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RESUMO

A circulacdo é fator indispensavel no contexto urbano, pois o deslocamento das pessoas
antecede e sucede todas as atividades desenvolvidas numa cidade. Contudo, tendo que vencer
distancias cada vez maiores, a populacdo vé prejudicadas suas condi¢cdes de mobilidade. A lei
federal n° 12.587 institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, definindo a
mobilidade urbana como condi¢do em que os deslocamentos de pessoas e cargas se realizam
no espaco urbano. Na mobilidade sustentivel sdo avaliados fatores ligados ao planejamento
urbano que tém impacto direto na decisdo do individuo sobre sua forma de deslocamento.
Teresina apresenta populacdo estimada de 847.430 habitantes e area aproximada de 1.391,98
km2, organizada em 123 bairros. Atualmente as ruas da capital enfrentam superlotacdo de
veiculos, tanto de carros, como motos, 6nibus e bicicletas, que disputam espago entre si e com
pedestres, carrocas, e barracas de ambulantes em alguns pontos. Este trabalho tem como
objetivo geral analisar as condi¢fes de mobilidade urbana em Teresina, e como objetivos
especificos: discutir o conceito de mobilidade urbana sustentavel; avaliar a disponibilidade de
dados publicos em 6rgaos relacionados ao objeto deste trabalho; identificar os pontos fortes e
pontos fracos da cidade no tocante a mobilidade urbana sustentavel. A metodologia baseia-se
no Indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS), tomando como base o ano de 2015, e
na analise SWOT. Teresina obteve um indice global de 0,425 — numa escala que varia de 0,00
a 1,00. Isso revela que a cidade, que esta em fase de implantacdo de seu sistema de integracdo
do transporte publico por dnibus, bem como revisando seu Plano Diretor, ainda tem muito a
avancar no quesito mobilidade urbana sustentavel. Os pontos fortes observados, segundo 0s
critérios do IMUS, sdo os Dominios Aspectos Sociais e Aspectos Politicos. Os pontos fracos,
os Dominios Aspectos Ambientais, Infraestrutura de Transportes e Modos N&o Motorizados.
A principal ameaca observada a mobilidade urbana sustentavel foi o déficit informacional,
que prejudica a sociedade como um todo, e ameaca também a cidadania, o que transparece
nas relagdes horizontais (individuo-individuo) e verticais (individuo-Estado), o que dificulta a
implementacdo da Politica Nacional de mobilidade Urbana.

Palavras-chave: Mobilidade urbana. Teresina. IMUS.



ABSTRACT

Circulation is an indispensable factor in the urban context, since the displacement of people
precedes and succeeds all activities developed in a city. However, having to overcome
increasing distances, the population is impaired mobility conditions. Federal law No. 12,587
establishes the guidelines of the National Urban Mobility Policy, defining urban mobility as a
condition in which the movements of people and cargo take place in urban space. In
sustainable mobility, factors related to urban planning are evaluated, which have a direct
impact on the individual's decision on their form of displacement. Teresina presents an
estimated population of 847,430 inhabitants and an approximate area of 1,391.98 km?
organized in 123 neighborhoods. Nowadays the streets of the capital face overcrowding of
cars, as well as cars, motorcycles, buses and bicycles, which compete with each other and
with pedestrians, carts, and street vendors in some places. This work has the general objective
to analyze the conditions of urban mobility in Teresina, and as specific objectives: to discuss
the concept of sustainable urban mobility; evaluate the availability of public data in agencies
related to the object of this work; identify the strengths and weaknesses of the city with regard
to sustainable urban mobility. The methodology is based on the adaptation of the Sustainable
Urban Mobility Index (I-SUM), based on the year 2015. Teresina obtained a global index of
0.425 — on a scale ranging from 0.00 to 1.00. This reveals that the city, which is in the process
of implementing its system of integrating public transportation by bus, as well as revising its
Master Plan, still has much to advance in the area of sustainable urban mobility. The strengths
observed, according to IMUS criteria, are the Domains Social Aspects and Political Aspects.
The weaknesses, the Domains Environmental Aspects, Transport Infrastructure and Non-
Motorized Modes. The main threat to sustainable urban mobility was the information deficit,
which harms society as a whole, and also threatens citizenship, which transpires in horizontal
(individual-individual) and vertical (individual-State) relations, which implementation of the
National Urban Mobility Policy.

Keywords: Urban mobility. Teresina. |_SUM.
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1 INTRODUCAO

As cidades, locus da cidadania e palco das relagbes sociais, sdo historicamente
concentracdes de poder, que controlam fluxos econémicos, sociais, culturais e politicos,
constituindo centros de acumulacdo de riqueza e conhecimento, atracdo e aumento
populacional. Como construcdo humana, séo resultado e reflexo das necessidades de cada
comunidade em determinada época.

Rech (2007) afirma que a cidade surgiu como um local idealizado pelo homem para
suprir sua necessidade de seguranca e convivéncia. Ao suprir essas necessidades iniciais, o
homem se depara com novas, sejam elas a necessidade de moradia, de saneamento, consumo
e transporte, dentre outras que surgem no decorrer do tempo e consequente crescimento dos
centros urbanos.

A continua expansdo do tecido urbano implica 0 aumento das distancias a serem
percorridas pelos usuarios das cidades, tanto moradores — usudrios habituais — como
visitantes — usudrios ocasionais (GEHL, 2015). Moeinaddini et al. (2015) e Ahmad e Oliveira
(2016), afirmam que quanto mais adensada é a cidade, menor € a quantidade de
deslocamentos.

Nas palavras de Gehl (2015, p. 21): "As cidades e areas urbanas criam o cenério para
atividades especificas". A separacdo espacial entre as fungdes urbanas, como habitacgdo,
trabalho, lazer, salde, etc., gera a necessidade de deslocamentos cada vez maiores entre 0s
pontos da cidade que se torna, entdo, multinucleada. Exemplo disso sdo as cidades europeias,
gue nas ultimas décadas tém se transformado de centros compactos e multifuncionais em
areas de usos agregados em zonas especializadas, agravando problemas sociais, econdbmicos e
ambientais (CURIEL-ESPARZA et al., 2016).

Em cidades pequenas e médias, o processo de rapida urbanizagdo causa problemas de
ordem econdmica, social e ambiental (AHMAD; OLIVEIRA, 2016). Tanto em pequenas,
qguanto em grandes cidades, a circulagcdo € um grande desafio a ser enfrentado, pois envolve
tanto aspectos fisicos — a forma urbana, as distancias, a infraestrutura, etc.; como aspectos
socioecondmicos — a escolha do tipo de transporte devido a distribuigdo de renda, as doencgas
como stress, etc.; e ambientais — a poluigdo e a degrada¢do do uso do solo (AHMAD:;
OLIVEIRA, 2016; CURIEL-ESPARZA et al., 2016; MOEINADDINI et al. 2015).

Segundo Costa (2008, p. 2),

As preocupacgdes relacionadas aos transportes e a mobilidade sdo de especial
interesse para o0 desenvolvimento urbano sustentavel, uma vez que os atuais padrdes
de mobilidade tém refletido em inimeras deseconomias para as cidades, além de
afetarem de forma direta a qualidade de vida de seus cidad&os.
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Dessa forma, as pessoas tém seus vinculos com o lugar enfraquecidos quando sdo
obrigadas a deslocamentos que superam a escala de deslocamento a pé, como ocorre
diariamente em muitas cidades. As ruas, consideradas por Gehl (2015) e Jacobs (2000) como
0s principais espacos urbanos, normalmente sdo concebidas visando apenas a circulacdo de
automoveis.

Vitte (2009), ao analisar o conceito de territorio, chama a atengdo para a importante
relacdo entre o individuo/comunidade e o lugar, ressaltando a importancia de se entender
essas relacbes ao se tratar da qualidade de vida. Para o autor, na avaliacdo da qualidade de
vida deve-se considerar a relacdo "satisfacdo/identidade/pertencimento territorial de uma
comunidade ou mesmo de um individuo™ (Vitte, 2009, p. 114), visto que o territorio tem papel
simbdlico na construcdo da identidade dos sujeitos, individualmente e enquanto comunidade
e, consequentemente, de sua qualidade de vida, sendo a vida e o lugar inseparaveis.

Segundo Vitte (2009), a modernidade imp&e transformacBes espaciais e sociais, que
levam ao rompimento dos vinculos entre a populacao e o lugar, submetendo os valores locais
aos interesses de ordem global. Outro reflexo dessas transformacBes € o crescimento dos
centros urbanos e a apropriacdo desse crescimento pelas forcas do mercado, que transformam
0 espaco em mais uma mercadoria, 0 que traz prejuizos a coletividade pois gera uma
distribuicdo desequilibrada de equipamentos e infraestrutura urbanos dentro de uma mesma
cidade.

Portanto, a circulacdo é fator essencial no contexto urbano, pois o deslocamento das
pessoas constitui a estrutura de producdo de uma cidade, jA& que normalmente, ha uma
separacdo entre os locais de moradia e de trabalho, bem como das demais atividades
necessarias ao seu desenvolvimento (PEREIRA, 2007).

Esse distanciamento entre os locais de moradia e trabalho gera o fenbmeno da
mobilidade pendular, em que um contingente populacional, normalmente trabalhadores
assalariados, desloca-se diariamente entre dois pontos do tecido urbano — ou regional, caso
das regides metropolitanas, onde as cidades sob influéncia da metropole assumem o papel de
"dormitdrios".

Lara e Montes (2015), apontam que a mobilidade pode ser caracterizada como um
sistema dindmico, condicionado por fatores externos e que afeta globalmente toda a cidade, e
defendem a adocéo de ferramentas que se baseiem num conhecimento integrado da estrutura

urbana e dos padrdes de viagem.
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Ahmad e Oliveira (2016) afirmam que a falta de estudos sobre os padrées de mobilidade
leva as pequenas e médias cidades de paises em desenvolvimento a adotar politicas pablicas
baseadas em modelos das nacGes de economia desenvolvida, sem levar em conta as grandes
diferencas socioculturais e ambientais existentes. O mesmo pode ocorrer também em cidades
de maior porte.

Frente a esses desafios, € necessdria uma mudanga de paradigma no tocante ao
planejamento da mobilidade urbana, de modo a incluir ferramentas voltadas as questdes
ambiental, social, e da sustentabilidade (COSTA; MORAIS, 2014; OLIVEIRA; SILVA,
2015).

Para auxiliar nas tomadas de decisao, € necessaria a adocao de indices relacionados aos
critérios de mobilidade urbana sustentavel. Moeinaddini et al. (2015) afirmam que ha muitos
estudos sobre a mobilidade urbana, mas que as fontes de dados disponiveis para 0s
indicadores de mobilidade urbana séo limitadas.

Garcias (2001, p. 277) define indicador como "aquela informacdo que explicita o
atributo que permite a qualificacdo das condi¢des dos servicos”, e indice seria "o parametro
gue mede o indicador, atribuindo-lhe valores numéricos".

Segundo Costa (2008), indices e indicadores urbanos sdo boas ferramentas para
diagndstico das condi¢des de mobilidade, pois permitem o acompanhamento de determinados
fendmenos e agdes. Foi desenvolvido, pela autora, o Indice de Mobilidade Urbana Sustentavel
(IMUS), que visa "dar suporte a elaboracdo de estudos de transportes mais abrangentes,
incluindo planos de mobilidade, permitindo a avaliacdo e planejamento baseados em
conceitos de sustentabilidade” (COSTA; SILVA, 2013, p. 1).

O calculo do IMUS ja vem sendo aplicado em diversas cidades brasileiras como,
Anapolis - GO, Belém - PA, Brasilia - DF, Curitiba - PR, Goiania - GO, Itajubd - MG,
Juazeiro do Norte - CE, Natal - RN, S&o Carlos - SP, Uberlandia - MG, e S&o Paulo - SP
(ASSUNCAO, 2012; COSTA, 2008; COSTA, 2014; COSTA; SILVA, 2013; MORAIS,
2012; SILVA et al., 2015).

Dessa forma, o IMUS se mostra como uma ferramenta para avaliagdo quantitativa e
qualitativa da mobilidade urbana, auxiliando na identificacdo de aspectos criticos, desafios e
perspectivas da mobilidade urbana. Além de servir de base comparativa entre as realidades de
diferentes cidades brasileiras (COSTA; MORAIS, 2014; OLIVEIRA; SILVA, 2015).

O Indice também ¢é aplicavel na formulacdo e na avaliacdo de politicas publicas,
sobretudo do quesito da mobilidade urbana sustentavel (COSTA; SILVA, 2013). Em cidades
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em fase de revisdo de seus planos e politicas, como é o caso de Teresina/Pl, ferramentas como
0 IMUS podem ajudar no vislumbre de novos horizontes ao fornecer uma visdo sistémica da
mobilidade urbana, seus problemas e potencialidades, que pode ndo transparecer em outras

ferramentas disponiveis.

1.1 Teresina

Teresina foi fundada em 1852, de modo a servir como sede administrativa, em
substituicdo a cidade de Oeiras, cuja localizacdo na regido centro-sudeste da provincia
prejudicava a comunicacdo e o comércio tanto com as demais cidades do Piaui quanto com as
demais provincias (DIAS, 2006). O local escolhido para a nova capital ficava as margens do
Rio Parnaiba, na confluéncia com o Rio Potil.

O tracado urbano da nova capital, agora elevada a condi¢édo de cidade e sob 0 nome de
Teresina, obedecia uma malha quadricular — tabuleiro de xadrez (Figura 01) — tracado com 18
quadras no sentido Norte-Sul e 12 quadras no sentido Leste-Oeste (DIAS, 2006).

Figura 01 — Mapa esquematico do Plano de Teresina de 1852
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Fonte: Adaptado de Teresina (201-)
Nas palavras de Dias (2006. p. 17)

1 A Vila Nova do Poti surgiu do deslocamento da sede da Vila do Poti, anteriormente localizada na area de
encontro entre os rios Parnaiba e Poti, regido que sofria com constantes cheias e inundagGes. Essa mudanca
foi autorizada por meio da Lei n® 140, de 29 de novembro de 1842, porém s6 foi efetuada em 1851 sob
comando do entdo presidente da Provincia, José Antonio Saraiva (DIAS, 2006). Na area antes ocupada pela
Vila do Poti, hoje encontra-se o bairro Poti Velho.
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Com a planta da cidade (em formato de xadrez) ja definida, e para incentivar a
ocupacdo, foram doados terrenos de 40x40 bracas? (uma quinta), para aqueles que
se mudassem para o local.

A ocupacdo urbana se processou inicialmente nos sete primeiros quarteirbes para o
lado sul e trés para o norte, organizados a partir da igreja do Amparo.

Foram destinadas quinze "quintas" para logradouros publicos e treze reservados para
edificacdo de prédios publicos. (grifo nosso)

Hoje, a cidade apresenta area aproximada de 1.391,98 km?, e populacdo estimada de
847.430 habitantes, em 2016 (IBGE, 2017a), estando organizada em 123 bairros, sendo 29 na
Zona Leste, 35 na Zona Sul, 19 na Zona Sudeste, e 40 na Zona Norte, aqui incluso o Centro.
Facanha e Viana (2012, p. 16) descrevem a capital como um "pélo de atracdo populacional de
um contingente expressivo de pessoas que buscam emprego e melhores condi¢des de vida"”, o
que incrementou seu aumento populacional nas Gltimas décadas. A crescente populacio,
somam-se ainda os visitantes que vém a cidade em busca de servigos como salde, educacdo,
etc.

Segundo dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), a populacdo de
Teresina no ano 2000 era de 715.360 habitantes. No ano de 2010 somavam-se 814.230
habitantes, o que denota um crescimento populacional de 13,82%. No mesmo periodo, a
populacgéo brasileira cresceu 12,34%. Entre os anos 2000 e 2016 o crescimento da populacéo
de Teresina foi de 18,46%. A Tabela 01 mostra a evolu¢do comparada entre as populacdes
brasileira, piauiense e teresinense entre os anos 2000 e 2010, acrescidas de suas respectivas

populagdes urbanas.

Tabela 01: Evolugéo da populagao urbana entre 2000 e 2010

2000 2010
TOTAL URBANA % TOTAL URBANA %
Brasil 169.799.179 | 137.953.959 | 81,24 | 190.755.799 | 160.925.804 | 84,36
Piaui 2.843.278 1.788.590 | 62,90 3118 360 2 050 959 | 65,77
Teresina 715.360 677.470 | 94,70 814.230 767.557 | 94,26

Fonte: IBGE, 2017b

Com base nos dados da Tabela 01, nota-se que, apesar do incremento populacional, a
proporcdo entre a populagdo urbana e a populacgéo total de Teresina manteve-se constante —
na faixa dos 94% — enquanto as proporg¢oes relativas ao Brasil e ao Piaui tiveram aumentos

mais acentuados.

2 Uma braga equivale a 1,8288 metro.
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De acordo com Rodrigues e Veloso Filho (2016), a expansdo da mancha urbana de
Teresina, na segunda metade do século XX, deu-se principalmente em diregdo as zonas Sul e
Leste da capital, tendo o Estado como principal produtor do espaco urbano, ao construir
unidades habitacionais nessas zonas. A década de 1980 foi apontada pelos autores como
aquela em que o Estado construiu maior nimero de habitac6es, em especial nas zonas Sul e
Norte. J& a zona Leste recebe menor atencdo do Estado naquela década, segundo os autores,
por ali ter prevalecido a acdo de promotores imobiliarios na construcdo de habitacGes para a
populacdo de maior poder aquisitivo, na forma de condominios e apartamentos
(RODRIGUES; VELOSO FILHO, 2016).

Atualmente as ruas de Teresina enfrentam superlotacdo de veiculos, tanto de carros,
como motocicletas, dnibus e bicicletas, que disputam espaco entre si e com pedestres,
carrogas, e barracas de ambulantes em alguns pontos. De acordo com dados do Departamento
Nacional de Transito (DENATRAN), em dezembro de 2015, Teresina contava com uma frota
de 433.763 veiculos, sendo 185.886 automdveis, ou seja, 43% do total, enquanto que, no
mesmo periodo, a frota nacional era de 90.686.936 veiculos (DENATRAN, 2016).

De acordo com dados do Departamento Estadual de Transito (DETRAN-PI), a frota da
capital cresceu 147,03% entre os anos de 2003 e 2013 (DETRAN-PI, 2014). No mesmo
periodo, a frota do Estado cresceu 194,64% (DENATRAN, 2016). J& no final de 2014, a frota
no Estado era de 947.917 veiculos, e a da capital, de 409.965 veiculos (DETRAN-PI, 2016).

Esses dados estdo organizados na Tabela 02.

Tabela 02: Quantidade de veiculos no Brasil, Piaui e Teresina

c TERESINA
ANO BRASIL PIAUI Total % do Estado™
2005 42.071.961 294.827 156.435 53,06
2010 64.817.974 582.777 282.220 48,43
2015 90.686.936 1.024.415 433.763 42,34

* Porcentagem representada pela frota de Teresina em relagéo a do Piaui
Fonte: DETRAN-PI (2016)

Observa-se que entre os anos de 2010 e 2015 houve aumento na frota teresinense
equivalente a 53,70%. No mesmo intervalo a populacdo da cidade cresceu 3,68%. Em 2010,
havia o equivalente a 34,66 veiculos para cada 100 habitantes. J& em 2015 atingiu-se a marca
de 51,38 veiculos para cada 100 habitantes — aumento de 48,24%.

Tal crescimento acelerado da frota demanda politicas urbanas bem estruturadas,

concebidas de forma interdisciplinar, e integradas com os diversos setores da gestdo urbana,
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visto que a questdo da mobilidade urbana implica direta e indiretamente em diversas areas,
como o comércio, a educacao, a preservacao ambiental, a saude, entre outras.

Ao se conceber e/ou analisar uma politica pablica, € preciso ter conhecimento do
contexto em que essa politica foi instituida, bem como das mudancas na sociedade durante
sua implementacdo (FREY, 2000). Entre as politicas urbanas da capital elaboradas na ultima
década, estd o Plano Diretor de Transporte e Mobilidade Urbana de Teresina, aprovado em
2008, visando ser um instrumento de consolidacdo de decisdes sobre transportes no
municipio, incluindo diretrizes para a organizacdo e implantacdo da infraestrutura e dos
servicos de transporte urbano na cidade (TERESINA, 2008).

Com base nesse cenario, tem-se como questionamento se a mobilidade urbana em
Teresina estd baseada em padrdes considerados sustentaveis, como almejado pelos
instrumentos legais supracitados.

Pretende-se, com este trabalho, conhecer e analisar os padrdes de mobilidade urbana em
Teresina, seus principais desafios e potencialidades, por meio da aplicacdo do IMUS como
ferramenta de coleta e analise de dados. A escolha da ferramenta se da pela relevancia que a
mesma vem adquirindo ao ser aplicada em varios centros urbanos do pais, o que propicia base
de dados comparativa para os resultados aferidos.

Dessa forma, tem-se como objetivo geral analisar as condi¢es de mobilidade urbana na
cidade de Teresina, Piaui.

Como objetivos especificos, pretende-se:

e Discutir o conceito de mobilidade urbana sustentavel,

e Avaliar a disponibilidade de dados publicos em 6rgdos relacionados ao objeto deste
trabalho;

e ldentificar os pontos fortes e pontos fracos da cidade no tocante a mobilidade urbana

sustentavel.
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2 SUSTENTABILIDADE E MOBILIDADE

GUDMUNDSSON (2004) afirma que o conceito de transporte sustentavel baseia-se no
debate internacional sobre o desenvolvimento sustentdvel suscitado pelo Relatério
Brundtland, que conceitua desenvolvimento sustentdvel como aquele que atende as
necessidades do presente sem comprometer a capacidade das futuras geracoes de satisfazerem
suas proprias necessidades.

Segundo Azevedo Filho (2012), a substituicdo do termo "transportes” pelo termo
"mobilidade”, nos planos institucionais, denota uma ampliacdo conceitual. Enquanto
"transportes” tende a referir-se apenas aos veiculos motorizados, sobretudo automoveis
particulares, "mobilidade™ insere na discusséo os deslocamentos ndo motorizados.

Essa evolucdo conceitual aproxima esses termos com o conceito de sustentabilidade,
gue demanda uma abordagem multidisciplinar das questdes tratadas, gerando uma Visdo
sisttmica do problema. O conceito de sustentabilidade passou a ser adicionado ao de
mobilidade urbana devido, entre outras razdes, a sua "ligacdo com a eficiéncia da gestdo da
cidade e a necessidade do uso racional dos recursos” (AZEVEDO FILHO, 2012, p. 28).

Autores como Silva et al. (2015), Costa (2008), Litman (2003), entre outros, entendem a
mobilidade sustentavel como uma extensdo do conceito de desenvolvimento sustentavel, em
que haveria a "satisfacdo das necessidades basicas dos individuos e uma liberdade de
movimentos para a sociedade como um todo" (SILVA et al., 2015, p 147), respeitando a
capacidade dos ecossistemas de absorver os impactos gerados.

O planejamento sustentavel das atividades de transporte objetiva resultados a longo
prazo, cujos beneficios se fagam duradouros. Para isso, exige que cada modal seja utilizado da
forma mais eficiente possivel. De forma geral, isso significa uso de modos ndo motorizados
em viagens locais, do transporte puablico em viagens urbanas e no menor uso do automovel
particular (LITMAN, 2003).

A mobilidade raramente ¢ um fim em si mesma (LITMAN, 2013). A abordagem
tradicional do planejamento de transportes — focado no aumento das velocidades e da
capacidade de fluxo das vias, beneficiando e estimulando diretamente o uso do automodvel —
vem sendo repensada nas ultimas décadas, sendo substituida por uma nova, focada na
melhoria da qualidade de vida das pessoas (SILVA; COSTA; MACEDO, 2016).

Segundo a Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP), na segunda metade
do século XX, surgiram duas vertentes de discussbes sobre o problema dos

congestionamentos nas cidades dos paises desenvolvidos: (i) a vertente norte-americana,
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focada no aumento da capacidade viaria para acomodar a frota crescente, e (ii) a europeia,
primando pela expansdo do transporte publico e restricdes ao uso do automovel em areas
centrais (ANTP, 2014). Assim, este trabalho adota como abordagem tradicional da
mobilidade a vertente norte-americana, que mais influenciou os paises do continente.

Litman (2013) e Azevedo filho (2012) apontam para o surgimento de um novo
paradigma da mobilidade, onde esta é encarada de forma interdisciplinar, integrando fatores
ambientais, econdémicos e sociais. Um grande diferencial do novo paradigma € o
planejamento englobando ndo apenas os automoveis, mas também os modos de transporte ndo
motorizados, como a caminhada e uso da bicicleta, que requerem infraestruturas
diferenciadas, além de poderem se integrar aos modos motorizados.

De fato, uma rapida busca na internet com a ferramenta Ngram Viewer?, do buscador
Google, mostra um notavel crescimento no uso dos termos sustainable mobilty,
interdisciplinarity e sustainable planning, sobretudo apds a década de 1990 (Figura 02). A
curva do termo interdisciplinaridade apresenta também um momento de ascensdo na decada

de 1970, quando se intensificaram os debates sobre o desenvolvimento sustentavel.

Figura 02 — Pesquisa no Ngram Viewer utilizando os termos: mobilidade sustentavel,
interdisciplinaridade e planejamento sustentavel (em inglés)
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Graph these comma-separated phrases: disciplinarity, st ble mobility.st ble planning case-insensitive

between 1960 and 2008 from the corpus | English ¥ | with smoothing of |3 ¥
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Interdisciplinarity =——————— Sustainable mobility ———————Sustainable planning
Fonte:https://books.google.com/ngrams/graph?content=interdisciplinarity%2C+sustainable+
mobility%2C+sustainable+planning&year_start=1960&year_end=2018&corpus=15&smoothi
ng=3&share=&direct_url=t1%3B%2Cinterdisciplinarity%3B%2Cc0%3B.t1%3B%2Csustain
able%20mobility%3B%2Cc0%3B.t1%3B%2Csustainable%20planning%3B%2Cc0

3 Ngram é uma ferramenta que busca palavras e termos nos bancos de dados do Google Books.
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De forma geral, a literatura se refere aos automoveis particulares quando trata dos
modos motorizados de transporte. Contudo, diante das realidades brasileira e piauiense, nesse
conceito — modos motorizados de transporte — também se incluem as motocicletas, motonetas
e similares, além do transporte coletivo por Onibus. Este corresponde aos transportes
motorizados coletivos, enquanto automadveis e motocicletas, aos individuais.

A frota de motocicletas em Teresina chega a 161.021 unidades em dezembro de 2016, o
que representa 35,5% do total de veiculos — motocicletas, motonetas e ciclomotores somaram
188.665 unidades, correspondendo a 41,6% (DENATRAN, 2016). A motocicleta representa
uma alternativa de veiculo motorizado mais barata que o automdvel, o que é amplamente
explorado em campanhas de marketing do setor.

Na mobilidade sustentavel também sdo avaliados fatores ligados ao planejamento
urbano, como a qualidade do espacgo urbano e os padrbes de uso do solo. Tais caracteristicas
tém impacto direto na decisdo do individuo sobre sua forma de deslocamento, pois oferecem
diferentes niveis de acessibilidade — aqui entendida como a capacidade de alcance e utilizagdo
dos espagos.

Um bairro que ofereca servicos diversos a seus moradores, permitindo que estes supram
suas necessidades sem se deslocar a outras regifes, além de oferecer possibilidade de conexao
com 0s bairros vizinhos e com a regido central da cidade, tende a se tornar uma centralidade
no espaco urbano, atraindo mais frequentadores nos horarios de funcionamento desses
servicos. Dinamicas como essa favorecem setores como a economia e a seguranca locais,
constituindo beneficios indiretos dos planos de mobilidade sustentavel.

Portanto, ao se planejar sistemas de mobilidade sustentavel, também se levam em conta
fatores como 0 uso do solo e a conectividade entre os locais em que se desenvolvem as
diversas atividades, tanto na forma de acessos fisicos quanto de telecomunicacGes, o que
muitas vezes resulta na diminuigdo do nimero de viagens. Com menos viagens motorizadas,
gera-se economia de recursos financeiros, sociais e ambientais, além de se produzir menos
poluentes.

A implementacdo dos planos de mobilidade sustentavel envolve tanto mudancas de
comportamento dos cidaddos como mudancas fisicas no espaco urbano (LITMAN, 2003).
Para que essas mudancas sejam efetivas e duradouras, € importante que seu planejamento
envolva todos os setores da sociedade, ou seja, administracdo publica, empresas, entidades

comunitarias, universidades, etc. Devido ao alcance social de tais mudancas, o envolvimento
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do poder publico é indispensavel tanto na fase de planejamento quanto de implementacéao, na
forma de politicas publicas, dado o seu papel como ordenador dos interesses da comunidade.

Ao se tratar de politicas publicas, € preciso saber que ndo existe uma definicdo Unica
para esse conceito (SOUZA, 2002; MARQUES, 2013). Contudo, as politicas publicas podem
ser entendidas, de forma geral, como 0 conjunto sistematizado de a¢Ges ou ina¢les que se
originam da tomada de decisdo pelo ente publico. Serafim e Dias (2012) argumentam que
politicas pablicas sdo acOes estatais, produtos de processos sociais, e que o Estado deve ser
entendido como produto e catalisador das relacBes sociais, ou "a materializacdo das
contradicOes e das tensdes presentes na sociedade” (SERAFIM; DIAS, 2012, p. 123).

De acordo com Silva, Costa e Macedo (2008), a promog¢do da mobilidade urbana
sustentavel no Brasil foi executada por uma grande acdo governamental em nivel nacional,
qgue envolveu o treinamento de gestores e técnicos envolvidos nas agéncias locais de
planejamento urbano e de transportes (niveis municipal, estadual e metropolitano), entre o0s
anos de 2005 e 2006.

Posteriormente, no ano de 2012, foi aprovada a lei federal n°® 12.587, que institui as
diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, e que estabelece como um de seus
principios fundamentais o "desenvolvimento sustentdvel das cidades, nas dimensfes
socioecondmicas e ambientais” (BRASIL, 2012, p. 3). A mesma lei, em seu art. 7°, estabelece
como um de seus objetivos "promover o desenvolvimento sustentdvel com a mitigacdo dos
custos ambientais e socioecondémicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades"”
(BRASIL, 2012, p. 4).

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana obriga os municipios com mais de vinte mil
habitantes a elaborar um Plano de Mobilidade Urbana, integrado e compativel com o Plano
Diretor municipal. Essa exigéncia também se aplica a todos os demais municipios obrigados,
na forma da lei, a elaborar seu Plano Diretor. O Estado do Piaui contava com 27 municipios
com populacdo acima de vinte mil habitantes a época do Censo Demografico de 2010 (IBGE,
2017h).

O Plano de Mobilidade Urbana deve seguir os principios e diretrizes estabelecidos na
Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Observa-se no texto legal um alinhamento com 0s
principios do paradigma da mobilidade sustentavel, visto que estdo explicitas as preocupagoes
com as questdes ambiental, econdmica e social, com o desenvolvimento sustentavel, e as

politicas de uso do solo.
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Os Planos de Mobilidade Urbana devem, além disso, ser compativeis com as demais
politicas municipais — de educagdo, moradia, expansao urbana, etc. — de modo a promover o
desenvolvimento do municipio a longo prazo, objetivando melhorias duradouras na qualidade
de vida da populacdo. Para isso, faz-se necessario que 0s técnicos e autoridades responsaveis
estejam devidamente capacitados, além da participacdo de setores representativos da
sociedade.

Com isso, espera-se que os planos e politicas de mobilidade sirvam como instrumentos
para a promocao da qualidade de vida e do desenvolvimento sustentavel no municipio como
um todo, ndo apenas no perimetro urbano, contribuindo inclusive para sua integracéo
regional. Para isso, é necessario que tais planos e politicas sejam eficazes, efetivos e
eficientes.

Nesse sentido, Chacon (2016) faz a distingdo entre eficacia, efetividade e eficiéncia —
termos distintos, cujos significados tendem a ser confundidos. Segundo Chacén (2016, p. 36)

A eficacia das normas esta vinculada estritamente a possibilidade de produzir efeitos
juridicos e, portanto, de ser aplicada de maneira plena e imediata. Tratando-se de
leis, a eficacia se da a partir de sua entrada em vigor.

Por sua vez, a efetividade normativa estd vinculada ao alcance da totalidade de
objetivos e metas delineados pelo ordenamento juridico, assim como sua aplicacéo,
observancia e cumprimento de forma sustentada e recorrente. Enquanto isso, a
eficiéncia implica a capacidade de atingir os objetivos e metas impostos pelos

regulamentos promulgados usando os melhores meios disponiveis e, portanto, com o
menor custo econdmico, social e ambiental possivel. (tradugdo nossa)

Dada a importancia dos Planos de Mobilidade Urbana, e o papel do Estado em sua
formulacdo, implementacéo e fiscalizacdo, é preciso que os gestores cumpram com seu papel
de representantes da sociedade, de modo a guiar suas decisdes de acordo com os planos e
politicas publicas estabelecidos. Esse compromisso € fundamental para a garantia da
continuidade das aces e obras de longo prazo, independente da alternancia dos grupos

politicos no poder.
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3 POLITICAS DE PLANEJAMENTO URBANO

As diretrizes gerais da atual politica urbana no Brasil jA estavam previstas na
Constituicao Federal de 1988, em seu Capitulo II — Art. 182 e Art. 183 — que estabelece, entre
outras coisas, 0 Plano Diretor municipal como “instrumento basico da politica de
desenvolvimento e de expanséo urbana” (BRASIL, 2016, p. 112), e sua obrigatoriedade para
cidades com mais de vinte mil habitantes, dentre outros critérios®,

Complementando o texto constitucional, foi sancionada, em 2001, a lei federal
n®10.257, conhecida como Estatuto da Cidade. Esta lei trata da ordenacdo e uso do solo
urbano, estabelecendo normas que regulam "o uso da propriedade urbana em prol do bem
coletivo, da seguranca e do bem-estar dos cidaddos, bem como do equilibrio ambiental”
(BRASIL, 2001, p. 1).

