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RESUMO

RIBEIRO, Fernando Henrique Silva. Expansdo Urbana e Mobilidade: Planejando Cidades
Multimodais. 2017. 113p. Dissertacdo (Mestrado) — Programa de Pdés-Graduagao em
Sistemas de Infraestrutura Urbana, Pontificia Universidade Catdlica de Campinas,
Campinas, 2017.

O estudo avaliou a condigdo da mobilidade urbana em Campinas através da aplicagao da
ferramenta IMUS (indice de Mobilidade Urbana Sustentavel), possibilitando a
identificagcdo dos indicadores criticos da mobilidade urbana que devem ser priorizados
pela administragéo publica. Ao longo do desenvolvimento do trabalho, os resultados da
aplicacao da ferramenta foram complementados com a analise do padrdo de expansao
urbana de Campinas para verificar sua influéncia no padrdao de deslocamento da cidade,
a fim de estabelecer uma correlacado entre expansédo e mobilidade urbana. A definicdo do
panorama de mobilidade urbana para Campinas permitiu determinar como as diretrizes
até entao estabelecidas influenciaram na mobilidade, além de possibilitar a identificacao
de indicadores criticos, que abordam de forma mais ampla as diretrizes em relagao a
mobilidade, complementando as diretrizes definidas pela administracdo publica. Foi
possivel identificar, em Campinas, uma evidente dependéncia do uso do automdvel, tanto
em decorréncia do padrédo de ocupacao, que exige o automével para deslocamentos,
uma vez que nao existe uma priorizacdo do transporte coletivo, tanto pelos incentivos
para aquisicdo do automével. O cruzamento dos dados permitiu evidenciar a estreita
relacdo que o planejamento urbano e o planejamento do sistema de transporte devem ter
para harmonizar a relagdo entre os padrdes de assentamento e os padrdes de
deslocamento, democratizando o acesso ao espago urbano.

Palavras-chave: mobilidade urbana, expansao urbana, planejamento urbano integrado,
desenvolvimento sustentavel, indice de mobilidade urbana sustentavel, acessibilidade.



ABSTRACT

RIBEIRO, Fernando Henrique Silva. Urban Expansion and Mobility: Planning Multimodal
Cities. 2017. 113p. Thesis (Master) — Post-Graduation Program in Urban Infrastructure
Systems, Pontifical Catholic University of Campinas, Campinas, 2017.

This study has evaluated the condition of the urban mobility in the city of Campinas, Sao
Paulo, Brazil, through the application of the tool Index of Sustainable Urban Mobility
(_SUM), enabling the identification of critical indicators of urban mobility that should be
prioritized by the public administration. Throughout the development of the study, the
results of the application of the tool were complemented with the analysis of the urban
expansion pattern to verify its influence on the city's travel behaviour in order to establish
a correlation between expansion and urban mobility. The definition of the urban mobility
scenario for Campinas allowed to determine how the guidelines established until then has
influenced mobility, as well as to enable the identification of critical indicators that more
broadly address the guidelines regarding mobility, complementing the guidelines defined
by the public administration. It was to identify, in Campinas, an evident dependence on
the use of cars, as a result of the settlement pattern, which requires the car for traveling,
since there is no prioritization of collective transportation, in addition to the incentive to
acquire cars. The cross-checking of the data showed the close relationship that urban
planning and transportation system planning should have in order to harmonize the
relationship between settlement patterns and travel behaviour, highlighting the role of
prioritization of collective modes and non-motorized modes, in order to democratize
access to urban space.

Keywords: urban mobility, urban expansion, integrated urban planning, sustainable
development, index of sustainable urban mobility, accessibility.
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1. INTRODUGAO

Enquanto as cidades ficam maiores, elas claramente tendem a se
expandir em torno de suas periferias, pois € muito mais dificil aumentar as
densidades centrais (BATTY; BESUSSI; CHIN, 2003). O desenvolvimento
compacto de uma cidade requer alguma concentragcao de emprego, habitagao, e
uso diversificado da terra, sendo sua contrapartida, aqui nomeado spraw/, um
padrao de assentamento com baixa densidade, desenvolvimento de uso unico e

grandes vazios no tecido urbano (EWING, 1997).

A velocidade da expansao urbana, identificada por Brito e Souza
(200%5) e Lagoeiro (2005), acontece na maioria das vezes em um ritmo acelerado,
muito acima da capacidade de crescimento das infraestruturas instaladas, além
de também atingir dimensdes muito acima dos limites previstos pelos setores de
planejamento da cidade. Esse padréo gera regides dependentes do transporte
publico, que sofrem com a baixa frequéncia do servico, e regides servidas pelo

automovel.

O autor Marandola Jr. (2011) defende a existéncia de uma correlacao
entre a mobilidade urbana e a expansao urbana, onde “a mobilidade é fenémeno
fundante da trama socioespacial das aglomerag¢des urbanas contemporaneas,
revelando dinamicas globais, regionais e locais num mesmo plano. Esta na base
da estrutura causal da atual forma metropolitana (espraiada, dispersa), mas é

também consequéncia desta forma”.

Diversos autores também defendem esta correlagdo, apontando as
causas e consequéncias da mesma, destacando ou mobilidade ou expanséao,
entre eles Cervero (1998), que revisou evidéncias de como transito e forma
urbana tém moldado um ao outro ao longo do tempo; Cervero e Kockelman
(1997); Camagni, Gibelli e Rigamonti (2002); Batty, Besussi e Chin (2003); Cunha
(2011); Klinger, Kenworthy e Lanzendorf (2013) e Ewing et al. (2016).

“‘De maneira geral a urbanizagao no Brasil e, particularmente, em suas
areas metropolitanas tem assumido um padréo definido pela segmentacdo e
diferenciagao social, demografica, econédmica e ambiental. Tal padrao caracteriza-

se também pela baixa qualidade de vida urbana e pelo crescimento fisico



elevado, expansao periférica e todas as consequéncias que isso implica:
deficiéncias na infraestrutura urbana e nos equipamentos sociais; producdo de
vazios urbanos infraestruturados; retencao especulativa de solo, entre outras”
(CUNHA, 2011).

