e
Uberlandia, MG. Trata-se da primeira etapa de uma ampla pesquisa que visa aplicar o indice em cidades das
vérias regides do Brasil. Os resultados encontrados ndo apontam maiores problemas para obtengdo dos dados
para seu cdlculo no curto prazo. As situacdes mais desfavoraveis ficaram por conta do dominio “Modos Nao-
Motorizados” e do tema “Diversificagdo Modal”, incluido no dominio “Sistemas de Transporte Urbano”. A
dificuldade estd na necessidade de levantamentos sobre as caracteristicas das viagens urbanas. A maior
disponibilidade de dados no curto prazo ndo implica, no entanto, na boa qualidade da informag¢do. Mesmo assim,
apenas o dominio “Aspectos Ambientais” ficou com classificagdo média. Pesaram nesta dltima classifica¢do as
dificuldades para obtenc¢do de dados sobre polui¢do atmosférica e sonora.

ABSTRACT

This paper contains the results of an evaluation of data availability and data quality aiming at the application of
the Index of Sustainable Urban Mobility (I_SUM) in four cities: Belém, PA, Curitiba, PR, Goiania, GO, and
Uberlandia, MG. This is a first phase of a research effort for the application of the index to cities of all Brazilian
regions. No significant problems were found in the acquisition of data for the index calculation in the short term.
The worst conditions were related to the domain “Non-motorized Modes” and to the theme “Diversity of
Transportation Modes”, which is part of the domain “Urban Transit Systems”. The difficulty is essentially the
non-existence of detailed information about the urban trips. The short term data availability, however, does not
mean that the quality of the information is good. Even though, only the domain “Environmental Aspects” was
classified as regular, mainly due to the difficulties in gathering data of noise and air pollution.

1. INTRODUCAO

E expressiva, nos dias atuais, a quantidade de problemas diretamente decorrentes ou
relacionados aos deslocamentos urbanos, tais como acidentes, congestionamentos, barreiras
para individuos com restricdes de mobilidade, poluicio sonora e atmosférica, isso sem
mencionar impactos que transcendem os limites da cidade, tais como aspectos econdmicos,
sociais, politicos e at¢é mesmo o aquecimento global. Embora muitos desses problemas
assumam caracteristicas especificas em cada cidade, regido ou pais, como observado em
Rodrigues da Silva et al. (2010), ha uma percepc¢do crescente e generalizada de que € preciso
buscar estratégias que viabilizem padrdes mais sustentdveis de mobilidade.

Embora apresente algumas variag¢des, o conceito de mobilidade urbana sustentdvel é baseado
em uma série de pontos em comum, como observado pelo Ministério das Cidades (Brasil,
2006, 2007), por Costa (2008), Alves da Silva (2009) e Black (2010), entre outros. Pressupde,
assim, a satisfacdo das necessidades bdsicas dos individuos e da livre movimentacdo da
sociedade, bem como a possibilidade de escolha dos modos de transportes, de forma segura e
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sem impor riscos a saide humana e aos ecossistemas. Também envolve o uso de fontes
renovaveis de energia, € um limite nas emissdes e residuos que possa ser absorvido pelo
planeta. Em sintese, o conceito de mobilidade sustentdvel é uma extensdao do conceito de
desenvolvimento sustentdvel. Para alguns autores, como Maffii et al. (2010) e Poli (2011),
por exemplo, o conceito de sustentabilidade vai além de, simplesmente, controlar o trafego de
veiculos rodovidrios e reduzir os seus impactos nas cidades.

No Brasil, a estratégia “oficial” para implantacdo da mobilidade urbana sustentdvel tem sido a
exigéncia ou o incentivo, por meio de iniciativas governamentais, a aplicacdo de Planos de
Mobilidade Urbana, dependendo do porte da cidade considerada (Rodrigues da Silva et al.,
2010). A politica urbana recente foi iniciada na Constitui¢do Federal de 1988, fortalecida pelo
Estatuto da Cidade (Brasil, 2001), e por recentes leis especificas. Porém, Miranda et al.
(2009) apontaram que “apesar de existirem alguns estudos académicos sobre o tema, bem
como ferramentas de avaliacdo e auxilio a criacdo de Planos de Mobilidade Urbana
elaboradas pelo préprio Ministério das Cidades (Brasil, 2006, 2007), praticamente ndo existe,

no Brasil, know-how para elaboracdo e implantacdo de Planos de Mobilidade”.