O Estatuto da Cidade também firma o Plano Diretor municipal como o instrumento
basico da politica de desenvolvimento e expansdo urbana dos municipios, devendo ser
elaborado com participacdo da comunidade, e ser aprovado por lei municipal. O Estatuto da
Cidade ainda exige que a lei que instituir o Plano Diretor deve "ser revista, pelo menos, a cada
dez anos" (BRASIL, 2001, p. 17).

Para as cidades com mais de 500 mil habitantes, o Estatuto da Cidade ainda exige, em
seu Art. 41, paragrafo 2°, a elaboragdo de "um plano de transporte urbano integrado?®,
compativel com o plano diretor ou nele inserido” (BRASIL, 2001, p. 17). A Politica Nacional
de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012) estendeu essa exigéncia as cidades com mais de 20
mil habitantes. Com isso, 0 nimero de municipios alcancados passa de aproximadamente 38
para 1.663 municipios (CARVALHO, 2016b).

Para Silva, Costa e Macedo (2016, p. 84),

Do ponto de vista formal, é por meio do PlanMob que os municipios devem
consolidar o novo conceito de planejamento da mobilidade, com escopo ampliado.
O PlanMob constitui assim o instrumento de efetivagdo da politica de mobilidade
urbana, estabelecendo diretrizes, instrumentos, agdes e projetos voltados a
organizacdo dos espacos de circulacdo e dos servigos de trénsito e transporte

4 De acordo com o Estatuto da Cidade, o plano diretor também é obrigatdrio para cidades:
Il — integrantes de regifes metropolitanas e aglomeracGes urbanas;
I11 — onde o Poder Publico municipal pretenda utilizar os instrumentos previstos no
§ 40 do art. 182 da Constituicdo Federal;
IV — integrantes de &reas de especial interesse turistico;
V - inseridas na area de influéncia de empreendimentos ou atividades com
significativo impacto ambiental de &mbito regional ou nacional;
VI - incluidas no cadastro nacional de Municipios com areas suscetiveis a ocorréncia
de deslizamentos de grande impacto, inundagdes bruscas ou processos geoldgicos ou
hidroldgicos correlatos (BRASIL, 2001, p.17).

5 Posteriormente, a denominagdo foi alterada para Plano Diretor de Transportes € Mobilidade — PlanMob

(SILVA; COSTA; MACEDO, 2016).
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publico. A formulacdo do PlanMob exige, no entanto, um diagnostico detalhado das
condicBes de mobilidade urbana das cidades, de forma a direcionar as diretrizes e
acOes do poder publico em curto, médio e longo prazo.

O Plano Diretor Municipal da cidade de Teresina, intitulado "Plano de
Desenvolvimento Sustentavel — Teresina Agenda 2015", foi aprovado na forma da lei
municipal n® 3.151 de 2002, e reinstituido na forma da lei municipal n® 3.558 de 2006. O
documento foi elaborado entre agosto de 2001 e agosto de 2002. Atualmente esta em fase de
revisdo.

A Agenda 2015 objetivava compor a Agenda 21 local, elaborando, dessa forma, um
plano de acdo estratégico para o desenvolvimento sustentdvel do municipio, com a
participacdo da sociedade e levando em consideragdo "os aspectos econdmicos, ambientais e
sociais da sustentabilidade” (TERESINA, 2002, p. 2). A Agenda 2015 foi elaborada tendo
como cenario externo as exigéncias contidas no Estatuto da Cidade, e como cenario local a
influéncia dos grupos de interesse ligados ao setor empresarial, com baixa representatividade
popular nas tomadas de decisdo (BUENO; LIMA, 2014; FACANHA; VIANA, 2012).

De acordo com Facanha e Viana (2012), a Agenda 2015 foi elaborada e aprovada com
vistas a cumprir o prazo estabelecido pelo Estatuto da Cidade — cinco anos a partir da data de
entrada em vigor da Lei 10.257/2001 (BRASIL, 2001) — para elabora¢do do Plano Diretor
Municipal. Esse prazo se encerrou em 2006.

O texto do Estatuto da Cidade deixa clara a necessidade de participacdo popular na
tomada de decisdo e na formulacdo dos planos e politicas, sendo exigido dos Poderes
Legislativo e Executivo locais a "promocdo de audiéncias publicas e debates com a
participacdo da populacdo e de associacBes representativas dos varios segmentos da
comunidade"” (BRASIL, 2001, p. 17).

Entretanto, no caso de Teresina, o processo de elaboracdo da Agenda 2015 ocorreu de
forma centralizada e fragmentada, com discussdes superficiais, sem a devida participacdo da
comunidade, que néo foi efetiva nas discussoes e debates, que ficaram restritos a especialistas
e representantes das categorias empresariais locais (BUENO; LIMA, 2014; FACANHA,
VIANA, 2012).

Esse fato coincide com a visdo de Oliveira Filho e Vasconcellos (2016), que
reconhecem a evolucdo dos modelos de planejamento e gestdo urbana, no sentido de ampliar a
participacdo popular no processo de planejamento e na transparéncia na gestdo. Contudo,

apontam que as administragdes municipais incorporaram o0 planejamento participativo mais
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por forca de imposicOes legais superiores (leis federais) do que por iniciativa propria, e pouco
tém feito para ampliar e qualificar essa participagao.
Para Oliveira Filho e VVasconcellos (2016, p. 1835),

Esta situacdo de cooptagdo politica das instancias pelos politicos e pela burocracia
estatal tem fundamento no desconhecimento e na relativa desconfianga quanto aos
espagos participativos. Outra questdo diz respeito a questdo dos recursos e
capacidades dos atores sociais para se engajar nessas praticas: Pessoas e grupos
sociais com menos recursos tenderiam a participar menos, o que influi na
composicdo das instancias participativas e 0 que ocorre significativamente em
relacdo aos conselhos.

Como consequéncia, os processos de consulta publica e formacdo de conselhos
participativos ficam nas maos de politicos e entidades empresariais, tomando decisdes em prol
de interesses particulares sob um falso discurso democratico. Situagdes como essas podem ser
combatidas de diversas maneiras. Uma delas é o nivelamento técnico dos atores envolvidos,
de modo que as informacGes e dados levantados possam ser assimilados por todas as partes.
Além disso, o engajamento se fortalece quando os participantes se sentem protagonistas do
dialogo, assumindo responsabilidades e legando continuidade ao processo (INSTITUTO
ARAPYAU:; GVces, 2017).

Guimarées e Filizzola (2016) defendem a importancia da participacdo popular no
desenvolvimento das politicas de desenvolvimento urbano, afirmando que a mobilidade é uma
"coisa do povo", cujos resultados se submetem ao interesse publico. Porém, essa apropriacao
por parte da sociedade também lhe impBe a responsabilidade de garantir sua construcao,
preservacao e efetivacdo. Os autores ainda apontam como necessaria a acdo conjunta entre
Estado e sociedade para implementagédo do planejamento participativo.

Cabe ressaltar que essa acdo conjunta deve existir ndo apenas durante as fases de
planejamento e implantacdo das politicas, mas durante todo o seu ciclo. A analise do ciclo das
politicas puablicas, ou policy cycle, pode ser vista como um "modelo heuristico bastante
interessante para a analise da vida de uma politica publica” (FREY, 2000, p. 226), com suas
fases correspondendo a sequéncia de elementos e negocia¢fes do processo politico-
administrativo, articulando as redes politicas e sociais envolvidas, 0s muitos interesses dos
atores politicos, entre outros aspectos.

E esse didlogo perene entre poder publico e sociedade é especialmente importante na
construcdo das agendas de desenvolvimento sustentavel — como objetiva ser a Agenda 2015
de Teresina —, que devem ser vistas antes como processos do que como fins em si mesmas.

Esse modelo de trabalho participativo demanda constante monitoramento, repactuagéo e
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fortalecimento, gerando constantes aprendizados para as partes interessadas envolvidas
(INSTITUTO ARAPYAU; GVces, 2017).
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4 MOBILIDADE URBANA

Da caminhada ao transporte motorizado coletivo, muitas s&o as opgdes disponiveis para
que o individuo se locomova no espaco urbano. Entdo o que leva a escolha de um modal em
vez de outro? Cada modo de transporte possui caracteristicas préprias, vantagens e
desvantagens que sdo levadas em conta na hora de responder a essa questao.

Contudo, ha de se argumentar que, apesar dessa ser a linha de raciocinio usualmente
adotada nos planos de mobilidade — dado o carater formal destes —, a escolha do modal por
parte do individuo é influenciada por fatores individuais, familiares e sociais, dentre 0s quais
pode-se apontar: "idade, condicdo fisica, género, escolaridade e, logicamente, renda pessoal
ou familiar" (VASCONCELLOQS, 2016b. p. 61).

A cidade é uma construcdo humana que reflete as caracteristicas da sociedade e da
época de sua construcdo. Além disso, a cidade é dinamica: sua construcdo e reconstrucdo
ocorrem a cada dia por todos que nela estdo inseridos: moradores — usudrios habituais — e
visitantes — usuarios ocasionais; pedestres, ciclistas, motociclistas, motoristas e passageiros.

A circulacéo é fator essencial a vida urbana, pois o deslocamento das pessoas constitui a
estrutura de producdo de uma cidade. Isso se deve ao fato de que, normalmente, ha uma
separacdo entre os locais de moradia e de trabalho, bem como das demais atividades
necessarias ao seu desenvolvimento (PEREIRA, 2007). Contudo, tendo que vencer distancias
cada vez maiores, resultado do fendmeno de espraiamento urbano, a populagdo vé
prejudicadas suas condi¢cdes de mobilidade.

Balbim (2016), defende que o conceito de mobilidade é polissémico, sendo muitas
vezes confundido com circulacdo, acessibilidade, trénsito ou transporte. Ocorre que
mobilidade é um termo mais amplo, sistémico, que ndo substitui os anteriores, estando ligada
as transformacoes sociais. A ideia de mobilidade supera a ideia de deslocamento fisico, pois
traz para a analise suas causas e consequéncias (BALBIM, 2016).

Na lei federal n® 12.587, que instituiu as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, a mobilidade urbana é definida como a "condicdo em que se realizam o0s
deslocamentos de pessoas e cargas no espago urbano™ (BRASIL, 2012, p. 2). Segundo Lara e
Montes (2015), a mobilidade pode ser caracterizada como um sistema dindmico em constante
mudanga, condicionado por fatores externos e que afeta globalmente toda a cidade, o que
requer a adogdo de ferramentas que se baseiem num conhecimento integrado da estrutura

urbana e dos padrdes de viagem.
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Para Curiel-Esparza et al. (2016), a mobilidade ¢ um desafio que interliga fatores
econbmicos, tecnoldgicos, sociais e culturais, necessitando de um consenso entre as diferentes
areas do conhecimento e as diferentes partes interessadas, além de um estudo global de todos
os meios de transporte — dos deslocamentos a pé aos motorizados, publicos e particulares. A
complexidade com que a forma e as relagfes urbanas se modificam diariamente conclama
uma abordagem multidisciplinar da mobilidade urbana.

Balbim (2016, p. 27) sintetiza 0 conceito como

o0 conjunto de motivagdes, possibilidades e constrangimentos que influem tanto na

projecdo, quanto na realizacdo dos deslocamentos de pessoas, bens e ideias, além,
evidentemente, dos movimentos em si, mas essa é s a expressao da mobilidade.

Dessa forma, a mobilidade seria entendida como um "mudanca de posi¢édo™” (BALBIM,
2016, p. 29), tanto fisica quanto social, estando ambos 0s aspectos interligados. A maneira
como os deslocamentos quotidianos sdo realizados é reflexo da condicdo social do individuo
— horarios, itinerarios, modal utilizado, etc. Uma mudanca no modal empregado pode
simbolizar, aos olhos da sociedade, uma mudancga no status e na condigdo econémica do
individuo e de sua familia.

Nesse sentido, Gomide (2003) defende a mobilidade urbana como uma forma de
combate a exclusdo social, entendida como uma situacdo de privacao coletiva do acesso aos
servicos essenciais, aos direitos sociais basicos, e a participagao politica — ou seja, a exclusao
social refere-se & privacdo da cidadania. E através da mobilidade que o individuo se insere na
vida da comunidade.

Como exemplo do papel da mobilidade como meio de insercdo social, pode-se apontar
as centenas de viagens metropolitanas, realizadas diariamente, por trabalhadores que residem
em um municipio e trabalham em outro — geralmente o municipio de maior porte da regido
metropolitana é também aquele que concentra a maior oferta de empregos.

O planejamento de uma rede eficiente de transporte coletivo metropolitano pode, dessa
forma, ampliar a participacdo popular no mercado formal de trabalho, gerando uma melhor
distribuicdo de renda. Para isso, tal rede de transportes deve ser acessivel tanto fisicamente
guanto socialmente. Leitdo (2015, p. 182) aponta como mecanismos de uma politica de
mobilidade urbana inclusiva a possibilidade de multiplos deslocamentos — integragdo fisica —
e a reducdo dos custos de deslocamento com a existéncia de uma tarifa Gnica — integragao

tarifaria.
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4.1 Acessibilidade

Além da mobilidade, outro conceito intimamente ligado & dindmica urbana é o de
acessibilidade. Araujo et al. (2011, p. 577) definem a acessibilidade como "uma relagéo entre
pessoas e espaco, independentemente da realizacdo de viagens"”, ou seja, tem a ver com as
possibilidades que o espaco oferece ao deslocamento. Essa definicdo é coerente com o
disposto no Art. 4° da lei federal n®12.587, em que a acessibilidade € definida como
"facilidade disponibilizada as pessoas que possibilite a todos autonomia nos deslocamentos
desejados” (BRASIL, 2012, p. 2).

Ainda no escopo legal, a Associacdo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT), por meio
da NBR 9050 (ABNT, 2015, p. 16), define acessibilidade como

possibilidade e condicéo de alcance, percepcdo e entendimento para utilizagdo, com
seguranga e autonomia, de espacos, mobiliarios, equipamentos urbanos, edificagdes,
transportes, informagdo e comunicacao, inclusive seus sistemas e tecnologias, bem
como outros servigos e instalaces abertos ao pablico, de uso publico ou privado de
uso coletivo, tanto na zona urbana como na rural, por pessoa com deficiéncia ou
mobilidade reduzida (grifos nossos).

Observa-se que o texto da NBR 9050 (ABNT, 2015) inclui as pessoas com deficiéncia
e/ou mobilidade reduzida, que, apesar de suas limitacdes — e as vezes devido a estas —
também necessitam deslocar-se dentro da cidade a fim de realizarem suas atividades
cotidianas. E importante que se garanta a todas as pessoas, independente de apresentarem ou
ndo deficiéncias e/ou mobilidade reduzida, as condicdes para que se desloguem com
autonomia e seguranca entre os distintos pontos da malha urbana.

Souza (2006) discute o significado de autonomia e o liga diretamente a justica social e a
qualidade de vida. Dessa forma, autonomia tem a ver com a capacidade dos individuos — e da
coletividade — de tomar decisbes de forma livre, consciente e responsavel. Tem a ver com a
presenca de instituicOes e condigdes materiais que gerem a igualdade de oportunidades de se
participar dos processos decisorios. Essa autonomia, individual e coletiva, acarretaria ganhos
em qualidade de vida — ambito privado — ¢ em justica social — ambito ptblico. Nessa analise,
justica social seria o respeito as igualdades e desigualdades entre os individuos.

Segundo SOUZA (2006, p. 62-63):

os individuos devem ter o seu acesso a equipamentos culturais urbanos garantido,
ndo sé por lei, mas também materialmente (condigdes efetivas de acesso),
independentemente de sua etnia e de sua condicdo de portadores ou ndo de
deficiéncia fisica. [...] a Unica forma de lhes garantir o0 acesso a varios equipamentos
culturais é reconhecendo sua desigualdade especifica — ao mesmo tempo em que se

Ihes reconhece a igualdade essencial enquanto seres humanos merecedores de
tratamento digno e respeitoso (grifos do autor).
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Nesse sentido, Bernardes e Souza (2017, p. 231) conceituam acessibilidade como a
"condicdo pela qual ocorrem as interagdes espaciais para 0 consumo, o lazer e o trabalho",
relacionando-a com a mobilidade e a formac&o socioespacial urbana.

Nas palavras de Bernardes e Souza (2017. p. 236):

Ordinariamente, a acessibilidade é definida a partir da facilidade em se atingir os
destinos desejados, sendo, portanto, a medida mais direta dos efeitos de um sistema
de transporte, a qual pode ser inferida a partir do nimero e da natureza dos destinos

que podem ser alcancados por um citadino ou, indiretamente, a medida dada pela
densidade das linhas de transporte publico.

Observe-se que, no conceito desenvolvido por Bernardes e Souza (2017), a
acessibilidade ndo se refere apenas ao aspecto fisico da cidade, mas também ao aspecto
funcional — referindo-se aos sistemas de transporte e como estes operam. A materialidade da
acessibilidade, tratada na NBR 9050 (ABNT, 2015), € apenas uma das formas de entendé-la,
n&o encerrando seu significado de forma definitiva.

O caréter funcional da acessibilidade — que excede os limites da materialidade — € o que
orienta as analises realizadas neste trabalho, visto que engloba tanto a forma urbana quanto as
possibilidades de escolha do individuo e os custos — financeiros e temporais — envolvidos nos
deslocamentos, dentre outros aspectos que contribuem para a autonomia dos individuos e da

coletividade, conforme discutido por Souza (2006).

4.2 Os transportes ndo motorizados

Os deslocamentos a pé se constituem no mais importante modal, estando integrados aos
demais em quaisquer deslocamentos. Além disso, a percep¢do da cidade se faz em maior
intensidade pelo pedestre do que por usuarios de outros modais, devido principalmente a
velocidade do deslocamento, que na caminhada giraria em torno de 5 km/h (GEHL, 2015;
BALBIM, 2016).

Essa velocidade pode variar devido a fatores diversos, relacionados tanto ao individuo
(idade, condigdo fisica, disposicéo, etc.) quanto ao ambiente (condi¢fes climéticas, presenca
de obstaculos, etc.). Alem disso, também influem fatores culturais: na zona rural do Piaui, por
exemplo, utiliza-se como parametro "uma légua por hora”, o que corresponde a
aproximadamente 6 km/h (MOITA NETO, 2009, p. 69).

Devido ao contato imediato com o espaco fisico, os deslocamentos a pé estdo inseridos
em todos os demais modos de transporte. Mesmo nos motorizados, cada viagem tem trechos

realizados pelo proprio esforco do individuo. Nos transportes publicos, por exemplo, € preciso
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deslocar-se de casa ao ponto de embarque, e novamente do ponto de desembarque até o
destino final.

Além disso, nem todos os edificios e espacos publicos contam com vagas de
estacionamento suficientes, o que obriga motoristas, motociclistas e passageiros a percorrer, a
pé, os trechos que separam 0s pontos de estacionamento e seus destinos finais. Gehl (2015)
frisa a importancia da qualidade do espago urbano para o desenvolvimento da sociedade,
reconhecendo a necessidade de se projetar espacos devidamente confortaveis e adequados as
condicdes dos pedestres.

Cabe-nos ampliar o conceito trazido por Gehl (2015), aplicando-lhe os principios do
desenho universal a fim de defender que o acesso a um espaco urbano de qualidade é direito
nao s6 de pedestres, mas também de pessoas com deficiéncia e/ou mobilidade reduzida — tais
como cadeirantes, usuarios de muletas, etc., independentemente da causa de sua condicao, que
pode ser devido a idade, quadros clinicos diversos, acidentes, dentre varios outros possiveis
condicionantes.

Como forma de promover a igualdade de oportunidades e a autonomia, como a descreve
Souza (2006), é importante que o espago publico, e as calcadas em especial, possibilitem ao
cidaddo deslocar-se com seguranca e conforto a fim de participar da vida em sociedade e ter
acesso a equipamentos urbanos como escolas, mercados, hospitais, etc.

Tanto a NBR 9050 (ABNT, 2015) quanto o Cddigo de Transito Brasileiro (CTB)

definem calgada como:
parte da via, normalmente segregada e em nivel diferente, ndo destinada a circulacéo
de veiculos, reservada ao transito de pedestres e, quando possivel, & implantacdo de
mobiliario urbano, sinalizacdo, vegetacdo e outros fins (ABNT, 2015, p. 17;
BRASIL, 1997, p. 127).

Note que a definicdo do CTB legitima a utilizacdo das cal¢adas para "outros fins",
diferentes da circulacdo de pedestres. Nesse caso, é preciso que se analise, e se regule, que
tipos de fins serdo esses, e de que forma serdo alcancados. N&o raro, € possivel constatar nas
calcadas a presenca de obstaculos a circulacdo de pedestres.

Esses obstaculos podem ser fixos — como grades, rampas, mobilidrios, arvores — ou

moveis — veiculos parados ou estacionados, barracas e carrinhos de vendedores ambulantes,

etc. (Figuras 03 e 04). Gehl (2015) ilustra bem esse problema ao comparar o pedestre com um
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esquiador descendo uma pista de slalom®, desviando dos obstaculos em calcadas, ja de inicio,
estreitas demais.

Figura 03 — Exemplo de obstaculos fixos huma calgada.
1) AR L ‘ 1y 1
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Fonte: Registro do autor (2016). Rua Barroso, Centro de Teresina.

Fonte: Registro do autor (2016). Rua Barroso, Centro de Teresina.

® Slalom: Prova de esquis disputada num percurso em declive balizado por obstaculos artificiais tornando-o
muito sinuoso (SLALOM, 2017).
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No caso das arvores, &€ preciso uma analise mais aprofundada. Mesmo podendo
constituir obstaculos a livre circulagio de pedestres e ciclistas’, a arborizagdo urbana promove
beneficios como o sombreamento, a mitigacdo da temperatura local, além de poder servir
como elemento de referéncia ou de identidade das pessoas com o espago (KALLAS, 2008).

Dessa forma, € preciso que haja tanto o planejamento quanto a manutencdo adequada da
vegetacdo presente em &reas livres como pragas, canteiros centrais, cal¢adas, etc. Isso se torna
mais evidente em centros urbanos localizados em regifes de climas quentes, como é o caso de
Teresina.

A NBR 9050 (ABNT, 2015), e demais leis municipais nela espelhadas, orienta sobre as
condicGes minimas de regularidade nas calcadas, devendo estas ter "superficie regular, firme,
estavel, ndo trepidante para dispositivos com rodas e antiderrapante, sob qualquer condicao
(seco ou molhado)" (ABNT, 2015, p.69).

A norma NBR 9050 (ABNT, 2015, p. 88) ainda orienta sobre a divisdo da calcada em
faixas de uso, o que dialoga com o ja referido trecho do CTB sobre 0s usos da calcada. As
Figuras 05 e 06 ilustram essa divisdo, especificada ha norma como:

a) faixa de servico: serve para acomodar o mobiliario, os canteiros, as arvores e 0s
postes de iluminagdo ou sinalizacdo. Nas calcadas a serem construidas, recomenda-
se reservar uma faixa de servigo com largura minima de 0,70 m;

b) faixa livre ou passeio: destina-se exclusivamente a circulacéo de pedestres, deve
ser livre de qualquer obstéaculo, ter inclinagdo transversal até 3%, ser continua entre
lotes e ter no minimo 1,20 m de largura e 2,10 m de altura livre;

c) faixa de acesso: consiste no espaco de passagem da area publica para o lote. Esta
faixa é possivel apenas em calcadas com largura superior a 2,00 m. Serve para

acomodar a rampa de acesso aos lotes lindeiros sob autorizacdo do municipio para
edificacGes ja construidas.

Além de tudo, os deslocamentos a pé tém seu alcance limitado, pois dependem do
esforgo fisico do individuo. Gehl (2015) estima em 500 metros o limite aceitavel para a
maioria das pessoas. A medida que as distancias aumentam, surge a necessidade por meios de

transporte de maior alcance.

" A vegetagdo urbana pode gerar obstaculos aéreos, além de danos a estrutura fisica das calgadas por conta do
crescimento natural da planta. Raizes podem gerar rachaduras no concreto, troncos recurvados e galhos
baixos podem oferecer perigo aos transeuntes.



Figura 05 — Faixas de uso da calcada — Corte (dimensdes em metros).
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Fonte: ABNT, 2015, p. 89

Figura 06 — Exemplo de calgada com divisdo em faixas.

Fonte: Registro do autor (2016). Rua Primeiro de Maio, Centro.
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Nesse sentido, a bicicleta como meio de transporte figura como uma alternativa limpa e
relativamente barata para os deslocamentos urbanos. A velocidade média de um ciclista fica
em torno de 20 km/h (IEMA, 2010), o que possibilita uma maior acessibilidade a areas
distantes — até oito quilometros (MALATESTA, 2012). Em nivel de comparacdo, as
velocidades médias no transito registradas na cidade de Sao Paulo, no ano de 2014, foram de
20,7 km/h no horério de pico da manha e 16,0 km/h, no da tarde (SAO PAULO, 2017).

Além do alcance superior em relacdo a caminhada, o uso da bicicleta também esta
associado a saude fisica e mental dos individuos, e consequentemente a qualidade de vida.
Some-se a isso o0 fato de ndo apresentar emissao de poluentes e requerer uma infraestrutura
viaria menos complexa e menos onerosa quando comparada aos veiculos motorizados.

Dados da ANTP mostram que, em 2014, nas cidades brasileiras com mais de 60 mil
habitantes, 40% do total de viagens foram efetuadas por meios de transporte ndo motorizados
—sendo 36% a pé e 4% de bicicleta (ANTP, 2016).

Contudo, o transito das cidades, voltado para o transporte motorizado, é um fator de
risco aos deslocamentos ndo motorizados. Estes necessitam de uma infraestrutura minima
para sua realizacdo, especialmente de vias adequadas e que Ihes garantam separacao fisica do
fluxo de veiculos motorizados — ciclovias, ciclofaixas, calgadas, passarelas, etc. Além disso,
h& outros aspectos limitantes ao uso diario da bicicleta, como intempéries, inseguranca, falta
de educacdo no transito, necessidade de transportar bagagens pesadas, entre outros
(DOBBERT, et al. 2012).

O Cadigo de Transito Brasileiro define ciclofaixa como a "parte da pista de rolamento
destinada a circulagdo exclusiva de ciclos, delimitada por sinalizagdo especifica" (BRASIL,
1997, p. 127), e ciclovia como a "pista propria destinada a circulacdo de ciclos, separada
fisicamente do trafego comum" (BRASIL, 1997, p. 128). Sejam calcadas, ciclovias,
ciclofaixas, etc., esses espagos precisam de investimentos, publicos e privados — caso das
calgcadas, cuja manuten¢ao fica a cargo dos proprietarios dos lotes lindeiros —, bem como
sinalizacdo adequada.

Importante ressaltar que idosos e criangas sdo as principais vitimas de acidentes de
transito envolvendo pedestres (BACCHIERI; BARROS, 2011). De acordo com Pinto et al.
(2016), em 2013, no Brasil, ocorreram 8.220 Obitos devido a atropelamentos — colisdes
envolvendo pedestres no transito — sendo que idosos apresentaram a maior taxa de
mortalidade, atingindo a marca de 18,1 6bitos/100.000 habitantes (PINTO et al., 2016).
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De acordo com a Organizacdo Pan-Americana de Salde (OPAS), 6rgdo ligado a
Organizagdo Mundial da Saude (OMS), pedestres, ciclistas e motociclistas, classificados
como “usuarios vulneraveis de vias ptblicas”, representam metade dos 6bitos no transito, em
nivel global (OPAS, 2016a). Segundo dados do Ministério da Saude, em 2015 os acidentes de
transito resultaram em 37.306 Obitos e 204.000 feridos hospitalizados (ESTATISTICAS...,
2017).

A reducéo do numero de acidentes de transito figura como uma das metas dos Objetivos
de Desenvolvimento Sustentavel (ODS) da Organizacdo das Nacdes Unidas (ONU). O
Objetivo "Assegurar uma vida saudavel e promover o bem-estar para todos, em todas as
idades" traz como sexta meta "até 2020, reduzir pela metade as mortes e os ferimentos globais
por acidentes em estradas"” (OPAS, 2016a, 2016b).

Outro ponto importante é a possibilidade de integracdo entre os modos de deslocamento
ndo motorizado e o0s sistemas de transporte motorizados coletivos. Terminais de
embarque/desembarque seguros e que oferecam condicOes de acessibilidade a pedestres e
ciclistas ja sdo realidade em diversas grandes cidades européias, e em algumas no Brasil
(IEMA, 2010).

Um exemplo positivo de politicas voltadas para as pessoas se encontra em Pontevedra,
na Espanha, onde o poder publico municipal implantou, a partir de 1999, medidas visando
devolver a cidade as pessoas. A prefeitura investiu inicialmente na requalificacdo do centro
historico, devolvendo os espacos publicos a circulacdo de pedestres. Com o tempo, e 0 apoio
da populacdo, medidas como essa se espalharam por outras areas da cidade.

Pode-se apontar como fatores que contribuiram para o sucesso dessas iniciativas, entre
outras coisas: a compacidade de Pontevedra, que possui apenas 6 km? ; a posicdo firme da
gestdo municipal, que defende que "a unica forma de recuperar espago para as pessoas é tirar
espaco dos veiculos privados" (PRECEDO, 2017); e o cuidado em gerar atividades que

incentivem o uso do espaco urbano.

4.3 Os transportes motorizados

Silva, Costa e Macedo (2016) fazem uma relacdo entre o advento dos veiculos
motorizados e a expansdo do tecido urbano. Segundo os autores, os veiculos motorizados —
em comparacgdo aos deslocamentos a pé ou por tragdo animal — permitiram o aumento das
distancias percorridas em um mesmo intervalo de tempo, ocasionando a ampliacdo das areas

urbanizadas interdependentes, contiguas ou nao.
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Com isso, as pessoas tém seus vinculos com o lugar enfraquecidos quando s&o
obrigadas a deslocamentos que superam a escala de deslocamento a pé, como ocorre
diariamente em muitas cidades. As ruas, consideradas por Gehl (2015) e Jacobs (2000) como
0s principais espacos urbanos, normalmente sdo concebidas visando apenas a circulacdo de
automoveis.

Em cidades pequenas e médias o processo de rapida urbanizacdo causa problemas de
ordem econdmica, social e ambiental (AHMAD; OLIVEIRA, 2016). Tanto em pequenas,
quanto em grandes cidades, a circulacdo ¢ um dos principais desafios a ser enfrentado, pois
envolve tanto aspectos fisicos — como a forma urbana, as distancias, a infraestrutura — como
aspectos socioecondomicos — relagdo entre o tipo de transporte ¢ a renda da populagdo — e
ambientais — poluicdo e a degradacao do uso do solo (AHMAD; OLIVEIRA, 2016; CURIEL-
ESPARZA et al., 2016; MOEINADDINI et al. 2015).

Segundo Costa (2008, p. 2),

As preocupacdes relacionadas aos transportes e a mobilidade sdo de especial
interesse para o desenvolvimento urbano sustentavel, uma vez que os atuais padrdes

de mobilidade tém refletido em inimeras deseconomias para as cidades, além de
afetarem de forma direta a qualidade de vida de seus cidad&os.

De acordo com Vasconcellos, Carvalho e Pereira (2011), a partir da década de 1960, a
mobilidade urbana nas cidades brasileiras passou por um processo de mudanca ocasionado
pelo movimento de intensa urbanizacdo, associado ao aumento do uso de veiculos
motorizados, tanto particulares (principalmente automoveis) quanto publicos (6nibus, em
detrimento de outros modais como trens e bondes). O mesmo estudo mostra que, apos a
década de 1980, houve um aumento do uso de veiculos motorizados particulares em
detrimento do transporte publico.

Carvalho (2016b) aponta como indutores do aumento da frota de automoveis e
motocicletas no Brasil as politicas de atragdo dos investimentos da inddstria automobilistica
(iniciada na década de 1990) e de estimulo a venda e ao uso de automdveis e motocicletas,
como a reducdo da carga tributaria sobre os veiculos até 1.000 cilindradas (cc); assim como
medidas de expansdo do crédito, aliadas ao aumento do poder aquisitivo das familias —
sobretudo de menor renda.

Jorge e Encarnagdo (2015, p. 71-72) afirmam que a predilecdo pelo uso do automovel
traz varios impactos negativos, como

desconhecimento da prépria cidade, motivado pela adogdo de um percurso
prescritivo, restrito e mecanizado através do automdvel; aniquilamento progressivo
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das relacBes de bairro e do contato social, pela vivéncia restrita e pela auséncia de
apropriacdo dos lugares citadinos; consumo do tempo livre pelo transito; sensacéo
de violéncia pelo esvaziamento dos espagos da cidade; dentre outros.

As principais externalidades verificadas com o0 aumento do uso de transporte
motorizado individual s&o o aumento dos acidentes viarios, da poluicdo veicular e dos
congestionamentos (CARVALHO, 2016a). Vasconcellos (2014) argumenta que a definicdo
de congestionamento, apesar de complexa, pode ser entendida como a concentracdo de
veiculos numa mesma via, ocasionando redu¢do de velocidade e o aumento do tempo gasto —
havendo uma queda na velocidade da via para cada novo veiculo acrescido.

Como prejuizos oriundos dos congestionamentos, € possivel citar as perdas de tempo, o
consumo excessivo de combustiveis e a poluicdo do ambiente. Em termos financeiros, a perda
seria de 1% a 3% do produto interno bruto (PIB) da cidade (VASCONCELLOS, 2014). Além
disso, congestionamentos tendem a limitar as escolhas de localizacdo das empresas, pois
aumentam os custos de transporte e, consequentemente, de producdo, o que afeta 0 emprego e
a renda (GOMIDE, 2003).

No tocante as perdas de tempo, é dificil estabelecer um parametro para este fator, visto
que seria necessario, primeiro, identificar um tempo tido como "ideal" para cada viagem, para
entdo se medir o tempo "em excesso" observado (ANTP, 2015). Dadas as particularidades de
cada centro urbano, de cada modo de transporte, e ainda as diferencas de estilo de vida, até
mesmo uma definicdo para o termo "tempo perdido" se tornaria imprecisa, visto que a
percepcao do tempo, e 0 modo de uso deste, é particular de cada individuo.

Por outra via, as maiores perdas relacionadas a mobilidade ineficiente estariam em
fatores externos, como "os acidentes de transito, a poluicdo atmosférica e sonora e 0 aumento
das distancias e dos tempos de percurso das pessoas que vivem nas periferias”
(VASCONCELLOQOS, 2014, p. 25-26), além dos subsidios a aquisicdo e uso do automovel,
bem como a construcdo e manutencédo do sistema viario.