A estruturacdo do tecido metropolitano disperso promove padroes de
mobilidade complexos que envolvem diferentes cidades, trajetos, atividades e
meios de transporte simultaneamente (MARANDOLA JUNIOR, 2011). Os
sistemas de transportes sdo essenciais para harmonizar os diferentes padrbées de
assentamento de uma cidade, melhorando o acesso a partir do nucleo para a
borda (BATTY; BESUSSI; CHIN, 2003) e diminuindo o tempo de deslocamento

em areas compactas (Ewing et al., 2016).

Para garantr o acesso a bens e servicos publicos e demais
oportunidades oferecidas pelas grandes metrépoles, dependente da localizagao
na cidade ou regido (CUNHA et al., 2009; CUNHA; JAKOB, 2010 apud CUNHA,
2011), nada menos do que uma mudanga de paradigma em modelagem urbana é
necessaria (WEGENER, 2013). O estudo da correlagao entre expansao urbana e
mobilidade a partir de exemplos tedricos e praticos possibilita demonstrar a

necessidade de integracao entre estas questdes no planejamento.

O trabalho é composto por 6 capitulos, incluindo, no Capitulo 1, a
Introducdo. No Capitulo 2, apresenta-se o Objetivo da pesquisa. No Capitulo 3,
tem-se a Fundamentagao Teorica, na qual sao abordados os Instrumentos de
Planejamento Urbano, conceitos de Expansédo Urbana e de Mobilidade Urbana, a
Revisao da Aplicacdo do IMUS, baseada nas aplicacdes anteriores de diversos
autores em diferentes municipios da mesma ferramenta aplicada nesta pesquisa,
e a caracterizacdo da cidade de Campinas. No Capitulo 4, apresenta-se a
Metodologia, cujos Resultados e Discussao sao apresentados no Capitulo 5. O

Capitulo 6 encerra o trabalho com a apresentagao das Conclusoes.



2. OBJETIVO

O objetivo deste trabalho foi avaliar a mobilidade urbana na cidade de
Campinas através da aplicacdo do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel
(IMUS), proposto por Costa (2008), ferramenta desenvolvida para identificar quais
fatores devem ser mantidos ou melhorados para atingir a mobilidade urbana

sustentavel.

O trabalho também investigou a relagcdo entre mobilidade urbana e
expansao urbana na cidade de Campinas baseando-se em diversos conceitos da
literatura e em exemplos para demonstrar a importadncia da integracdo do
planejamento do sistema de transporte com o planejamento urbano para

harmonizar esta relagéo.



3. FUNDAMENTAGAO TEORICA
3.1.Instrumentos de Planejamento Urbano

O Estatuto da Cidade (Lei n° 10.257/2001) foi elaborado para
regulamentar os artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal de 1988, com vistas a
facilitar o trabalho do gestor municipal em relagédo as questdes pertinentes ao
espaco urbano e a populacdo que ali habita, de forma a possibilitar a cidade
buscar solugbes para os seus problemas, sem precisar, necessariamente,
recorrer a Unido para soluciona-los (SANTIN; FLORES, 2012).

A regulamentacdo do § 4° do artigo 182 da Constituigdo Federal
(parcelamento e edificagbes compulsérios, IPTU progressivo no tempo e a
desapropriagcdo com pagamento em titulos) trata, segundo Santos Jr. e
Montandon, do devido aproveitamento do solo urbano e € um dos pontos mais
relevantes do Estatuo da Cidade segundo Mukai (2013), juntamente com a efetiva
concretizacdo do Plano Diretor Municipal, tomando eficaz a obrigatoriedade
constitucional de sua existéncia em cidades com mais de vinte mil habitantes e a
fixacdo das diretrizes gerais previstas para que o Municipio possa executar sua

politica de desenvolvimento urbano.

O Estatuto da Cidade propde o amplo envolvimento da comunidade
nas discussodes, exigindo a participagdo da sociedade civil na elaboragédo do
Plano Diretor Municipal, entendido como propulsor de gestdo coletiva (REIS
FILHO; MOURA, 2014). Segundo Braga (2012), o Estatuto da Cidade é o principal
instrumento da politica de desenvolvimento urbano no Brasil, e estabelece as
diretrizes e instrumentos de ordenamento das cidades, com base nos principios
da funcédo social da sociedade e da sustentabilidade ambiental, e pode ser

resumido no seguinte conjunto de diretrizes principais:

i. Promocéao do direito a cidade, através da regularizacao fundiaria,
do acesso a moradia, a infraestrutura e aos equipamentos
urbanos.

i. Promover a gestdo democratica da cidade, por meio da

participagdo do cidadado (diretamente ou através de suas



associagdes) em todas as etapas do processo de planejamento
e tomada de decisdes.

iii. Combater a especulacdo imobiliaria, diretamente através do
cerceamento da retencao especulativa do solo e indiretamente,
através da recuperagdo dos investimentos publicos geradores
de valorizacao do solo urbano.

iv. Promover a sustentabilidade ambiental urbana através da
ordenacdo e controle do uso, ocupacado e expansdo do solo

urbano, e da protecao ao patriménio natural e construido.

Além da promogao do Plano Diretor Municipal, a Constituicdo Federal e
o Estatuto da Cidade fortaleceram a gestdo democratica e a fungédo social da
cidade e da propriedade, objetivando a incluséo territorial e a diminuigcdo das
desigualdades, expressas na maioria das cidades brasileiras por meio das
irregularidades fundiarias, da segregagdo socioespacial e da degradagao
ambiental (SANTOS JUNIOR; MONTANDON, 2011)

O Plano Diretor Municipal, nos termos dados pela Constituicao Federal
e pelo Estatuto da Cidade, é peca chave a minimizagdo do quadro de
desigualdade urbana (SANTOS JUNIOR; MONTANDON, 2011), buscando
instituir mecanismos que assegurem o pleno desenvolvimento das cidades,
prevendo mecanismos especificos de integracdo ao tecido urbano de areas nao
formalmente ou historicamente vinculadas (BALBIM; LIMA NETO; CARVALHO
JUNIOR, 2012).

Braga (2012), Jenks e Jones (2010) e Ewing (2008) demonstraram em
seus estudos que varios aspectos associados a forma urbana tém efeitos
importantes no padrao dos deslocamentos urbanos, aumentando ou diminuindo o
uso de veiculos automotores. “Formas urbanas mais compactas, com densidades
urbanas mais elevadas e usos do solo mistos sdo apontadas como
economizadoras de energia, enquanto que o padrdao de urbanizagado dispersa,
caracterizado por baixas densidades e usos do solo segregados, implica maior

necessidade de deslocamentos por veiculos motorizados” (BRAGA, 2012).