Uma das alternativas para lidar com o desafio de passar do planejamento dos transportes ao
planejamento da mobilidade envolve a criacdo de indicadores e indices para monitorar as
condi¢des de mobilidade. Exemplo desse tipo de ferramenta é o IMUS, ou Indice de
Mobilidade Urbana Sustentdvel. Criado por Costa (2008), foi posteriormente aplicado por
Miranda (2010) e Pontes (2010), no Brasil, e também explorado por Bernhardt (2010), na
Alemanha. Sua estrutura hierdrquica, formada por 9 dominios, 37 temas e 87 indicadores, lhe
assegura grande abrangéncia. E exatamente neste ponto, no entanto, que reside um dos
desafios para sua aplicacdo. As experiéncias de aplicacdo do IMUS até o momento deixam
claro que o célculo dos 87 indicadores exige uma quantidade consideravel de dados. Além

disso, a simples existéncia dos dados ndo garante a sua qualidade.

Ainda € pequeno o numero de aplicacdes praticas do IMUS nas cidades brasileiras.
Associando-se isto ao fato de que seu uso como ferramenta de planejamento depende
essencialmente da disponibilidade de dados de boa qualidade, surgiu a motiva¢do para o
desenvolvimento deste estudo. O objetivo € comparar as condi¢des de disponibilidade e
qualidade dos dados necessdrios para o cdlculo do IMUS, com base nos procedimentos
apresentados em Rodrigues da Silva et al. (2010). Foram selecionadas, para fins de anélise e
comparacao neste estudo, as seguintes cidades para aplicacdo do indice: Belém, na regido
Norte; Curitiba, na regido Sul; Goiania, na regido Centro-oeste; e Uberlandia, na regido
Sudeste. Algumas de suas principais caracteristicas sdo apresentadas no item que trata da
metodologia, logo ap6s uma breve revisdo da literatura sobre o tema mobilidade urbana
sustentdvel. O trabalho se encerra com a apresentacio e discussdo de alguns dos resultados
mais relevantes, que conduziram as conclusodes destacadas.

2. MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

Um novo paradigma de planejamento vem sendo gradativamente construido. Por meio dele o
planejamento de transportes, o planejamento da circulagdo e o planejamento urbano vém
sendo agora trabalhados de forma combinada, naquilo que se denomina hoje de planejamento

da mobilidade. Essa nova abordagem é baseada nos conceitos de sustentabilidade e
desenvolvimento sustentivel. De acordo com Litman e Burwell (2006), hd um crescente
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interesse em sustentabilidade. Embora seja um conceito de simples compreensao, pode ter
implicagdes complexas em suas relacdes com o planejamento de transportes.

Se o conceito de transporte sustentdvel € visto como uma extensdo do conceito de
desenvolvimento sustentdvel apresentado no relatério Brundtland (WCED, 1987), este
poderia ser definido como o desenvolvimento que atende as necessidades presentes de
transportes sem comprometer as condi¢cdes das futuras geracdes de também terem as suas
necessidades atendidas (Gudmundsson, 2004; Richardson, 2005). Além disso, o conceito de
sustentabilidade € frequentemente associado a aspectos econOmicos, sociais € ambientais
(World Bank, 1996; TRB, 2001; Gudmundsson, 2004; Richardson, 2005; Litman e Burwell,
2006; May e Crass, 2007; Rodrigues da Silva et al., 2008; Litman, 2009, 2011).

Em consequéncia desse novo paradigma, o tratamento dos problemas de mobilidade levou ao
desenvolvimento de novos procedimentos e ferramentas de planejamento. Entre eles estdo
aprimoramentos de indices e indicadores tradicionais. Indicadores s@o tteis para descrever o
comportamento dos varios elementos e fun¢des que constituem o ambiente urbano. De forma
geral, os indicadores foram desenvolvidos para ajudar a avaliar os impactos econdmicos,
sociais e ambientais de politicas e cendrios diversos. Outros indicadores se concentram em
aspectos especificos da sustentabilidade, tais como acessibilidade, mobilidade e capacidade
ambiental (Black, J. A. er al., 2002; Nicolas et al., 2003).

No entanto, tal como observado por Maclaren (1996), indicadores sdo simplificacdes de
fendmenos complexos que em geral fornecem apenas uma indica¢ao da condi¢do ou estado de
um dado elemento. Portanto, uma imagem mais fiel da realidade sé pode ser obtida por meio
de uma combinacdo de indicadores, de forma a capturar as diferentes dimensdes e aspectos de
um problema particular, tal como foi observado por Gudmundsson (2004) na Europa e na
América do Norte. Para Litman (2009), essa combina¢do de indicadores permite andlises
integradas e mais compreensiveis, o que ajuda os tomadores de decisdo a reconhecerem
decisdes de planejamento e politicas especificas que afetam as metas de sustentabilidade.