Como exemplo de gastos iniquos, Vasconcellos (2014, p. 26) aponta:

a construgdo de um sistema viario mais largo do que o necessario, seguindo normas
obrigatérias de projetos urbanos que adotaram o ‘principio’ da 'esséncia do
automdvel para a sociedade', custou ao Brasil, nas cidades com mais de 60 mil
habitantes, R$ 260 bilhdes de recursos extras, representados por uma enorme e

continua ociosidade em 90% das vias existentes de todas as cidades do pais (grifos
do autor).

Dados do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA) mostram que o0s acidentes
de transito custam a sociedade brasileira cerca de R$ 10 bilhdes ao ano, matando

aproximadamente 45 mil pessoas e deixando mais de 300 mil com lesGes graves. Em
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comparagdo, 0s custos com acidentes em rodovias giram em torno de R$ 40 bilhdes por ano
(IPEA, 2015).

Esse quadro se intensificou a partir da década de 1990, quando da introducdo em massa
da motocicleta no ambiente do transito brasileiro. Esse modal apresenta-se como uma
alternativa mais barata ao uso do carro, e, devido a ineficiéncia do transporte publico, mais
atraente que este. Além disso, 0 uso da moto como ferramenta de trabalho j& faz parte do
cenario econdmico das cidades contemporaneas (SILVA, 2013; BACCHIERI; BARROS,
2011).

A busca por solugdes e entregas réapidas fez crescer o numero de motoboys e
mototaxistas, profissionais que trabalham diretamente expostos aos riscos do trénsito e em
condicdes de trabalho desgastantes como pressdo de clientes e patrdes por entregas rapidas,
longas jornadas diarias e remuneracdo por produtividade, o que acaba gerando o desrespeito a
legislacdo de transito (BACCHIERI; BARROS, 2011).

Além disso, ndo se pode ignorar a falta de seguranca inerente ao uso da motocicleta, em
que o usuario fica totalmente exposto, tal qual os ciclistas, em um ambiente coletivo
eminentemente perigoso que € o transito. Contudo, o risco oferecido ao ciclista ainda é menor
que ao motociclista, visto que este se desloca em velocidade superior, além de trafegar usando
0 espaco entre faixas adjacentes nas vias.

A circulacdo de motocicletas entre filas de veiculos nas vias urbanas é um assunto
controverso, visto que o texto original do CTB previa, em seu Art. 56, a proibi¢do dessa
pratica. Contudo, esse artigo foi vetado sob a justificativa de se propiciar maior agilidade ao
transito. Isso terminou por incentivar um uso agressivo desses veiculos, principalmente por
motoboys (SILVA, 2013; VASCONCELLOS, 2016a). Por esse angulo, além de vitima, o
motociclista também assume o papel de agente de risco no transito.

Segundo Mascarenhas et al. (2016, p. 3669),

A causalidade dos acidentes envolvendo os motociclistas € multifatorial e apresenta
relacdo com determinantes socioecondmicos e ambientais, como escolaridade,
renda, acesso aos meios de transporte, estado das vias e rodovias, fiscalizacdo
sistematica, manutencdo dos veiculos, aumento da frota, além da correlagdo com
alguns fatores de risco, como 0 ndo uso de equipamentos de protecdo individual,

como 0s capacetes, a associacdo de conducdo com bebida alcodlica, o excesso de
velocidade, a vulnerabilidade do proprio veiculo, dentre outros.

Importante salientar que algumas das causas de acidentes supracitadas ndo se aplicam
apenas a motociclistas, mas também a condutores de automoveis e, por vezes, pedestres.

Falhas na fiscalizacéo, falta de manutencdo dos veiculos, ingestéo de bebidas alcoolicas antes
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de conduzir veiculos, e mesmo impericia e desrespeito as normas de seguranca (aqui incluidos
também os pedestres e ciclistas) sdo fatores que podem afetar todos aqueles envolvidos no
transito.

O aumento da velocidade do trafego propiciado pelos veiculos motorizados, associado
outros fatores como impericia, desaten¢do, etc., € um agravante dos acidentes. Segundo dados
da ONU, "as chances de um pedestre adulto morrer se for atingido por um carro a 50 km/h
sdo de menos de 20%, mas a probabilidade é de quase 60% se o carro estiver a 80 km/h"
(OPAS, 2016b).

Paralelo a isso, nem todos os deslocamentos motorizados urbanos séo feitos por meios
individuais. Uma grande parcela da populacdo, em especial a mais pobre, utiliza meios de
transporte coletivos para realizar suas atividades diarias. A lei federal n°® 12.587 define, em
seu Art. 4°, o transporte publico coletivo como "servi¢co publico de transporte de passageiros
acessivel a toda a populacdo mediante pagamento individualizado, com itinerarios e pregos
fixados pelo poder publico” (BRASIL, 2012, p. 3).

A lei federal n® 12.587 ainda explicita, em seu Art. 18. o carater essencial da prestacdo
de servicos de transporte publico coletivo urbano, sendo esta de atribuicdo municipal. Além
disso, 1é-se em seu Art. 6° as diretrizes que orientam a Politica Nacional de Mobilidade

Urbana. Dentre elas

Il - prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos
servigos de transporte pablico coletivo sobre o transporte individual motorizado;
I11 - integracdo entre os modos e servicos de transporte urbano;

[]
VI - priorizacdo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do
territorio e indutores do desenvolvimento urbano integrado (BRASIL, 2012, p. 4).

Segundo dados da Associacdo Nacional das empresas de Transportes Urbanos (NTU),
sdo realizadas aproximadamente um bilhdo de viagens por Onibus, mensalmente no Brasil
(NTU, 2015). Relatério anual da ANTP (2016) mostra que em 2014 foram realizadas 18,2
bilhGes de viagens em modos de transporte coletivos, incluindo 6nibus e transportes sobre
trilhos.

Esses dados revelam a importancia dos modos de transporte coletivo para a dinamica
das cidades, devido ao grande nimero de usuarios, que em geral ndo contam com outra forma
de deslocar-se entre os bairros periféricos e as areas centrais da cidade.

Para Gomide (2003, p. 8):

A existéncia de um servico de transporte coletivo acessivel, eficiente e de qualidade,
que garanta a acessibilidade da populagdo a todo o espago urbano, pode aumentar
consideravelmente a disponibilidade de renda e tempo dos mais pobres, propiciar o
acesso aos servicos sociais basicos (salde, educacdo, lazer) e as oportunidades de
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trabalho. Nesse sentido se entende o transporte coletivo como importante
instrumento de combate a pobreza urbana e de promogéo da inclusdo social.

Contudo, o0 que se observa € que a populacdo mais pobre tem prejudicadas suas
condi¢des de mobilidade e acessibilidade urbanas, visto que muitos sistemas de transporte
tendem a priorizar os veiculos particulares, em detrimento dos transportes coletivos, dando
continuidade a um quadro de desigualdade social mantido pelas deficiéncias nos sistemas de
transporte publico, como o alto preco das tarifas e a inadequacdo da oferta de servicos
(ARAUJO et al., 2011).

Além disso, as acdes do poder publico tendem a ser contraditdrias, visto que, ao mesmo
tempo em que preza pela "prioridade [...] dos servicos de transporte publico coletivo sobre o
transporte individual motorizado™ (BRASIL, 2012, p. 4), implementa acGes que geram
incentivos fiscais a industria automobilistica (CARVALHO, 2016b). Com isso, observa-se
uma falta de integracdo entre as politicas, com objetivos destoantes.

Exemplos desses incentivos fiscais foram as redugdes nas aliquotas do Imposto sobre
Produto Industrializado (IPI) adotadas entre os anos de 2008 e 2013 — a redugdo de aliquota
foi adotada em dois momentos: entre dezembro de 2008 e margo de 2010; e entre maio de
2012 e dezembro de 2013. Essas medidas foram justificadas como uma forma preservar o
equilibrio econébmico nacional, frente a crise financeira internacional da época (WILBERT
etal., 2014).

Vasconcellos (2016b) argumenta que no inicio da urbanizacdo acelerada e da
industrializagdo no Brasil — década de 1950 — as politicas de mobilidade priorizaram os
modos motorizados de transporte, porém dando destaque ao transporte individual —
inicialmente o automdvel e, a partir da década de 1990, a motocicleta. Dessa forma, o
transporte publico sempre operou como servico de segunda importancia.

A oferta inadequada de transporte coletivo estimula o uso do transporte individual,
aumentando os niveis de poluicdo e congestionamentos. Por sua vez, 0 aumento do numero de
veiculos particulares gera demanda por maiores investimentos publicos em infraestrutura
viaria, em detrimento dos gastos com transporte coletivo, gerando assim um ciclo vicioso
(GOMIDE, 2006; MONTEIRO, 2013; PINHEIRO, 2013).

Outro grande desafio inerente aos sistemas de transporte coletivo € a cobranca de uma
tarifa justa pelo servico. No Brasil, a operacdo dos transportes publicos €, em sua quase
totalidade, financiada integralmente pela arrecadacdo da tarifa cobrada dos passageiros
pagantes (CARVALHO, 2016b; GOMIDE; CARVALHO, 2016; NTU, 2015).
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Segundo Gomide e Carvalho (2016, p. 312), a tarifa do transporte publico € fixada de
forma discricionaria pelo Poder Executivo municipal, sendo que

a maioria das cidades brasileiras fixa a tarifa publica a partir do rateio do custo

global estimado de operacdo dos servicos — incluidos os custos de capital,

depreciacdo e impostos — pelo nimero de passageiros pagantes (modelo de custo
médio).

Dessa forma, os custos de operacdo do sistema sdo repassados para 0S passageiros,
cujos numeros apresentam uma queda nos ultimos anos relacionada ao aumento da
motorizacdo individual (GOMIDE; CARVALHO, 2016; NTU, 2015), talvez devido a
demanda continuamente reprimida pela baixa qualidade do transporte coletivo.

Estes ndo sdo os Unicos fatores que oneram o valor da passagem. Segundo a NTU
(2015), por més, sdo registradas quase 224 milhGes de viagens gratuitas ou com algum
desconto, sendo que esse numero cresce cerca de 1% ao ano. Como exemplo, na cidade de
Teresina, em 2015, as viagens com gratuidade ou beneficios representaram 34,4% do total
(TERESINA, 2015g). Em 2016, o valor foi de 37,3% (TERESINA, 2016c), demonstrando um
crescimento acima da média prevista pela NTU (2015).

Essas gratuidades sdo previstas tanto em normas federais quanto locais, e sdo custeadas
pelos passageiros pagantes, de modo que impactam em até 18% do valor da passagem (NTU,
2015). Ha de se discutir se essas politicas de beneficios realmente contribuem como
ferramentas de promocao de justica social, como a define Souza (2006), e incluséo social.

Sendo o sistema de transporte coletivo custeado pela cobranca da tarifa, apenas as faixas
mais pobres da populacdo pagam essa conta, visto que aqueles de renda elevada geralmente
ndo usam o transporte coletivo. VVasconcellos (2016b. p. 62) destaca que "a renda interfere no
padrdo de viagens pois define os recursos disponiveis para acessar os diferentes meios de
transporte”. Dessa forma, a medida que a renda familiar aumenta, tende-se a utilizar mais o
transporte individual, em detrimento do transporte coletivo.

Outro exemplo de beneficio tarifario é o vale-transporte, concedido de forma direta ao
usuario, sem 0Onus para o sistema de transporte. O trabalhador formal tem descontados no
méaximo 6% de seu salério, sendo o restante pago pelo empregador (VASCONCELLOS,
2016b). O ponto de discussdo é que esse mecanismo beneficia apenas trabalhadores formais,
deixando de fora grande parcela da populagdo economicamente ativa.

Silveira e Cocco (2013) recomendam que se adote uma reflexdo aprofundada sobre o
assunto, levando em conta fatores como eficacia do sistema e a capacidade de subsidia-lo e

reguld-lo. Os autores ainda levantam a questdo do conservadorismo presente nas entidades
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ligadas ao setor, sobretudo o empresariado, exercendo "forte poder de persuasdo™ na
manutencdo de seus interesses, através de pactos de poder em diferentes escalas.

Além disso, também cabe reflexdo sobre as politicas de regulacdo dos servicos de
transporte. Ao transferir a prestacdo de um servico publico para o setor privado, € preciso que
o0 Estado disponha de mecanismos de fiscalizagcdo para defender os interesses da sociedade
frente aos do setor empresarial, que sempre encara o transporte coletivo como um servico de
mercado, e ndo um servi¢o publico (VASCONCELLQOS, 2016b).

O aumento gradual das tarifas, acima dos aumentos da renda média da populagéo, causa
impactos cada vez maiores nos orcamentos familiares, sobretudo nas classes menos
favorecidas da sociedade, o que pode gerar situagdes peculiares, como os "desabrigados com
teto" — trabalhadores que, por falta de dinheiro para pagar o transporte publico, optam por
dormir na rua ou no proprio local de trabalho, optando assim por gastar seus rendimentos com
necessidades mais basicas, como a alimentacdo (GOMIDE, 2003). S&o trabalhadores das
classes mais baixas, geralmente informais, cujos locais de residéncia ficam muito longe dos
de trabalho, o que comprometeria parcela significativa de seus rendimentos.

Agravando esse cendrio, o setor dos transportes e mobilidade ainda vem sofrendo
constantemente com praticas de corrup¢do. Casos desse tipo tornaram-se lugar comum em
noticiarios, sobretudo apds a confirmacdo do Brasil e da cidade do Rio de Janeiro, em
especifico, como sedes de eventos esportivos como a Copa do Mundo de futebol, em 2014, e
dos Jogos Olimpicos no Rio de Janeiro, em 2016. Os investimentos direcionados para esses
eventos prometiam a solucdo para velhos problemas como os engarrafamentos e a
superlotacdo do transporte publico.

Contudo, de acordo com Veloso e Santiago (2017), essas expectativas ndo se
realizaram. Além dos problemas continuarem, os investimentos contemplaram areas
especificas da cidade. No caso, o0 Rio de janeiro, sede tanto da Copa do Mundo quanto dos
Jogos Olimpicos. Ainda sobre o Rio de Janeiro, nos ultimos meses se tornaram comuns as
noticias sobre a corrupgé@o no setor de transportes publicos, tanto em nivel municipal como
estadual (VASSALLO; AFFONSO, 2017; MPF DENUNCIA..., 2017).

Todos esses fatores contribuem para a queda de qualidade do servigo prestado e
consequente descrédito junto a populacdo. As perdas de investimento no setor da mobilidade
ndo geram apenas prejuizos financeiros: ha o aumento na emissdo de poluentes, nos
engarrafamentos, nas doencas causadas pelo stress e pela exposicdo as diversas formas de

polui¢do — sonora, poluigdo do ar, da agua, etc. Ou seja, toda a sociedade ¢ prejudicada.
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5 INDICE DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL (IMUS)

O IMUS possui um sistema de pesos para os critérios, que foram definidos por meio de
um painel de especialistas do Brasil e de paises da América do Norte, Europa e Oceania,
constituindo-se em um sistema adaptavel a diferentes contextos geogréaficos, podendo ser
adotado em diferentes situacdes. O painel contou com especialistas nas areas de planejamento
urbano, transportes, mobilidade e sustentabilidade (COSTA,; SILVA, 2013).

Estruturalmente, o IMUS € constituido de uma hierarquia de critérios, que abrangem
tanto questdes tradicionais quanto outras relacionadas ao novo paradigma da mobilidade.
Esses critérios sdo organizados em 9 Dominios, divididos em 37 Temas, compostos por um
total de 87 Indicadores.

Uma dificuldade presente nos trabalhos que utilizam o IMUS como ferramenta
metodolodgica € a indisponibilidade de dados para a afericdo completa dos 87 indicadores. 1sso
ocorre em duas situagdes: a) os dados ndo provém de fontes confidveis; ou b) os dados nédo
existem (LIMA; LIMA; SILVA, 2014).

Contudo, isso ndo compromete a aplicacdo do indice, visto que sua estrutura permite a
redistribuicdo dos pesos dos indicadores dentro de cada Tema, e de cada Dominio, a fim de
que a soma do indice global se mantenha dentro da escala que varia de zero a um — em que
valores proximos a zero indicam graves problemas de mobilidade, enquanto aqueles proximos
a um indicam as melhores condi¢des observadas na cidade em estudo (COSTA; SILVA,
2013; LIMA; LIMA; SILVA, 2014; OLIVEIRA; SILVA, 2015).

A metodologia do IMUS ja vem sendo aplicada em diversas cidades, como:
Anépolis/GO, Belem/PA, Brasilia/DF, Curitiba/PR, Goiania/GO, Itajuba/MG, Juazeiro do
Norte/CE, Natal/RN, S&o Carlos/SP e Sdo Paulo/SP (ASSUNCAO, 2012; COSTA, 2008;
COSTA, 2014; COSTA,; SILVA, 2013; MORAIS, 2012; SILVA et al., 2015).

Dessa forma, o IMUS se mostra como uma ferramenta para avaliagdo quantitativa e
qualitativa da mobilidade urbana, auxiliando na identificacdo de seus aspectos criticos,
desafios e perspectivas, e servindo de base comparativa entre as realidades de diferentes
cidades brasileiras, além de fornecer subsidios para a formulacdo de politicas publicas
(ABDALA; PASQUALETO, 2013; COSTA; MORAIS, 2014; OLIVEIRA; SILVA, 2015).

Além disso, dada a amplitude de questdes abordadas pelos diferentes Indicadores, o
IMUS ainda pode ser empregado como uma ferramenta de avaliagdo e monitoramento das

acOes e politicas urbanas, orientando a manutencdo daqueles aspectos em que a cidade
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apresenta um bom desempenho, e apontando 0s aspectos cujos horizontes devem ser
repensados.

Oliveira e Silva (2015, p. 60) veem no IMUS o potencial para se tornar "uma ferramenta
de gestdo nacional do quadro de mobilidade das diferentes regides e cidades do Brasil™. Nesse
sentido, a aplicacdo de tal ferramenta permite ndo apenas o diagnostico em nivel local das
condigdes de mobilidade urbana, mas também fornece subsidios para o delineamento de
padrdes comparativos nos niveis regional e nacional.

A comparacdo dos desempenhos de diferentes cidades pode ajudar a avaliar como o pais
vem avangando na construcdo da mobilidade urbana sustentavel. Porém, € preciso considerar
alguns fatores nessa analise, como o0 ano de aplicacdo do indice, quantos e quais indicadores
foram verificados, além de caracteristicas inerentes a cada centro urbano, como relevo, perfil
socioeconémico, existéncia de areas de preservacao cultural ou ambiental, entre outras coisas.

Além disso, dado o carater dindmico das cidades e sua interagdo com outros centros
urbanos, os valores aferidos podem variar ao longo do tempo, tanto por fatores locais —
alternancia de gestores, implementacdo de politicas publicas — quanto por fatores globais —

instabilidade econémica nacional, mudancas culturais, entre outras variaveis.



44

6 METODOLOGIA

A anélise da mobilidade urbana em Teresina foi feita baseada na aplicacdo do indice de
Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS), proposto por Costa (2008). Neste trabalho foi
adaptada a metodologia devido a inexisténcia ou insuficiéncia das informacdes disponiveis
para a coleta, documental e/ou em campo, de todos os indicadores. A lista completa dos 87
indicadores de Costa (2008) esta disponivel no Anexo A. A lista dos indicadores utilizados
neste trabalho encontra-se no Apéndice A.

Dessa forma, a metodologia adaptada neste trabalho envolve a existéncia de 9
Dominios, cada um destes Dominios esta subdividido em Temas (30 no total) que, por sua
vez, sdo formados por Indicadores (47 ao todo). Cada um dos Temas estd ponderado entre as
dimens@es Social, Econdmica e Ambiental. Os Apéndices A e B mostram essa distribuicdo de
Dominios, Temas e Indicadores, com seus respectivos pesos, sendo que o Apéndice B traz os
escores ponderados dos indicadores aferidos.

A Tabela 03 mostra como exemplo o0 Tema Integracao de ac¢des politicas, localizado no
Dominio Aspectos Politicos, com seus respectivos pesos para cada dimensao citada (Social —
0,33; Econémica — 0,34; e Ambiental — 0,32).

Tabela 03: Exemplo de distribuicdo dos pesos por Tema

DOMINIO | PESO SIME'\IIESOE?A TEMA PESO INDICADORES PESO
Aspectos Integracgéo 4.1.1 | Integracdo entre 0.500
Politicos 0,113 0,33 10,34/ 0,32 de acbes |0,340 niveis de governo
politicas 4.1.2 | Parcerias publico- 0.500
privadas

Fonte: Adaptado de Costa (2008)

Os valores referentes as dimens6es Social, Econémica e Ambiental variam de um Tema
a outro, de acordo com sua relevancia para cada uma deles. Ja os Indicadores, dentro de um
mesmo Tema, possuem peso proporcional a quantidade de Indicadores desse Tema — ou seja,
se um Tema se divide em dois Indicadores, cada um destes recebe peso igual a 0,50; caso se
divida em quatro Indicadores, cada um recebe peso igual a 0,25 e assim sucessivamente.

A adaptacdo relativa ao trabalho de Costa (2008) objetivou redistribuir os pesos dos
Indicadores faltantes entre os remanescentes, mantendo o mesmo peso para cada Tema. Na
auséncia completa de indicadores para um determinado Tema, 0 peso deste foi
proporcionalmente distribuido entre os demais Temas do mesmo Dominio.

A pesquisa documental para a obtencdo dos diversos Indicadores percorreu diversas
fontes disponiveis. No Quadro 01 apresenta-se uma relacdo das fontes documentais e



respectivos Indicadores atendidos por cada uma delas. Algumas dessas fontes ofereceram
dados brutos, que precisaram ser convertidos para conformar-se a metodologia do IMUS.

Quadro 01 — Relacéo de fontes documentais

FONTES

INDICADORES ATENDIDOS

Carvalho (2015)

7.7.1 Parques e areas verdes

Companhia Metropolitana de
Transportes Publicos
(CMTP)

9.1.1 Extensdo da rede de transporte publico
9.1.7 Passageiros transportados anualmente

Departamento Nacional de
Transito (DENATRAN)

8.5.1 Indice de motorizacio

Diério Oficial do Municipio
(DOM)

6.3.4 Acdes para reducédo do trafego motorizado
7.4.1 Transparéncia e responsabilidade

Fundacdo Municipal de Saide
(FMS)

7.7.3 Equipamentos urbanos (postos de salde)

Instituto Brasileiro de Geografia
e Estatistica
(IBGE)

7.5.3 Densidade populacional urbana

7.7.1 Parques e areas verdes

7.7.2 Equipamentos urbanos (escolas)

7.7.3 Equipamentos urbanos (postos de salde)
8.5.1 Indice de motorizacio

Instituto Nacional de Estudos e
Pesquisas Educacionais Anisio
Teixeira

(Inep)

7.7.2 Equipamentos urbanos (escolas)
8.2.1 Educacéo para o transito

Ministério PUblico do Piaui
(MPPI)

9.1.6 Indice de passageiros por quildmetro
9.1.7 Passageiros transportados anualmente
9.5.3 Subsidios publicos

Observacdes de campo

3.1.1 Informacéo disponivel ao cidaddo

6.1.3 Estacionamento de bicicletas

6.3.4 Acdes para reducdo do trafego motorizado
8.3.2 Velocidade média do trafego

9.2.1 Diversidade de modos de transporte

9.4.1 Terminais intermodais

Prefeitura Municipal de
Teresina
(PMT)

3.1.1 Informagé&o disponivel ao cidadéo

3.4.1 Participagédo na tomada de deciséo

4.1.2 Parcerias publico-privadas

6.3.4 AcOes para reducdo do trdfego motorizado
7.4.1 Transparéncia e responsabilidade

7.6.2 Efetivagdo e continuidade das acGes

7.8.2 Legislagéo urbanistica

9.4.2 Integracdo do transporte publico

9.5.1 Descontos e Gratuidades

9.5.2 Tarifas de transporte




Secretaria Municipal de 1.2.2 Acessibilidade aos espacos abertos

Planejamento e Coordenacéo 1.3.1 Fragmentacéo urbana

(SEMPLAN) 1.4.1 Agdes para acessibilidade universal

2.1.4 Estudos de impacto ambiental

3.3.1 Educacéo para o desenvolvimento
sustentavel

4.2.2 Investimentos em sistemas de transporte

4.3.1 Politica de mobilidade urbana

5.2.1 Vias para transporte coletivo

6.1.1 Extens&o e conectividade das ciclovias

7.4.1 Transparéncia e responsabilidade

7.5.3 Densidade populacional urbana

7.6.2 Efetivacao e continuidade das ag0es

7.8.1 Plano Diretor

7.8.2 Legislagdo urbanistica

9.1.1 Extensdo da rede de transporte publico

9.4.2 Integragdo do transporte publico

9.5.1 Descontos e Gratuidades

9.5.2 Tarifas de transporte
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Inicialmente, buscou-se esgotar as fontes de acesso publico — informagdes em bancos de
dados eletronicos (sites institucionais) e publicagdoes oficiais — de modo a avaliar a
disponibilidade de dados ao publico em geral. A seguir, buscaram-se informacdes nas
instituicOes, a fim de se compor os Indicadores remanescentes.

Paralelamente, efetuou-se a coleta de dados em campo. Os dados encontrados foram
organizados e analisados utilizando-se softwares como Excel — constru¢do de planilhas
eletronicas — ¢ AutoCAD — andlise e elaboracdo de mapas digitais. Além disso, foram
efetuados registros fotograficos durante os levantamentos de campo, com registro do
posicionamento global através do software para aparelho celular Gps navigator recorder.

Neste trabalho adotou-se 2015 como ano base para o levantamento de dados. A escolha
se deve a proximidade temporal — dados recentes, e com maior possibilidade de se encontrar
dados disponiveis quando comparado a anos posteriores, visto que dados oficiais,
normalmente, sdo divulgados no ano seguinte.

A fim de possibilitar a comparacdo dos resultados de Teresina com 0s de outros
municipios onde foi aplicado o IMUS, foi respeitado o escore de acordo com os valores de
referéncia do Guia de Indicadores (COSTA, 2008, ANEXO 1). Cada Indicador cujos
pormenores geraram questionamentos e/ou ressalvas foram discutidos no capitulo 8 deste
trabalho.

Nos indicadores de natureza quantitativa cujos resultados apresentaram valores
intermediarios aos indicados nos respectivos quadros de referéncia, foi realizada a
interpolacdo dos valores obtidos a fim de se adequarem aos do Guia de Indicadores do IMUS
(COSTA, 2008. Anexo ).

A identificagdo dos pontos fortes e fracos da cidade, no tocante & mobilidade urbana
sustentavel, baseou-se na aplicacdo da analise SWOT®. Por dltimo, também foram utilizadas
ferramentas online para ilustrar a argumentacdo e a analise dos resultados. Essas ferramentas
foram o buscador Google, e seus produtos, e a ferramenta online DaSilva, que avalia a

acessibilidade em sites de lingua portuguesa.

8 Sigla na lingua inglesa para os termos Strengths (pontos fortes), Weaknesses (pontos fracos), Opportunities
(oportunidades) e Threats (ameagas) (SEBRAE, [2012]). Também conhecida como andlise FOFA, ao se
traduzir a sigla para a lingua portuguesa.
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7 RESULTADOS

Neste trabalho foram utilizados 47 Indicadores, dos 87 que compdem o IMUS. A
Figura 07 apresenta como ficaram as distribui¢cbes de Indicadores por Dominios apds a
concluséo do trabalho.

A redistribuicdo dos pesos dos Indicadores empregados neste trabalho é apresentada no
Apéndice A. Os escores obtidos encontram-se no Apéndice B. A tabela com todos os
Indicadores e respectivos pesos originais, segundo o trabalho de Costa (2008), esta disponivel

no Anexo A.
Figura 07 — Distribuicdo de Indicadores por Dominio

Acessibilidade

Aspectos Ambientais
Aspectos Sociais

Aspectos Politicos
Infraestrutura de Transportes
Modos N&o-Motorizados
Planejamento Integrado
Trafego e Circulagdo Urbana

Sistemas de Trasnporte Urbano

0% 20% 40% 60% 80% 100%

m Indicadores utilizados Indicadores ndo utilizados

Fonte: Organizagéo do autor

A principal dificuldade enfrentada foi a falta de informacdes organizadas e acessiveis.
Tanto utilizando-se os canais de comunicagdo oficiais quanto em consultas aos gestores
publicos, observou-se que ndo ha um banco de dados unico e coeso sobre a cidade de
Teresina. Também foi observada a falta de atualizacdo de muitos dados. Em vez disso,
costuma-se adotar um "ajuste estatistico"” sobre informagdes de pesquisas antigas.

Esse método, apesar de préatico para o servigo publico, pode esconder distorgdes da
realidade observada. Como exemplo dessa pratica, pode-se citar que a ultima pesquisa
Origem-Destino (OD) realizada na cidade data de 2007, cujos dados ainda sé&o utilizados por

meio do referido "ajuste estatistico”.
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Teresina alcangou um escore final no valor de 0,425. A Figura 08 mostra um grafico

comparativo entre o desempenho de Teresina e o de outras cidades onde a metodologia do

IMUS também ja foi aplicada.

Figura 08 — Grafico comparativo do resultado do IMUS em cidades brasileiras.
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Fonte: Organizagéo do autor com base nos trabalhos de Assuncgéo (2012),
Costa (2008), Costa (2014), Costa e Silva (2013) Morais (2012) e Silva et al. (2015).

Observa-se que o desempenho de Teresina esta entre 0s mais baixos, a frente apenas de
Juazeiro do Norte e Belém, e com o mesmo resultado aproximado de Andpolis. O

desempenho final de Teresina ainda fica abaixo da média nacional, que é 0,52.

7.2 Escores por Dominios
No capitulo seguinte sdo discutidos os resultados obtidos, por Dominios. Os escores
obtidos em cada Dominio foram avaliados segundo a escala a seguir (Figura 09), tomando o
peso de cada Dominio como escore ideal para este:
e Situacdo ideal: escore do Dominio = peso do Dominio;
e Escore alto: escore do Dominio entre 67% e 99% do peso do Dominio;
e Escore mediano: escore do Dominio entre 34% e 66% do peso do Dominio;

e Escore baixo: escore do Dominio entre 0% e 33% do peso do Dominio.



50

Figura 09 — Escala de avaliagdo do IMUS, por Dominios.
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Fonte: Organizagéo do autor

Essa escala se baseia no trabalho de Costa e Silva (2013), que, ao analisar os resultados
comparados de trés cidades, consideraram os Indicadores com resultados entre 0,67 e 1,00
como oportunidades — aspectos que contribuem para a mobilidade urbana sustentavel e que
deveriam ser mantidos. Indicadores cujos resultados ficaram entre 0,34 e 0,66 seriam aspectos
gue merecem atencdo, podendo se transformar em oportunidades. Resultados entre 0,00 e
0,33 representam Indicadores considerados como ameacas — pontos criticos, requerendo
exame mais aprofundado de suas causas.

Da mesma forma, e adaptando-se a nomenclatura para os objetivos deste trabalho, ao se
discutir os resultados de Teresina, aqueles Dominios cujos escores ponderados ficaram acima
de 66% de seu peso sdo identificados como os pontos fortes da cidade, no que diz respeito a
mobilidade urbana sustentavel. Aqueles cujos escores ponderados ficaram abaixo de 0,34% de
seu peso sdo identificados como os pontos fracos (Tabela 04).

Pode-se identificar como pontos fortes de Teresina, segundo o critério adotado, 0s
Dominios Aspectos Sociais e Aspectos Politicos, que atingiram 80,71% e 79,00% de seus
escores ideais, respectivamente. Os pontos fracos da cidade foram os Dominios Aspectos
Ambientais, Modos N&o Motorizados e Infraestrutura de Transportes, com 13,00%, 6,00% e
0,00% de seus escores ideais, respectivamente.

E importante deixar claro que essa identificacdo dos pontos fortes e fracos se refere a
cidade como um todo, ndo levando em conta as diferencgas e peculiaridades existentes entre
cada bairro/zona. Tal aprofundamento metodoldgico se mostrou impraticavel, neste trabalho,

devido ao déficit de informac6es observado.



Tabela 04: Escores de Teresina, por Dominios

o1

c ESCORE ESCORE % DO ESCORE
DOMINIO IDEAL OBTIDO IDEAL
Aspectos Sociais 0,108 0,087 80,71
Aspectos Politicos 0,113 0,089 79,00
Trafego e Circulacdo Urbana 0,107 0,062 58,00
Sistemas de Transporte Urbano 0,112 0,064 57,55
Planejamento Integrado 0,108 0,057 52,70
Acessibilidade 0,108 0,044 40,75
Aspectos Ambientais 0,113 0,015 13,00
Modos N&o Motorizados 0,111 0,007 6,00
Infraestrutura de Transportes 0,120 0,000 0,00

Fonte: Organizacdo do autor
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8 DISCUSSAO

8.1 Dominio Acessibilidade
Neste Dominio foram aferidos 4 de seus 10 Indicadores (Quadro 02). O escore deste
Dominio alcangou valor de 0,044, que pode ser considerado mediano, pois equivale a 40,75%

do escore ideal.

Quadro 02 — Dominio Acessibilidade

DOMINIO: Acessibilidade PESO: 0,108
Tema PESO | Indicador PESO | Escore| Si St >'St Sd
Acessibilidade 0,290 |1.1.2 | Transporte publico 1,00 | 050 |[0,50 |0,145 | 0,145 | 0,016
aos sistemas de para pessoas com
transportes necessidades

especiais
Acessibilidade 0,280 |[1.2.2 | Acessibilidade aos 1,00 0,75 0,75 |0,210 | 0,210 | 0,023
universal espacos abertos
Barreiras fisicas | 0,220 [1.3.1 | Fragmentagdo urbana | 1,00 | 0,00 | 0,00 |0,000 | 0,000 | 0,000
Legislacdo para 0,210 |1.4.1 | Acles para 1.00 0,25 0,25 |0,053 | 0,053 | 0,006
pessoas com acessibilidade
necessidades universal
especiais

Escore do Dominio | 0,044

Si = Escore ponderado do Indicador (Escore x PESO do Indicador)
St = Escore ponderado do Tema (Si x PESO Tema )
>'St = Somatério dos escores ponderados dentro do mesmo Tema
Sd = Escore ponderado do Dominio ( .St x PESO Dominio )

Fonte: Organizacdo do autor

O Indicador 1.1.2 Transporte publico para pessoas com necessidades especiais foi

obtido através da equacao

Onde,
Fa = numero de 6nibus adaptados + veiculos do Transporte Eficiente;

F = frota total de énibus do municipio + veiculos do Transporte Eficiente.