Porém, segundo Gomide et al. (2012), o Estatuto da Cidade n&o dispbs
sobre a mobilidade urbana, apenas sobre a obrigatoriedade da existéncia de
plano de transporte urbano integrado para os municipios com mais de quinhentos
mil habitantes (§ 2° do art. 41). A aprovagao da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (Lei n° 12.587/ 2012) visa contribuir no “objetivo de instituir diretrizes e
dotar os municipios de instrumentos para melhorar as condi¢cdes de mobilidade

das pessoas nas cidades brasileiras” (GOMIDE et al., 2012).

Segundo a Lei n° 12.587/2012, o Plano de Mobilidade Urbana é o
instrumento de efetivacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, devera ser
elaborado em municipios acima de vinte mil habitantes e devera ser integrado ao
Plano Diretor. Segundo Ministério das Cidades (2015), em geral, ndo tem o poder
de alterar as leis urbanisticas de uso e ocupacdo do solo, no entanto, pode
mostrar os problemas relacionados as condi¢cdoes atuais de uso e ocupacdo do

solo e atuar para que elas sejam modificadas.

Segundo Duarte, Sanchez e Libardi (2010), a Lei de Uso e Ocupacgéo
do Solo € um instrumento de planejamento territorial que permite caracterizar
zonas da cidade com fungdes especificas, de modo a disciplinar as atividades no
territério urbano de modo equilibrado entre as demandas sociais e o0
desenvolvimento econémico, com impacto direto nos padrées de deslocamento
diario da populagado, que vai de casa ao trabalho ou local de estudos, além de

usar os servigos e equipamentos urbanos.

Os instrumentos de planejamento urbano possibilitam combater a
retencao especulativa do solo urbano, principal fator gerador de vazios urbanos e
da respectiva fragmentacgao e dispersao da malha urbana, segundo Braga (2012).
O resultado, segundo o autor, seriam cidades mais compactas, menos dispersas,
cuja maior compacidade reduziria a necessidade de deslocamentos, a pressao
sobre os recursos naturais e otimizaria a implantagao de infraestrutura e de
sistemas de transporte coletivo. E fundamental, segundo Cervero (1998), a
coordenacgao entre planejamento urbano e de transportes, para adequar a relagéao

entre provisao de servigos de transportes e configuragao urbana.



3.2. Expansao Urbana

A expansao urbana, segundo Rossetti, Pinto e Almeida (2007), € um
processo de conotagao espacial com dimensao temporal, ocorrendo quando as
cidades requerem novos espacgos para ampliacdo, decorrentes do crescimento
populacional, ou por deterioragdo de areas ja ocupadas, possuindo fungdes
residenciais e servigos, ou ainda pela reorganizagao funcional de setores centrais

da cidade e incorporacado de novas areas externas ao atual perimetro.

Segundo Brito e Souza (2005), “a grande expansao urbana no Brasil é
relativamente recente”. A observacdo da Figura 1 demonstra que apenas na
década de 70 a populacdo urbana superou a populacdo rural, sendo que, na
década de 80, as taxas percentuais se inverteram em relacdo a década de 40. A
velocidade do processo brasileiro de urbanizacdo caracteriza esta inversdo em
um curto periodo de tempo, semelhante, segundo os autores, a outros paises em

desenvolvimento.

Figura 1. Populagéo brasileira residente segundo situagéo de domicilio (%).
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Fonte: Balbim, Lima Neto e Carvalho Jr. (2012).

Frey e Dota (2013) destacam que a literatura referente a expanséao
urbana destaca o processo de periferizacdo como um dos resultados da
consolidagdo das metropoles (que pressupde concentragdo econdmica e
populacional numa determinada area). Adequacao a realidade das cidades requer
detalhado conhecimento do padrdo de distribuicido de usos no territério e a
compreensao sobre a complexidade dos elementos que compdéem o meio (LIMA,
2012).



Segundo Batty, Besussi e Chin (2003), o desenvolvimento urbano pode
ser definido em termos da sua densidade e tipo de configuragao fisica. Muitas
areas urbanas, embora demograficamente estaticas, ou no maximo mostrando
sinais fracos de crescimento populacional, se espalharam e diluiram ao longo do
espaco em uma forma de desenvolvimento cujas caracteristicas foram
efetivamente descritas com o termo spraw/ (espalhamento/espraiamento):
desenvolvimento de baixa densidade, que se estende até a borda extrema da
regido metropolitana e localizado aleatoriamente, segregado em usos do solo
especificos e largamente dependente do carro (MAY et al., 1998; OECD, 2000
apud CAMAGNI; GIBELLI; RIGAMONTI, 2002).

Sprawl pode acontecer em diferentes niveis, como demonstrado nos
trabalhos de Ewing (1997), Camagni, Gibelli e Rigamonti (2002), Ewing, Pendall e
Chen (2002), Batty, Besussi e Chin (2003) e Ewing, Bartholomew e Nelson (2011;
2014). Para Ewing, Pendall e Chen (2002), Galster et al. (2001) desenvolveram o
mais complexo e multifacetado indice de sprawl/, uma metodologia para defini¢ao
de sprawl baseada na operacionalizagao de oito possiveis dimensdes: densidade,
continuidade, concentragdo, agrupamento, centralidade, nuclearidade, uso misto
e proximidade. Segundo essa metodologia, uma ou mais destas dimensodes
devem apresentar baixos valores para que o sprawl/ seja considerado um padrao
de ocupacdo do solo em questdo. Um indicador simplificado para determinar o
sprawl! é a relagao entre area e populagao, segundo Batty, Besussi e Chin (2003)
e Camagni, Gibelli e Rigamonti (2002), desde que, como pontua estes ultimos, a
populacdo nao tenha diminuido. As Figuras 2 e 3 representam de forma

simplificada dois opostos do desenvolvimento urbano: compacto e sprawil.

Para Ewing, Pendall e Chen (2002), nenhum padrdao de
desenvolvimento é necessariamente bom ou ruim, portanto deve ser julgado por
suas consequéncias, pois sao os impactos do desenvolvimento que o tornam
indesejavel (EWING, 1997). Batty, Besussi e Chin (2003) consideram o sprawl/
uma forma mais cara de desenvolvimento. Ewing (1997) destaca uma variedade
de custos relacionados ao sprawl: distancia percorrida, consumo de energia e
poluicdo do ar, custos de infraestrutura e servico publicos, perda de recursos

naturais, impactos no centro da cidade, custos fisicos e sociais. Ewing et al.