Com essa perspectiva, o Indice de Mobilidade Urbana Sustentdvel foi concebido por Costa
(2008) para combinar os principais Dominios e Temas necessarios para o monitoramento da
mobilidade urbana. Trata-se de uma ferramenta para dar suporte a gestdo da mobilidade e a
formulacdo de politicas publicas. A estrutura hierarquica do IMUS foi construida sobre um
conjunto de indicadores que, tal como sugerido por Litman (2009), foram cuidadosamente
selecionados para refletir diversos impactos e perspectivas da mobilidade. Além disso, sdo
indicadores baseados em dados relativamente ficeis de obter e de cédlculo também direto. As
principais caracteristicas do Indice sdo:

e Segue uma hierarquia de critérios baseada em conceitos e elementos identificados por
técnicos e gestores ligados ao planejamento urbano e de transportes de onze
importantes cidades ou regides metropolitanas brasileiras, conforme descrito em
Rodrigues da Silva et al. (2008) e Costa (2008).

e A hierarquia de critérios estd associada a um sistema de pesos, os quais foram obtidos
por meio de consultas a especialistas de diferentes paises (Brasil, Portugal, Estados
Unidos, Australia e Alemanha). Esses pesos permitem nao s6 identificar a importancia
relativa dos elementos e conceitos considerados no Indice, mas também avaliar o
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impacto de quaisquer alteracdes nos elementos que compdem o Indice nas dimensoes
de sustentabilidade (social, econdmica e ambiental).

A estrutura hierdrquica adotada permite compensacgdes (trade-offs) entre os elementos
que compdem o indice (9 Dominios, 37 Temas e 87 Indicadores, conforme pode ser
visto na Tabela 1), ou seja, valores baixos nos pesos de alguns dos elementos (valores
entre parénteses) podem ser compensados por valores altos em outros elementos.

E uma ferramenta de facil entendimento e aplicacio, ndo necessitando de programas
especificos de computador ou de modelos mateméticos complexos para seu uso. Uma
simples planilha eletronica ou maquina de calcular permite realizar todos os célculos.

Tabela 1: Estrutura Hierdrquica de Critérios do IMUS e respectivos Pesos

Dominio

Temas

Indicadores

Acessibilidade

(0,108)

Acessibilidade aos sistemas de transporte (0,290)

Acessibilidade universal (0,280)

Barreiras fisicas (0,220)
Legislagdo para pessoas com necessidades especiais
(0,210)

o Acessibilidade ao transporte publico (0,333)
o Transporte publico para pessoas com necessidades especiais (0,333)
o Despesas com transportes (0,333)

o Travessias adaptadas para pessoas com necessidades especiais (0,200)

¢ Acessibilidade aos espagos abertos (0,200)

e Vagas de estacionamento para pessoas com necessidades especiais
(0,200)

e Acessibilidade a edificios publicos (0,200)

e Acessibilidade aos servigos essenciais (0,200)

o Fragmentagao urbana (1,000)

o Acdes para acessibilidade universal (1,000)

Aspectos
Ambientais
(0,113)

Controle dos impactos no meio ambiente (0,520)

Recursos naturais (0,480)

o Emissoes de CO (0,250)

* Emissoes de CO; (0,250)

o Populagao exposta ao ruido de trafego (0,250)

o Estudos de Impacto Ambiental - EIA (0,250)

e Consumo de combustivel (0,500)

e Uso de energia limpa e combustiveis alternativos (0,500)

Politica de mobilidade urbana (0,330)

" Apoio ao cidadao (0,210) * Informagao disponivel ao cidadéo (0,200)
% .g o Inclusdo social (0,200) o Equidade vertical (renda) (0,200)
Q 'g ‘9_ Educagéo e cidadania (0,190) o Educagéo para o desenvolvimento sustentavel (0,200)
20 < Participagéo popular (0,190) e Participacéo na tomada de decis&o (0,200)
Qualidade de vida (0,210) ® Qualidade de vida (0,200)

x . - e Integragéo entre niveis de governo (0,500)
. Integragdo de agBes politicas (0,340) « Parcerias piblico-privadas (0,500)
S 8= o Captagdo de recursos (0,250)
== . ) o Investimentos em sistemas de transporte (0,250)
§ n_cj s et JONIL S s sl eY) o Distribuigdo dos recursos (coletivo x privado) (0,250)

o Distribuigdo dos recursos (motorizados x ndo-motorizados) (0,250)
e Politica de mobilidade urbana (1,000)