_ 235+ 11 _
C 470 +11
O Transporte Eficiente € um programa da PMT para transporte exclusivo de pessoas

0,51

com deficiéncia cadastradas, e seus acompanhantes, em veiculos coletivos adaptados. Em
2015, o programa contava com 11 veiculos em circulagdo. As informagdes foram obtidas via

consulta a Strans.
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O Indicador 1.2.2 Acessibilidade aos espagos abertos calcula a porcentagem da
populacdo urbana residente proxima a areas abertas (areas verdes ou de lazer). O Indicador foi

obtido através da equacao

Onde,
Pv = populagdo relativa residente na area de influéncia dos espagos verdes;

P = populacao total no ano de referéncia

_ 617.737,32
© 844.225
Pelo calculo, 75%° da populacéo urbana vive sob a area de influéncia das areas verdes.

=0,73

Esse é um bom resultado, visto o papel dessas areas para reduzir a temperatura do ar, além de
servirem para recreacdo e pratica de esportes. Contudo, deve-se observar que tais areas verdes
ndo estdo distribuidas uniformemente no tecido urbano. A Figura 10 mostra a area de
influéncia das areas verdes em Teresina.

Observa-se que as areas verdes se concentram proximas a regido central da cidade,
sendo que alguns bairros da periferia ficam completamente fora dessa area de influéncia:
Angélica, Parque Jacinta, Parque Juliana e Pedra Milda na Zona Sul; Jacinta Andrade, Monte
Verde e Parque Brasil na Zona Norte; e Novo Uruguai na Zona Leste. No material fornecido
pela SEMPLAN também n&o havia informacdes sobre o bairro Porto Alegre, no extremo sul
da cidade.

Ainda é preciso destacar que a densidade populacional varia entre os bairros. Enquanto
bairros como Angelim possuem densidade demogréafica acima de 100 habitantes por hectare,
ha bairros como o Zooboténico, por exemplo, com densidade abaixo de 1 habitante por
hectare (Tabela 05).

Além disso, o tecido urbano teresinense, de acordo com o observado no Indicador 1.3.1
Fragmentacéo urbana, possui alta taxa de descontinuidade (Figura 11), com mais de vinte
"blocos" separados por

infra-estrutura de transporte principal como vias de transito rapido (rodovias, vias
expressas e vias arteriais), corredores de transporte coletivo, vias para transporte
ferroviario ou metroviario de superficie, terminais de transporte de grande porte, ou

qualquer outra barreira fisica, natural ou construida, que acarrete em
descontinuidade do tecido urbano. (COSTA, 2008. ANEXO I, p. 36)

® O quadro de referéncia deste Indicador, constante no Guia de Indicadores do IMUS (COSTA, 2008, Anexo 1)
traz 75% como valor mais proximo ao resultado da equagdo — vide Apéndice C. Devido a isso, adotou-se este
valor na redacéo do texto.



Figura 10 — Area de influéncia das areas verdes
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Fonte: Organizacdo do autor (2017), baseado em Teresina (2017a).
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Tabela 05: Densidade demogréafica dos bairros de Teresina

Densidade Densidade
BAIRRO Demogréfica BAIRRO Demogréfica
(hab/hectare) (hab/hectare)
1. Acarape 68,60 63. Olarias 15,50
2. Aeroporto 32,20 64. Parque Alvorada 101,60
3. Agua Mineral 121,06 65. Parque Brasil 33,07*
4. Alegre 33,07* 66. Parque Ideal 97,18
5. Alto Alegre 62,70 67. Parque Jacinta 12,06
6. Angelica 33,07* 68. Parque Juliana 0,35
7. Angelim 196,80 69. Parque Piaui 102,80
8. Areias 31,80 70. Parque Poti 63,30
9. Aroeiras 7,62 71. Parque Sé&o Jodo 29,10
10. Arvores Verdes 33,07* 72. Parque Sul 33,07*
11. Beira Rio 43,80 73. Pedra Miuda 33,07*
12. Bela Vista 37,50 74. Pedra Mole 33,07*
13. Bom Jesus 107,90 75. Picarra 56,30
14. Bom Principio 12,60 76. Picarreira 65,30
15. Brasilar 12,90 77. Piraja 37,20
16. Buenos Aires 54,50 78. Pio XII 51,00
17. Cabral 42,00 79. Planalto 43,30
18. Campestre 60,90 80. Porenquanto 47,60
19. Catarina 9,10 81. Portal da Alegria 33,07*
20. Centro 32,40 82. Porto do Centro 34,00
21. Chapadinha 33,07* 83. Poti Velho 100,80
22. Cidade Jardim 33,07* 84. Primavera 64,50
23. Cidade Nova 49,30 85. Promorar 172,60
24. Colorado 79,30 86. Real Copagre 74,40
25. Comprida 15,10 87. Recanto das Palmeiras 8,00
26. Cristo Rei 47,30 88. Redengéo 54,10
27. Distrito Industrial 24,26 89. Redonda 32,30
28. Embrapa 2,50 90. Renascenca 15,31
29. Esplanada 122,62 91. Saci 69,40
30. Extrema 41,70 92. Samapi 81,00
31. Fatima 32,10 93. Santa Cruz 92,60
32. Flor do Campo 1,00 94. Santa Isabel 37,50
33. Frei Serafim 54,50 95. Santa Lia 34,20
34. Gurupi 33,40 96. Santa Luzia 15,30
35. Horto 40,60 97. Santa Maria 33,07*
36. Ilhotas 63,20 98. Santa Rosa 33,07*
37. Ininga 17,34 99. Santo Antonio 70,40
38. Itaperu 7,00 100. Séo Cristovao 35,60
39. Itararé 107,90 101. Séo Joéo 34,50
40. Jacinta Andrade 33,07* 102. S&o Joaquim 91,80



Tabela 05: Densidade demogréafica dos bairros de Teresina (continuacdo)
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Densidade Densidade

BAIRRO Demografica BAIRRO Demografica
(hab/hectare) (hab/hectare)
41. Joquei 42,00 103. S&o Lourengo 1,13
42. Livramento 33,07* 104. S&o Pedro 67,00
43. Lourival Parente 68,00 105. Sdo Raimundo 4,15
44, Macauba 79,00 106. S&o Sebastido 28,10
45. Mafrense 88,90 107. Satélite 73,00
46. Mafua 71,50 108. Socopo 4,81
47. Marqués 56,80 109. Tabajaras 33,07*
48. Matadouro 72,70 110. Tabuleta 23,20
49. Matinha 67,30 111. Tancredo Neves 50,35
50. Memorare 88,50 112. Todos os Santos 3,42
51. Mocambinho 86,80 113. Trés Andares 115,80
52. Monte Castelo 81,90 114. Triunfo 5,40
53. Monte Verde 33,07* 115. Uruguai 14,80
54. Morada do Sol 45,80 116. Vale do Gavido 6,75
55. Morada Nova 113,00 117. Vale Quem Tem 67,00
56. Morro da Esperanca 103,20 118. Verdecap 6,30
57. Morros 4,40 119. Verde Lar 64,90
58. Noivos 38,70 120. Vermelha 44,60
59. Nossa Senhora das Gracas 76,20 121. Vila Operaria 81,40
60. Nova Brasilia 94,20 122. Vila Sao Francisco 139,80
61. Novo Horizonte 58,85 123. Zoobotanico 0,60
62. Novo Uruguai 2,20

* Informag&o ndo constante no perfil do bairro. Atribuiu-se o valor da densidade
demogréfica da cidade, calculada no Indicador 7.5.3 Densidade populacional urbana.

FONTE: TERESINA (2016c). Organizagéo do autor
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Figura 11 — Sistema viario de Teresina
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Fonte: TERESINA (2008)

A fragmentacdo urbana, que em Teresina ¢é resultado tanto de fendmenos naturais — a
cidade ¢ cortada pelo Rio Poty — quanto antropicos — constru¢do de malhas vidria e
ferrovidria, grandes vazios urbanos, etc. — prejudica a mobilidade dos individuos, sobretudo
pedestres, ao criar rotas mais longas a fim de evitar os obstaculos supracitados.

Em consequéncia, o0 comportamento dos individuos, tentando "“cortar caminho", pode
ocasionar acidentes. Por exemplo, quando o pedestre decide atravessar, fora das passarelas e
faixas de pedestres, uma via de trdfego pesado. SituagcGes como essa, para serem evitadas,
requerem no poder publico medidas como politicas e investimentos em infraestrutura,
fiscalizacdo e educacdo. Os acidentes sdo discutidos na secéo 8.8 deste trabalho.
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E possivel dizer, com base na anélise dos dados e na observacio de campo, que ao
mesmo tempo em que as grandes avenidas promovem a aproximacao entre bairros distantes,
também geram segregacdo fisica dentro de um mesmo bairro, sobretudo para deslocamentos
motorizados.
Aliado a isso, alguns bairros apresentam padrdes variados de tracado urbano,
normalmente separados pelas grandes avenidas, como Miguel Rosa, Presidente Kennedy,
entre outras. Uma das causas desse fenémeno podem ser as ocupacdes efetuadas em periodos
diferentes, sem um plano urbano de longo prazo para guia-las com coesao.
Além disso, intervencdes no espaco urbano, como modificacbes e/ou fechamentos de
pontos de cruzamento e de retorno nas grandes vias, tendem a dificultar a permeabilidade do
bairro, podendo gerar grandes deslocamentos para se acessar areas fisicamente proximas.
Esse complexo fendmeno acaba por gerar maiores deslocamentos, 0 que acarreta em
mais poluicdo atmosférica e sonora, além de deseconomias, como maior consumo de
combustivel e maiores gastos com manutencdo da infraestrutura vidria. Além de tudo, quando
se trata de bairros residenciais, a falta de pontos de travessia segura para pedestres tende a
ocasionar situacdes de risco, como as descritas na discussdo do Dominio Trafego e
Circulacédo Urbana.
A permeabilidade dos bairros a circulagdo de pedestres tende a ser maior que a de
veiculos motorizados, dadas as caracteristicas inerentes de cada modal. Por isso mesmo, uma
efetiva politica de mobilidade urbana deve privilegiar mecanismos que promovam
acessibilidade a todas as pessoas, de acordo com os principio do desenho universal:
seguranca, autonomia e esforco minimo.
No Indicador 1.4.1 AcOes para acessibilidade universal, verificou-se a existéncia ou
ndo de agdes, campanhas e instrumentos voltados & promocéo da acessibilidade universal.
Foi verificada a existéncia de leis especificas voltadas para a promogéo das préaticas de
acessibilidade no municipio, entre elas:
e Lei municipal n°® 4.522/2014 — Estabelece novos padrdes de calcadas e critérios para
a sua construcao, reconstrucdo, conservacao e utilizacdo de calgadas no Municipio de
Teresina (TERESINA, 2014a);

e Lei municipal n® 4.578/2014 — Obriga estabelecimentos comerciais varejistas e
atacadistas de géneros alimenticios, lojas de departamento, redes de drogarias e
farmécias ou similares a terem cadeiras de rodas para atender a clientela

circunstancialmente necessitada de uso deste equipamento (TERESINA, 2014b);
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e Lei municipal n°® 4.579/2014 — Dispoe sobre a instalacdo de pia para higiene das
méaos e de pias adaptadas as pessoas com deficiéncia motora, cadeirantes, nos
estabelecimentos comerciais (shoppings, hipermercados e congéneres) que
contenham praca de alimentagcdo (TERESINA, 2014c);

e Lei municipal n° 4.742/2015 — Dispde sobre a obrigatoriedade, no ambito do
municipio de Teresina, das pracas de alimentacdo de centros comerciais, shopping
centers, e estabelecimentos similares a disponibilizarem cadeiras adaptadas as
pessoas obesas (TERESINA, 2015c);

e Lei municipal n® 4.769/2015 — Dispde acerca da criagdo do PROGRAMA
TRANSPORTE INTELIGENTE, mediante a implantacdo de um aplicativo de
celular destinado a auxiliar o deficiente visual na utilizacdo do transporte publico
(TERESINA, 2015d);

e Lei municipal n° 4.779/2015 — Dispde sobre a obrigagdo dos condominios
horizontais ou edilicios, Residenciais, Corporativos e Comerciais, a manterem a
disposicao dos condéminos e visitantes cadeiras de rodas e andadores, nas condicdes
que especifica (TERESINA, 2015¢).

A legislacdo supracitada contempla parcialmente os Dados de Base verificaveis,
segundo o Guia de Indicadores do IMUS (COSTA, 2008). Nao foi verificada existéncia de
normas técnicas de referéncia municipais. Observe-se que, dentre essas leis, ha tanto acbes
voltadas para a modificacdo e adequacdo do espaco fisico urbano, como para inclusdo das
pessoas com deficiéncia e/ou mobilidade reduzida nas atividades urbanas.

8.2 Dominio Aspectos Ambientais

Neste Dominio foram aferidos 2 de seus 6 Indicadores (Quadro 03). O escore deste
Dominio alcancou valor de 0,015, que pode ser considerado baixo, pois equivale a 13,00% do
escore ideal.

O Indicador 2.1.4 Estudos de Impacto Ambiental foi aferido por meio de avaliagéo da
legislacdo municipal, onde consta a lei n° 3.565 (TERESINA, 2006), que dispde sobre o
Estudo Prévio do Impacto de Vizinhanca (EPIV) e Relatorio Prévio de Impacto de Vizinhanga
(RPIV), estabelecendo em seu Art. 4° os empreendimentos considerados "de impacto”. Dentre
eles: terminais de transportes, tlneis e viadutos, terminais rodoviarios, ferroviarios,

aeroviarios e hidroviarios.
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Quadro 03 — Dominio Aspectos Ambientais

DOMINIO: Aspectos Ambientais PESO: 0,113
Tema PESO | Indicador PESO | Escore| Si St >'St Sd
Controle dos 0,520 |2.1.4 | Estudos de impacto 1,00 | 0,25 (0,13 |0,130 | 0,130 | 0,015
impactos no meio ambiental
ambiente
Recursos naturais | 0,480 |2.2.2 | Uso de energia e 1,00 | 0,00 |0,00 {0,000 | 0,000 | 0,000

combustiveis

alternativos

Escore do Dominio | 0,015

Si = Escore ponderado do Indicador (Escore x PESO do Indicador)
St = Escore ponderado do Tema (Si x PESO Tema )

>'St = Somatorio dos escores ponderados dentro do mesmo Tema
Sd = Escore ponderado do Dominio ( 3St x PESO Dominio )

Fonte: Organizagéo do autor

A lei municipal n°® 3.565 ainda determina, em seu Art. 7°, que o EPIV / RPIV deve
conter a definicdo de um "programa de acompanhamento e monitoramento dos impactos,
indicando medidas preventivas, compensatdrias, corretivas e mitigadoras, com respectivos
parametros e prazos de execucdo” (TERESINA, 2006, p. 2), e faz alusdo ao Estudo de
Impacto Ambiental (EIA):

Art. 8° O empreendimento ou a atividade, obrigado a apresentar o Estudo Prévio de
Impacto Ambiental (EIA), requerido nos termos da legislacéo pertinente, fica isento
de apresentar o EPIV / RPIV, desde que atenda, naquele documento, todo o
conteudo exigido por esta Lei. (TERESINA, 2006, p. 2)

Contudo, ndo foi encontrada, nos sites da PMT e SEMPLAN, a lei correspondente a
exigéncia do EIA. Por conta disso, interpretou-se a existéncia parcial da legislacdo
especificada no quadro Valores de Referéncia do IMUS (vide Apéndice C). A situagdo € mais
complexa considerando que o indicador ndo discute a efetividade desses dispositivos, mas
apenas sua previsao legal.

Os dados referentes ao Indicador 2.2.2 Uso de energia limpa e combustiveis
alternativos, foram solicitados a Strans e ao DETRAN-PI. Contudo, somente a Strans
manifestou-se fornecendo a requerida informacdo, respectiva ao transporte coletivo por
Onibus: segundo a superintendéncia, todos os veiculos circulam movidos a 6leo diesel
(informag&o verbal)™°.

As informacdes referentes aos demais tipos de veiculos ndo constam disponiveis nos

sites do DETRAN-PI e DENATRAN. A inexisténcia de informacdes no site ja constitui um

10 Informacdo fornecida por Denilson Guerra, Gerente de Planejamento da Strans, durante consulta a
Superintendéncia, em setembro de 2017.
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eloquente discurso de desrespeito a cidadania. Dessa forma, recomenda-se cautela ao se
comparar o resultado deste Indicador obtido em Teresina com aqueles de outras cidades.

A falta de informagdes sobre os niveis de poluicao — por CO, CO2, e polui¢do sonora —
deixa uma grande lacuna nos estudos sobre o impacto ambiental da mobilidade urbana em
Teresina. O problema ganha maior propor¢do ao ser relacionado com o alto indice de
motorizacao na cidade. Esse assunto é tratado pelo Indicador 8.5.1 indice de Motorizac&o.

Tais dados poderiam ser empregados em planos e a¢es em prol da qualidade do ar e da
prevencdo de doengas, como as respiratérias, cardiacas e aquelas ligadas ao stress, para as
quais a exposicao a poluentes atmosféricos, sobretudo o material particulado fino e o chumbo,
séo considerados fatores de risco (COSTA; SILVA; COHEN, 2013).

A dificuldade de obtencdo dos dados para este Dominio ndo € um peculiaridade de
Teresina. Silva et al. (2015), ao comparar outros seis centros urbanos, apontaram os Dominios
Aspectos Ambientais e Modos N&o Motorizados como aqueles com as maiores dificuldades de

obtencgéo dos dados.

8.3 Dominio Aspectos Sociais

Neste Dominio foram aferidos 3 de seus 5 Indicadores (Quadro 04). O escore deste
Dominio alcangou valor de 0,087, que pode ser considerado alto, pois equivale a 80,71% do
escore ideal.

Quadro 04 — Dominio Aspectos Sociais

DOMINIO: Aspectos Sociais PESO: 0,108
Tema PESO | Indicador PESO | Escore| Si St >'St Sd
Apoio ao cidaddo |0,346 |3.1.1 | Informacéo 1,00 1,00 |1,00 |0,346 |0,346 | 0,037

disponivel ao cidaddo
Educacédo e 0,327 |3.3.1 | Educacéo para o 1,00 | 0,75 |0,75 |0,245 |0,245 | 0,026
cidadania desenvolvimento

sustentavel
Participacéo 0,327 |3.4.1 | Participacdo na 1,00 | 066 |0,66 |0,216 |0,216 | 0,023
popular tomada de decisdo

Escore do Dominio | 0,087

Si = Escore ponderado do Indicador (Escore x PESO do Indicador)
St = Escore ponderado do Tema (Si x PESO Tema )

>'St = Somatdrio dos escores ponderados dentro do mesmo Tema
Sd = Escore ponderado do Dominio ( .St x PESO Dominio )

Fonte: Organizagéo do autor
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O Indicador 3.1.1 Informacdo disponivel ao cidaddo foi aferido por meio da
identificacdo das informagbes disponiveis, conforme orienta¢cfes do Guia de Indicadores
(COSTA, 2008), e posterior avaliacdo dos dados obtidos. A busca foi feita em sites oficiais do
municipio — sites da Strans, e da PMT, entre outros — ¢ por observacdes de campo.

Foi verificada a existéncia de informagdes coincidentes com cada categoria de itens
listados no Guia de Indicadores do IMUS (COSTA, 2008). Porém, a existéncia dos canais de
acesso ao publico ndo esta em “primeiro plano” nos sites das secretarias e da prefeitura — foi
preciso utilizar o site de buscas Google para localizar alguns dos dados. Também se observou
falha no mecanismo de busca interna no site da Strans, que nao apresentou resultados para 0s
termos inseridos.

Ainda nesse sentido, submeteram-se os sites da PMT*!, da SEMPLAN*? e da Strans®® ao
crivo da ferramenta online DaSilva, que avalia a acessibilidade de sites em lingua portuguesa.
Essa iniciativa leva em conta o fato de que as informacGes devem estar ao alcance de qualquer
individuo, independentemente de sua condicéo fisica.

Essa busca também serviu para ilustrar os principios da acessibilidade discutidos
anteriormente (vide capitulo 4). Como resultado, todos os sites supracitados, submetidos a
avaliacdo da ferramenta DaSilva, apresentaram diversos erros e avisos'®. Esses resultados
podem servir para a melhoria do servico e consequente promogéo da incluséo social.

Além disso, foram solicitadas informacdes através dos canais de ouvidoria existentes
nos sites da Strans, da SEMPLAN e da PMT. N&o foi obtido nenhum retorno destes veiculos,
0 que denota uma ruptura na comunicacdo entre o poder publico e a populacdo. Dessa forma,
este escore é questionavel, pois ndo leva em conta a facilidade de alcance dos meios. Ou seja,
monitora apenas a eficacia da politica de comunicacgdo e transparéncia, sem levar em conta a
eficiéncia ou a efetividade da mesma.

O indicador também ndo abarca as novas tecnologias, como os aplicativos para celular e
o uso das redes sociais — que podem ser considerados como fontes de informagéo para a
populacédo, principalmente as faixas etarias mais jovens. Ha, inclusive, acdes da prefeitura
municipal incentivando o desenvolvimento desse tipo de tecnologias voltadas para a
mobilidade urbana na capital (I HACKATON..., 2016). Porém, sem maiores consequéncias

para 0s usuarios dos servicos da cidade.

1 http://www.portalpmt.teresina.pi.gov.br/

12 http://semplan.teresina.pi.gov.br/

13 http://strans.teresina.pi.gov.br/

14 O site da PMT apresentou 13 erros e 318 avisos; o site da SEMPLAN, 09 erros e 154 avisos; o site da Strans,
14 erros e 99 avisos (DASILVA, 2018).
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E plausivel supor que a ndo inclusio das novas tecnologias possa ser reflexo da época
em que foi elaborado o IMUS, o0 que sugere a necessidade de revisdo e atualizacdo deste
Indicador, além de se criar um meio de atualizacdo periodica do Indice, para que se
acompanhem os avancos tecnoldgicos e as mudancas da sociedade.

Os Indicadores 3.3.1 Educacdo para o desenvolvimento sustentdvel e 3.4.1
Participacéo na tomada de decisdo verificaram a existéncia de iniciativas municipais como a
existéncia de acdes, equipamentos publicos especificos, programas e projetos em matéria de
educacdo para o desenvolvimento sustentavel, e a participacdo popular nos processos de
elaboracdo, implementacdo e monitoramento das politicas, acGes e projetos de transporte e
mobilidade urbana, respectivamente.

Os dados para afericdo destes Indicadores foram levantados por meio de busca nos sites
oficiais, no Relatério Anual de Atividades do municipio (TERESINA, 2015g), consulta a
SEMPLAN, e por observagdes de campo. Em ambos Indicadores, foi verificado o
atendimento parcial das exigéncias do Guia de Indicadores (COSTA, 2008).

Houve um crescimento da participacdo popular, nos anos seguintes ao ano base deste
trabalho, principalmente através de aplicativos para telefone celular®®, no sentido de denunciar
pontos negativos do municipio. Isso foi observado em todos os indicadores deste Dominio, o
que aponta para novos aspectos da sociedade a serem abordados mais profundamente em
trabalhos posteriores.

Isso demonstra como a analise da mobilidade urbana deve ser feita de forma sistémica,
interligando os dados obtidos em diversos indicadores. A discussdo realizada neste Dominio
sO pode ser realizada ao relaciond-lo com os demais. O mesmo ocorre em diversos outros

pontos deste trabalho.

15 Como exemplo: 0 COLAB, uma plataforma onde os usuarios publicam informagdes sobre as condigdes da
cidade, denunciam problemas na estrutura urbana — como vias esburacadas, pontos mal iluminados, etc. — e
geralmente recebem um retorno do ente publico.

Ha também aplicativos, de iniciativa privada, como o Waze, onde os usuarios trocam informacdes sobre as
condicBes de trafego, e o Moovit, que fornece informagdes sobre o sistema de 6nibus — como o tempo
previsto de espera.
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8.4 Dominio Aspectos Politicos
Neste Dominio foram aferidos 4 de seus 7 Indicadores (Quadro 05). O escore deste

Dominio alcancou valor de 0,089, que pode ser considerado alto, pois equivale a 79,00% do

escore ideal.
Quadro 05 — Dominio Aspectos Politicos
DOMINIO: Aspectos Politicos PESO: 0,113
Tema PESO | Indicador PESO | Escore| Si St >'St Sd
Integracdo de 0,340 |4.1.1 | Integracdo entre 0,50 | 0,75 10,375 |0,128 |0,213 | 0,024
acoes politicas niveis de governo
4.1.2 | Parcerias publico- 0,50 | 0,50 0,250 |0,085
privadas
Captacéo e 0,330 |4.2.2 | Investimentos em 1,00 | 0,75 0,750 | 0,248 |0,248 | 0,028
gerenciamento de sistemas de
recursos transportes
Politica de 0,330 (4.3.1 | Politica de 1,00 | 1,00 |1,000 |0,330 |0,330 | 0,037
mobilidade mobilidade urbana
urbana
Escore do Dominio | 0,089
Si = Escore ponderado do Indicador (Escore x PESO do Indicador)
St = Escore ponderado do Tema (Si x PESO Tema )
>'St = Somatorio dos escores ponderados dentro do mesmo Tema
Sd = Escore ponderado do Dominio ( 3St x PESO Dominio )

Fonte: Organizacdo do autor

O Indicador 4.1.1 Integracao entre niveis de governo foi aferido por meio de consulta a
Geréncia de Planejamento da Strans, adotando informacdes fornecidas pela Geréncia.

O Indicador 4.1.2 Parcerias publico-privadas verificou a existéncia de projetos de
transportes e mobilidade urbana, desenvolvidos por meio de parcerias publico-privadas. Tais
parcerias estdo em fase de negociacao.

O Indicador 4.2.2 Investimentos em sistemas de transporte verificou-se o tipo de
investimentos realizados pelo municipio na area da mobilidade urbana no ano de referéncia.
Embora, no ano de referéncia, ndo se tenham observado ac¢Ges significativas para promocéo
dos modos ndo motorizados, foi aprovada a lei n® 4.678, que exige que 2% da frota de taxis do
municipio seja adaptada para o atendimento a pessoas com deficiéncia ou com mobilidade
reduzida.

O Indicador 4.3.1 Politica de mobilidade urbana verificou a existéncia ou
desenvolvimento de politica de transportes e mobilidade em nivel local, especialmente no que
diz respeito a elaboracao do Plano Diretor de Transporte e Mobilidade.

Observou-se que a cidade de Teresina dispde de um Plano Diretor de Transportes e
Mobilidade Urbana (TERESINA, 2008) e de um Plano Diretor Cicloviario
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(TERESINA, 2015f), derivados do Plano Diretor do municipio, além de legislacdo
complementar especifica. O Plano Diretor de Transportes e Mobilidade Urbana encontra-se
em fase de implantacdo — o documento usa como horizontes para o planejamento os anos de
2017 e 2037.

Sobre esses indicadores, cabe questionar se, além da existéncia dos dispositivos legais
verificados, estes sdo efetivos, como conceitua Chacon (2016). A integracdo entre os niveis de
governo deve existir ndo apenas no sentido de obtencdo de financiamentos, mas também na
fiscalizacdo e implementacéo dos planos, visto que Teresina exerce grande influéncia sobre as
cidades do entorno, sobretudo aquelas que integram a RIDE Grande Teresina.

A Regiéo Integrada de Desenvolvimento — RIDE Grande Teresina, criada pelo Decreto
Federal n° 4.367/2002 (BRASIL, 2002), abrange 15 municipios: Altos, Beneditinos, Coivaras,
Curralinhos, Demerval Lobdo, José de Freitas, Lagoa Alegre, Lagoa do Piaui, Miguel Ledo,
Monsenhor Gil, Pau D’Arco, Unido, Nazaria e Teresina, no Estado do Piaui, ¢ Timon, no
Maranhéo.

Segundo analise de Carcara e Leal Junior (2016), ha forte relacdo de dependéncia entre
Teresina e 0os demais municipios da RIDE, sendo a capital o pélo de influéncia regional,
detentora da maior parcela da populacdo e também do PIB da regido. Ainda segundo 0s
autores, os planos urbanos de Teresina também exercem influéncia sobre os demais
municipios, apesar destes nio serem citados em tais documentos (CARCARA; LEAL
JUNIOR, 2016).

A analise dos Indicadores ndo permite identificar com profundidade se as relagcfes entre
os entes publicos — entre niveis de governo e entre os municipios — se configuram como
relacfes de sinergia ou de antagonismo. Porém, os Gltimos governos municipais de Teresina

foram formados por grupos politicos diferentes daqueles no governo estadual.
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8.5 Dominio Infraestrutura de Transportes
Neste Dominio foi aferido apenas 1 de seus 5 Indicadores (Quadro 06). O escore deste
Dominio alcancou valor de 0,0, que pode ser considerado baixo, pois equivale a 0,0% do

escore ideal.

Quadro 06 — Dominio Infraestrutura de Transportes

DOMINIO: Infraestrutura de Transportes PESO: 0,120

Tema PESO | Indicador PESO | Escore| Si St >'St Sd

Distribuicgéo da 0,540 |5.2.1 | Vias para transporte 1,00 0,00 |0,00 | 0,00 | 0,00 0,00
infraestrutura de coletivo
transportes

Escore do Dominio | 0,00

Si = Escore ponderado do Indicador (Escore x PESO do Indicador)
St = Escore ponderado do Tema (Si x PESO Tema)

>'St = Somatorio dos escores ponderados dentro do mesmo Tema
Sd = Escore ponderado do Dominio ( .St x PESO Dominio )

Fonte: Organizagéo do autor

No Indicador 5.2.1 Vias para transporte coletivo calculou-se a porcentagem da area
urbana da cidade atendida por vias exclusivas ou preferenciais para transporte coletivo por
onibus, no ano de referéncia.

No referido ano, Teresina estava iniciando o processo de implantacdo do sistema de
transporte integrado, portanto as obras e servigos ainda estavam em fase de teste. De acordo
com o Relatério Anual de Atividades do municipio daquele ano (TERESINA, 2015g), as
obras de implantacdo dos chamados "corredores exclusivos de énibus" ainda estavam na fase
de licitacdo, portanto, ndo implantados.

Pode-se dizer que este Dominio foi 0 mais afetado com as dificuldades j& citadas para
obten¢édo de dados precisos sobre Teresina. Como exemplo, o Indicador néo calculado 5.1.3
Despesas com manutengdo da infraestrutura. Este Indicador requer informagdes detalhadas
sobre a aplicacdo do dinheiro publico no setor.

No entanto, as informacdes encontradas foram contraditorias, insuficientes, e as
solicitacbes de esclarecimentos ndo foram respondidas. Isso mostra como a burocracia
interfere na transparéncia da relacdo entre o ente publico e a sociedade.

Informacdo recorrente durante a coleta de dados foi a inexisténcia de pesquisas de
opinido publica acerca da satisfacdo com os servicos, infraestruturas, etc. Essas pesquisas de
opinido serviriam de base para afericdo dos indicadores 3.5.1 Qualidade de Vida, 5.1.4

Sinalizacdo Viaria, e 9.1.8 Satisfacdo do usuério com o servigo de transporte publico.
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Segundo o representantes da Strans, esse sistema estaria em fase de desenvolvimento

(informacéo verbal)®®.

8.6 Dominio Modos Nao Motorizados
Neste Dominio foram aferidos 3 de seus 9 Indicadores (Quadro 07). O escore deste
Dominio alcangou valor de 0,007, que pode ser considerado baixo, pois equivale a 6,00% do

escore ideal.

Quadro 07 — Dominio Modos Nao Motorizados

DOMINIO: Modos Ndo Motorizados PESO: 0,111
Tema PESO | Indicador PESO | Escore| Si St >'St Sd
Transporte 0,480 |6.1.1 | Extensédo e 0,50 0,25 (0,125 |0,060 |0,060 | 0,007
cicloviario conectividade de

ciclovias

6.1.3 | Estacionamento de 0,50 0,00 |0,000 |0,000

bicicletas
Reducéo de 0,520 |6.3.4 | Ac0es para redugéo 1,00 | 0,00 (0,000 |0,000 |0,000 | 0,000
viagens do trafego

motorizado

Escore do Dominio | 0,007

Si = Escore ponderado do Indicador (Escore x PESO do Indicador)
St = Escore ponderado do Tema (Si x PESO Tema)

>'St = Somatorio dos escores ponderados dentro do mesmo Tema
Sd = Escore ponderado do Dominio ( .St x PESO Dominio )

Fonte: Organizacdo do autor

O Indicador 6.1.1 Extensdo e conectividade de ciclovias consistiu na verificacdo da
extensdo e cobertura da rede de ciclovias, e analise da conectividade da rede.

O indicador foi obtido através da equacao

G
S

Onde,

C = extensao total das ciclovias, expressa em km;

S = extensdo do sistema viario do municipio no ano de referéncia, expressa em km.

De acordo com o Plano Diretor Cicloviario Integrado (TERESINA, 2015f), no ano de
referéncia, Teresina contava com 3.110 km de vias, sendo de 185 km o sistema viario

principal. No mesmo ano, a extensao das ciclovias chegava a 41,86 km.

16 Informacdo fornecida por Denilson Guerra, Gerente de Planejamento da Strans, durante consulta a
Superintendéncia, em setembro de 2017.
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Pela equacéo, tem-se:

- 41,86 001
3110

Atraveés da equacdo, observa-se quao pequena era a rede de ciclovias no municipio, no
ano de referéncia — 2015. A Figura 12 mostra 0 mapa com a localizacdo das ciclovias em

Teresina. Observa-se que, além de pouco extensa, a rede é fragmentada.