(2016) também apontam diversas externalidades negativas do spraw/ em relagao
ao desenvolvimento compacto, defendido também em Ewing, Bartholomew e
Nelson (2011; 2014).

Figura 2. Desenvolvimento compacto.

Fonte: GALSTER et al. (2001).

Figura 3. Desenvolvimento sprawl.

Fonte: GALSTER et al. (2001).
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Ewing (1997), Brito e Souza (2005) e Ewing, Bartholomew e Nelson
(2011; 2014) percebem o mercado imobiliario como uma grande for¢a causadora
do desenvolvimento sprawl. Para Cunha e Jakob (2010), existem varias diregbes
para as quais a populacdo se expande, contudo, algumas tém sido mais
privilegiadas no processo de espraiamento. Estas desigualdades mostram,
segundo Brito e Souza (2005), a relagdo entre a redistribuicdo espacial da
populagcdo e o processo de segregacao social (redistribuicdo social) existente

segundo os diferentes vetores de expanséo urbana.

Baseado nos trabalhos de Ascher (1998), Torres (2002) e Ojima
(2005), Marandola Jr. (2011) afirma que as consequéncias em termos de
fragilizagdo da infraestrutura, dificuldades de acessibilidade e de mobilidade
provenientes deste modelo de desenvolvimento sdo evidentes a medida que as
caréncias sociais e urbanas compdéem grande parte da paisagem nas zonas de
expansdo urbana, sendo a baixa acessibilidade, segundo Ewing (1997), o mais
importante indicador do desenvolvimento sprawl. Afericbes simples de
acessibilidade, como distancia de viagem ou tempo de viagem, podem ser obtidas
a partir de pesquisas de origem e destino (EWING, 1997).

Silva (2000) indica que a exclusao social, evocada em sentido amplo,
envolve “ndo s6 o acesso mais direto e evidente a bens e servigos cuja falta
caracteriza uma situagcéo de pobreza, mas também o acesso a condigdes que
determinam a possibilidade de sobrevivéncia econdmica dos grupos mais
vulneraveis. A sobrevivéncia na periferia da atividade econdébmica moderna
depende, em larga medida, do acesso a servigos publicos em quantidade e

qualidade suficientes”.

Frey e Dota (2013) indicam que “o preco da terra urbana e a
valorizagdo imobiliaria tém deslocado permanentemente parcela da populagao
com menor poder aquisitivo para as periferias, distantes das regides onde se
localiza grande parte do emprego e onde estdo os principais servigos sociais e
coletivos. As camadas mais pobres da sociedade tém que procurar por areas
mais afastadas do centro da cidade, uma regido desprovida de recursos”. Por
outro lado, os autores afirmam que, segundo Pereira (2008), a mudanga da

localizacao residencial de parcela da classe rica para areas distantes dos centros
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urbanos se verifica em um “padrao de urbanizagdo no qual o mercado imobiliario
atuou na ampliagcdo da verticalizacdo das cidades, na implantacdo de
condominios fechados horizontais e na construgdo de grandes equipamentos de
consumo” (CAIADO, 1995 apud FREY; DOTA, 2013).

O desenvolvimento das cidades € uma mistura complexa de
centralizacdo e descentralizagao de forcas, o equilibrio depende da politica de
planejamento, das restri¢gdes culturais sobre o que e como as pessoas constroem,
da prosperidade econémica que geralmente se reflete no transporte e na taxa
global de crescimento da populagao e da medida em que a cidade esta crescendo
por imigragao (BATTY; BESUSSI; CHIN, 2003).

Nesse contexto, € preciso reconhecer a fragmentacdo criada nas
cidades e buscar possibilidades de conexdes que nos coloquem frente aos
desafios da infraestrutura de transporte e infraestrutura verde que possibilitem a
mobilidade em sua integridade (LIMA, 2012). A integragao das politicas publicas
deve buscar, em ultima instancia, a prépria integracédo da cidade, superando a
profunda desigualdade e a segregacao socioespacial, regularizando amplamente
0 acesso a terra, removendo assentamentos precarios de areas ambientalmente
frageis, ocupando vazios urbanos e viabilizando uma gestdo democratica,
participativa e com controle social da cidade (BALBIM; LIMA NETO; CARVALHO
JUNIOR, 2012).

3.3.Mobilidade Urbana

Segundo Rambert, Rebois e Ascher (2003), a mobilidade tornou-se um
valor fundamental, uma condi¢gdo de mudanca, de progresso, de desenvolvimento
econdmico, enfim, um direito necessario para acessar outros direitos, como
trabalho, habitagdo, educagao e saude. Porém, segundo Silva et al. (1999), uma
parte importante dos deslocamentos é realizada em transporte individual, do que
resultam situagcdes de congestionamento quer no interior das cidades quer nos
principais acessos a estas, com custos negativos associadas as perdas de tempo,
aumento do consumo de combustivel, aumento da poluicdo sonora e atmosférica,
aumento de acidentes (mortos e feridos) e problemas derivados do desgaste

psicoldgico.
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As migragdes campo-cidade, que tiveram seu apogeu nos anos 1960 e
1970, parecem ter acontecido em consondncia com as politicas de
desenvolvimento do pais em sua fase de maior crescimento (BALBIM; LIMA
NETO; CARVALHO JUNIOR, 2012). Segundo Costa (2008), a énfase dada a
provisdo de infraestrutura para o transporte rodoviario, a priorizagcao do transporte
individual em detrimento do coletivo, a desconsideracdo dos modos né&o-
motorizados e a total desarticulagéo entre o planejamento urbano e de transportes

marcaram o modelo vigente nesta época.

O crescimento acelerado dos centros urbanos, nos ultimos anos, e o
aumento do numero de transportes individuais no total de viagens motorizadas
vem desconfigurando o papel das cidades, o de proporcionar qualidade de vida e
qualidade de circulagao, intensificando os conflitos entre diferentes modos de
deslocamento e gerando gastos econdmicos vultuosos na tentativa de viabilizar o
fluxo de veiculos motorizados (DUARTE; SANCHEZ; LIBARDI, 2010).