Infraestrutura
de Transportes
(0,120)

Provisdo e manutengéo da infraestrutura de transportes
(0,460)

Distribui¢do da infraestrutura de transporte (0,540)

o Densidade e conectividade da rede viaria (0,250)

o Vias pavimentadas (0,250)

o Despesas com manutengdo da infraestrutura (0,250)
e Sinalizagéo viaria (0,250)

e Vias para transporte coletivo (1,000)

Modos N3o-

Motorizados
(0,110)

Transporte cicloviario (0,310)

Deslocamentos a pé (0,340)

Redugao de viagens (0,350)

o Extens&o e conectividade de ciclovias (0,333)

o Frotas de bicicletas (0,333)

o Estacionamento de bicicletas (0,333)

e Vias para pedestres (0,500)

e Vias com calgadas (0,500)

o Distancia de viagem (0,250)

e Tempo de viagem (0,250)

o Numero de viagens (0,250)

o Acdes para redugéo do trafego motorizado (0,250)
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Tabela 1: Estrutura Hierdrquica de Critérios do IMUS e respectivos Pesos (continuacio)

Dominio

Temas

Indicadores

Planejamento Integrado

(0,108)

Capacitagao de gestores (0,120)

Areas centrais e de interesse historico (0,110)
Integracéo regional (0,120)
Transparéncia do processo de planejamento (0,120)

Planejamento e controle do uso e ocupagao do solo (0,140)

Planejamento estratégico e integrado (0,140)

Planejamento da infraestrutura urbana e equipamentos urbanos
(0,130)

Plano diretor e legislagao urbanistica (0,120)

¢ Nivel de formac&o de técnicos e gestores (0,500)
o Capacitagdo de técnicos e gestores (0,500)

o Vitalidade do centro (1,000)

o Consorcios intermunicipais (1,000)

o Transparéncia e responsabilidade (1,000)

e Vazios urbanos (0,200)

e Crescimento urbano (0,200)

e Densidade populacional urbana (0,200)

« indice de uso misto (0,200)

e Ocupacdes irregulares (0,200)

o Planejamento urbano, ambiental e de transporte integrado (0,500)
o Efetivacéo e continuidade das agdes (0,500)

o Parques e areas verdes (0,333)

e Equipamentos urbanos (escolas) (0,333)

e Equipamentos urbanos (postos de saude) (0,333)
e Plano diretor (0,333)

o Legislagdo urbanistica (0,333)

o Cumprimento da legislagéo urbanistica (0,333)

Trafego e
Circulagao Urbana

(0,107)

Acidentes de transito (0,210)

Educacéo para o transito (0,190)

Fluidez e circulagéo (0,190)

Operagéo e fiscalizagao de transito (0,200)
Transporte individual (0,210)

e Acidentes de transito (0,333)

o Acidentes com pedestres e ciclistas (0,333)
® Preveng&o de acidentes (0,333)

e Educacéo para o transito (1,000)

o Congestionamento (0,500)

¢ Velocidade média do trafego (0,500)

o Violagdo das leis de transito (1,00)

* indice de motorizagéo (0,500)

e Taxa de ocupagéo de veiculos (0,500)

Sistemas de transporte urbano

(0,112)

Disponibilidade e qualidade do transporte publico (0,230)

Diversificagdo modal (0,180)

Regulagéo e fiscalizagao do transporte publico (0,180)

Integragdo do transporte publico (0,220)

Politica tarifaria (0,190)

o Extens&o da rede de transporte publico (0,125)

o Frequéncia de atendimento do transporte publico (0,125)
o Pontualidade (0,125)

o Velocidade média do transporte publico (0,125)

e |dade média da frota de transporte publico (0,125)

o indice de passageiros por quildmetro (0,125)

o Passageiros transportados anualmente (0,125)

o Satisfagdo do usuario com o servigo de transporte publico (0,125)
e Diversidade de modos de transporte (0,33)

o Transporte coletivo x transporte individual (0,33)

® Modos ndo-motorizados x modos motorizados (0,33)

o Contratos e licitagdes (0,50)

o Transporte informal (0,50)

o Terminais intermodais (0,50)