Figura 12 — Rede cicloviaria de Teresina.
|

| | |

T T T T

Legenda:

Localizagdo das ciclovias em Teresina
Fonte: Organizacdo do autor, com base em TERESINA, 2015f
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Segundo a Geréncia de Planejamento da Strans, até o presente momento, ndo houve
alteracBes na extensdo dessa rede (informagdo verbal)l’. As acBes da prefeitura tém sido no
sentido de realizar manutencéo das ciclovias para adequacdo ao novo sistema de corredores de
onibus.

Como resultado observéavel dessas alteracGes, pode-se apontar o estreitamento das
ciclovias em alguns pontos, cedendo espago aos novos pontos de parada de onibus. O tema do
transporte por bicicleta é reclamacdo constante nas audiéncias publicas realizadas para
"discussao™ das medidas de revisdo plano diretor municipal. Contudo, ndo se observa um
compromisso real dos atores publicos nesse sentido. O foco do discurso tende a ser 0 novo
sistema de integracdo do transporte coletivo por 6nibus, sendo que ndo foram observadas
iniciativas de integracdo intermodal no referido sistema.

Um dos principios do chamado "novo paradigma da mobilidade™ é a utilizacdo mais
eficiente possivel de cada modal (LITMAN, 2003). Isso significa, entre outras coisas, prever a
integracdo entre diferentes modais, de modo a aumentar o acesso as diferentes areas da cidade
sem a necessidade de novas viagens motorizadas, principalmente em veiculos individuais.

O Indicador 6.1.3 Estacionamento de bicicletas aferiu a porcentagem dos terminais de
transporte publico urbano que possuem estacionamento para bicicletas. No ano de referéncia,
apenas o transporte via trem urbano contava com terminais de passageiros. Tais terminais ndo
contavam com locais de guarda ou estacionamento para bicicletas.

Também ndo ha dados sobre a frota de bicicletas na cidade. Esse fato, aliado a analise
dos Indicadores 6.1.1 e 6.1.3, denota um ponto fraco nas acBes publicas municipais, e
estaduais'®, no tocante a mobilidade urbana sustentavel. Além disso, ndo raro se observam
carros estacionados sobre ciclofaixas, obstruindo a passagem de ciclistas.

Também ndo foram observados estacionamentos para bicicletas em outros
equipamentos urbanos, como hospitais, escolas, universidades, etc. Quando existem, os locais
destinados as bicicletas ndo dispdem da estrutura adequada a sua guarda, sendo mais como
espacos residuais nas calcadas. A Figura 13 mostra a entrada do Hospital Getulio
Vargas (HGV), no Centro da cidade.

17 Informagdo fornecida por Denilson Guerra, Gerente de Planejamento da Strans, durante consulta a
Superintendéncia, em setembro de 2017.

18 O transporte plblico sobre trilhos, em Teresina, é operado pela Companhia Metropolitana de Transporte
Plblico (CMTP), empresa de economia mista administrada pelo governo estadual.
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entrada do HGV.

De acordo com dados da Federacdo de Ciclismo do Piaui (FCP'%), ha atualmente 14
clubes de ciclismo na cidade de Teresina (SPRINTA, [2017]?). Esses clubes e grupos de
ciclismo realizam, semanalmente, passeios noturnos na capital, chegando a reunir até 500
pessoas (UCHOA, 2016).

Além desses, ha ainda muitas pessoas, nao filiadas, que usam a bicicleta como meio de
locomogdo. Nao foi encontrada informacao acerca do total de ciclistas em Teresina —
amadores e/ou profissionais. Ha ainda que se registrar a presengca de uma industria de
fabricacdo de bicicletas?® na capital, com capacidade produtiva anual de 350.000 unidades
(ABRACICLO, 2017).

No Indicador 6.3.4 Ac¢bes para redugdo do trafego motorizado, verificou-se, atraves de
levantamento em campo, em sites oficiais do municipio — site da PMT, secretarias e do Diario
Oficial do Municipio — e sites de jornais locais a existéncia de politicas, estratégias ou acdes
empreendidas pelo municipio com objetivo de reduzir o trafego motorizado. A seguir,
executou-se a analise dos dispositivos supracitados, associando-se diretamente o respectivo

escore.

19 Também foi encontrada a sigla FCiclopi, presente nas paginas da entidade em redes sociais. No entanto, é a
sigla que FCP aparece na logomarca.
20 Houston Bike
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Pela andlise do escore do Indicador 6.3.4, aliado aos ja discutidos Indicadores 6.1.1 e
6.1.3, conclui-se que a cultura de mobilidade do teresinense ainda é fortemente ligada ao uso
dos veiculos motorizados, principalmente os individuais — carros ¢ motocicletas. Sobretudo
particulares, mas também com significativa participacdo dos semipublicos — taxis e mototaxis
— que se mostram como alternativas ao transporte publico mais atraentes que 0S modais nao
motorizados.

Essa mentalidade nédo difere do observado em diversos outros centros urbanos do pais.
Especificamente em Teresina, apos analise dos dados deste trabalho, pode-se apontar como
condicionantes para tal comportamento: o descrédito para com o sistema de transporte
publico; o vicio cultural de se substituir a bicicleta pela motocicleta, constituindo um simbolo
de status; 0 medo da violéncia urbana; o clima predominantemente quente o ano todo, etc.

Como exemplo, foi observada, em diversas ocasides, a preferéncia de se percorrer o
trecho entre os shoppings Teresina e Riverside, de Onibus ou de taxi. Esse trecho tem apenas
1 km, em uma via de grande movimento de veiculos, porém passa sob a ponte Juscelino
Kubitschek, o que facilita a acdo de delinquentes devido a falta de iluminacéo, ao isolamento,

entre outro fatores.

8.7 Dominio Planejamento Integrado

Neste Dominio foram aferidos 11 de seus 18 Indicadores (Quadro 08). O escore deste
Dominio alcancou valor de 0,057, que pode ser considerado mediano, pois equivale a 52,70%
do escore ideal.

O Indicador 7.3.1 Consércios intermunicipais foi verificado via consulta a Geréncia de
Planejamento da Strans, adotando informacdes fornecidas pela Geréncia, segundo a qual, o
unico consorcio existente — entre as cidades de Teresina e Timon, para operacao das linhas de
transporte coletivo por dnibus — ndo havia sido firmado no ano de referéncia.

De fato, o consorcio somente foi autorizado pela Agéncia Nacional de transportes
Terrestres (ANTT) no final do ano de referéncia — 2015 — e assinado em margo do ano

seguinte (TERESINA ..., 2016), apesar do servigo j& estar em funcionamento ha anos.
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Quadro 08 — Planejamento Integrado

DOMINIO: Planejamento Integrado PESO: 0,108
Tema PESO | Indicador PESO | Escore| Si St >'St Sd
Integracéo 0,16 |7.3.1 | Consércios 1,00 | 0,00 |0,00 |0,000 | 0,00 0,00
regional intermunicipais
Transparénciado | 0,16 |7.4.1 | Transparénciae 1,00 | 1,00 (1,000 |0,158 |0,158 | 0,017
processo de responsabilidade
planejamento
Planejamento e 0,18 |7.5.3 | Densidade 1,00 | 0,50 |0,500 |0,089 |0,089 | 0,010
controle do uso e populacional urbana
ocupacdo do solo
Planejamento 0,18 |7.6.1 | Planejamento urbano, | 0,50 | 0,33 (0,165 | 0,029 |0,119 | 0,013
estratégico e ambiental e de
integrado transportes integrado
7.6.2 | Efetivacdo e 0,50 | 1,00 (0,500 |0,089
continuidade das
acoes
Planejamento da 0,16 |7.7.1 | Parques e areas 0,33 | 0,00 {0,000 |0,000 |0,042 | 0,005
infraestrutura verdes
urbana e 7.7.2 | Equipamentos 0,33 | 050 [0,167 {0,028
eqtl)upamentos urbanos (escolas)
urbanos 7.7.3 | Equipamentos 033 | 0,25 |0,083 |0,014
urbanos (postos de
salide)
Plano Diretor e 0,16 |7.8.1 | Plano Diretor 0,33 0,50 |0,167 |0,026 |0,119 | 0,013
legislagdo —
urbanistica 7.8.2 Legls[ag_ao 0,33 | 1,00 (0,333 | 0,053
urbanistica
7.8.3 | Cumprimento da 0,33 | 0,75 10,250 | 0,040
legisla¢do urbanistica
Escore do Dominio | 0,057
Si = Escore ponderado do Indicador (Escore x PESO do Indicador)
St = Escore ponderado do Tema (Si x PESO Tema )
>'St = Somatorio dos escores ponderados dentro do mesmo Tema
Sd = Escore ponderado do Dominio ( 3St x PESO Dominio )

Fonte: Organizacdo do autor

Também é pertinente citar a auséncia de parcerias com os demais municipios da RIDE
Grande Teresina, que devido a forte influéncia que sofrem da capital, geram grande fluxo
diario de pessoas — trabalhadores, estudantes, pacientes, etc. Esses municipios podem ser
considerados, inclusive, como "cidades dormitério??" (CARCARA; LEAL JUNIOR, 2016).

O Indicador 7.4.1 Transparéncia e responsabilidade foi aferido pela verificacdo da

existéncia de publicacGes formais periddicas relacionadas a descricdo do Indicador. Foi

21 Cidade dormitério é o nome que se da aqueles municipios em que uma parte da populagéo residente desloca-
se diariamente para outro para fins de trabalho, gerando mobilidade pendular. Exemplo sdo as cidades
menores que compdem as Regibes Metropolitanas e RIDEs. Essas cidades sofrem grande influéncia
econdmica dos centros urbanos principais dessas regides.
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realizado levantamento em sites institucionais, como sites da PMT, da SEMPLAN, do Diério
Oficial do Municipio, jornais locais, etc.

A publicacdo de informacdes sobre a gestdo publica e aplicacdo de recursos publicos é
regida pela lei complementar n® 131/2009 (BRASIL, 2009), de ambito federal. O municipio
de Teresina dispde de veiculos de divulgacdo oficial dos atos do poder pablico, como o Diério
Oficial do Municipio e o Portal da Transparéncia, além de fazer divulgacfes nos jornais
locais. Portanto, esta de acordo com o esperado pelo Indicador.

O Indicador 7.5.3 Densidade populacional urbana foi obtido através da equacao

_ Purb
" Aurb

Onde,

Purb = popula¢édo urbana do municipio no ano de referéncia;

Aurb = area urbanizada no municipio, expressa em kmz2,

No ano de referéncia — 2015 — a populagdo de Teresina era de 844.225 habitantes.
Obedecendo a proporcéo constante de 94% da populacdo sendo residente na zona urbana
(vide Tabela 01), adotou-se o valor de 793.572 habitantes. No mesmo ano, a area urbana do
municipio era de 239,95 km? (IBGE, 2015)

Pela equacéo, tem-se:

_ 793.572
~ 239,95

O Indicador 7.6.1 Planejamento urbano, ambiental e de transportes integrado foi

= 3.307,24

verificado via consulta a Geréncia de Planejamento da Strans, adotando informacdes
fornecidas pela Geréncia.

Segundo informacdo obtida da Strans, ndo ha convénio formalizado entre os 6rgaos
setoriais. Contudo, é observavel em diversos documentos oficiais, como o Plano Diretor de
Transporte Cicloviario o Plano Diretor de Transporte e Mobilidade, Relatérios Anuais da
prefeitura, relatorios do Projeto Vida do Tréansito, etc., que ha colaboracdo entre os Orgaos.
Dada essa situacdo, atribuiu-se o escore minimo do indicador, a fim de aproximéa-lo da
realidade.

No Indicador 7.6.2 Efetivacéo e continuidade das acdes efetuou-se levantamento das
acOes, programas, planos e projetos de transportes e mobilidade urbana propostos pelo
municipio durante a ultima gestéo, e verificacdo sua efetivacdo (execucdo) de acordo com 0s

prazos previstos em seu planejamento.
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Deve ser considerado que ndo houve mudanca na gestdo municipal, por ocasido das
eleicdes de 2016, o que pode ter contribuido para a continuidade das aces.

O Indicador 7.7.1 Parques e areas verdes foi obtido através da equacao

Onde,

A = total de areas verdes contabilizadas, em m?;
P = populacao.

Pela equacéo, tem-se:

3316500 _ 293
© 844225 7

Ao se comparar este resultado com o do Indicador 1.2.2 Acessibilidade aos espagos
abertos, que indicou que cerca de 75% da populacdo urbana reside sob as areas de influéncia
das éreas verdes??, nota-se que, apesar do baixo indice — apenas 3,93 m? / habitante — ha uma
concentracdo populacional ao redor dessas areas verdes.

Ou, por outras palavras, pode-se dizer que as areas verdes urbanas de Teresina tendem a
se localizar em &reas mais densamente povoadas. Um estudo mais aprofundado desse
fendbmeno pode indagar se esse valor corresponde a real area de cobertura vegetal nesses
pontos. Nesse caso, seria importante também o levantamento dos varios vazios urbanos, e
terrenos baldios, observados na capital.

O Indicador 7.7.2 Equipamentos urbanos (escolas), que verifica o numero de escolas de
ensino infantil e fundamental no municipio para cada grupo de 1.000 habitantes, foi obtido

através da equacéo

. E
~ P/1.000

Onde,

E = numero de escolas publicas e particulares de ensino infantil e fundamental no
municipio;

P = populacao total do municipio no ano de referéncia.

No ano de referéncia — 2015 — Teresina contava com 686 instituicdes de ensino basico

(INEP, 2016), e com populacédo de 844.225 habitantes (IBGE, 2015).

22 perimetro de 500 metros ao redor de areas verdes com menos de 5 ha, e perimetro de 1000 metros ao redor de
areas verdes com mais de 5 ha.
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Pela equacéo, tem-se:
686

= S22225/1.000 —

0,81

O Indicador 7.7.3 Equipamentos urbanos (postos de salde), que verifica o nimero de
postos de salde no municipio para cada grupo de 100.000 habitantes, foi obtido atraves da
equacéo

[ = #
P/100.000

Onde:

S = nmero de equipamentos de salde (postos de satde) no municipio;

P = populacao total do municipio no ano de referéncia.

No ano de referéncia — 2015 — Teresina contava com 92 unidades basicas de saude
(TERESINA, 2016b), e com populacdo de 844.225 habitantes (IBGE, 2015). Pela equacao,

tem-se:

92

[ =
844.225/100.000

=10,897

No Indicador 7.8.1 Plano Diretor foi verificada a existéncia, ou ndo, de Plano Diretor
de Desenvolvimento Urbano no municipio e ano de implantacdo, bem como a ultima
atualizacao/revisdo do mesmo.

Teresina conta com um Plano Diretor, a Agenda Teresina 2015, aprovado na forma da
lei municipal n® 3.558 de 2006. O documento foi elaborado entre agosto de 2001 e agosto de
2002. Atualmente, o Plano estad em fase de revisdo, que resultara na "Agenda 2030".

De acordo com o Estatuto da Cidade, a lei que instituir o Plano Diretor deve "ser
revista, pelo menos, a cada dez anos" (BRASIL, 2001, p. 17). Pode-se concluir que Teresina
ndo esta dentro do prazo estabelecido pelo Estatuto da Cidade, pois o Plano "Agenda 2030"
ainda néo foi implantado, estando a gestdo municipal ainda sob as diretrizes da Agenda 2015.

Tomando o ano de 2015 como referéncia para este estudo, tem-se o escore de valor
igual a 0,50 — o municipio conta com Plano Diretor, implantado a mais de cinco anos.

No Indicador 7.8.2 Legislagdo urbanistica foi realizado levantamento da legislagdo
urbanistica, conforme definido no Guia de Indicadores do IMUS (COSTA, 2008). Observou-

se que o municipio dispde de legislagcdo condizente com o0s critérios presentes no Guia de
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Indicadores (COSTA, 2008). O levantamento foi realizado de forma digital, nos sites da
Prefeitura Municipal e da SEMPLAN, nos quais a legislacdo se encontra disponivel.

No Indicador 7.8.3 Cumprimento da legislacdo urbanistica foi verificado via consulta
as Superintendéncias de Desenvolvimento Urbano (SDU), adotando informacdes fornecidas

pela Geréncia.

8.8 Dominio Trafego e Circulagdo Urbana
Neste Dominio foram aferidos 5 de seus 9 Indicadores (Quadro 09). O escore deste
Dominio alcancou valor de 0,062, que pode ser considerado mediano, pois equivale a 58,00%

do escore ideal.

Quadro 09 — Dominio Trafego e Circulacdo Urbana

DOMINIO: Trafego e Circulagio Urbana PESO: 0,107
Tema PESO | Indicador PESO | Escore| Si St >'St Sd
Acidentes de 0,26 |8.1.1 | Acidentes de transito | 0,50 | 1,00 |0,50 | 0,23 | 0,26 | 0,028
transito 8.1.2 | Acidentes com 050 | 1,00 | 050 | 0,13
pedestres e ciclistas

Educacdo para o 0,24 |(8.2.1 | Educacdo para o 1,00 | 025 |0,25 | 0,06 | 0,06 | 0,006
transito transito
Fluidez e 0,24 |8.3.2 | Velocidade médiado | 1,00 | 0,00 |0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,000
circulagdo trafego
Transporte 0,26 (8.5.1 | Indice de 1,00 | 1,00 |1,00 | 0,26 | 0,26 | 0,028
individual motoriza¢do

Escore do Dominio | 0,062
Si = Escore ponderado do Indicador (Escore x PESO do Indicador)
St = Escore ponderado do Tema (Si x PESO Tema )
>'St = Somatorio dos escores ponderados dentro do mesmo Tema
Sd = Escore ponderado do Dominio ( 3St x PESO Dominio )

Fonte: Organizacdo do autor

O Indicador 8.1.1 Acidentes de transito, que verifica 0 nimero de mortos em acidentes

de trénsito para cada grupo de 100.000 habitantes, foi obtido através da equac&o:

[ M
~ P/100.000

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

P = populacdo total do municipio no ano de referéncia.
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No ano de referéncia — 2015 — Teresina contava com populacdo de 844.225 habitantes
(IBGE, 2015). Naquele ano ocorreram 146 6bitos em acidentes de transito na capital (PIAUI
et al., [2015?]a, [2015?]b, [20167?])

Pela equagdo, tem-se:

146

L= 844.225/100.000

=17,293

O Indicador 8.1.2 Acidentes com pedestres e ciclistas foi obtido através da equacao:
[ = Ac+ Ap
At
Onde:

Ac = numero de acidentes de transito ocorridos em vias urbanas no ano de referéncia,
envolvendo ciclistas;

Ap = nimero de acidentes de transito ocorridos em vias urbanas no ano de referéncia,
envolvendo pedestres;

At = nimero total de acidentes de transito do municipio no ano de referéncia.

No ano de referéncia — 2015 — ocorreram 99 acidentes graves ou fatais envolvendo
ciclistas, e 213 envolvendo pedestres (PIAUI et al., [2015?]a, [2015?]b, [2016?]). N&o foram
encontrados os valores correspondentes aos feridos de menor gravidade.

Pela equacdo, tem-se:

_99+213

11009 _ 0028

O Indicador 8.2.1 Educacao para o transito foi obtido através da equacao:

Ep
TR
Onde:
Ep = nimero de escolas com a¢des voltadas a educacdo no transito;
Et = ndmero total de escolas no municipio.
Pela equacéo, tem-se:

[ = 110 =0,198
~ 553

E possivel afirmar que os indicadores acerca do nimero de acidentes fatais mostram
uma situacdo positiva, no quadro geral da mobilidade urbana em Teresina, dando
continuidade a reducdo do nimero de dbitos, decorrentes de acidentes de transito na cidade,
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observado a partir do ano 2011, com um ligeiro recuo em 2014 (PIAUI et al., [20167]). A
Tabela 06 mostra essa evolugéo.

Tabela 06: Registros de campo do indicador 8.3.2 Velocidade média do trafego

£y s < Reducéo
Ano Obitos Reducéo (%) acumulada (%)
2011 205 - -
2012 196 4,39 4,39
2013 179 8,67 12,68
2014 185 -3,35 9,76
2015 146 21,08 28,78

Fonte: Organizacao do autor, com base em PIAUI et al., [20167?].

Por outro lado, a quantidade escolas municipais com ac¢des voltadas para a educacao
ainda ¢ relativamente pequeno — apenas 20% delas — o que demonstra um ponto em que a
gestdo municipal pode melhorar, principalmente ao se levar em conta que a iniciativa para
realizacdo de tais acOes parte, de modo geral, das escolas?.

O Indicador 8.3.2 Velocidade média do trafego foi obtido através da equacéo:

D

[=—
Tm

Onde:

D = extensdo do trajeto, em quilémetros (km);

Tm = tempo médio do deslocamento, em horas (h).

Na falta de informac@es pertinentes ao ano base deste trabalho (2015), os levantamentos
de campo foram realizados durante 0 més de outubro de 2017. A Tabela 07 apresenta as
anotacdes correspondentes as observacdes, realizadas no horario de pico da manhd — entre
07:00h e 10:00h — conforme instru¢des do Guia de Indicadores (COSTA, 2008, ANEXO I).

O trajeto (Figura 14) foi percorrido de automovel, e os horarios verificados em reldgio
digital, segundo o horario oficial local. O percurso foi escolhido devido ao grande fluxo de

veiculos, tanto individuais quanto coletivos.

23 Informacédo fornecida por Samyra Motta, Gerente de Educacdo de Transito da Strans, durante consulta a
Superintendéncia, em setembro de 2017
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Tabela 07: Registros de campo do indicador 8.3.2 Velocidade média do trafego

- - Tempo Média Media
Data Horario Horario gasto aritmética aritmetica
inicial final . .
(min) (min) (h)
18/10/2017 7:12 7:46 34
24/10/2017 8:01 8:22 21 27,33 0,45
25/10/2017 7:33 8:00 27

Fonte: Organizacgéo do autor

Figura 14 — Trajeto — Indicador 8.3.2 Velocidade média do trafego

’ &t 2 s - =

| 1 km | ik

Legenda:
A) cruzamento das avenidas Miguel Rosa e Getulio VVargas
B) cruzamento das ruas Arlindo Nogueira e Coelho Rodrigues

Fonte: Google Earth (2017). Organizacdo do autor

Pela equacdo, tem-se:

)

[= — =11,33
0,45 ’

O Indicador 8.5.1 indice de Motorizagdo, que verifica o nimero de automoveis para
cada grupo de 1.000 habitantes, foi obtido através da equacao:

[ At
~ P/1.000

Onde:
At = nimero de automoveis registrados no municipio;

P = populacdo total do municipio no ano de referéncia.
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No ano de referéncia — 2015 — Teresina contava com uma frota de 185.886 automoveis
(DENATRAN, 2016), e com populacdo de 844.225 habitantes (IBGE, 2015). Pela equacéo,
tem-se:

[ 185.886
"~ 844.225/1.000

= 220,18

Este Indicador merece uma ressalva, pois seu calculo leva em conta apenas a quantidade
de automéveis. E notavel o crescimento da quantidade de motocicletas e similares no Brasil, e
em Teresina. Portanto, cabe o questionamento se ndo seria mais correto utilizar também a
quantidade de motocicletas e similares no calculo do indice de motorizacéo.

Caso seja efetuado desta forma, o valor encontrado passaria a ser:

M — 381.929
"~ 844.225/1.000

= 452,40

Onde o valor de 381.929 corresponde a soma das frotas de automoveis, ciclomotores,
motocicletas e motonetas registrados no municipio de Teresina (DENATRAN, 2016) — todos
eles veiculos motorizados individuais.

O valor obtido com este novo célculo corresponde ao valor de escore 0,00. Essa
diferenga influenciaria diretamente o escore final obtido no IMUS Teresina — nesta
simulacdo, o escore final seria ainda menor: 0,397. Por questbes metodoldgicas, neste
trabalho foi utilizado o valor de escore 1,00, que segue as orientacdes presentes no Guia de
Indicadores (COSTA, 2008).

8.9 Dominio Sistemas de Transporte Urbano
Neste Dominio foram aferidos 14 de seus 18 Indicadores (Quadro 10). O escore deste
Dominio alcancou valor de 0,064, que pode ser considerado mediano, pois equivale a 57,55%
do escore ideal.
O Indicador 9.1.1 Extensdo da rede de transporte publico foi aferido através da
equacéo:
= VP
Vt
Onde:
Vtp = extensdo das vias percorridas pelo transporte pablico, expressa em km;
Vt = extensao total de vias do municipio, expressa em km, incluindo o sistema viario e

o0 sistema sobre trilhos.
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Quadro 10 — Dominio Sistemas de Transporte Urbano

DOMINIO: Sistemas de Transporte Urbano PESO: 0,112

Tema PESO | Indicador PESO | Escore| Si St >'St Sd

Disponibilidadee | 0,23 [9.1.1 | Extensdo daredede |0,167 | 0,50 (0,083 |0,019 |0,144 | 0,016
qualidade do transporte publico
transporte publico 9.1.2 | Frequéncia de 0,167 | 0,50 0,083 | 0,019
atendimento do

transporte pablico
9.1.4 | Velocidade médiado |0,167 | 0,50 |0,083 | 0,019
transporte publico
9.1.5 | Idade média da frota |0,167 | 1,00 |0,167 | 0,038
de transporte publico
9.1.6 | Indice de passageiros |0,167 | 1,00 (0,167 |0,038
por quildmetro

9.1.7 | Passageiros 0,167 | 0,25 (0,042 |0,010
transportados
anualmente
Diversificacdo 0,18 |[9.2.1 | Diversidade de 1,000 | 1,00 |1,000 |0,180 |0,2180 | 0,020
modal modos de transporte
Regulacéo e 0,18 |9.3.1 | Contratos e licitagdes |[0,500 | 1,00 (0,500 |0,090 |0,135 | 0,015
fiscalizagdo do 9.3.2 | Transporte 0,500 | 0,50 [0.250 | 0,045
transporte publico .
clandestino
Integracéo do 0,22 |9.4.1 | Terminais 0,500 | 0,00 (0,000 |0,000 |0,028 | 0,003
transporte publico intermodais
9.4.2 | Integracdo do 0,500 | 0,25 0,125 {0,028
transporte publico
Politica tarifaria 0,19 |[9.5.1 | Descontos e 0,333 | 0,50 |0,167 {0,032 |0,089 | 0,010

gratuidades
9.5.2 | Tarifas de transporte | 0,333 | 0,66 |0,220 | 0,042

9.5.3 | Subsidios publicos 0,333 | 0,25 0,083 [0,016

Escore do Dominio | 0,064

Si = Escore ponderado do Indicador (Escore x PESO do Indicador)
St = Escore ponderado do Tema (Si x PESO Tema )

>'St = Somatorio dos escores ponderados dentro do mesmo Tema
Sd = Escore ponderado do Dominio ( 3St x PESO Dominio )

Fonte: Organizagéo do autor

Teresina conta com 3.110 km de vias urbanas (TERESINA, 2015f), das quais
1.663,28 km sdo percorridos pelas linhas de transporte coletivo por dnibus. O trem urbano de
Teresina percorre um trajeto de 13,5 km.

A extensdo total dos percursos das linhas de Onibus foi mensurada através da
transposicdo dos trajetos disponibilizados no site do Sindicato das Empresas de Transportes
Urbanos de Passageiros de Teresina (SETUT) (SETUT, 2017) para um mapa virtual da cidade
(TERESINA, 2017b), a fim de se eliminarem as sobreposi¢des de trajeto. O procedimento foi

realizado utilizando-se o software AutoCAD (Figura 15).



Pela equacéo, tem-se:
_ 166328+135 _ .
~ 3110+135 7

Legenda:

Trajetos das linhas de 6nibus em Teresina

Fonte: Organizacdo do autor, com base em SETUT (2017)
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Esse resultado mostra que 53% da extenséo das vias urbanas de Teresina sdo cobertas
pela rede de transporte coletivo por Onibus. Um resultado mediano, devido, entre outros
fatores: (i) a densidade populacional urbana considerada baixa na capital — menos de 5 mil
habitantes/lkm2 (vide Indicador 7.5.3); (ii) a existéncia de areas, sobretudo nos bairros
periféricos, a grande distancia das vias por onde passam as linhas de dnibus, 0 que aumenta a
sensacao de inseguranca nessa populagao.

O Indicador 9.1.2 Frequéncia de atendimento do transporte publico — frequéncia média
de veiculos de transporte coletivo por dnibus em linhas urbanas no municipio, nos dias Uteis e
periodos de pico — teve seu método de célculo adaptado, de forma a simplifica-lo. Optou-se
por realizar o calculo em "O6nibus por hora" — unidade de medida alternativa presente no
quadro de Valores de Referéncia deste Indicador

O Guia de Indicadores (COSTA, 2008) orienta que se tomem como base dois horarios
de pico diarios, compreendidos das 7:00h as 10:00h e das 16:00h as 19:00h. Neste trabalho,
optou-se por utilizar o intervalo de tempo total, de seis horas.

No Guia de Indicadores (COSTA, 2008) consta a orientacdo de que se utilizem apenas
os horérios referentes ao transporte coletivo por 6nibus. Dessa forma, foram utilizadas as
tabelas de horérios das linhas de 6nibus urbanos, disponiveis no site da Strans (TERESINA,
2016e, 2016f, 20169, 2016h). Nessas tabelas constam nos horarios de saida dos 6nibus das
"paradas finais", dando inicio aos respectivos percursos.

O indicador foi obtido através da equacao:

L
(L=1)*6
Onde:
H = quantidade de horarios de saida, segundo as tabelas da Strans, nos intervalos pré-
estabelecidos no Guia de Indicadores (COSTA, 2008);
(L - 1) = quantidade total de linhas urbanas em opera¢do no municipio, a excecdo da
linha 803: Corujao Santa Fé, que ndo opera durante o dia;
6 = intervalo de tempo total, em horas, somando-se os dois intervalos de observacao.
Pela equacéo, tem-se:
[ = 1.411 _
102+ 6
Por questdes metodoldgicas, neste trabalho serd utilizado o valor de escore 0,50, que

2,28

segue as orientacOes presentes no Guia de Indicadores (COSTA, 2008). Contudo, durante o
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desenvolvimento deste trabalho, algumas questdes vieram a tona, de modo que podem ser
apontadas algumas indagacg0es acerca deste Indicador.

Inicialmente, a frequéncia obtida — 2,28 6nibus por hora — ¢ um numero vago, pois ndo
reflete fielmente a realidade, em que os intervalos observados entre dois dnibus consecutivos
variam de linha para linha. E, em alguns casos, variam também para uma mesma linha —
como exemplo, a linha 508: Parque Itararé - B. Esperanca / S8o Jodo, em que ndo se
observam dois intervalos iguais consecutivos, de acordo com a respectiva tabela.

Outra critica, voltada a superficialidade do Indicador, é o fato de que algumas linhas ndo
operam durante a noite, e/ou nos fins de semana e feriados, como a linha 625: Hd. - Portal da
Alegria - Sta. Clara / M. Rosa. Normalmente, linhas com essas caracteristicas atendem aos
bairros periféricos, o que contribui para a segregacao dessas populacdes.

Também ndo foram utilizados no calculo deste Indicador os dados correspondentes as
linhas intermunicipais — Teresina-Timon — Vvisto que o consorcio formal entre as duas cidades
sO foi assinado em margo de 2016 (TERESINA ..., 2016). Dadas as particularidades dessas
linhas, e o nivel de interacdo entre as duas cidades, caberia a existéncia de um Indicador a
parte, referente a casos como este.

Dessa forma, este Indicador mostra um perfil incompleto da mobilidade urbana, néo
devendo ser tomado isoladamente na andlise do sistema de transporte coletivo, visto que pode
gerar interpretacdes distorcidas da realidade.

O Indicador 9.1.4 Velocidade média do transporte publico foi calculado tomando por
base os Quadros de horarios de partida dos dnibus, elaborados pela Strans, dos quais foram
extraidas as extensdes e os tempos de viagem de cada linha de 6nibus. Apo6s tabulacdo desses
dados, efetuou-se o célculo das velocidades médias de cada percurso, com as devidas
conversdes de unidades quando necessario. Finalmente, obteve-se a média aritmética das
velocidades, chegando-se ao valor de 18,19 km/h.

O Indicador 9.1.6 indice de passageiros por quilémetro foi calculado tomando por base
os Quadro de horarios de partida dos dnibus?* elaborados pela Strans (TERESINA, 2015h), e
as tabelas de Célculo da remuneracdo por Consorcio, obtidos com o Ministério Publico
(MPPI, 2015). Desses documentos foram extraidos, respectivamente, a quilometragem total
percorrida pelos 6nibus municipais no ano base (2015), e o Total de Passageiros Equivalente

naquele ano.

24 S50 101 documentos. Um para cada linha de 6nibus urbano.
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O indicador foi obtido através das equagdes:
- Y TPE

~ Y km
Onde:
> TPE = somatdrio do Total de Passageiros Equivalente no ano de referéncia
[ YTPE = TPE(jan) + TPE(fev) + ... + TPE(dez) ]
> km = somatorio da quilometragem total percorrida (segundo tabela da Strans) no ano
de referéncia. A Figura 16 mostra exemplo do célculo da quilometragem para uma linha de
onibus.

Figura 16 — Exemplo de célculo da quilometragem anual por linha de 6nibus

A B C D E
LINHA | EXTENSAO | VIAGENS | VIAGENS | EXTENSAO
1 (km) SEMANAIS | ANUAIS | ANUAL (km)
(C2*52) (B2 * D2)
2 100 30,8 70 3.640 112.112
TOTAL 13.622.055,2

Fonte: Organizacdo do autor, com base em Teresina (2015h) e MPPI (2015)

Dessa forma, tem-se:

[ 61.230.987 449
"~ 13.622.055,2

O Indicador 9.1.7 Passageiros transportados anualmente mediu a variacdo, em termos
percentuais, do nimero de passageiros transportados pelos servigos de transporte publico
urbano no municipio para um periodo de 2 anos.