O atual modelo de mobilidade urbana adotado nos municipios do pais,
segundo Gomide et al. (2012), caminha para a insustentabilidade principalmente
devido a baixa prioridade dada e inadequacao da oferta do transporte coletivo; as
externalidades negativas causadas pelo uso intensivo dos automoveis; a caréncia
de investimentos publicos e fontes de financiamento ao setor; a fragilidade da
gestao publica nos municipios; e a necessidade de politicas publicas articuladas

nacionalmente.

Segundo Silva et al. (1999), para se caminhar para um
desenvolvimento sustentavel é fundamental atingir uma solugdo de equilibrio
entre a dependéncia do setor econdmico face aos transportes e a necessidade de
se proteger o ambiente e a qualidade de vida sustentavel. Ferraz e Torres (2004)
destacam que as cidades devem ser voltadas para o homem, portanto, o sistema
de transporte urbano deve valorizar os modos que permitem o contato com outras

pessoas e a natureza.

Klinger, Kenworthy e Lanzendorf (2013) alegam ser um debate recente
como as caracteristicas espaciais e infraestruturais como forma urbana e

infraestrutura de transporte influenciam os deslocamentos individuais. Tais
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autores afirmam que os primeiros trabalhos de Thomson (1977) mostravam a
interdependéncia entre meios especificos de transporte e seus sistemas de
infraestrutura correspondentes e as caracteristicas da forma urbana. Segundo
Cunha (2011), ndo apenas os processos de produgao e valorizagao da terra para
fins habitacionais, mas também aqueles relacionados a localizagao das atividades
econbmicas tém decisivos impactos sobre a “forma” urbana, influenciando sua

expansao, sua diferenciagdo socioespacial e a mobilidade da populacéo.

“O fendmeno da mobilidade envolve uma série de fatores e processos
distintos que estdo, ao mesmo tempo, na base estrutural do sistema produtivo e
no cotidiano vivido das pessoas, englobando todo o sistema de transportes e a
gestdo publica desses espacgos, passando pela forma urbana, as interagbes
espaciais até as dindmicas demograficas especificas (estrutura familiar, migragao,
ciclo vital). Urge um olhar mais amplo sobre a mobilidade, que ndo a associe de
forma direta e rasteira ao deslocamento fisico, mas que |he conceda os atributos
de um fenbmeno propriamente dito” (MARANDOLA JUNIOR, 2008 apud LIMA,
2012).

Cervero (1998) destaca que o desenvolvimento spraw/ demonstrou ser
especialmente preocupante para o transporte publico. Segundo o autor, com
origens e destinos de deslocamentos espalhadas por toda cidade, o transporte
publico muitas vezes nao € pareo para o automoével particular e suas
caracteristicas flexiveis, porta-a-porta, sem transferéncia. A mobilidade pode
ajudar a superar as limitagdes impostas pelo mercado imobiliario para grandes

segmentos da populagao metropolitana (CUNHA, 2009).

Rosa, Herzog e Esteves (2012) constatam que “muitas cidades do
mundo convivem com problemas relacionados a mobilidade, como
congestionamentos, acidentes, poluicdo ambiental, distribuicdo desigual do
espacgo viario entre seus usuarios, especulagao urbana, sedentarismo e suas
consequéncias. O modelo vigente nesses ecossistemas urbanos, centrado em
meios individuais, reforga o egocentrismo na percepgao e gestdo das cidades, ao
mesmo tempo em que engole os espagos publicos, reduzindo as amenidades e,
por consequéncia, a atratividade das vizinhangas a presenca de seus moradores

e visitantes. Moradores, trabalhadores e Vvisitantes pedestres foram,
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historicamente, sendo empurrados para os lados, para o espago remanescente da
calgada, cada vez mais desvalorizada, no sentido de se atender as demandas por
espaco para as circulacbes motorizadas, especialmente de automoéveis

particulares”.

Segundo Frey e Dota (2013), Patarra (1997) ja mostrava que em
funcdo do processo de regionalizagdo proveniente da intensa urbanizagdo e
diversificacdo das atividades econbémicas, verificou-se a emergéncia de novas
modalidades de deslocamento, dentre as quais os movimentos pendulares. Visto
que os empregos tendem a continuar concentrados nas regides de maior
dinamismo econdmico da metropole, as viagens pendulares (casa-trabalho)
ocorrem em grande escala (MATTEO; CARVALHO, 2012).

As regides metropolitanas no Brasil apresentam, de modo geral, graves
problemas no que se refere a mobilidade das pessoas, que devem se locomover
de seus locais de habitagdo aos de trabalho ou estudo (principais motivos das
viagens) (MATTEO; CARVALHO, 2012). Associados aos processos de
periferizacdo e metropolizagdo durante os anos 1980, os deslocamentos
pendulares apontam certa relagdo com a redistribuicdo espacial da populagéo
(CUNHA, 1994 apud FREY; DOTA, 2013). A pendularidade (como é mais
usualmente chamada) é equivalente ao conceito de commuting e se refere aos
deslocamentos da populacdo entre local de residéncia e demais atividades
cotidianas, principalmente para trabalho (ANTICO, 2004; ARANHA, 2005 apud
OJIMA; MARANDOLA JUNIOR, 2012).

Segundo Ojima e Marandola Jr. (2012), ha uma forte ambivaléncia
entre as mobilidades periferia-centro nas grandes cidades com aqueles
deslocamentos entre cidades pequenas ou entre cidades médias e pequenas
longe das metrépoles, onde predomina o uso do automével e multiplicam-se os
motivos de viagens. A mobilidade pendular, segundo Brito e Souza (2005), € uma
fungdo, principalmente, da migragdo intrametropolitana determinada pela
expansao dos vetores urbanos e metropolitanos, uma evidéncia do vigor do tecido
social construido sobre o espaco metropolitano, onde o modo de expansao

urbana cria uma distancia necessaria entre o lugar de residéncia e o de trabalho.
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“O conceito de culturas de mobilidade urbana pode ser entendido como
uma abordagem integrada que incorpora tanto praticas habituais, incluindo as
preferéncias e estilos de vida implicitos, bem como componentes objetivos e
estruturais preferiveis, tais como infraestrutura e as caracteristicas espaciais.
Além disso, leis municipais especificas e politicas de transportes sdo somadas ao
conceito de culturas de mobilidade urbana. Esses dois componentes podem ser
melhor considerados como formas hibridas que combinam elementos objetivos e
subjetivos” (KLINGER; KENWORTHY; LANZENDORF, 2013).