¢ Integragdo do transporte publico (0,50)

o Descontos e gratuidades (0,33)

e Tarifas de transporte (0,33)

o Subsidios publicos (0,33)

3. METODOLOGIA

Como o estudo aqui conduzido baseia-se integralmente em um posterior calculo do IMUS, é
importante caracterizar um pouco melhor sua estrutura e seu funcionamento. O Indice de
Mobilidade Urbana Sustentdvel estabelece uma medida da qualidade da mobilidade urbana
por meio de um ndmero que se situa em uma escala de “0 a 1”. Quanto mais préximo este
indice estiver do valor “1”, melhores, e mais sustentdveis, serdo as condi¢cdes da mobilidade
da populacdo. O IMUS ¢é calculado por meio da compilacio de dados referentes a 87
indicadores. Cada indicador é calculado a partir de dados especificos. Esses dados estdo,
normalmente, disponiveis em institui¢des que atuam na drea da mobilidade de cada cidade.

Os indicadores sdo distribuidos por diversos temas, conforme assuntos correlatos. Cada tema

possui uma pontuacdo global equivalente a “1,0”, que € dividida entre seus indicadores. Caso
verifique-se a ndo aplicacdo de qualquer um dos indicadores, redistribuem-se os pesos de
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forma a garantir que a soma final permaneca a mesma. Todos os temas sdao agrupados em
nove grandes dominios de interesse, apresentados na Tabela 1. Os dominios sdo pecas
essenciais para a estrutura do IMUS e, dessa forma, todos eles devem ser considerados para o
calculo do indice. A ndo inclusdo de qualquer tema poderia tornar a avaliacdo tendenciosa,
desconsiderando problemas relacionados a questdes fundamentais.

Uma vez determinada a localidade na qual se aplicard o IMUS, o estudo € realizado em duas
fases. A primeira consiste da verificacdo dos dados disponiveis, o que leva a selecdo dos
indicadores passiveis de serem utilizados. A classificacdo das informagdes € realizada com o
apoio de técnicos da prefeitura e também por meio de consulta a instituicdes dos governos
estadual e federal e a outros bancos de dados oficiais.

A informacao disponivel é avaliada essencialmente segundo dois critérios: disponibilidade e
qualidade. Um método desenvolvido pela OECD (Organisation for Economic Co-operation
and Development) foi adaptado para esta avaliacdo. O método foi desenvolvido para anélise
de um conjunto de indicadores cujo objetivo era integrar aspectos ambientais em politicas de
transportes (OECD, 1999).

Quando se considera a disponibilidade, os dados podem ser obtidos em curto prazo (CP),
médio prazo (MP) e longo prazo (LP). Essa distribui¢do considera que os intervalos de tempo
curto, médio e longo correspondem, respectivamente, ao periodo de um ano, ao de uma gestao
administrativa e ao de mais de uma gestdo administrativa. Em termos de qualidade, os dados
sao classificados como de Alta, Média e Baixa qualidade, seguindo uma escala decrescente de
confiabilidade. Para OECD (1999, p. 24) os dados necessdrios ao cdlculo de um indicador
devem estar disponiveis em curto prazo ou serem passiveis de obtencdo a uma razdo
custo/beneficio razodvel; estar documentados de maneira adequada e possuirem qualidade
conhecida; ser atualizados a intervalos regulares de acordo com procedimentos confidveis.

Os autores afirmam que esses critérios descrevem os indicadores “ideais”, os quais nem
sempre sdo obtidos na pratica. OECD (2007, p. 60-62) destaca que a validade e a qualidade
dos dados, e sua consequente aceitacio pelas institui¢des envolvidas no processo, dependem
da credibilidade institucional do provedor das informacgdes. A precisdo requerida das
informacdes, ou a proximidade dos valores dos dados disponiveis dos (normalmente
desconhecidos) valores reais, dependera da aplicacao que serd feita dessas.