. O indicador ¢ obtido através da equacao:

_ YTPE(2016)
~ YTPE(2015)

Onde:
Y TPE2016) = Somatorio do Total de Passageiros Equivalente no ano de 2016;
Y TPE 2015 = somatdrio do Total de Passageiros Equivalente no ano de 2015 (ano de
referéncia)
[ Y TPE = TPE(jan) + TPE(fev) + ... + TPE(dez) ]
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Pela equacéo, tem-se:

_ 58.162.427 _

= 61.230.987 0,95

Neste Indicador foram utilizados apenas valores referentes ao transporte coletivo por
onibus, visto que a Companhia Metropolitana e Transportes Publicos (CMTP) ndo dispunha
dos dados completos referentes ao ano de 2016.

Na comparacéo entre os anos de 2014 e 2015, a CMTP registrou um aumento de 0,18%
no numero de passageiros transportados.

Observa-se que, entre 0s anos de 2015 e 2016, ouve um decréscimo na quantidade de
passageiros equivalentes transportados. Segundo anélise do MPPI (informacdo verbal)®, o
preco da passagem de 6nibus na capital seria a principal causa da diminuicdo da demanda por
esse modal, observada ao longo dos anos. Com base nos dados levantados neste trabalho,
pode-se identificar como causas adicionais:

e a bhaixa frequéncia do atendimento das linhas de 6nibus, gerando insatisfacao,
perdas de tempo, e maior exposi¢do a inseguranca e as intempéries;

e ainseguranca — tanto nos pontos de embarque, como durante os trajetos;

o fatores climaticos, como as altas temperaturas durante a maior parte do ano.

Dentre esses fatores, apenas o primeiro foi abordado pela metodologia do IMUS, o que
sugere uma critica a ferramenta, bem como uma sugestao para futuros trabalhos de revisdo do
indice. Além disso, também ndo foi abordado o papel das tecnologias de comunicacdo na
promoc¢do da mobilidade urbana sustentavel.

No célculo do Indicador 9.2.1 Diversidade de modos de transporte, foi levada em conta
a quantidade de modos de transporte disponiveis no municipio, mesmo que os modos
observados em campo difiram dos apontados na tabela de Valores de Referéncia. Desta
forma, a interpretacdo deste Indicador é meramente quantitativa.

Os modos de transporte disponiveis, observados em Teresina, foram: caminhada,
ciclismo, automovel particular, taxi, 6nibus, trem urbano, além de motocicletas particulares e
servico de mototaxi — que é regularizado pela Strans?®.

A afericdo do Indicador 9.4.1 Terminais intermodais consistiu na verificacdo da
existéncia, ou ndo, de terminais de integracdo intermodais na area urbana de Teresina. No

Indicador 9.4.2 Integracéo do transporte publico verificou-se o grau de integracdo do sistema

2 Informagéo verbal obtida por meio de consulta ao promotor Fernando Santos, do MPPI, em agosto de 2017.
% Alternativas como Uber, e aplicativos semelhantes, ainda ndo estdo regulamentadas no momento da escrita
deste trabalho, além de ter chegado a Teresina apos o ano de referéncia — 2015 (UBER..., 2016).
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de transporte publico, com base nos tipos de integracdo fisica (modal ou intermodal), tarifaria
temporal e integracdo dos sistemas urbano e metropolitano.

Teresina, desde 2015, esta passando pelo processo de implantacdo de seu sistema de
integracdo do transporte puablico por 6nibus. No ano de 2015, ano base deste trabalho,
Teresina ndo contava ainda com seus terminais de integragdo operantes — integracao fisica —
havendo a integracéo tarifaria temporal, pelo uso do cartéo eletrénico do sistema, em qualquer
ponto da cidade. Dessa forma, por equivaléncia, obteve-se o escore 0,25.

Deve-se ressaltar, ainda, que Indicador 9.4.2 observa a integracdo entre todos os modais
de transporte puablico, enquanto que o sistema teresinense abarca apenas O transporte por
onibus. Dessa forma, este indicador ndo reflete com preciséo a realidade urbana em Teresina.
Contudo, por questdo metodoldgica, foi adotado o escore segundo os valores de referéncia de
Costa (2008).

O Indicador 9.5.1 Descontos e gratuidades teve seu método de célculo adaptado, de
forma a simplificd-lo. A adaptacdo condiz com o estabelecido no Guia de Indicadores
(COSTA, 2008), onde se recomenda utilizar dados de um més tipico como referéncia, ou
levantamentos acerca dos usuarios do sistema transporte publico.

Optou-se pela segunda opc¢do, sendo utilizados dados oficiais disponiveis no Relatério
Anual de Atividades do municipio (TERESINA, 2015g), onde constam as quantidades de
passageiros, por categorias, transportados pelo sistema de transporte pablico por 6nibus no
ano de 2015, até o més de setembro.

O indicador foi obtido através da equacao:

_E+G+I
N T
Onde:

E = quantidade de passageiros transportados na modalidade Estudantil;
G = quantidade de passageiros transportados na modalidade Gratuidade;
| = quantidade de passageiros transportados na modalidade Integracgéo;

T = quantidade total de passageiros transportados.
Pela equacéo, tem-se:

[ 13.673.865 + 5.883.339 + 3.009.224 _ 034
B 65.630.951 o
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No Indicador 9.5.2 Tarifas de transporte foram levantados os valores das tarifas de
transporte publico — 6nibus — para os anos de 2015 e 2016, conforme solicitado no Guia de
Indicadores (COSTA, 2008), observando-se a variacdo no valor da tarifa nesse periodo. Em
seguida, comparou-se a variacdo no valor da tarifa com a variacdo na inflacdo para o0 mesmo
periodo. Utilizou-se como pardmetro de referéncia o Indice de Precos ao Consumidor Amplo
(IPCA), medido pelo IBGE.

A Tabela 08 mostra a variacdo observada.

Tabela 08: Comparagéo entre as variagdes nas tarifas de 6nibus e no IPCA

Ano Tarifa Variagédo a\c/l?rrr:?:l;:ga Em vigor Variagédo a\c/l?rrr:ﬁ(l;gga
(R$) (%) (%) desde IPCA (%) (%)

2011 2,10 - - 27 ago. 2011 -

2015 2,50 19 - 01 fev. 2015 23,62

2016 2,75 10 31 07 jan. 2016 9,32 35,14

Fonte: Teresina (2011)(2015b)(2016a); VARIACAO...(2017)

Para o célculo deste Indicador, foram utilizados os valores da tarifa inteira, visto que a
tarifa estudantil ndo sofreu altera¢fes no periodo (TERESINA, 2015a). A tarifa do transporte
publico por trem também n&o sofreu reajustes no periodo observado.

Na afericdo do Indicador 9.5.3 Subsidios publicos foram identificadas duas situacGes
distintas na prestacdo do servigco de transporte publico. Enquanto o transporte por 6nibus é
realizado por empresas privadas, escolhidas via processo licitatério, o transporte por trens é
realizado por empresa de economia mista, administrada pelo ente publico — Estado do Piaui.

Os subsidios ao transporte coletivo por dnibus ocorrem por meio do Fundo Municipal
de Transportes (FUNTRAN), objetivando cobrir o déficit de arrecadacdo tarifaria. Além
disso, este modal utiliza infraestrutura viaria fornecida pelo municipio.

No caso do transporte ferroviario, a arrecadacgdo tarifaria cobre apenas as despesas de
manutencdo do maquinario. Todas as demais despesas inerentes a este modal sdo de
responsabilidade do Estado: manutencdo das estacbes de embarque, sinalizacdo, folha de
pagamento, entre outras.

Por tais caracteristicas, e com a finalidade de adequar os resultados observados ao
escore do Guia de Indicadores do IMUS (COSTA, 2008), optou-se por analisar, neste

Indicador, apenas 0 modal 6nibus.
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Os Indicadores 9.1.5 Idade média da frota de transporte publico, 9.3.1 Contratos e
licitacBes, 9.3.2 Transporte clandestino foram verificados via consulta a Geréncia de
Planejamento da Strans, adotando informacdes fornecidas pela Geréncia.

Como afirma Balbim (2016), o movimento é condicdo inerente ao ser humano. E
através dele que exploramos 0 mundo e nos inserimos na vida em comunidade. E pela forma
como o fazemos que vivenciamos o espaco fisico, em suas diferentes possibilidades. O olhar
do pedestre é diferente daquele do motorista, do motociclista, ou do usuario do transporte
coletivo, e todos eles sdo complementares.

Dessa forma, ao se planejar e analisar os sistemas de mobilidade, é preciso que se
encare a cidade com foco ndo nos pontos de permanéncia — locais de trabalho, residéncia, etc.
— mas nos fluxos urbanos — tanto de pessoas, cargas, quanto de informacdes. Prova disso € a
crescente aproximacdo entre a populacdo e o poder publico proporcionada pela tecnologia,
sobretudo redes sociais e aplicativos de comunicagéo.

Quanto mais servicos puderem ser fornecidos de forma remota, menor seré a quantidade
de viagens realizadas, sobretudo motorizadas, diminuindo os impactos ambientais,
econdmicos e sociais dos sistemas de mobilidade.

Além disso, é preciso levar em conta a escala humana nessa anélise. Em vez de se
pensar nos fluxos de veiculos — automoveis, principalmente — deve-se levar em conta a
pluralidade de alternativas para o deslocamento humano. Deve-se estimular os deslocamentos
ndo motorizados, provendo o0 espaco urbano de infraestrutura adequada: vias bem
conservadas, seguras — prevengao tanto de acidentes quanto de crimes — opgdes de integragao
com os modos motorizados coletivos, etc.

N&o apenas isso. A qualidade dos deslocamentos influi diretamente na escolha do
modal. O descrédito no transporte coletivo, por exemplo, leva o individuo a buscar outras
formas de locomocao: seja optando por realizar parte dos percursos a pe, seja usando servigos
de t&xi ou mototaxi. Outra opg¢éo recorrente é a compra de veiculo motorizado particular.

Também é preciso um planejamento adequado do transporte de cargas, geralmente
realizado em veiculos pesados movidos a 6leo diesel. Devem ser previstos, para tais veiculos,
rotas e horarios diferenciados, prezando pela efetividade desse tipo de demanda, gerando

menos impactos a infraestrutura urbana.
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8.10 Ameacas e Oportunidades

A metodologia da Matriz SWOT define como Ameacas e Oportunidades aquelas
caracteristicas e eventos, normalmente, externos a organizacéo analisada (SEBRAE, [2012]).
No caso de empresas, podem ser as flutuacdes do mercado, as taxas de inflacdo, a entrada de
um novo fornecedor, etc.

Como a op¢do metodoldgica deste trabalho foi uma anélise das caracteristicas internas
da cidade de Teresina, as colocacOes a seguir focardo, sobretudo, em ameacas e oportunidades
internas a cidade. Ou seja, fatores internos que se constituam em ameacas, ou oportunidades,
a construcao de um sistema de mobilidade urbana sustentavel.

A falta de informaces disponiveis, além da incoeréncia e/ou desatualizacdo em alguns
dos bancos de dados, € uma ameaca a eficiéncia das politicas e acdes publicas. Dada o carater
dindmico, inerente a qualquer centro urbano, faz-se necessaria a atualizacdo periodica dos
dados empregados na formulacéo e na manutencéo das politicas. Como exemplo dessa lacuna,
no caso especifico de Teresina, é possivel apontar que a ultima pesquisa Origem Destino
(OD) realizada data de 2007, cujos dados ainda sdo utilizados.

Outra fonte de ameaca interna é o descrédito pelo sistema de transporte coletivo, ja
arraigado a cultura local. Isso é ainda mais grave em momentos de transicdo, como a atual
implantacdo do sistema de integracdo do transporte coletivo por 6nibus, com mudangas nas
rotas e na estrutura viaria para essa nova realidade.

Tornam-se pertinentes, nesse contexto, 0s questionamentos acerca dos interesses
envolvidos em grandes acBes como a descrita acima. As alteracbes em itinerarios, e na
frequéncia dos onibus, por exemplo, bem como a extingdo de linhas e de pontos de embarque,
atende a interesses dos usuarios desse modal ou do empresariado?

Muitos sdo os valores envolvidos nas tomadas de deciséo, como a qualidade do servico
— que, por si mesma, ja ¢ uma discussdo controversa —, os custos de utilizacdo e operacao,
além dos impactos na economia urbana, na qualidade ambiental, e na especulagdo imobiliaria.
Cabe, entdo, questionar quais desses valores sdo tratados como prioridades pelos atores
sociais envolvidos.

Como ja apontado neste trabalho, a cultura da mobilidade em Teresina é fortemente
ligada ao transporte motorizado, sobretudo o individual, o que acaba prejudicando, e mesmo
desencorajando, a pratica de transporte ndo motorizado. A falta de uma rede de ciclovias

coesa, segura, e devidamente estruturada, conspira para a falta de seguranca dos ciclistas.
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Estes, por falta de locais de trafego adequados, tendem a disputar espago com veiculos de
maior porte — carros, motocicletas e dnibus — e com pedestres.

Dada a topografia urbana de Teresina, sem grandes variacdes de altitude, o uso da
bicicleta como meio de transporte didrio poderia ser incentivado por acdes de entes publicos e
privados como forma de melhorar a qualidade de vida da populagéo e sua relagdo com o0 meio
urbano, criando lagos de pertencimento, o que tende a melhorar tanto a qualidade do espaco
urbano como a seguranca daqueles que o utilizam.

O baixo percentual de escolas que implementam acdes educativas voltadas ao transito
seguro € um ponto negativo que pode ser transformado em oportunidade. A educacdo de
criancas e jovens, bem como a conscientizagdo de adultos, faz parte de um processo
sustentavel de mudanca de atitudes. Com a¢bes como essas, desde que continuadas, pode-se
evitar custos sociais e financeiros — como aqueles oriundos de acidentes, por exemplo.

Outro ponto que pode ser apontado como oportunidade é a existéncia de politicas
publicas com objetivos alinhados, formando uma base legal coesa. Como exemplo, politicas
como o Plano Diretor de Transporte e Mobilidade Urbana, o Plano Diretor Cicloviario
Integrado, dentre outras leis, que estdo em acordo com o Plano Diretor local — a Agenda
2015.

A observacdo desses apontamentos ainda traz consigo a oportunidade de se repensar a
forma como a cidade de Teresina se apresenta para seus moradores e visitantes. A mobilidade
é apenas uma das vertentes possiveis para a abordagem da realidade urbana, mas possibilita
levantar questdes antes ignoradas, como a forma como as pessoas usufruem da cidade, suas
relacOes, e ainda se questionar para quem a cidade € construida, se para as pessoas ou para 0s

veiculos.
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9 DIFICULDADES E LIMITES

Ao mesmo tempo em que a amplitude metodologica do IMUS permite uma visdo
sistémica do problema, a grande quantidade de dados requerida dificulta tanto a execucao
imediata, quanto sua utilizagdo como ferramenta de acompanhamento perene.

Isso se deve a falta de atualizagdes periodicas nos dados do municipio, 0 que requereria
tanto investimentos em pessoal quanto em tecnologia — aplicados na coleta, processamento e
armazenamento das informacoes.

Os principais empecilhos enfrentados durante o levantamento de dados para este
trabalho foram:

a) auséncia de informacdes nos bancos de dados do municipio;

b) desatualizacdo das informac6es disponiveis;

c) falta de interesse dos atores publicos em atender as solicitacGes de acesso aos dados.

Outra dificuldade, que pode ser apontada como desdobramento da primeira supracitada,
seria a inviabilidade de se executar o levantamento/processamento de dados em tempo habil,
seja por necessitar de tecnologias especificas — como exemplo, os Indicadores 2.1.1 Emissdes
de CO, 2.1.2 Emissbes de CO2, e 2.1.3 Populacgdo exposta ao ruido do trafego, no Dominio
Aspectos Ambientais.

Ou ainda por demandar muito tempo para execucdo. Como exemplo, o Indicador 1.2.4
Acessibilidade a edificios publicos, que calcula a porcentagem dos edificios publicos
adaptados segundo as normas de acessibilidade e desenho universal, aqui contanto espacos de
lazer, prédios administrativos, equipamentos urbanos, como escolas e postos de assisténcia
social, etc. Segundo informacéo no site da SEMPLAN, Teresina conta com mais de dois mil
imdveis publicos.

Contudo, esse quadro ndo comprometeu a aplicagdo do indice. Pelo contrério, serviu
como testemunho de falhas na rela¢éo entre o ente publico e a comunidade, podendo ainda ser
encarado como um dos campos em que a cidade pode melhorar, gerando beneficios tanto para
a gestdo publica — que contaria com informagdes mais proximas da realidade da cidade —
guanto para a comunidade.

Deste modo, usou-se a flexibilidade prevista no IMUS para adaptad-lo aos dados
disponiveis na cidade de Teresina. Portanto, uma comparagdo com outra cidade néo pode ser
feita de modo acritico. O trabalho desenvolvido aqui visa servir como diretriz para que o
gestor publico possa disponibilizar informacfes faltantes e modificar politicas rumo a

mobilidade urbana sustentavel.
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10 CONCLUSOES

Foram calculados 47 indicadores, do total de 87, presentes na estrutura do IMUS. O
escore final obtido para Teresina foi 0,425. Esse desempenho pode ser considerado mediano,
pois apenas dois Dominios alcancaram escore acima de 67% do ideal (pontos fortes), e trés
deles obtiveram escore abaixo de 33% do ideal (pontos fracos).

Na comparacéo superficial com outros centros urbanos, Teresina fica a frente apenas de
Juazeiro do Norte (0,36) e Belém (0,37), empatando com Anapolis (0,42). Para uma
comparacdo aprofundada entre os resultados de duas cidades, é necessario levar em conta
fatores como: (i) a quantidade de indicadores aferidos, (ii) quais indicadores foram aferidos
em ambas cidades, (iii) 0 ano base de cada estudo, que ndo devem ser muito distantes, etc.

Os pontos fortes de Teresina sdo representados pelos Dominios Aspectos Sociais e
Aspectos Politicos. Sdo, portanto, as areas cujas acdes merecem ser continuadas, mantendo-se
uma atualizagéo constante dessas a¢des, para a manutencao desses bons resultados.

Os pontos fracos de Teresina residem, sobretudo, nos Dominios Infraestrutura de
Transportes, Modos Nao Motorizados e Aspectos Ambientais. Estes Dominios representam
areas em que o poder publico deve prestar especial atencdo, além de apontar para deficiéncias
graves num cendrio que almeja o status de mobilidade sustentavel.

O IMUS mostrou-se uma ferramenta Gtil para auxilio da gestdo municipal, dada
abrangéncia de sua estrutura. Contudo, o Indice precisa de atualizacio a fim de se adequar aos

avancos tecnoldgicos observados apds sua elaboracéo.
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11 CONSIDERAC@ES FINAIS

Estudar a mobilidade urbana é um grande desafio, visto a complexidade inerente ao
tema, que envolve diversos setores do conhecimento. Uma abordagem sistémica se faz
necessaria, pois qualquer que seja a delimitacdo ou recorte metodolégico ndo se pode perder
de vista as correlages existentes com as demais areas do saber. A opcdo pelo indice de
Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS) permitiu um diagnoéstico claro do atual estado da
mobilidade urbana da cidade de Teresina.

A falta de um banco de dados multifinalitario da cidade dificultou, mas ndo impediu os
procedimentos de pesquisa. Esta caréncia soma-se ao déficit de cidadania, que transparece nas
relacbes horizontais (individuo-individuo) e verticais (individuo-Estado), que apenas muito
lentamente esta sendo superada no estado brasileiro.

Dado o carater dinamico, inerente aos centros urbanos, faz-se necessario um programa
de atualizacdo/revisdo periddica dos dados de base utilizados no planejamento,
implementacdo e manutencdo das politicas publicas, sobretudo aquelas com horizonte
temporal mais amplo. A exemplo dessa necessidade, o Estatuto da Cidade exige a revisdo dos
planos diretores municipais a cada 10 anos.

O valor de um banco de dados acessivel e atualizado vai além do uso pelo poder
publico. Toda a sociedade pode se beneficiar dessa transparéncia, seja na forma de utilizacdo
das infraestruturas e equipamentos urbanos, ou na luta por direitos e interesses coletivos, o
que beneficia a sociedade como um todo, pois pode reduzir as desigualdades e gerar
beneficios aos sistemas econdémico e ambiental.

N&o havendo um marco preciso para estabelecer qualitativamente e de modo Unico a
sustentabilidade da cidade de Teresina quanto a mobilidade urbana, fica a critério de o
pesquisador apontar sua compreensdo da questdo apos os dois anos de estudo da questéo.
Numa visdo estatica da realidade, a mobilidade urbana de Teresina é insustentavel. Contudo
Teresina estd na fase de implantacdo de seu sistema de integracdo do transporte publico por
onibus, bem como revisando seu Plano Diretor — a Agenda 2015 sera substituida pala Agenda

2030, trazendo esperanca de modificagdo deste quadro pessimista.
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APENDICE A - RELACAO DOS INDICADORES VERIFICADOS EM TERESINA

DOMINIO PESO SEIMIEIEOAEE** TEMA PESO INDICADOR PESO
Acessibilidade | 0,108 | 0,38 | 0,36 | 0,26 | Acessibilidade | 0,29 1.1.2 | Transporte 1,00
aos sistemas de publico para
transportes pessoas com
necessidades
especiais
0,40 | 0,32 | 0,27 | Acessibilidade | 0,28 1.2.2 | Acessibilidade 1,00
universal aos espacos
abertos
0,38 | 0,30 | 0,32 | Barreiras fisicas | 0,22 1.3.1 | Fragmentacéo 1,00
urbana
0,46 | 0,28 | 0,27 | Legislacdo para | 0,21 1.4.1 | Acdes para 1,00
pessoas com acessibilidade
necessidades universal
especiais
Aspectos 0,113 | 0,29 | 0,28 | 0,43 | Controle dos 0,52 2.1.4 | Estudos de 1,00
Ambientais impactos no impacto
meio ambiente ambiental
0,26 | 0,32 | 0,42 | Recursos 0,48 2.2.2 | Uso de energia 1,00
naturais limpae
combustiveis
alternativos
Aspectos 0,108 | 0,40 | 0,31 | 0,29 | Apoio ao 0,346 | 3.1.1 | Informagdo 1,00
Sociais cidadéo disponivel ao
cidaddo
0,39 | 0,30 | 0,31 | Educacédo e 0,327 | 3.3.1 | Educacdo parao | 1,00
cidadania desenvolvimento
sustentavel
0,41 | 0,27 | 0,32 | Participagdo 0,327 | 3.4.1 | Participacdo na 1,00
popular tomada de
deciséo
Aspectos 0,113 | 0,33 | 0,34 | 0,32 | Integracéo de 0,34 4.1.1 | Integracdo entre | 0,500
Politicos acoes politicas niveis de
governo
4.1.2 | Parcerias 0,500
publico-privadas
0,33 | 0,40 | 0,27 | Captacéo e 0,33 4.2.2 | Investimentos 1,000
gerenciamento em sistemas de
de recursos transportes
0,34 | 0,33 | 0,32 | Politica de 0,33 4.3.1 | Politica de 1,000
mobilidade mobilidade
urbana urbana
Infraestrutura | 0,12 0,33 | 0,35 | 0,33 | Distribuicdo da | 0,54 5.2.1 | Vias para 1,000
de Transportes infraestrutura transporte
de transportes coletivo
Modos Na&o- | 0,111 | 0,32 | 0,29 | 0,39 | Transporte 0,48 6.1.1 | Extenséo e 0,500
Motorizados cicloviario conectividade de
ciclovias
6.1.3 | Estacionamento | 0,500
de bicicletas
0,28 | 0,32 | 0,40 | Reducdo de 0,52 6.3.4 | Acdes para 1,000
viagens reducdo do
trafego
motorizado
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Planejamento | 0,108 | 0,31 | 0,34 | 0,35 | Integracédo 0,16 | 7.3.1 | Consdrcios 1,000
Integrado regional intermunicipais
0,38 | 0,32 | 0,31 | Transparéncia 0,16 | 7.4.1 | Transparénciae | 1,000
do processo de responsabilidade
planejamento
0,31 | 0,32 | 0,36 | Planejamento e 0,18 | 7.5.3 | Densidade 1,000
controle do uso populacional
e ocupacdo do urbana
solo
0,32 | 0,35 | 0,33 | Planejamento 0,18 | 7.6.1 | Planejamento 0,500
estratégico e urbano,
integrado ambiental e de
transportes
integrado
7.6.2 | Efetivagéo e 0,500
continuidade das
acles
0,31 | 0,39 | 0,30 | Planejamento 0,17 | 7.7.1 | Parques e areas 0,333
da verdes
infraestrutura 7.7.2 | Equipamentos 0,333
urbana e urbanos
equipamentos (escolas)
urbanos 7.7.3 | Equipamentos 0,333
urbanos (postos
de salde)
0,31 | 0,35 | 0,35 | Plano Diretor e 0,16 | 7.8.1 | Plano Diretor 0,333
legislacdo 7.8.2 | Legislacéo 0,333
urbanistica urbanistica
7.8.3 | Cumprimento da | 0,333
legislagdo
urbanistica
Trafego e 0,107 | 0,37 | 0,38 | 0,26 | Acidentes de 0,26 | 8.1.1 | Acidentes de 0,500
Circulacéo transito trnsito
Urbana 8.1.2 | Acidentes com 0,500
pedestres e
ciclistas
0,39 | 0,31 | 0,30 | Educacéo para 0,24 | 8.2.1 | Educagdo parao | 1,000
0 transito trnsito
0,29 | 0,35 | 0,36 | Fluidez e 0,24 | 8.3.2 | Velocidade 1,000
circulacéo média do trafego
0,32 | 0,31 | 0,36 | Transporte 0,26 | 8.5.1 | indice de 1,000
individual Motorizacdo
Sistemas de 0,112 | 0,35 | 0,33 | 0,32 | Disponibilidade | 0,23 | 9.1.1 | Extenséo da rede | 0,167
Transporte e qualidade do de transporte
Urbano transporte publico
publico 9.1.2 | Frequéncia de 0,167
atendimento do
transporte
publico
9.1.4 | Velocidade 0,167
média do
transporte
publico
9.1.5 | Idade média da 0,167
frota de
transporte
publico
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9.1.6

indice de
passageiros por
quilémetro

0,167

9.1.7

Passageiros
transportados
anualmente

0,167

0,31

0,34

0,34

Diversificacdo
modal

0,18

9.21

Diversidade de
modos de
transporte

1,000

0,34

0,35

0,31

Regulacéo e
fiscalizacdo do
transporte
publico

0,18

9.3.1

Contratos e
licitacbes

0,500

9.3.2

Transporte
clandestino

0,500

0,37

0,33

0,30

Integracdo do
transporte
publico

0,22

94.1

Terminais
intermodais

0,500

9.4.2

Integragéo do
transporte
publico

0,500

0,38

0,37

0,25

Politica tarifaria

0,19

9.5.1

Descontos e
gratuidades

0,333

9.5.2

Tarifas de
transporte

0,333

9.5.3

Subsidios
publicos

0,333

* Dimensao Social
** Dimensao Econbémica
*** Dimensdo Ambiental

Fonte: Organizacdo do autor, com base no trabalho de Costa (2008)



APENDICE B — QUADRO DE ESCORES OBTIDOS EM TERESINA
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DOMINIO: Acessibilidade PESO: 0,108
Tema PESO | Indicador PESO | Escore| Si St >'St Sd
Acessibilidade 0,290 |1.1.2 | Transporte publico 1,00 | 050 |050 |0,145 | 0,145 | 0,016
aos sistemas de para pessoas com
transportes necessidades
especiais
Acessibilidade 0,280 |1.2.2 | Acessibilidade aos 1,00 0,75 |[0,75 |0,210 | 0,210 | 0,023
universal espacos abertos
Barreiras fisicas 0,220 (1.3.1 | Fragmentacdo urbana | 1,00 0,00 0,00 |0,000 | 0,000 | 0,000
Legislacéo para 0,210 [1.4.1 | AgOes para 100 | 0,25 |0,25 |0,053 | 0,053 | 0,006
pessoas com acessibilidade
necessidades universal
especiais
Escore do Dominio | 0,044
DOMINIO: Aspectos Ambientais PESO: 0,113
Tema PESO | Indicador PESO | Escore| Si St >'St Sd
Controle dos 0,520 |2.1.4 | Estudos de impacto 1,00 0,25 0,13 |0,130 | 0,130 | 0,015
impactos no meio ambiental
ambiente
Recursos naturais | 0,480 |2.2.2 | Uso de energia e 1,00 0,00 |0,00 |0,000 | 0,000 | 0,000
combustiveis
alternativos
Escore do Dominio | 0,015
DOMINIO: Aspectos Sociais PESO: 0,108
Tema PESO | Indicador PESO | Escore| Si St >'St Sd
Apoio ao cidaddo |0,346 |3.1.1 | Informacéo 1,00 1,00 |1,00 |0,346 |0,346 | 0,037
disponivel ao cidaddo
Educacédo e 0,327 |3.3.1 | Educacéo para o 1,00 | 0,75 |0,75 |0,245 |0,245 | 0,026
cidadania desenvolvimento
sustentavel
Participacao 0,327 |3.4.1 | Participacdo na 1,00 | 066 |0,66 |0,216 |0,216 | 0,023
popular tomada de decisdo
Escore do Dominio | 0,087
DOMINIO: Aspectos Politicos PESO: 0,113
Tema PESO | Indicador PESO | Escore| Si St >'St Sd
Integracdo de 0,340 |4.1.1 | Integragdo entre 0,50 | 0,75 10,375 |0,128 |0,213 | 0,024
acoes politicas niveis de governo
4.1.2 | Parcerias publico- 0,50 | 0,50 0,250 |0,085
privadas
Captacéo e 0,330 |4.2.2 | Investimentos em 1,00 0,75 0,750 | 0,248 |0,248 | 0,028
gerenciamento de sistemas de
recursos transportes
Politica de 0,330 |4.3.1 | Politica de 1,00 1,00 |1,000 |0,330 |0,330 | 0,037
mobilidade mobilidade urbana
urbana
Escore do Dominio | 0,089
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DOMINIO: Infraestrutura de Transportes PESO: 0,120
Tema PESO | Indicador PESO | Escore| Si St >'St Sd
Distribuicéo da 0,540 |5.2.1 | Vias para transporte 1,00 0,00 |0,00 | 0,00 | 0,00 0,00
infraestrutura de coletivo
transportes
Escore do Dominio | 0,00
DOMINIO: Modos N&o Motorizados PESO: 0,111
Tema PESO | Indicador PESO | Escore| Si St >'St Sd
Transporte 0,480 |6.1.1 | Extensdo e 0,50 | 0,25 |0,125 | 0,060 |0,060 | 0,007
cicloviario conectividade de
ciclovias
6.1.3 | Estacionamento de 0,50 0,00 |0,000 | 0,000
bicicletas
Reducéo de 0,520 |6.3.4 | Acles para redugdo 1,00 | 0,00 (0,000 {0,000 |0,000 | 0,000
viagens do trafego
motorizado
Escore do Dominio | 0,007
DOMINIO: Planejamento Integrado PESO: 0,108
Tema PESO | Indicador PESO | Escore| Si St >'St Sd
Integracédo 0,16 |7.3.1 | Consdrcios 1,00 | 0,00 |0,00 |0,000 | 0,00 0,00
regional intermunicipais
Transparénciado | 0,16 |[7.4.1 | Transparénciae 1,00 1,00 (1,000 |0,158 |0,158 | 0,017
processo de responsabilidade
planejamento
Planejamento e 0,18 |7.5.3 | Densidade 1,00 | 0,50 |0,500 |0,089 |0,089 | 0,010
controle do uso e populacional urbana
ocupacéo do solo
Planejamento 0,18 |7.6.1 | Planejamento urbano, | 0,50 0,33 0,165 {0,029 |0,119 | 0,013
estratégico e ambiental e de
integrado transportes integrado
7.6.2 | Efetivacdo e 0,50 | 1,00 0,500 |0,089
continuidade das
acoes
Planejamento da 0,16 |7.7.1 | Parques e areas 0,33 | 0,00 |0,000 |0,000 |0,042 | 0,005
infraestrutura verdes
urbana e 7.7.2 | Equipamentos 0,33 | 050 |0,167 | 0,028
equipamentos
urbanos (escolas)
urbanos
7.7.3 | Equipamentos 0,33 | 0,25 0,083 | 0,014
urbanos (postos de
salde)
Plano Diretor e 0,16 |7.8.1 | Plano Diretor 0,33 | 0,50 0,167 |0,026 |0,119 | 0,013
legislacdo
urbanistica 7.8.2 | Legislagdo 033 | 1,00 |0,333 [0,053
urbanistica
7.8.3 | Cumprimento da 0,33 | 0,75 0,250 | 0,040
legislacdo urbanistica
Escore do Dominio | 0,057
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DOMINIO: Trafego e Circulagio Urbana PESO: 0,107
Tema PESO | Indicador PESO | Escore | Si St YSt Sd
Acidentes de 0,26 |[8.1.1 | Acidentes de transito | 0,50 1,00 |050 |0,13 | 0,26 | 0,028
transito 8.1.2 | Acidentes com 050 | 1,00 | 050 | 0.13
pedestres e ciclistas
Educacéo para o 0,24 |8.2.1 | Educagdo para o 1,00 | 0,25 |0,25 | 0,06 | 0,06 | 0,006
transito transito
Fluidez e 0,24 |8.3.2 | Velocidade médiado | 1,00 | 0,00 |0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,000
circulacdo trafego
Transporte 0,26 (8.5.1 | Indice de 1,00 | 1,00 |[1,00 | 0,26 | 0,26 | 0,028
individual motorizagdo
Escore do Dominio | 0,062
DOMINIO: Sistemas de Transporte Urbano PESO: 0,112
Tema PESO | Indicador PESO | Escore| Si St >'St Sd
Disponibilidadee | 0,23 [9.1.1 | Informagdo 0,167 | 0,50 (0,083 |0,019 |0,144 | 0,016
qualidade do disponivel ao cidaddo
transporte publico 9.1.2 | Educagéo para o 0,167 | 0,50 0,083 |0,019
desenvolvimento
sustentvel
9.1.4 | Velocidade médiado |0,167 | 0,50 |0,083 |0,019
transporte publico
9.1.5 | Idade média da frota |0,167 | 1,00 |0,167 | 0,038
de transporte publico
9.1.6 | Indice de passageiros |0,167 | 1,00 (0,167 [0,038
por quildmetro
9.1.7 | Passageiros 0,167 | 0,25 (0,042 |0,010
transportados
anualmente
Diversificacdo 0,18 |9.2.1 | Diversidade de 1,000 | 1,00 |1,000 |0,180 |0,180 | 0,020
modal modos de transporte
Regulacédo e 0,18 |9.3.1 | Contratos e licitagdes |[0,500 | 1,00 (0,500 |0,090 |0,135 | 0,015
fiscalizacdo do
transporte pablico 9.3.2 Transpo_rte 0,500 | 0,50 0,250 |0,045
clandestino
Integracéo do 0,22 |9.4.1 | Terminais 0,500 | 0,00 |0,000 |0,000 |0,028 | 0,003
transporte pablico intermodais
9.4.2 | Integracdo do 0,500 | 0,25 0,125 {0,028
transporte publico
Politica tarifaria 0,19 |9.5.1 | Descontos e 0,333 | 0,50 |0,167 |0,032 |0,089 | 0,010
gratuidades
9.5.2 | Tarifas de transporte | 0,333 | 0,66 |0,220 | 0,042
9.5.3 | Subsidios publicos 0,333 | 0,25 {0,083 |0,016
Escore do Dominio | 0,064
Escore Final | 0,425
Si = Escore ponderado do Indicador (Escore x PESO do Indicador)
St = Escore ponderado do Tema (Si x PESO Tema )
>'St = Somatério dos escores ponderados dentro do mesmo Tema
Sd = Escore ponderado do Dominio ( .St x PESO Dominio )
Escore Final: Somatério geral dos Escores dos Dominios

Fonte: Organizacgéo do autor



ACESSIBILIDADE

1.1 Acessibilidade aos sistemas de transportes

A. Definicdo
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APENDICE C - MEMORIA DE CALCULO DO IMUS EM TERESINA

1.1.2 Transporte publico para pessoas com necessidades especiais

Porcentagem dos veiculos da frota municipal de transporte pablico por 6nibus adaptada

B. Unidade de medida
Porcentagem da frota (%).
C. Fontes de dados
Strans

D. Método de célculo

O indicador foi obtido através da equacao
[= Fa
~F

Onde,
Fa = nimero de énibus adaptados;

F = frota total de énibus do municipio.
_ 235+ 11

= o1t~

E. Valores de referéncia

para pessoas com necessidades especiais e restricbes de mobilidade.