Tabela 1. Cidades classificadas segundo direcionamento da mobilidade.

CIDADES DE BICICLETA

Forte tendéncia ao uso de bicicletas. Menores e menos densas que a média; altas densidades
podem ser uma barreira mesmo em areas propensas.

METROPOLES DE TRANSPORTE PUBLICO

Alta e consistente utilizacdo do transporte publico. Maiores e mais densas que a média.
Apresenta um contraste entre a baixa utilizagdo do automével e uma avaliagdo positiva do
sistema viario. Isso mostra que a percep¢cdo de um modo nem sempre leva ao seu uso,
especialmente se houver opgdes atraentes de alternativas de mobilidade.

CIDADES DE CARRO

Uso do automovel acima da média. A qualidade do sistema viario é avaliada de forma negativa,
apontando um circulo vicioso onde o uso do automdével leva a vias congestionadas e a motoristas
frustrados que exigem a construgéo de novas vias, estimulando ainda mais o uso do automovel.

CIDADES DE TRANSPORTE PUBLICO COM POTENCIAL MULTIMODAL

A proporcdo de uso da bicicleta e automoével é ligeiramente acima da média. Isso indica um
potencial para combinar os transportes publicos com o uso de bicicletas e utilizagcdo do
automovel, embora a escolha modal ainda seja dominada pelo transporte publico.

CIDADES A PE COM POTENCIAL MULTIMODAL

E caracterizada por uma elevada percentagem de deslocamentos a pé, bem como uma baixa
percentagem de deslocamentos por carro. Semelhante as metrépoles de transporte publico, esse
grupo mostra uma forte discrepancia entre uma baixa utilizagdo do automdvel e uma percepgao
positiva do sistema viario.

CIDADES DE TRANSPORTE PUBLICO

A avaliagédo negativa do sistema de transporte publico contrasta com os valores positivos para a
utilizagédo do transporte publico, indicando que seus usuarios usariam outro modo de transporte
se pudessem.

Fonte: Klinger, Kenworthy e Lanzendorf (2013).

Baseados no conceito socio-técnico de mobilidade urbana, que
combina indicadores espaciais e socioecondmicos, infraestrutura e oferta de
transporte, indicadores de demanda de transportes/comportamento dos
deslocamentos e percepcdes e avaliagbes relacionadas com a mobilidade,
Klinger, Kenworthy e Lanzendorf (2013) definiram seis grupos de cidades,
apresentados na Tabela 1, na qual € possivel identificar trés grupos onde o uso
do transporte publico é superior a outros modos (Metropoles de transporte

publico, Cidades de transporte publico com potencial multimodal e Cidades de
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transporte publico) em oposi¢cao a trés grupos onde o uso de outros modos é
superior (Cidades de bicicleta, Cidades de carro e Cidades a pé com potencial

multimodal).

Spickermann, Grienitz e Von der Gracht (2013) argumentam que o
sistema socio-técnico da mobilidade multimodal tem o potencial de resolver os
desafios atuais da mobilidade urbana. Segundo Ferraz e Torres (2004), o
caminho para um transporte urbano adequado esta em um sistema balanceado:
sistema multimodal integrado, com diversos modos utilizados de maneira racional
e integrados entre si. Os autores afirmam que o transporte publico, coordenado
com o transito de pedestres e ao uso racional do carro, é que confere as grandes
cidades um carater humano. Segundo Rambert, Rebois e Ascher (2003), as
diversas autoridades e prestadores de servicos de transporte ignoram a
multimodalidade, embora esta seja a chave para a complementaridade imposta
pela diversidade das situacdes urbanas contemporaneas e para a reconciliagao
entre os diferentes meios de transporte.

Tabela 2. Cidades com transporte publico e paisagens urbanas em harmonia.

CIDADES ADAPTAVEIS

Metrépoles voltadas para o transito que investiram em sistemas ferroviarios para orientar o
crescimento urbano com o objetivo de alcancgar objetivos sociais maiores, como a preservagéo do
espaco aberto e a produgcdo de habitagdo a precos acessiveis em comunidades servidas por
trilhos.

TRANSPORTE PUBLICO ADAPTAVEL

Esses lugares, caracterizados por padroes de crescimento espalhado/espraiado (sprawl) e de
baixa densidade, adptaram servigos de transito e novas tecnologias para melhor servir estes
ambientes.

HiBRIDAS

Conseguiram um equilibrio exequivel entre concentrar o desenvolvimento ao longo dos
corredores de transito principal e adaptar o transito para servir eficientemente seus suburbios e
cidades-dormitorio.

CIDADES COM CENTROS FORTES

Tém integrado com sucesso o transito e o desenvolvimento urbano dentro de um contexto de
cidade mais confinada e central, prestando servigos de transito integrados centrados em bondes
e VLTs.

Fonte: Cervero (1998).

Cervero (1998) observa que o desenvolvimento spraw/ ndo incapacitou
o transporte publico em todas as cidades, as quais conseguiram resistir a
tendéncia, oferecendo transporte publico em oposicdo a crescente presenca do
automovel, encontrando harmonia entre o servico de transporte publico e a

paisagem urbana, classificando-as em quatro grupos (Tabela 2). O autor destaca
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que o planejamento do transporte deve ser subordinado a objetivos mais amplos
de um planejamento abrangente de uso do solo. Segundo Batty, Besussi e Chin
(2003), devem ser considerados meios alternativos de transporte e os controles
de localizagdo que podem resolver os problemas de congestionamento e

aumentar a acessibilidade espacial para todos.

Existe, segundo Azevedo Filho (2012), o planejamento tradicional de
transportes, baseado no conceito de previsdo da demanda e provisdao de
infraestrutura e o planejamento baseado no paradigma da mobilidade urbana
sustentavel, que engloba ndo apenas questdes relativas ao transito, mas todo o
dinamismo das configuracdes urbanas. Nesse sentido, o indice de Mobilidade
Urbana Sustentavel (IMUS), elaborado por Costa (2008) a partir da integragéo de
todos os aspectos urbanos relacionados a mobilidade urbana, destaca-se como

uma ferramenta adequada para auxilio no planejamento de transportes.