Para o presente estudo, as equipes rastrearam as fontes de informacao tendo sempre em vista a
experiéncia das vdrias institui¢des responsdveis pela coleta e/ou armazenamento das mesmas.
O trabalho foi facilitado naquelas localidades nas quais havia algum estudo de transportes ou
de planejamento do desenvolvimento urbano recente e mais completo (ex: Plano Diretor de
Transportes Urbanos (PDTU), Plano de Mobilidade Urbana (PMU) e Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano (PDDU)). No caso desta pesquisa, foram estabelecidos os seguintes
critérios para a qualidade:

® ALTA - no caso dos dados estarem disponiveis como consequéncia de levantamento
recente ou em que possam ser obtidos de maneira rdpida e com baixo custo. Alguns
desses indicadores sdo levantados de forma rotineira por instituicdes locais, como € o
caso dos dados de acidentes de transito ou dos volumes de passageiros transportados
no sistema de transportes publicos.
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e MEDIA - quando as informacdes provém de estudos mais antigos (mais de dois anos) e
precisam ser atualizadas por meio de algum tipo de célculo estatistico, ou serem
estimadas pelos técnicos dos orgdos locais, com base no seu conhecimento do
problema. Este seria o caso, por exemplo, da atualizacdo dos dados referentes as
caracteristicas das viagens urbanas (tempo, extensdo e divisdo modal) que sdo
normalmente levantados em pesquisas mais completas e caras.

e BAIXA - para aquelas informacdes provenientes de atualizacdes de dados de estudos
bem mais antigos (mais de cinco anos) ou que dependam, por exemplo, da aplicacdao
de modelos desenvolvidos para outras localidades. Um exemplo seria o cédlculo da
quantidade de poluicdo atmosférica, com base no consumo de combustiveis e
utilizando o modelo desenvolvido pela CETESB (Companhia de Tecnologia de
Saneamento Ambiental do Estado de Sao Paulo) para a cidade de Sao Paulo.

A condic¢do ideal para o célculo do IMUS € aquela na qual os dados de alta qualidade (A)
estdo disponiveis no curto prazo (CP). No entanto, segundo Costa (2008) e Miranda (2010),
admite-se a utilizacdo de combinagdes “CP - M” e “CP - B”, considerando-se as dificuldades
iniciais de obten¢ao dos dados. Na medida em que o uso da ferramenta se torne parte da rotina
das cidades, a qualidade das informacdes tende a melhorar, pois deverd haver um maior
cuidado com a coleta e o armazenamento dos dados, inclusive com o desenvolvimento de
metodologias para compilacio e andlise. Esse processo permitird, inclusive, o
aperfeicoamento do préprio IMUS.

Na fase seguinte, que consiste do cadlculo do IMUS, as informag¢des sdo analisadas com o uso
de ferramentas computacionais incluindo programas de planilha eletronica, de Sistemas de
Informagdes Geograficas e de banco de dados. O uso da Internet também € fundamental, para
0 acesso a bancos de dados publicos, por exemplo. Descri¢des do cilculo do IMUS podem ser
encontradas no trabalho de Costa (2008) e outros estudos citados no inicio deste artigo. Neste
trabalho, relata-se a aplicacdo da primeira fase do método a quatro cidades que, por
intermédio da adesdo das Universidades locais ao projeto de pesquisa, terdo o cdlculo do
IMUS efetuado. As quatro cidades sdo listadas, juntamente com dados de populacdo e frota,

na Tabela 2.
Tabela 2: Caracteristicas das cidades estudadas
. Populacdo Frota de veiculos em geral ~ Veiculos por habitante
Cidade

2000 2010 2000%* 2010 2000 2010
Belém 1.280.614 1.393.399 131.779 291.799 0,10 0,21
Curitiba 1.587.315 1.751.907 682.441 1.247.998 0,43 0,71
Goinia 1.093.007 1.302.001 445.167 870.900 0,41 0,67
Uberlandia 501.214 604.013 152.127 311.127 0,30 0,52

Fontes: IBGE (2011a) e DENATRAN (2011)
* Estimado a partir da frota municipal de 2001 e da proporg¢do entre as frotas estaduais de 2000 e 2001.

Houve uma preocupag¢do do coordenador de pesquisa em uniformizar a classificagdo da
disponibilidade e qualidade dos dados, por meio de reunides e treinamento das equipes das
universidades locais que participam do projeto. Essas equipes entraram em contato com
instituicdes locais para o levantamento dos dados disponiveis. Cada equipe catalogou as
fontes e os dados disponiveis para o cdlculo dos indicadores em cada localidade.
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Posteriormente, esses resultados foram encaminhados a coordenacdo para agregagao e analise
conjunta. As comparagdes e avaliacdes ocorreram em torno das varidveis “disponibilidade” e
“qualidade”. Para efeito de andlise da qualidade foi estabelecida uma escala mais detalhada,
envolvendo niveis intermedidrios entre a “alta e a média” e a “média e a baixa” qualidades.
Esse procedimento e os demais utilizados na andlise sdo descritos na proxima sec¢ao,
juntamente com os resultados obtidos.