0,51

Escore | Valores de Referéncia

Porcentagem da frota municipal de dnibus urbano adaptada para pessoas com
necessidades especiais ou restricbes de mobilidade

1,00 100% (ou ha servicos especiais para transporte de pessoas com necessidades

especiais)
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%

especiais)

0,00 0 (ou ndo ha servigos especiais para transporte de pessoas com necessidades

F. Escore
0,50
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1.2 Acessibilidade universal
1.2.2 Acessibilidade aos espacos abertos

A. Definicdo

Porcentagem da populacdo urbana residente proxima a areas abertas (areas verdes ou de
lazer), considerando os seguintes parametros:

e Até 500 metros de pracas, playgrounds e outras areas de recreagdo de pequeno e
médio porte;

e Até 1000 metros de parques urbanos.

B. Unidade de medida

Porcentagem da populagao (%).

C. Fontes de dados

Site da SEMPLAN

D. Método de célculo

O indicador foi calculado de acordo com as etapas a seguir:

e ldentificacdo das areas verdes;

e Delimitacdo de seu perimetro

e Delimitacdo do buffer de influéncia, segundo o Guia de Indicadores (COSTA,
2008);

e Identificacdo da populacéo relativa de cada bairro sob o buffer (porcentagem da
populacdo equivalente a porcentagem de area do bairro dentro da area de
influéncia dos espacos verdes);

e Caélculo da populacdo relativa total.

O indicador foi obtido através da equacao

I=—

P
Onde,
Pv = populagéo relativa residente na area de influéncia dos espagos verdes;
P = populacao total no ano de referéncia

_ 617.737,32 073
844225
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E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
Porcentagem da populacao urbana que reside na area de influéncia de espacos
verdes e de recreacdo
1,00 100%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0
F. Escore
0,75

1.3 Barreiras fisicas

1.3.1 Fragmentagéo urbana

A. Definicdo

Proporcdo de terra urbanizada continua do total da area urbanizado do municipio, ou

seja, ndo cortada por infra-estrutura de transporte principal como vias de transito rapido

(rodovias, vias

expressas e vias arteriais), corredores de transporte coletivo, vias para

transporte ferroviario ou metroviario de superficie, terminais de transporte de grande porte, ou

qualquer outra barreira fisica, natural ou construida, que acarrete em descontinuidade do

tecido urbano.

B. Unidade de medida

NUmero de blocos ou subdivisdes.

C. Fontes de dados

Plano Diretor de Transporte e Mobilidade Urbana de Teresina (TERESINA, 2008).
D. Método de célculo

Identificacdo, no mapa do municipio, da area urbanizada, rodovias, vias expressas, vias

arteriais, malha ferrovidria e barreiras naturais. A seguir, efetuou-se a contagem das

subdivisdes do tecido urbano geradas pelos elementos acima citados.

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
1,00 0 (100% da area urbanizada é continua)
0,75 5
0,50 10
0,25 15
0,00 20 ou mais
F. Escore

0,00
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1.4 Legislacdo para pessoas com necessidades especiais

1.4.1 Ag0es para acessibilidade universal

A. Definicdo

Existéncia e tipo de acGes, medidas, programas ou instrumentos, incluindo campanhas,

projetos, legislagdo especifica e normas técnicas destinadas & promogdo da acessibilidade

universal.

B. Unidade de medida
Tipos de medidas.
C. Fontes de dados

Site da SEMPLAN, legislagdo municipal

D. Método de calculo

Verificacdo da existéncia dos elementos constantes, no site da SEMPLAN,
secdo de legislacdo, conforme listagem constante no Guia de Indicadores do
IMUS (COSTA, 2008).

Avaliacdo dos dados obtidos

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia

1,00 O municipio dispGe de legislacao especifica, normas técnicas,
recomendacdes, programas de iniciativa publica e campanhas de educacao e
sensibilizacdo para acessibilidade universal

0,75 O municipio dispde de legislacdo especifica, normas técnicas, recomendacdes
e acOes ou programas de iniciativa publica para acessibilidade universal

0,50 O municipio dispde de legislacdo especifica, normas técnicas e
recomendacdes para acessibilidade universal

0,25 O municipio dispde de legislacdo especifica sobre acessibilidade universal

0,00 O municipio ndo dispde de qualquer a¢do ou instrumento para acessibilidade
universal

F. Escore

0,25
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ASPECTOS AMBIENTAIS
2.1 Controle dos impactos no meio ambiente

2.1.4 Estudos de impacto ambiental

A. Definicdo

Exigéncia

por parte do municipio de estudos de impacto ambiental, impactos urbanos e

de vizinhanca para projetos de transportes e mobilidade, incluindo: projetos de infra-estrutura

viaria, terminais de transporte, corredores de transporte publico, introducdo de novas

tecnologias, sistemas de média e alta capacidade, entre outros.
B. Unidade de medida
Sim/Né&o, Tipo de estudo/medida.

C. Fontes

de dados

Site da SEMPLAN, legislacdo municipal

D. Método de célculo

e Verificagdo da existéncia dos elementos constantes, no site da SEMPLAN,

secdo de legislacdo, conforme listagem constante no Guia de Indicadores do
IMUS (COSTA, 2008).

e Avaliacdo dos dados obtidos

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia

1,00 Estudo de impacto ambiental e estudo de impacto de vizinhanca para projetos
de transportes e mobilidade urbana, e define medidas compensatorias ou
mitigadoras

0,75 Estudo de impacto ambiental para projetos de transportes e mobilidade
urbana e define medidas compensatérias ou mitigadoras

0,50 Estudo de impacto ambiental e estudo de impacto de vizinhanca para projetos
de transportes e mobilidade urbana, mas ndo define medidas compensatdrias
ou mitigadoras

0,25 Estudo de impacto ambiental para projetos de transportes e mobilidade
urbana, mas ndo define medidas compensatorias ou mitigadoras

0,00 O municipio ndo exige qualquer estudo ou medida mitigadora sobre impactos
dos sistemas de transportes e mobilidade urbana

F. Escore

0,25
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2.2 Recursos naturais
2.2.2 Uso de energia limpa e combustiveis alternativos

A. Definicdo

Porcentagem de veiculos da frota municipal de transporte publico (6nibus, microdnibus,
vans) e semi-publico (taxis e servicos especiais) utilizando combustiveis menos poluentes ou
fontes de energia alternativa como: gas natural, g&s natural liquido, propano, eletricidade,
biodiesel, gasolina hibrida ou hidrogénio.

B. Unidade de medida

Porcentagem da frota municipal (%).

C. Fontes de dados

Strans

D. Método de calculo

Consulta a Strans. Informac&o fornecida pela Superintendéncia.

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
Porcentagem da frota municipal de veiculos de transporte publico e semi-
publico que utiliza combustiveis “limpos” ou alternativos

1,00 100%

0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%

0,00 0

F. Escore

0,00
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ASPECTOS SOCIAIS
3.1 Apoio ao cidadéao
3.1.1 Informacéo disponivel ao cidadao
A. Definicdo
Existéncia e diversidade de informacdo sobre mobilidade e transportes urbanos
disponibilizados ao cidad&o, incluindo: informages sobre os sistemas de transportes em todas
as suas modalidades, servigos de auxilio ao usuario, canais de comunicacdo para reclamacoes
e dendncias, atendimento on-line, informac6es sobre condi¢c6es de trafego e circulagdo, entre
outros.
B. Unidade de medida
Tipos de informacdo.
C. Fontes de dados
Site da Strans, site da Prefeitura Municipal de Teresina, observagdes de campo.
D. Método de célculo
e ldentificacdo e avaliacdo das informacbes disponiveis aos cidaddos no
municipio, conforme listagem constante no Guia de Indicadores do IMUS
(COSTA, 2008).

¢ Avaliacdo dos dados obtidos

E. Valores de referéncia

Escore| Valores de Referéncia

Ha disponibilidade de:

1,00 | Informacéo sobre servicos de transporte publico, canais de comunicacdo para
dendncias e reclamacdes, informacGes sobre condi¢des de transito e
circulacédo e informaces sobre planos e projetos de transporte e mobilidade
urbana

0,75 | Informagé&o sobre servicos de transporte pablico, canais de comunicacao para
denuncias e reclamaces e informac6es sobre condigdes de transito e
circulacdo

0,50 | Informacdo sobre servigos de transporte publico e canais de comunicacao
para dendncias e reclamacées

0,25 | Informacéo sobre servicos de transporte publico

0,00 | N&o ha disponibilidade de qualquer tipo de informacé&o sobre transportes e
mobilidade para os cidad&os

F. Escore
1,00
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3.3 Educacéo e cidadania
3.3.1 Educagéo para o desenvolvimento sustentével

A. Definicdo

Existéncia de acdes continuadas de formacdo e sensibilizacdo, equipamentos publicos
especificos, programas e projetos desenvolvidos pelo municipio em matéria de educagdo para
o0 desenvolvimento sustentavel.

B. Unidade de medida

Tipos de agdes.

C. Fontes de dados

Site da SEMPLAN, Relatério Anual de Atividades do municipio (TERESINA, 2015g).

D. Método de calculo

Verificacdo da existéncia de equipamentos e acdes da gestdo municipal voltados para a
educacao para o desenvolvimento sustentavel.

E. Valores de referéncia

Escore| Valores de Referéncia

O municipio dispde de:

1,00 | Equipamentos especificos, acdes de formacédo continuada para criangas,
jovens e adultos e promove campanhas de sensibilizacdo para o
desenvolvimento sustentavel

0,75 | Ac¢les de formacao continuada para criangas, jovens e adultos e promove
campanhas de sensibilizacdo para o desenvolvimento sustentavel

0,50 | Ac¢Oes de formacdo continuada somente para criangas e promove campanhas
de sensibilizacdo para o desenvolvimento sustentgvel

0,25 | Promove campanhas de sensibilizacdo para o desenvolvimento sustentavel
0,00 | O municipio ndo dispde de nenhuma a¢do em matéria de educacgdo para o
desenvolvimento sustentavel

F. Escore

0,75

3.4 Participacgéo popular
3.4.1 Participagdo na tomada de deciséo

A. Definicdo

Incentivo e viabilizacdo por parte da administragdo municipal para a participagéo
popular nos processos de elaboracdo, implementacdo e monitoramento das politicas, agles e
projetos de transporte e mobilidade urbana.

B. Unidade de medida

Grau de participacéo.



C. Fontes de dados

Sites oficiais do municipio.

D. Método de calculo
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Identificacdo e avaliacdo das acOes da gestdo municipal no setor de transporte e

mobilidade urbana, conforme listagem orientagdes do Guia de Indicadores do IMUS
(COSTA, 2008).

E. Valores de referéncia

Escore

Valores de Referéncia
A administracdo municipal:

1,00

Incentivou e viabilizou a participacdo popular no desenvolvimento de
politicas, acdes e projetos de transportes, mobilidade e desenvolvimento
urbano, em todas as suas etapas (elaboracdo, implementacéo e
monitoramento)

0,66

Incentivou e viabilizou a participagdo popular no desenvolvimento de
politicas, acGes e projetos de transportes, mobilidade e desenvolvimento
urbano, em duas de suas etapas (elaboracdo, implementacéo ou
monitoramento)

0,33

Incentivou e viabilizou a participacdo popular no desenvolvimento de
politicas, acGes e projetos de transportes, mobilidade e desenvolvimento
urbano, somente em uma de suas etapas (elaboracdo, implementacdo ou
monitoramento)

0,00

N&o incentivou nem viabilizou a participagdo popular no desenvolvimento
de quaisquer politicas, acbes e projetos de transportes, mobilidade e
desenvolvimento urbano

F. Escore
0,66
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ASPECTOS POLITICOS
4.1 Integracdo de agdes politicas
4.1.1 Integracdo entre niveis de governo

A. Definicdo

Frequéncia e grau de integracdo de agdes, programas e projetos de transportes,
mobilidade e desenvolvimento urbano desenvolvidos pelo municipio, em conjunto com o
governo estadual e/ou federal.

B. Unidade de medida

Frequéncia e grau de integragéo.

C. Fontes de dados

Strans

D. Método de calculo

Consulta a Strans. Informac&o fornecida pela Superintendéncia.

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
As acdes integradas sdo:

1,00 Muito frequentes, envolvendo os governos municipal, estadual e federal

0,75 Frequentes, envolvendo os governos municipal, estadual e federal

0,50 Pouco frequentes, envolvendo os governos municipal, estadual e federal

0,25 Pouco frequentes, envolvendo somente 0s governos municipal e estadual

0,00 As acdes integradas entre os governos municipal, estadual e federal sdo aras
no municipio

F. Escore
0,75

4.1.2 Parcerias publico-privadas

A. Definicdo

Ac0es, projetos, servigos ou infra-estrutura de transporte urbano viabilizados por meio
de parcerias entre o governo municipal e entidades privadas.

B. Unidade de medida

Sim/Nao.

C. Fontes de dados

Prefeitura Municipal de Teresina

D. Método de calculo

Verificacdo da existéncia de projetos de transportes e mobilidade urbana, desenvolvidos

por meio de parcerias publico-privadas.
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E. Valores de referéncia

Escore

Valores de Referéncia
Projetos de transportes e mobilidade urbana por meio de parcerias publico-
privadas:

1,00 J& foram implementados no municipio
0,50 Encontram-se em prepara¢do no municipio
0,00 N&o estdo previstos nem foram implementados no municipio
F. Escore
0,50
4.2 Captacdo e gerenciamento de recursos

4.2.2 Investimentos em sistemas de transporte

A. Definicdo

Investimentos em sistemas de transportes e mobilidade urbana feitos pelo municipio no

ano de referénci

a.

B. Unidade de medida

Areas/tipos de investimentos.

C. Fontes de dados

Relatério Anual de Atividades do municipio (TERESINA, 2015g).

D. Método de calculo

Verificagcdo dos investimentos realizados pela gestdo municipal, na area da mobilidade

urbana, no ano de referéncia.

E. Valores de referéncia

Escore

Valores de Referéncia
As acdes integradas sdo: Houve investimentos no ano de referéncia no
municipio em:

1,00

Obras de infra-estrutura, investimentos na provisdo e melhoria de servigos de
transporte coletivo, projetos para os modos ndo motorizados de transporte e
ampliacdo da mobilidade de pessoas com necessidades especiais, além de
planos de mobilidade urbana

0,75

Obras de infra-estrutura, investimentos na proviséo e melhoria de servigos de
transporte coletivo, modos ndo motorizados de transporte ou ampliacéo da
mobilidade de pessoas com necessidades especiais

0,50

Obras de infra-estrutura e investimentos na provisao e melhoria de servicos
de transporte coletivo

0,25

Somente em obras emergenciais, corretivas e preventivas de infra-estrutura
de transportes

0,00

N&o houve investimentos em infra-estrutura, sistemas de transportes e
mobilidade

F. Escore
0,75
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4.3 Politica de mobilidade urbana
4.3.1 Politica de mobilidade urbana
A. Definicdo
Existéncia ou desenvolvimento de politica de transportes e mobilidade em nivel local,
especialmente no que diz respeito a elaboracdo do Plano Diretor de Transporte e da
Mobilidade.
B. Unidade de medida
Sim/Néo, Estagio de implantacéo.
C. Fontes de dados
Site da SEMPLAN, legislagdo municipal
D. Método de calculo
o Verificacdo da existéncia ou elaboracdo de politica de mobilidade urbana no ano
de referéncia, considerando especialmente o desenvolvimento e/ou implantacéo
do Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade.
e Auvaliagdo da fase em que se encontra 0 desenvolvimento do Plano no ano de

referéncia

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
O municipio encontra-se no seguinte estagio no ano de referéncia:

1,00 Fase de implantacéo e efetivacdo do Plano Diretor de Transporte e da
Mobilidade ou outro instrumento referente a politica de mobilidade urbana

0,75 Fase de institucionalizacdo do Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade
ou outro instrumento referente a politica de mobilidade urbana

0,50 Fase de desenvolvimento de estudos e projetos relacionados a elaboracdo do
Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade ou outro instrumento referente a
politica de mobilidade urbana

0,25 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

0,00 O municipio ndo possui qualquer politica ou plano de mobilidade urbana em
implantacdo ou em desenvolvimento

F. Escore
1,00
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INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES
5.2 Distribuicéo da infraestrutura de transportes
5.2.1 Vias para transporte coletivo

A. Definicdo

Porcentagem da area urbana da cidade atendida por vias exclusivas ou preferenciais
para transporte coletivo por énibus.

B. Unidade de medida

Porcentagem da area urbana.

C. Fontes de dados

Relatério Anual de Atividades do municipio (TERESINA, 2015g).

D. Método de calculo

Verificacdo da existéncia e da extensdo das vias exclusivas exclusivas ou preferenciais
para transporte coletivo por 6nibus no ano de referéncia.

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
Porcentagem da area urbana do municipio é atendida por vias exclusivas ou
preferenciais para transporte coletivo por 6nibus e linhas alimentadoras
integradas

1,00 100%

0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%

0,00 0

F. Escore
0,00
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MODOS NAO MOTORIZADOS
6.1 Transporte cicloviario

6.1.1 Extensdo e conectividade de ciclovias

rede.

A. Definicdo

Cobertura e conectividade da rede de vias para bicicleta.
B. Unidade de medida

Porcentagem de vias (%) e Grau de conectividade.

C. Fontes de dados

Plano Diretor Cicloviério Integrado (TERESINA, 2015f).
D. Método de célculo

Verificacdo da extensdo e cobertura da rede de ciclovias e analise da conectividade da

O indicador foi obtido através da equacao
[ = C
S

Onde,
C = extensdo total das ciclovias, expressa em km;
S = extensdo do sistema viario do municipio no ano de referéncia, expressa em kmz.

- 41,86
~3.110

= 0,01

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia

1,00 Mais de 25% do sistema viario urbano apresenta ciclovias ou ciclofaixas e a
rede apresenta alta conectividade

0,75 Mais de 25% do sistema viario urbano apresenta ciclovias ou ciclofaixas,
porém, a rede apresenta baixa conectividade

0,50 Até 25% do sistema viario urbano apresenta ciclovias ou ciclofaixas e a rede
apresenta alta conectividade

0,25 Até 25% do sistema viario urbano apresenta ciclovias ou ciclofaixas, porém,
a rede apresenta baixa conectividade

0,00 N&o ha no municipio nenhum trecho de ciclovias ou ciclofaixa

F. Escore
0,25
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6.1.3 Estacionamento de bicicletas

A. Definicdo

Porcentagem dos terminais de transporte publico urbano que possuem estacionamento
para bicicletas.

B. Unidade de medida

Porcentagem dos terminais (%).

C. Fontes de dados

Observacdes de campo

D. Método de célculo

Verificagdo da existéncia, ou ndo, de infraestrutura adequada a guarda e/ou
estacionamento de bicicletas nos terminais de transporte publico do municipio.

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
Porcentagem dos terminais urbanos de transporte publico que apresentam
area para estacionamento de bicicletas
1,00 100%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0
F. Escore
0,00

6.3 Reducéo de viagens
6.3.4 Acdes para reducédo do trafego motorizado

A. Definicado

Politicas, estratégias ou a¢es empreendidas pelo municipio com objetivo de reduzir o
trafego motorizado.

B. Unidade de medida

Sim/Né&o, Tipo de agéo.

C. Fontes de dados

Levantamento em campo e em sites oficiais da Prefeitura Municipal — site da PMT,

secretarias e do Diario Oficial do Municipio —, e sites de jornais locais.
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D. Método de céalculo

Verificacdo da existéncia de dispositivos desenvolvidos e implantados no
municipio no ano de referéncia, relacionados a reducdo do trdfego motorizado,
conforme estabelecido no Guia de Indicadores do IMUS (COSTA, 2008);

e Analise dos dispositivos supracitados, associando-se diretamente o respectivo

escore.

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
Foram implantados ho municipio:

1,00 Campanha educativa, rodizio veicular, delimitacdo de areas com restri¢ao
para circulacdo de veiculos e pedagio urbano

0,75 Campanha educativa, rodizio veicular e delimitacdo de areas com restricdo
para circulacdo de veiculos

0,50 Campanha educativa e rodizio veicular

0,25 Apenas campanha educativa

0,00 Né&o foi desenvolvido ou implantado nenhum mecanismo visando a reducéo
do trafego motorizado no municipio no ano de referéncia

F. Escore

0,00
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PLANEJAMENTO INTEGRADO
7.3 Interacgéo regional
7.3.1 Consorcios intermunicipais
A. Definicdo
Existéncia de consércios publicos intermunicipais para a provisdo de infraestrutura e
servigos de transporte urbano e metropolitano.
B. Unidade de medida
Sim/Néo, Tipo de consorcio
C. Fontes de dados
Strans
D. Método de calculo

Consulta a Geréncia de Planejamento da Strans. Informacdo fornecida pela Geréncia.

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
Foi firmado ou encontra-se em vigor no ano de referéncia consorcio
intermunicipal para:

1,00 Aquisicdo de maquinas e equipamentos, execuc¢do de obras de manutencéo,
conservacao e construcdo de infra-estrutura e prestacao de servicos de
transporte urbano e metropolitano

0,75 Aquisicdo de maquinas e equipamentos e execucao de obras de manutencéo,
conservacao e construcdo de infra-estrutura de transportes

0,50 Aquisicdo de maquinas e equipamentos e execucao de obras de manutencao e
conservacao de infra-estrutura de transportes

0,25 Aquisicdo de maquinas e equipamentos para provisao de infra-estrutura de
transportes

0,00 Ndo foi firmado ou encontra-se em vigor nenhum consorcio intermunicipal
para provisdo de infra-estrutura e prestacdo de servigos de transporte

F. Escore
0,00

7.4 Transparéncia do processo de planejamento
7.4.1 Transparéncia e responsabilidade

A. Definicdo

Existéncia de publicacdo formal e periddica por parte da administragdo municipal sobre
assuntos relacionados a infraestrutura, servigos, planos e projetos de transportes e mobilidade
urbana.

B. Unidade de medida

Sim/Néo.
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C. Fontes de dados

Site da Prefeitura Municipal, site da SEMPLAN, jornais locais, site do Diario Oficial do
Municipio

D. Método de calculo

Levantamento da existéncia de publicaces formais periddicas relacionadas a descricéo
do Indicador.

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
Existéncia de publicacdo formal e periddica sobre:

1,00 Contratos e licitagdes para execucdo de obras de infraestrutura e prestacdo de
servicos de transporte publico, estagio de desenvolvimento de planos e
projetos, aplicacdo e fonte de recursos, e impactos sociais, econdmicos e
ambientais de planos e projetos de transportes e mobilidade urbana

0,75 Contratos e licitagdes para execuc¢éo de obras de infraestrutura e prestacéo de
servicos de transporte publico, estagio de desenvolvimento de planos e
projetos e aplicagéo e fonte de recursos para planos e projetos de transportes
e mobilidade urbana

0,50 Contratos e licitagdes para execucgéo de obras de infraestrutura e prestacéo de
servicos de transporte publico, e estagio de desenvolvimento de planos e
projetos de transportes e mobilidade urbana

0,25 Contratos e licitagdes para execucdo de obras de infraestrutura e prestacdo de
servicos de transporte publicos

0,00 N&o ha publicacdo formal e periddica sobre assuntos relacionados a
infraestrutura, servicos, planos e projetos de transportes e mobilidade urbana

F. Escore
1,00

7.5 Planejamento e controle do uso e ocupacéao do solo
7.5.3 Densidade populacional urbana

A. Definicdo

Raz&o entre o numero total de habitantes da area urbana e a area total urbanizada do
municipio.

B. Unidade de medida

Habitantes/km? ou Habitantes/ha.

C. Fontes de dados

Site da SEMPLAN, site do IBGE



133

D. Método de calculo
O indicador foi obtido através da equacao

[— Purb
" Aurb

Onde,
Purb = populagdo urbana do municipio no ano de referéncia;
Aurb = &rea urbanizada no municipio, expressa em kmz.

793572
~ 239,95

= 3.307,24

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
Ndmero de escolas por 1000 habitantes no municipio

1,00 45.000 habitantes/km2 ou 450 habitantes/ha

0,75 35.000 habitantes/km?2 ou 350 habitantes/ha

0,50 25.000 habitantes/km?2 ou 250 habitantes/ha

0,25 15.000 habitantes/lkm2 ou 150 habitantes/ha

0,00 Ateé 5.000 habitantes/lkm2 ou 50 habitantes/ha ou superior a 45.00
habitantes/km2 ou 450 habitantes/ha

F. Escore
0,00

7.6 Planejamento estratégico e integrado
7.6.1 Planejamento urbano, ambiental e de transportes integrado

A. Definicado

Existéncia de cooperacao formalizada entre os 6rgdos responsaveis pelo planejamento e
gestdo de transportes, planejamento urbano e meio ambiente no desenvolvimento de
estratégias integradas para a melhoria das condi¢fes de mobilidade urbana.

B. Unidade de medida

Sim/Néo, grau de cooperacao.

C. Fontes de dados

Strans

D. Método de calculo

Consulta a Strans. Informacéo fornecida pela Superintendéncia.
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E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
Ha cooperacdo formal entre:

1,00 Orgéos gestores de transportes, meio ambiente e planejamento urbano no
desenvolvimento de planos e programas de abrangéncia municipal para
melhoria das condi¢6es de mobilidade urbana, inclusive com a instituicdo de
um 6rgdo intersecretarial permanente

0,66 Orgaos gestores de transportes, meio ambiente e planejamento urbano no
desenvolvimento de planos e programas de abrangéncia municipal para
melhoria das condi¢6es de mobilidade urbana

0,33 Orgéos gestores de transportes, meio ambiente e planejamento urbano no
desenvolvimento de acdes pontuais para melhoria das condi¢des de
mobilidade urbana

0,00 N&o ha qualquer forma de cooperacéo entre os 6rgaos gestores de transportes,
meio ambiente e planejamento urbano no desenvolvimento de planos e agbes
para melhoria das condi¢cdes de mobilidade urbana

F. Escore
0,33

7.6.2 Efetivacdo e continuidade das ag¢des

A. Definicado

Programas e projetos de transportes e mobilidade urbana efetivados pela administracao

municipal no ano de referéncia e continuidade das acdes implementadas.
B. Unidade de medida
Programas/Projetos, Agdes continuadas.

C. Fontes

de dados

Sites da Prefeitura Municipal, SEMPLAN
D. Método de calculo

Levantamento das acOes, programas, planos e projetos de transportes e mobilidade

urbana propostos pelo municipio durante a Ultima gestdo, e verificagdo sua efetivacao

(execucéo) de acordo com os prazos previstos em seu planejamento.
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E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
1,00 Grande parte das agdes para transportes e mobilidade urbana previstas pela
atual gestdo foram efetivadas, tendo sido dada continuidade as mesmas
mesmo apos mudancas no quadro da administracdo municipal
0,75 Algumas ac¢des para transportes e mobilidade urbana previstas pela atual
gestéo foram efetivadas, tendo sido dada continuidade as mesmas mesmo
apos mudancas no quadro da administracdo municipal
0,50 Grande parte das acdes para transportes e mobilidade urbana previstas pela
atual gestéo foi efetivada, no entanto, grande parte foi abandonada em funcéo
de mudancas no quadro da administracdo municipal
0,25 Algumas ac¢des para transportes e mobilidade urbana previstas pela atual
gestdo foram efetivadas, no entanto, grande parte foi abandonada em funcgéo
de mudancas no quadro da administracdo municipal
0,00 Nenhuma agéo para transportes e mobilidade urbana prevista pela atual
gestdo ndo foi efetivada
F. Escore
1,00

7.7 Planejamento da infraestrutura urbana e equipamentos urbanos

7.7.1 Parques e areas verdes

A. Definicado

Area urbana com cobertura vegetal (parques, jardins, reas verdes) por habitante.
B. Unidade de medida

Area/habitante (m?/habitante).

C. Fontes de dados

Carvalho (2015), IBGE

D. Método de célculo

O indicador foi obtido através da equacao

Onde,

A
==
P

A = total de areas verdes contabilizadas, em m2;

P = populacao.

3316500 293
© 844225 7




E. Valores de referéncia

136

Escore \/alores de Referéncia
Area verde por habitante

1,00 Igual ou superior a 25 m2 por habitante

0,75 20 m2 por habitante

0,50 15 m2 por habitante

0,25 10 m2 por habitante

0,00 Igual ou inferior a 5 m2 por habitante

F. Escore
0,00

7.7.2 Equipamentos urbanos (escolas)

A. Definicdo

Numero de escolas em nivel de educacdo infantil e ensino fundamental, publicas e

particulares, por 1000 habitantes.
B. Unidade de medida
Escolas/1000 habitantes.
C. Fontes de dados
Site do Inep, site do IBGE
D. Método de célculo

O indicador foi obtido através da equacao

. E
~ P/1.000

Onde,

E = numero de escolas publicas e particulares de ensino infantil e fundamental no

municipio;
P = populacao total do municipio no ano de referéncia.

B 686
~ 844.225/1.000

| = 0,81

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
NUmero de escolas por 1000 habitantes no municipio

1,00 Igual ou superior a 1,25

0,75 1,00
0,50 0,75
0,25 0,50

0,00 Igual ou inferior a 0,25




F. Escore
0,50

7.7.3 Equipamentos urbanos (postos de saude)

A. Definicdo
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Numero de equipamentos de salde ou unidades de atendimento médico primario

(postos de satde) por 100.000 habitantes.
B. Unidade de medida
Postos de Saide/100.000 habitantes.
C. Fontes de dados
Site da FMS, site do IBGE
D. Método de célculo

O indicador é obtido através da equacao

Onde:

S
= ——
P/100.000

S = nimero de equipamentos de salde (postos de saide) no municipio;

P = populacdo total do municipio no ano de referéncia.

92

I =
844.225/100.000

= 10,897

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
NuUmero de postos de satude por 100.000 habitantes no municipio
1,00 50 ou mais
0,75 40
0,50 30
0,25 20
0,00 Até 10
F. Escore

0,25
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7.8 Plano Diretor e legislagdo urbanistica
7.8.1 Plano Diretor
A. Definicdo

Existéncia e ano de elaboracao/atualizacdo do Plano Diretor Municipal.

B. Unidade de medida

Sim/Néo, ano de implantacdo/atualizacao/reviséo.

C. Fontes de dados

Site da SEMPLAN, legislagao municipal

D. Método de célculo

Constatacdo da existéncia, ou ndo, de Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano no
municipio e ano de implantacdo ou Ultima atualizacdo/revisdo do mesmo.

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
O municipio dispde de Plano Diretor, implantado ou atualizado ha:

1,00 Menos de 5 anos

0,50 Mais de 5 anos

0,00 O municipio ndo dispde de Plano Diretor

F. Escore
0,50

7.8.2 Legislacdo urbanistica

A. Definicdo

Existéncia de legislacdo urbanistica.

B. Unidade de medida

Sim/Né&o.

C. Fontes de dados

Site da SEMPLAN, site da Prefeitura Municipal, legislagdo municipal

D. Método de calculo

Levantamento da legislacdo urbanistica, conforme definido no Guia de Indicadores do
IMUS (COSTA, 2008)



139

E. Valores de referéncia

Escore

Valores de Referéncia
O municipio dispde dos seguintes instrumentos:

1,00

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacdo do Solo, Cédigo de Obras, Cédigo de Posturas, Legislagdo Sobre
Areas de Interesse Especial, Legislacio de Interesse Social, instrumentos para o
Parcelamento, Edificacdo ou Utilizagdo Compulsérios, Outorga Onerosa do
Direito de Construir, Operacdes Urbanas Consorciadas ou outros instrumentos de
planejamento urbano

0,90

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacdo do Solo, Cédigo de Obras, Codigo de Posturas, Legislacdo Sobre
Areas de Interesse Especial, Legislacao de Interesse Social, instrumentos para o
Parcelamento, Edificacdo ou Utilizagdo Compulsérios e Outorga Onerosa do
Direito de Construir

0,80

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacdo do Solo, Cédigo de Obras, Cédigo de Posturas, Legislagdo Sobre
Areas de Interesse Especial, Legislacio de Interesse Social, instrumento para o
Parcelamento, Edificacdo ou Utilizacdo Compulsérios

0,70

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupagdo do Solo, Codigo de Obras, Codigo de Posturas, Legislagdo Sobre
Areas de Interesse Especial, Legislacdo de Interesse Social

0,60

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacdo do Solo, Codigo de Obras, Cddigo de Posturas, Legislagdo Sobre
Avreas de Interesse Especial

0,50

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacéo do Solo, Cédigo de Obras, Cddigo de Posturas

0,40

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

0,30

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacéo do Solo

0,20

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente

0,10

Lei do Perimetro Urbano

0,00

O municipio ndo dispde de legislacao urbanistica

F. Escore
1,00

7.8.3 Cumprimento da legislacdo urbanistica

A. Definicdo

Fiscalizagdo por parte da administragdo municipal com relagdo ao cumprimento da

legislagdo urbanistica vigente.
B. Unidade de medida
Sim/Néo, tipo de penalizacao.
C. Fontes de dados

SDUs — Superintendéncias de Desenvolvimento Urbano.