O IMUS considera uma hierarquia de critérios que agrega nove
dominios (Acessibilidade, Aspectos Ambientais, Aspectos Sociais, Aspectos
Politicos, Infraestrutura de Transportes, Modos N&o-Motorizados, Planejamento
Integrado, Trafego e Circulagao Urbana e Sistemas de Transporte Urbano), trinta
e sete temas e oitenta e sete indicadores com a finalidade de diagnosticar e
monitorar a mobilidade urbana de uma cidade, identificando fatores criticos e de
maior ou menor influéncia para a composicao do IMUS que, por sua vez, podera
servir para o estabelecimento de diretrizes politicas que visem a melhoria da
mobilidade urbana. Segundo Costa (2008), o indice de Mobilidade Urbana
Sustentavel (IMUS) consiste em uma ferramenta desenvolvida para auxiliar na
analise e monitoragao da mobilidade urbana e na elaboragao de politicas publicas
visando a sustentabilidade dos sistemas de mobilidade e a melhoria da qualidade

de vida.

Segundo Duarte, Sanchez e Libardi (2010), o planejamento urbano, ao
incentivar o uso do transporte coletivo e dos ndo-motorizados de maneira efetiva,
socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel, incorpora o conceito de
sustentabilidade; a mobilidade urbana sustentavel € constituida de todos os
sistemas modais de transporte, bem como de suas inter-relagbes, como a

articulagao do uso do solo, do planejamento urbano e da qualidade ambiental.
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3.4.Revisao da Aplicagcao do IMUS

Desde sua criacado, o IMUS foi aplicado por diversos autores em 16
cidades brasileiras (Figura 4), distribuidas em todas as regides. O método foi
validado através de sua aplicacdo na cidade de Sao Carlos, SP. As cidades
estudadas estdo apresentadas na Tabela 3. A Tabela 4 e a Tabela 5 apresentam
um levantamento da produgado bibliografica relacionada as aplicagdes. Como
indicado em Azevedo Filho (2012), o IMUS foi aplicado ainda em Maringa, PR, e
Floriandpolis, SC, porém nao foram encontrados os valores do IMUS para essas

cidades.

Figura 4. Cidades com a mobilidade urbana avaliada através do IMUS.
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Comparar apenas o valor do IMUS observado na Tabela 3 nao oferece
subsidios suficientes para comparar as cidades avaliadas. Isso acontece porque

os autores calcularam para as cidades numeros diferentes de indicadores, entre
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64 e 85 dos 87 possiveis (em Fortaleza, foram analisados apenas 22 indicadores
relacionados ao transporte publico). Tal comparagdo seria possivel, com
ressalvas e prejuizo para avaliagdo dos temas e dominios, considerando apenas

os indicadores comuns.

Tabela 3. Cidades com a mobilidade urbana avaliada através do IMUS.

CIDADE IMUS | POPULAGAO
Sao Carlos, SP 0,578 241.389
Brasilia, DF 0,486 2.914.830
Curitiba, PR 0,754 1.879.355
Itajuba, MG 0,453 96.020

Juazeiro do Norte, CE | 0,367 266.022
Uberlandia, MG 0,717 662.362

Anapolis, GO 0,419 366.491
Belém, PA 0,380 1.439.561
Pirassununga, SP 0,509 74.587
Goiania, GO 0,658 1.430.697
Fortaleza, CE 0,463 2.591.188
Séo Paulo, SP 0,550 | 11.967.825
Natal, RN 0,510 869.954
Cuiaba, MT 0,446 580.489

Fonte: IBGE (2015).

Entretanto, algumas possibilidades podem ser levantadas a partir da
Tabela 3. Para valores abaixo da média, espera-se que todos os dominios
tenham obtido resultados baixos, as chances de grandes discrepancias, com
resultados muito altos e baixos espera-se dos valores em torno da média. Os
valores acima da média provavelmente tiveram mais dominios com altos valores,
sendo poucos com baixos valores. Para evitar possiveis erros de interpretacéo, as
analises das impressdes dos autores podem determinar as condigbes comuns

entre as cidades.

Pontes (2010) observou, em Brasilia, a partir dos indicadores 1.3.1
Fragmentagdo urbana e 7.5.3 Densidade populacional urbana, que o modelo de
ocupacéao territorial de Brasilia € o principal aspecto que rebaixa seu indice
calculado, o que torna a provisdo de sistemas de transportes onerosa e
ambientalmente impactante. Os deslocamentos por modos n&o-motorizados e
transporte coletivo, que compdem a diretriz da mobilidade urbana sustentavel,
apesar de representarem mais da metade dos deslocamentos, expdem a
populagdo a um transporte publico de baixa qualidade e a riscos ao andar a pé e

de bicicleta, ainda mais pela falta de conectividade das ciclovias, impedindo que a
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bicicleta seja utilizada como um modo de transporte do dia-a-dia. O dominio
Modos Nao-Motorizados também revelou-se um ponto fraco em outras cidades:
Curitiba, Uberlandia, Anapolis e Goiania, como observado por seus respectivos
autores: Miranda (2010), Assuncéo (2012), Morais (2012) e Abdala (2013). Em
Anapolis, Morais (2012) inclui, ainda, Aspectos Politicos e Acessibilidade entre os
dominios com piores resultados. Em Goiania, os resultados mais satisfatorios
foram Aspectos Sociais e Planejamento Integrado. Em Curitiba, a autora alega
que a abrangéncia do transporte publico desestimula a populagéo a utilizar outros
modos, e também ha limitagdo na extensdo e conectividade de ciclovias,
presentes principalmente em parques e areas verdes, € poucas vias exclusivas
para pedestres. Em Uberléndia, sequndo a autora, ha também o problema da
inexisténcia de estacionamento para bicicletas nos terminais publicos. Em
contraponto, a organizagao das ac¢des voltadas para o sistema de transporte em
Belém, colocando o dominio Aspectos Politicos em primeiro lugar, direciona
recursos para melhoria e implementagao de infraestrutura, cujas obras incluem a
melhoria ou implantagdo de calgadas e ciclovias, fortalecendo o dominio Modos
Nao-Motorizados, segundo Azevedo Filho (2012).