4. AVALIACAO DA DISPONIBILIDADE E QUALIDADE DOS DADOS

O processo de avalia¢do da disponibilidade e qualidade dos dados consistiu de levantamento,
por parte das equipes locais, das possiveis fontes de informagdes e de como poderiam ser
aproveitadas para o cdlculo dos indicadores. A partir da divisao da disponibilidade em curto,
médio e longo prazos e da qualidade em alta, média e baixa, procedeu-se a uma andlise
conjunta dos dados.

Uma primeira andlise, relacionada a disponibilidade de dados, foi feita a partir da agregacao
dos indicadores do conjunto de cidades, separando-os por dominio do IMUS, conforme é
apresentado na Figura 1. Pode-se observar que a maior parte dos indicadores pode ser
calculada para o curto e o0 médio prazos. Apenas alguns indicadores dos dominios “Sistemas
de Transporte Urbano”, “Modos Nao-Motorizados” e “Aspectos Sociais” foram classificados
como de obten¢cdo no longo prazo. Os indicadores referentes aos dois primeiros dominios
citados dependem de informagdes sobre escolha modal e caracteristicas das viagens de cada
modo, o que depende, normalmente, de uma pesquisa origem-destino, que falta, por exemplo,
a cidade de Curitiba.

Sistemas de Transporte Urbano
Trafego e Circulagdo Urbana
Planejamento Integrado

Modos Nao-Motorizados

Infraestrutura de Transportes
Aspectos Politicos
Aspectos Sociais

Aspectos Ambientais

Acessibilidade

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
BCurto @Meédio OLongo

Figura 1: Prazos estimados para obten¢do dos dados para o cdlculo dos indicadores do
IMUS, separados por dominio para as quatro cidades

Agregando-se os dados de outra maneira (Tabela 3), pode-se avaliar e comparar as condi¢des
encontradas em cada uma das cidades. A correta interpretacdo da Tabela 3 pressupde uma
consulta a legenda que aparece no lado direito da mesma. Como as quatro cidades estardo
todas sempre representadas nas nove grandes células resultantes dos cruzamentos das colunas
A, M e B e das linhas CP, MP e LP, a sua posicdo relativa obedece a disposi¢do apresentada
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na legenda. Aqui se identifica uma vantagem das capitais sobre a cidade de Uberlandia. Elas
dispdem de maior quantidade de indicadores para os quais os dados estariam disponiveis no
curto prazo.

Quanto a qualidade das informagdes, a distribui¢do entre as categorias € menos concentrada,
embora exista uma maioria de indicadores para os quais se avalia como bom o nivel dos
dados disponiveis. Alguns dos dados sao provenientes, por exemplo, do Censo Demografico
do IBGE (2011b), de cadastros de veiculos e planilhas de célculos tarifdrios. Sdo bases de
dados que, em geral, apresentam altos padrdes de qualidade, inerentes as suas aplicacoes.

Tabela 3: Percentuais de indicadores classificados segundo a disponibilidade e qualidade dos
dados, para as quatro cidades

Qualidade
M B

3 15% 5% 16% 2%
g 25% 5%
2
g 13% LEGENDA
& 6% Belém | Curitiba
A

Goiania | Uberlandia

Em outros casos, como na questdo de dados de acidentes de transito, ndo se tem uma
qualidade tao grande, embora seja um dado de muita importancia para as administra¢des
publicas. Os dados mais diretamente relacionados a acessibilidade, a infraestrutura e a
operacdo dos sistemas de transporte urbano sido, normalmente, mais faceis de obter e de
melhor qualidade. A Figura 2 apresenta os resultados agregados por dominio, considerando
todas as quatro cidades.

Sistemas de Transporte Urbano
Trafego e Circulagdo Urbana
Planejamento Integrado

Modos Nao-Motorizados
Infraestrutura de Transportes
Aspectos Politicos

Aspectos Sociais

Aspectos Ambientais

Acessibilidade

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

WmAlta BMédia OBaixa
Figura 2: Estimativa da qualidade dos dados para o calculo dos indicadores do IMUS,
separados por dominio para as quatro cidades
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A andlise da Figura 2 permite constatar que o pior desempenho encontra-se no dominio
“Aspectos Ambientais”. Em virtude da dificuldade para obter dados de levantamentos diretos
de emissdes de poluentes (CO, CO; e material particulado) e de niveis de ruido, apela-se para
modelos desenvolvidos para outras localidades, o que leva a baixa qualidade da informacao.