D. Método de céalculo

Consulta a representantes das SDUs — Superintendéncias de desenvolvimento Urbano.
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E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
A administracdo municipal tem realizado:

1,00 Operagdes de fiscalizacdo, notificacdo e autuacdo dos responsaveis, incluindo
aplicacéo de sanc¢Bes mais severas como paralisagdo das obras ou demolicdo parcial
ou total dos empreendimentos

0,75 Operacdes de fiscalizacdo de obras e empreendimentos em desacordo com a
legislagdo urbanistica municipal, notificacdo e autuacdo dos responsaveis, incluindo
aplicacdo de multas

0,50 Operacdes de fiscalizacdo de obras e empreendimentos em desacordo com a
legislacdo urbanistica municipal, porém ndo tem autuado ou aplicado qualquer
sanc¢ao aos responsaveis, limitando-se a notificacdo dos mesmos

0,25 Operag0es de fiscalizagdo de obras e empreendimentos em desacordo com a
legislagdo urbanistica municipal somente em caso de denuncias
0,00 A administragdo municipal ndo tem realizado operages de fiscalizacdo de obras e

empreendimentos em desacordo com a legislacdo urbanistica municipal

F. Escore
0,75
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TRAFEGO E CIRCULACAO URBANA
8.1 Acidentes de transito
8.1.1 Acidentes de transito
A. Definicdo
NUmero de mortos em acidentes de transito ocorridos em vias urbanas no ano de
referéncia, por 100.000 habitantes.
B. Unidade de medida
Mortos/100.000 habitantes/ano.
C. Fontes de dados
Relatorios Vida no Trénsito (PIAUI et al., 2015?a, 2015?b, 2016?), site do IBGE
D. Método de calculo

O indicador é obtido através da equacao:
= M
~ P/100.000

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

P = populacao total do municipio no ano de referéncia.

_ 146
~ 844.225/100.000

| = 17,293

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
NuUmero de mortos em acidentes de transito ocorridos em vias urbanas do
municipio no ano de referéncia por 100.000 habitantes

1,00 Nao houve

0,75 100

0,50 200

0,25 300

0,00 400 ou mais
F. Escore
1,00

8.1.2 Acidentes com pedestres e ciclistas
A. Definicdo
Porcentagem dos acidentes de transito ocorridos no ano de referéncia em vias urbanas

do municipio envolvendo pedestres e ciclistas.
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B. Unidade de medida

Porcentagem dos acidentes (%).

C. Fontes de dados

Relatorios Vida no Transito (PIAUI et al., [2015?]a, [2015?]b, [20167?]), site do IBGE
D. Método de célculo

O indicador é obtido através da equacéo:

I_Ac+Ap
At

Onde:

Ac = nimero de acidentes de transito ocorridos em vias urbanas no ano de referéncia,
envolvendo ciclistas;

Ap = nimero de acidentes de transito ocorridos em vias urbanas no ano de referéncia,
envolvendo pedestres;

At = nimero total de acidentes de transito do municipio no ano de referéncia.

_99+213

= Ttoog 0028

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
NuUmero de mortos em acidentes de transito ocorridos em vias urbanas do
municipio no ano de referéncia por 100.000 habitantes

1,00 Ate 5%

0,75 10%

0,50 15%

0,25 20%

0,00 25% ou mais
F. Escore
1,00

8.2 Educacéo para o transito
8.2.1 Educacéo para o transito

A. Definicdo

Porcentagem de escolas de nivel pré-escolar, fundamental e médio, publicas e
particulares, promovendo aulas ou campanhas de educacdo para o transito no ano de
referéncia no municipio.

B. Unidade de medida

Porcentagem de escolas (%).
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C. Fontes de dados

Strans, Site do Inep.

D. Método de calculo

O indicador ¢ obtido através da equacao:

I—Ep
" Et

Onde:
Ep = ndmero de escolas com acdes voltadas a educacao no transito;

Et = nimero total de escolas no municipio.

110

=553

= 0,198

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
Porcentagem das escolas publicas ou particulares do municipio que
implantaram disciplinas ou programas de educagéo para o transito no ano de
referéncia
1,00 100%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0
F. Escore
0,25

8.3 Fluidez e Circulacéo
8.3.2 Velocidade média do trafego

A. Definicdo

Velocidade media de deslocamento em transporte individual motorizado, observada
num circuito pré-estabelecido de vias (rede viaria principal), em horéario de pico.

B. Unidade de medida

Quilémetros/hora (km/h).

C. Fontes de dados

Observacdes de campo

D. Método de calculo

Obtencdo da velocidade média de percurso em um trajeto pré-estabelecido, em horarios

de pico, em trés dias distintos.
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O trajeto escolhido teve como ponto inicial o cruzamento das avenidas Miguel Rosa e
Getulio Vargas, e ponto final no cruzamento das ruas Arlindo Nogueira e Coelho Rodrigues,
com um total de 5,1 km, percorrendo:

e avenida Miguel Rosa,
e rua Desembargador Pires de Castro,
e avenida Frei Serafim,
e rua Arlindo Nogueira.

O indicador é obtido através da equacao:

I=—

Tm

Onde:
D = extensdo do trajeto, em quildmetros (km);
Tm = tempo médio do deslocamento, em horas (h).

51

[ =
0,45

=11,33

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
Velocidade média de trafego, em horério de pico, em vias da rede principal
1,00 Igual ou superior a 30 km/h

0,75 25 km/h
0,50 20 km/h
0,25 15 km/h
0,00 Até 10 km/h
F. Escore
0,00

8.5 Transporte individual
8.5.1 Indice de Motorizac&o

A. Definicdo

Numero de automdveis registrados no municipio por 1.000 habitantes no ano de
referéncia.

B. Unidade de medida

Autos/1.000 habitantes.

C. Fontes de dados

Site do DENATRAN, site do IBGE
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D. Método de céalculo

O indicador é obtido através da equacéo:
[ = At
~ P/1.000

Onde:
At = nimero de automoveis registrados no municipio;

P = populacao total do municipio no ano de referéncia.

[ 185.886
"~ 844.225/1.000

= 220,18

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
Numero de automoveis por 1.000 habitantes
1,00 Até 250
0,75 300
0,50 350
0,25 400
0,00 450 ou mais
F. Escore

1,00
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SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO
9.1 Disponibilidade e qualidade do transporte publico
9.1.1 Extenséo da rede de transporte publico
A. Definicdo
Extensdo total da rede de transporte publico em relagdo a extensdo total do sistema
viario urbano.
B. Unidade de medida
Porcentagem (%).
C. Fontes de dados
SEMPLAN, site do SETUT
D. Método de calculo
O indicador foi obtido através da equacao:
[ = Vﬂ
Vt
Onde:
Vip = extensdo das vias percorridas pelo transporte pablico, expressa em km;
Vt = extensao total de vias do municipio, expressa em km, incluindo o sistema viario e
0 sistema sobre trilhos.

_ 1.663,28 + 13,5
3110+ 13,5

= 0,54

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
Extensdo da rede de transporte publico em relacdo a extensdo do sistema

viario
1,00 100 % ou superior
0,75 80%
0,50 60%
0,25 40%

0,00 Ate 20%

F. Escore
0,50
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9.1.2 Frequéncia de atendimento do transporte publico

A. Definicdo

Frequéncia média de veiculos de transporte coletivo por dnibus em linhas urbanas no
municipio, nos dias Uteis e periodos de pico.

B. Unidade de medida

Minutos (min).

C. Fontes de dados

Site da Strans.

D. Método de célculo

Este Indicador teve seu método de célculo adaptado, de forma a simplifica-lo. Optou-se
por realizar o calculo em "6nibus por hora" — unidade de medida alternativa presente no
quadro de Valores de Referéncia deste Indicador. O Guia de Indicadores (COSTA, 2008)
orienta que se tomem como base os horarios de pico, compreendidos das 7:00h as 10:00h e
das 16:00h as 19:00h. Neste trabalho, optou-se por utilizar o intervalo de tempo total, de seis
horas.

No Guia de Indicadores (COSTA, 2008) consta a orientacdo de que se utilizem apenas
os horérios referentes ao transporte coletivo por dnibus. Dessa forma, foram utilizadas as
tabelas de horérios das linhas de 6nibus urbanos, disponiveis no site da Strans (TERESINA,
2016e, 2016f, 20169, 2016h). Nessas tabelas constam nos horarios de saida dos 6nibus das
"paradas finais", dando inicio aos respectivos percursos.

O indicador foi obtido através da equacao:

LI
(L=1)x*6
Onde:
H = quantidade de horarios de saida, segundo as tabelas da Strans, nos intervalos pré-
estabelecidos no Guia de Indicadores (COSTA, 2008);
(L - 1) = quantidade total de linhas urbanas em operacdo no municipio, a excecéo da
linha 803: Corujao Santa Fé, que ndo opera durante o dia;

6 = intervalo de tempo total, em horas, ao somarem-se 0s dois intervalos de observacao.

[ 1411
T 1026

2,30
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E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
Frequéncia média de atendimento do servico de transporte publico por énibus
nos horérios de pico
1,00 Até 15 minutos ou 4,00 dnibus/hora
0,75 20 minutos ou 3,00 6nibus/hora
0,50 25 minutos ou 2,4 6nibus/hora
0,25 30 minutos ou 2 6nibus/hora
0,00 35 minutos ou mais, ou 1,7 dnibus/hora
F. Escore
0,50

9.1.4 Velocidade média do transporte publico

A. Definicdo

Velocidade média de deslocamento em transporte puablico por 6nibus (velocidade

comercial).

B. Unidade de medida
Quilémetros/hora (km/h).

C. Fontes de dados

Strans — Quadro de horarios de partida dos 6nibus

D. Método de calculo

Este Indicador foi calculado tomando por base os Quadros de horarios de partida dos

onibus elaborados pela Strans, donde foram extraidos a extensdo e os tempos de viagem de

cada linha de 6nibus. Apds tabulagcdo desses dados, efetuou-se o célculo das velocidades

médias de cada percurso — com as devidas conversdes de unidades quando necessario.

Finalmente, obteve-se a média aritmética das velocidades, chegando-se ao valor de

18,19 km/h.

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
Velocidade média do servico de transporte coletivo por énibus em horéario
1,00 Mais de 25 km/h
0,75 25 km/h
0,50 20 km/h
0,25 15 km/h
0,00 Igual ou inferior a 10 km/hora
F. Escore

0,50
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9.1.5 Idade média da frota de transporte publico

A. Definicdo

Idade média da frota de Gnibus e microdnibus urbanos no ano de referéncia no
municipio.

B. Unidade de medida

Anos

C. Fontes de dados

Strans

D. Método de célculo

Consulta a Geréncia de Planejamento da Strans. Informacdo fornecida pela Geréncia.

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
Idade média da frota de 6nibus e microdnibus urbanos

1,00 Até 5 anos

0,66 7 anos

0,33 9 anos

0,00 11 anos ou mais
F. Escore
1,00

9.1.6 Indice de passageiros por quilémetro

A. Definicdo

Razdo entre 0 nimero total de passageiros transportados e a quilometragem percorrida
pela frota de transporte pubico do municipio.

B. Unidade de medida

Passageiros/quildometro (pass/km).

C. Fontes de dados

Strans — Quadro de horarios de partida dos 6nibus; MPPI — Calculo da remuneragéo por
Consorcio

D. Método de calculo

Este Indicador foi calculado tomando por base os Quadro de horarios de partida dos
onibus elaborados pela Strans (TERESINA, 2015h), e as tabelas de Célculo da remuneracéo
por Consorcio, obtidos com o Ministério Publico (MPPI, 2015). Desses documentos foram
extraidos, respectivamente, a quilometragem total percorrida pelos dnibus municipais no ano

base (2015), e 0 Total de Passageiros Equivalente naquele ano.
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O indicador foi obtido através das equacdes:
- Y'TPE
~ Ykm

Onde:
Y TPE = somatoério do Total de Passageiros Equivalente no ano de referéncia
[ YTPE = TPE(jan) + TPE(fev) + ... + TPE(dez) ]
Y 'km = somatdrio da quilometragem total percorrida (segundo tabela da Strans) no ano

de referéncia. A Figura 01 mostra exemplo do célculo da quilometragem para uma linha de

onibus.
Figura 01 — Exemplo de calculo da quilometragem anual por linha de 6nibus
A B C D E
LINHA EXTENSAO | VIAGENS VIAGENS | EXTENSAO
1 (km) SEMANAIS ANUAIS ANUAL (km)
(C2*52) (B2 * D2)
2 100 30,8 70 3.640 112.112

TOTAL 13.622.055,2

Fonte: Organizacdo do autor, com base em Teresina (2015h) e MPPI (2015)

Dessa forma, tem-se:

61.230.987

1= 136220552 +*%

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
IPK do servigo de transporte publico por 6nibus no ano de referéncia (ou més
observado)

1,00 Igual ou superior a 4,5 até o limite de 5 passageiros/km

0,75 4 passageiros/km

0,50 3,5 passageiros/km

0,25 3 passageiros/km

0,00 Até 2,5 ou superior a 5 passageiros/km

F. Escore
1,00
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9.1.7 Passageiros transportados anualmente

A. Definicdo

Variagdo em termos percentuais do nimero de passageiros transportados pelos servicos
de transporte pablico urbano no municipio para um periodo de 2 anos.

B. Unidade de medida

Variagéo percentual (%).

C. Fontes de dados

MPPI — Calculo da remuneracdo por Consércio

D. Método de célculo

O indicador é obtido através da equacéo:

_ YTPE(2016)
~ YTPE(2015)

Onde:
Y TPE2016) = Somatorio do Total de Passageiros Equivalente no ano de 2016;
Y TPE (2015 = somatdrio do Total de Passageiros Equivalente no ano de 2015 (ano de
referéncia)
[ XTPE = TPE(jan) + TPE(fev) + ... + TPE(dez) ]

Pela equacéo, tem-se:
_ 58.162.427

= 61230987 = 0%

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
Foi observado para o nimero de passageiros transportados em dois anos
distintos no municipio:

1,00 Crescimento superior a 25%

0,75 Crescimento inferior a 25%

0,50 O nUmero de passageiros transportados permaneceu constante

0,25 Decréscimo inferior a 25%

0,00 Decréscimo superior a 25%

F. Escore
0,25
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9.2 Diversificacdo modal
9.2.1 Diversidade de modos de transporte
A. Definicdo
Numero de modos de transporte disponiveis na cidade.
B. Unidade de medida
NUmero.
C. Fontes de dados
Levantamento de campo.
D. Método de célculo
Foi levantada a quantidade de modos de transporte disponiveis no municipio, tanto
publicos quanto particulares.

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia

Numero de modos de transporte (publico, semi-publico e privado) que a
cidade dispoe
1,00 7 ou mais (caminhada, ciclismo, automovel particular, taxi, 6nibus e
sistemas sobre trilhos — metro leve, metro ou trem de suburbio, transporte
aquaviario — barcas, ferry boat, balsas — mobility services — car sharing,
bike sharing, etc.)
0,75 6 (caminhada, ciclismo, automdvel particular, taxi, 6nibus e sistemas sobre
trilhos — metro leve, metro ou trem de suburbio)

0,50 5 (caminhada, ciclismo, automovel particular, taxi e 6nibus)

0,25 4 (caminhada, ciclismo, automovel particular e taxi)

0,00 3 (caminhada, ciclismo e automovel particular)
F. Escore

1,00

9.3 Regulacéo e fiscalizacao do transporte publico
9.3.1 Contratos e licitagdes

A. Definicdo

Porcentagem dos contratos de operacdo de servicos de transporte publico que se
encontram regularizados.

B. Unidade de medida

Porcentagem (%).

C. Fontes de dados

Strans.
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D. Método de célculo
Consulta a Strans. Informag&o fornecida pela Superintendéncia.

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
Porcentagem dos contratos de prestacao de servigos de transportes que se
encontram regularizados
1,00 100%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0
F. Escore
1,00

9.3.2 Transporte clandestino
A. Definicdo
Participacdo do transporte clandestino ou irregular nos deslocamentos urbanos.
B. Unidade de medida
Participac@o/Tipo de transporte clandestino.
C. Fontes de dados
Strans.
D. Método de célculo
Consulta a Strans. Informac&o fornecida pela Superintendéncia.

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia

A participacgao do transporte clandestino no sistema de transporte pablico
urbano é:

1,00 Inexpressiva ou inexistente, tendo sido combatidos, regulamentados ou
incorporados ao sistema formal

0,75 Pequena, predominando 0s servigos de vans e peruas irregulares

0,50 Pequena, predominando 0s servicos de vans e peruas irregulares e mototaxi
0,25 Expressiva, predominando os servigos de vans e peruas irregulares, mototaxi
e taxi-lotacdo

0,00 Expressiva, existindo servicos de natureza diversa como vans e peruas
irregulares, mototaxi, taxi-lotacdo, 6nibus piratas e automoveis

F. Escore
0,50
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9.4 Integracao do transporte publico
9.4.1 Terminais intermodais

A. Definicdo

Porcentagem dos terminais de transporte urbano/metropolitano de passageiros que
permitem a integracéo fisica de dois ou mais modos de transporte publico.

B. Unidade de medida

Porcentagem (%).

C. Fontes de dados

Observacdes de campo

D. Método de célculo

Verificacao da existéncia, ou ndo, de terminais de integracdo intermodais na area urbana
de Teresina.

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
Porcentagem dos embarqgues (ou usuarios) do sistema de transporte publico
no periodo de anélise que tiveram desconto ou gratuidade da tarifa

1,00 Mais de 75%

0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0

F. Escore

0,00

9.4.2 Integracao do transporte publico

A. Definicdo

Grau de integragdo do sistema de transporte publico urbano e metropolitano.

B. Unidade de medida

Grau/Tipo de integragéo.

C. Fontes de dados

Site da SEMPLAN, Prefeitura Municipal

D. Método de calculo

Anélise do grau de integracdo do sistema de transporte publico, com base nos tipos de
integracdo fisica (modal ou intermodal), tarifaria temporal e integracdo dos sistemas urbano e

metropolitano.
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O indicador € obtido a partir do resultado da avaliacdo, associando-se diretamente o
respectivo escore, conforme quadro a seguir.

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
Porcentagem dos embarques (ou usuarios) do sistema de transporte publico
no periodo de analise que tiveram desconto ou gratuidade da tarifa

1,00 O sistema de transporte publico € totalmente integrado com o uso de bilhete
eletrbnico para integracdo intermodal e de sistemas adjacentes
(intermunicipais ou metropolitanos)

0,75 E praticada a integrac&o fisica e tarifaria temporal em terminais fechados e
em qualquer ponto do sistema de transporte publico urbano, para 0 mesmo
modo de transporte e entre diferentes modos (transferéncias intramodais e
intermodais)

0,50 E praticada a integrac&o fisica e tarifaria temporal somente em terminais
fechados do sistema de transporte publico urbano, para 0 mesmo modo de
transporte (transferéncias intramodais)

0,25 E praticada somente a integracao fisica em terminais fechados do sistema de
transporte publico urbano, para 0 mesmo modo de transporte (transferéncias
intramodais)

0,00 N&o é praticada nenhuma forma de integracao fisica ou tarifaria no sistema
de transporte publico urbano

F. Escore
0,25

9.5 Politica tarifaria
9.5.1 Descontos e gratuidades

A. Definicdo

Porcentagem dos usuarios do sistema de transporte publico que usufruem de descontos
ou gratuidade do valor da tarifa.

B. Unidade de medida

Porcentagem dos usuarios (%).

C. Fontes de dados

Site da SEMPLAN, Prefeitura Municipal

D. Método de calculo

Este Indicador teve seu método de célculo adaptado, de forma a simplifica-lo. A
adaptacdo condiz com o estabelecido no Guia de Indicadores (COSTA, 2008), onde se
recomenda utilizar dados de um més tipico como referéncia, ou levantamentos acerca dos

usuarios do sistema transporte publico.
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Optou-se pela segunda opc¢do, sendo utilizados dados oficiais disponiveis no Relatorio
Anual de Atividades do municipio (TERESINA, 2015g), onde constam as quantidades de
passageiros, por categorias, transportados pelo sistema de transporte publico por 6nibus no
ano de 2015, até o més de setembro.

O indicador foi obtido através da equacao:

[_EHGHI
B T
Onde:

E = quantidade de passageiros transportados na modalidade Estudantil;
G = quantidade de passageiros transportados na modalidade Gratuidade;
| = quantidade de passageiros transportados na modalidade Integracao;
T = quantidade total de passageiros transportados.

Pela equacéo, tem-se:

| _ 13.673.865 + 5883339 + 3.009.224 _

65.630.951 0,34

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
Porcentagem dos embarques (ou usuarios) do sistema de transporte publico
no periodo de analise que tiveram desconto ou gratuidade da tarifa

1,00 Até 10%

0,75 20%

0,50 30%

0,25 40%

0,00 50% ou mais
F. Escore
0,50

9.5.2 Tarifas de transporte

A. Definicdo

Variacao percentual dos valores de tarifa de transporte publico urbano para um periodo
de anélise, comparada a indices inflacionarios para 0 mesmo periodo.

B. Unidade de medida

Variagéo percentual (%).

C. Fontes de dados

Site da SEMPLAN, Prefeitura Municipal
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D. Método de célculo

Neste Indicador foram levantados os valores das tarifas de transporte ptblico — 6nibus —
para 0s anos de 2015 e 2016, conforme solicitado no Guia de Indicadores (COSTA, 2008),
observando-se a variacdo no valor da tarifa nesse periodo. Em seguida, comparou-se a
varia¢do no valor da tarifa com a variagdo na inflagdo o mesmo periodo. Utilizou-se como
parametro de referéncia o indice de Precos ao Consumidor Amplo (IPCA), medido pelo
IBGE.

A Tabela 01 mostra a variacdo observada.

Tabela 01: Comparagéo entre as variagdes nas tarifas de 6nibus e no IPCA

Ano Tarifa Variagao a\c/l?rrrﬁti::ga Em vigor Variagao a\c/l?rrr:ﬁ(l;gga
(R$) (%) (%) desde IPCA (%) (%)

2011 | 2,10 - - 27 ago. 2011 -

2015 | 2,50 19 - 01 fev. 2015 23,62

2016 | 2,75 10 31 07 jan. 2016 9,32 35,14

Fonte: Teresina (2011)(2015b)(2016); VARIACAO...(2017)

Para o célculo deste Indicador, foram utilizados os valores da tarifa inteira, visto que a
tarifa estudantil ndo sofreu alteracdes no periodo (TERESINA, 2015a).
E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
As tarifas de transporte publico apresentaram em relacdo ao indice
inflacionério selecionado:

1,00 N&o houve aumento da tarifa

0,66 Aumento inferior ao indice

0,33 Aumento equivalente ao indice

0,00 Aumento superior ao indice

F. Escore
0,66

9.5.3 Subsidios publicos
A. Definicdo
Subsidios publicos oferecidos aos sistemas de transporte urbano/metropolitano.
B. Unidade de medida

Sim/Néo, tipo de subsidio.
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C. Fontes de dados

Ministério Publico do Piaui (MPPI), Companhia Metropolitana de Transporte Publico
(CMTP).

D. Método de calculo

Neste indicador foram analisados a presenca e o0s tipos de subsidios publicos oferecidos
aos sistemas de transporte publico da capital.

E. Valores de referéncia

Escore | Valores de Referéncia
Ha subsidios:

1,00 Publicos para a totalidade do sistema de transporte publico urbano e
metropolitano, visando a reducdo da tarifa de transporte

0,75 Publicos para servicos deficitéarios (alta capacidade ou metro-ferroviarios) e
Servicos especiais de transporte (pessoas com necessidades especiais, etc)

0,50 Publico somente para servigos deficitarios (alta capacidade ou metro-
ferroviarios)

0,25 Ha somente mecanismos de subsidio interno para compensagdo em sistema
de transporte urbano com tarifa Unica

0,00 N&o h& qualquer subsidio publico ou mecanismos de compensagdo para 0s
sistemas de transporte urbano/metropolitano

F. Escore
0,25
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ANEXO

ESTRUTURA HIERARQUICA DO IMUS



Quadro 01: Estrutura hierarquica dos critérios do IMUS
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DOMINIO

PESO

DIMENSOES

S*

E**

A***

TEMA

PESO

INDICADOR

PESO

Acessibilidade

0,108

0,38

0,36

0,26

Acessibilidade
aos sistemas de
transportes

0,29

111

Acessibilidade ao
transporte publico

0,33

1.1.2

Transporte
pablico para
pessoas com
necessidades
especiais

0.33

113

Despesas com
transportes

0,33

0,40

0,32

0,27

Acessibilidade
universal

0,28

1.2.1

Travessias
adaptadas para
pessoas com
necessidades
especiais

0,20

1.2.2

Acessibilidade aos
espacos abertos

0,20

1.2.3

Vagas de
estacionamento
para pessoas com
necessidades
especiais

0,20

1.2.4

Acessibilidade a
edificios publicos

0,20

1.25

Acessibilidade aos
Servicos
essenciais

0,20

0,38

0,30

0,32

Barreiras
fisicas

0,22

13.1

Fragmentacéo
urbana

1,00

0,46

0,28

0,27

Legislacdo para
pessoas com
necessidades
especiais

0,21

14.1

Ac0es para
acessibilidade
universal

1,00

Aspectos
Ambientais

0,113

0,29

0,28

0,43

Controle dos
impactos no
meio ambiente

0,52

211

Emissdes de CO

0,25

2.1.2

Emissdes de CO2

0,25

2.1.3

Populagdo exposta
ao ruido de
trafego

0,25

2.14

Estudos de
impacto ambiental

0,25

0,26

0,32

0,42

Recursos
naturais

0,48

2.2.1

Consumo de
combustivel

0,50

2.2.2

Uso de energia
limpae
combustiveis
alternativos

0,50

Aspectos
Sociais

0,108

0,40

0,31

0,29

Apoio ao
cidaddo

0,21

311

Informag&o
disponivel ao
cidaddo

1,00

0,45

0,30

0,25

Inclusdo social

0,20

321

Equidade vertical
(renda)

1,00

0,39

0,30

0,31

Educacéo e
cidadania

0,19

3.3.1

Educacdo para o
desenvolvimento

sustentavel

1,00
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0,41 | 0,27 | 0,32 | Participacdo 0,19 | 3.4.1 | Participacdo na 1,00
popular tomada de decisdo
0,35 | 0,30 | 0,35 | Qualidade de 0,21 3.5.1 | Qualidade de vida | 1,00
vida
Aspectos 0,113 | 0,33 | 0,34 | 0,32 | Integracdo de 0,34 | 4.1.1 | Integracéo entre 0,50
Politicos acles politicas niveis de governo
4.1.2 | Parcerias publico- | 0,50
privadas
0,33 | 0,40 | 0,27 | Captagédoe 0,33 4.2.1 | Captacdo de 0,25
gerenciamento recursos
de recursos 4.2.2 | Investimentosem | 0,25
sistemas de
transportes
4.2.3 | Distribuicdo dos 0,25
recursos (coletivo
X privado)
4.2.4 | Distribuicéo dos 0,25
recursos
(motorizados x
ndo motorizados)
0,34 | 0,33 | 0,32 | Politicade 0,33 | 4.3.1 | Politica de 1,00
mobilidade mobilidade urbana
urbana
Infraestrutura | 0,12 0,28 | 0,41 | 0,31 | Proviséo e 0,46 5.1.1 | Densidade e 0,25
de manutenc¢éo da conectividade da
Transportes infraestrutura rede vidria
de transportes 5.1.2 | Vias 0,25
pavimentadas
5.1.3 | Despesas com 0,25
manutencdo da
infraestrutura
5.1.4 | Sinalizacdo Viaria | 0,25
0,33 | 0,35 | 0,33 | Distribuicdo da | 0,54 | 5.2.1 | Vias para 1,00
infraestrutura transporte coletivo
de transportes
Modos Naéo- | 0,111 | 0,32 | 0,29 | 0,39 | Transporte 0,31 | 6.1.1 | Extensdo e 0,33
Motorizados cicloviario conectividade de
ciclovias
6.1.2 | Frota de bicicletas | 0,33
6.1.3 | Estacionamento 0,33
de bicicletas
0,33 | 0,28 | 0,39 | Deslocamentos | 0,34 | 6.2.1 | Vias para 0,50
apé pedestres
6.2.2 | Vias com calgadas | 0,50
0,28 | 0,32 | 0,40 | Reducéo de 0,35 | 6.3.1 | Distancia de 0,25
viagens viagem
6.3.2 | Tempo de viagem | 0,25
6.3.3 | NUmero de 0,25
viagens
6.3.4 | Agdes para 0,25
reducdo do trafego
motorizado
Planejamento | 0,108 | 0,31 | 0,37 | 0,32 | Capacitagdode | 0,12 | 7.1.1 | Nivel de formacdo | 0,50
Integrado gestores de técnicos e
gestores
7.1.2 | Capacitacdo de 0,50
técnicos e gestores
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0,35 [ 0,30 | 0,35 | Areascentraise | 0,11 | 7.2.1 | Vitalidade do 1,00
de interesse centro
histérico

0,31 | 0,34 | 0,35 | Integracdo 0,12 | 7.3.1 | Consércios 1,00
regional intermunicipais

0,38 | 0,32 | 0,31 | Transparéncia 0,12 | 7.4.1 | Transparéncia e 1,00
do processo de responsabilidade
planejamento

0,31 0,32 | 0,36 | Planejamentoe | 0,14 | 7.5.1 | Vazios urbanos 0,20
controle do uso 7.5.2 | Crescimento 0,20
e ocupagdo do urbano
solo -

7.5.3 | Densidade 0,20
populacional
urbana

7.5.4 | Indice de uso 0,20
misto

7.5.5 | Ocupagdes 0,20
irregulares

0,32 | 0,35 | 0,33 | Planejamento 0,14 | 7.6.1 | Planejamento 0,50
estratégico e urbano, ambiental
integrado e de transportes

integrado

7.6.2 | Efetivagdo e 0,50
continuidade das
acoes

0,31 | 0,39 | 0,30 | Planejamento 0,13 | 7.7.1 | Parques e areas 0,33
da verdes
infraestrutura 7.7.2 | Equipamentos 0,33
urbana e urbanos (escolas)
equipamentos 7.7.3 | Equipamentos 0,33
urbanos urbanos (postos de

salde)

0,31 | 0,35 | 0,35 | Plano Diretore | 0,12 | 7.8.1 | Plano Diretor 0,33
legislacdo 7.8.2 | Legislacio 0,33
urbanistica urbanistica

7.8.3 | Cumprimento da 0,33
legislacdo
urbanistica
Trafego e 0,107 | 0,37 | 0,38 | 0,26 | Acidentes de 0,21 | 8.1.1 | Acidentes de 0,33
Circulacéo transito transito
Urbana 8.1.2 | Acidentes com 0,33
pedestres e
ciclistas
8.1.3 | Prevencdo de 0,33
acidentes

0,39 | 0,31 | 0,30 | Educagéo para 0,19 | 8.2.1 | Educacdo para o 1,00
0 transito transito

0,29 | 0,35 | 0,36 | Fluideze 0,19 | 8.3.1 | Congestionamento | 0,50
circulagdo 8.3.2 | Velocidade média | 0,50

do trafego

0,34 | 0,33 | 0,33 | Operacédo e 0,20 | 8.4.1 | Violagdo das leis 1,00
fiscalizacéo de de transito
transito

0,32 | 0,31 | 0,36 | Transporte 0,21 | 8.5.1 | indice de 0,50
individual Motorizacdo

8.5.2 | Taxa de ocupacdo | 0,50
de veiculos
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Sistemas de
Transporte
Urbano

0,112

0,35

0,33

0,32

Disponibilidade
e qualidade do
transporte
publico

0,23

9.11

Extensdo da rede
de transporte
publico

0,125

9.1.2

Frequéncia de
atendimento do
transporte publico

0,125

9.1.3

Pontualidade

0,125

9.14

Velocidade média
do transporte
publico

0,125

9.15

Idade média da
frota de transporte
publico

0,125

9.1.6

indice de
passageiros por
quilémetro

0,125

9.1.7

Passageiros
transportados
anualmente

0,125

9.1.8

Satisfacéo do
usuario com o
servico de
transporte publico

0,125

0,31

0,34

0,34

Diversificacao
modal

0,18

9.21

Diversidade de
modos de
transporte

0,33

9.2.2

Transporte
coletivo x
transporte
individual

0,33

9.23

Modos ndo
motorizados X
modos
motorizados

0,33

0,34

0,35

0,31

Regulacéo e
fiscalizacdo do
transporte
publico

0,18

9.3.1

Contratos e
licitacBes

0,500

9.3.2

Transporte
clandestino

0,500

0,37

0,33

0,30

Integracdo do
transporte
publico

0,22

94.1

Terminais
intermodais

0,500

9.4.2

Integracéo do
transporte publico

0,500

0,38

0,37

0,25

Politica
tarifaria

0,19

9.5.1

Descontos e
gratuidades

0,333

9.5.2

Tarifas de
transporte

0,333

9.5.3

Subsidios
publicos

0,333

* Dimensao Social
** Dimensao Econbmica
*** Dimensao Ambiental

FONTE: Adaptado de Costa (2008)
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