Naquelas dreas mais “novas”, pelo menos para as instituicdes e técnicos das dreas ligadas a
mobilidade, como sdo os dominios “Aspectos Sociais” e “Planejamento Integrado”, ainda é
baixa a qualidade dos dados disponiveis. O dominio “Modos Nao-Motorizados” também
carece de uma melhor base de dados, mas tende a melhorar se realmente for colocado em
pratica o atual discurso de apoio aos modos mais sustentaveis.

Quando se analisa a qualidade dos dados para cada cidade separadamente (Tabela 3), destaca-
se o desempenho de Curitiba, com 86 % dos indicadores possuindo dados de boa qualidade. O
desempenho das outras duas capitais € semelhante entre elas. Uberldndia se destaca com a
maior quantidade de indicadores com baixa qualidade (31 %) de informacdo. Apesar disso, a
maioria dos dados ainda apresenta um padrdo aceitdvel de qualidade.

A Tabela 4 apresenta um resumo da qualidade dos dados, calculando-se uma nota para as
informagdes de cada dominio, separando-se cada uma das cidades. Para o célculo dessas notas
foram atribuidos pesos da seguinte forma: dez para dados de alta qualidade, cinco para os de
média qualidade e zero para os de baixa qualidade. Os diferentes tons de cinza que preenchem
as células da tabela sinalizam cinco categorias de qualidade: alta (8 a 10), alta-média (6 a 8),
média (4 a 6), média-baixa (2 a 4) e baixa (menor que 2 - inexistente neste caso).

Tabela 4: Classifica¢do da qualidade dos dados para cada dominio e cidade
Dominio Belém Curitiba Goinia Uberlandia Todas
Acessibilidade 9,5 9.5
Aspectos Ambientais

Aspectos Sociais

Aspectos Politicos

Infraestrutura de Transportes
Modos Nao-Motorizados
Planejamento Integrado

Tréafego e Circulagdo Urbana

Sistemas de Transporte Urbano
Todos

5. CONCLUSOES

A julgar pelos resultados encontrados para as cidades analisadas neste estudo, ndo existem
maiores problemas para obtencio dos dados para o cilculo do Indice de Mobilidade Urbana
Sustentdvel em curto prazo. Neste aspecto, as situagdes mais desfavordveis ficaram por conta
do dominio “Modos Nao-Motorizados” e do tema “Diversificacdo Modal”, este incluido no
dominio “Sistemas de Transporte Urbano”. Nos dois casos, a dificuldade estd na necessidade
de levantamentos mais sofisticados, e caros, sobre as caracteristicas das viagens urbanas.

A maior disponibilidade de dados no curto prazo ndo implica, necessariamente, na boa

qualidade da informacgdo. Mesmo assim, as equipes técnicas classificaram, de forma geral,
como alta a qualidade dos dados para cinco dominios, entre alta e média para outros trés e
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apenas o dominio “Aspectos Ambientais” ficou com classificagdo média. Pesaram nesta tltima
classificacdo as dificuldades para obtencdo de dados sobre polui¢dao atmosférica e sonora.

No geral, pode-se perceber que naquelas cidades nas quais jd foram elaborados planos
diretores de desenvolvimento urbano, de transportes urbanos, ou de mobilidade urbana, existe
uma disponibilidade maior de informacgdes. A cidade de Curitiba foge um pouco a regra, pois
nunca elaborou um PDTU “tradicional”, a partir de pesquisa de origem-destino, mas o sistema
de transportes tem o devido cuidado no planejamento urbano. Essa disponibilidade também
estd associada ao porte da localidade. Cidades maiores tendem a ter maiores problemas,
inclusive de mobilidade, e para tratar destes monta-se uma estrutura institucional mais
completa para cuidar ndo sé da mobilidade, mas também de meio ambiente, uso do solo,
infraestrutura e outros.

Outro aspecto a se destacar € a existéncia de uma quantidade muito grande de dados que sao
gerados no dia a dia das operacdes dos sistemas de transito e transportes. Muitas cidades ja
possuem sistema de rastreamento dos Onibus por satélite, detectores de veiculos para
contagem do volume de trafego nas vias principais, bases cartogréficas atualizadas e outras
bases de dados. Isso ndo significa, no entanto, que esses dados podem ser aplicados ao
planejamento de forma imediata e efetiva. E preciso desenvolver ferramentas para organizar
os dados e extrair as informagdes que serdo tteis para o calculo de indices como o IMUS e
outros que auxiliem na administracdo das cidades.
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