Miranda (2010) encontrou, em sua opinido, um resultado geral
favoravel para Curitiba, produto de anos de bom planejamento, que tornaram a
cidade referéncia internacional em transporte publico, principalmente nos
dominios Infraestrutura de Transportes, Aspectos Sociais e Planejamento
Integrado, tendo os dois ultimos um bom desempenho também em Natal,
segundo Costa (2014). Ainda segundo Miranda (2010), o indice foi prejudicado
justamente pela escolha de um unico modo para transporte publico, o énibus, no
indicador 9.1.1 Extensdo da rede de transporte publico, que exige uma
equivaléncia entre a extensao da rede viaria e a extensédo da rede de transporte
publico, correspondente a somatoria de toda rede, independentemente do modo.
Mesmo uma cidade que tenha um sistema de transporte publico abrangente,
como é o caso de Curitiba, é prejudicada por ndo variar os modos que servem
esse sistema, contrariando um principio basico da mobilidade urbana sustentavel,
a diversidade de modos de transporte. Maia (2013) fez 0 mesmo questionamento
em seu trabalho para Fortaleza. Ja o indicador 7.5.3 Densidade populacional

urbana, que considera uma densidade demografica elevada mais desejavel, néo
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se demonstrou, como observado pela autora, realista para Curitiba, que incentiva
um padrao de ocupacéao diversificado, valorizando as areas de baixa densidade

demografica.

A dificuldade de execucdo dos indicadores do dominio Aspectos
Ambientais foi indicada pelos autores Pontes (2010), Miranda (2010), Felix et al.
(2012), Morais (2012) e Azevedo Filho (2012) nos trabalhos de Brasilia, Curitiba,
Itajuba, Anapolis e Belém, respectivamente. Em Brasilia, esse dominio mostrou-
se pouco representativo porque apenas dois de seus indicadores puderam ser
calculados. Para as cidades de Anapolis e Uberlandia, esse foi um dos dominios
que melhor contribuiu para o valor final do indice, enquanto que, para Belém,
representa a pior contribuigdo. Trafego e Circulagdo Urbana também apresentou
altos valores em Anapolis, segundo Morais (2012), mas baixos em Natal, onde
Sistemas de Transportes Urbanos também €& um ponto fraco, segundo Costa
(2014). Em Uberlandia, Assuncédo (2012) observou que Aspectos Sociais e
Acessibilidade também contribuiram para elevar o resultado.

Tanto em Brasilia como em Uberlandia ndo foi calculado o indicador
5.1.1 Densidade e conectividade da rede viaria por este se demonstrar, segundo
Pontes (2010), pouco pratico, exigindo muito tempo de trabalho para areas
extensas. Por esse mesmo motivo, em Brasilia também nao foram calculados os
indicadores 1.2.1 Travessias adaptadas para pessoas com necessidades
especiais, 6.2.1 Vias para pedestres e 6.2.2 Vias com calgadas. Porém, esses
sao indicadores relacionados ao novo paradigma de mobilidade urbana
sustentavel, entdo deveriam ser baseados em métodos mais simplificados, como
sugerido pelos autores Pontes (2010) e Assuncado (2012). Indicadores que
exigiam levantamento de campo ou pesquisa de opiniao também foram
descartados em Brasilia. Abdala (2013) nao hesitou em adaptar alguns

indicadores para viabilizar a aplicagdo do método.

A dependéncia da populacdo por modos motorizados, em particular o
automével, foi destacada pelos autores Pontes (2010), Miranda (2010), Lima e
Silva (2012), Costa (2014) e Thives (2016) nas cidades de Brasilia, Curitiba,
Juazeiro do Norte, Natal, e Cuiaba, respectivamente. Pontes (2010) indica a

politica explicita de incentivo ao transporte motorizado individual como principal
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motivo para isso. Pode-se dizer também que esse fendbmeno é reproduzido em
todo pais, que tem uma cultura do automoével consolidada. Para Azevedo Filho
(2012), a falha em se apresentar propostas que viabilizem uma mobilidade mais
sustentavel ocorre, principalmente, pela resisténcia em se adotar medidas que

limitem o uso do automoével.

Segundo Azevedo Filho (2012), o modelo tradicional de planejamento
“analisa o comportamento atual da demanda, relacionando-a com um
determinado cenario socioecondmico, projeta este cenario em um determinado
horizonte e, a partir dele, avalia a necessidade ou ndo de ampliacdo da
infraestrutura. O problema é que sempre aparece a necessidade de ampliar a
infraestrutura quando se adota o transporte motorizado, principalmente o
automovel, como principal elemento do sistema”. A qualidade do IMUS destacada
por Abdala (2013) € a inclusdo de indicadores que vao além do planejamento
tradicional, compondo a mobilidade urbana sustentavel. A continua aplicagdo do
IMUS em outras cidades € importante para identificacdo de falhas e também dos
pontos positivos (Miranda, 2010). Desta forma, novas tecnologias e meios de
produzir e disponibilizar informagdes contribuem para continua atualizagdo da

metodologia.

Os diversos autores obtiveram resultados considerados satisfatorios
para a maioria das cidades indicadas na Tabela 3, demostrando a aplicabilidade
do IMUS em cidades de pequeno, médio e grande porte. Ao mesmo tempo, o
grande numero de dados a serem levantados € considerado umas das maiores
dificuldades da aplicagdo, assim como as metodologias de alguns indicadores
relacionados justamente ao novo paradigma de mobilidade urbana sustentavel,
cuja nao inclusdo poderia descaracterizar o IMUS. Nenhuma cidade brasileira
contempla uma base de dados tdo variada quanto aquela necessaria para
aplicagdo. Muitos dados indicados na metodologia ndo sao levantados com
periodicidade ou oficialmente, por nao existir uma pratica constante de
monitoramento. A adoc¢ao do IMUS pelas instituicbes publicas relacionadas ao
transporte urbano poderia estruturar nas cidades brasileiras um processo
sistematico e continuo de coleta de dados para avaliacdo periddica do indice de

Mobilidade Urbana Sustentavel.
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CIDADE

TiTULO

AUTOR

ANO

Brasilia, DF

Avaliagcado da mobilidade urbana na area
metropolitana de Brasilia

Pontes, T. F.

Curitiba, PR

Mobilidade urbana sustentavel e o caso de
Curitiba

Miranda, H. F.

2010

Uberlandia, MG

Indicadores de Mobilidade Urbana
Sustentavel para a cidade de Uberlandia,
MG

Assungédo, M. A.

Anépolis, GO

Avaliacao e selegéo de alternativas para
promogao da mobilidade urbana
sustentavel — o caso de Anapolis, Goias

Morais, T. C.

Belém, PA

Andlise do processo de planejamento dos
transportes com contribuicao para a
mobilidade urbana sustentavel

Azevedo Filho, M. A. N.

2012

Goiania, GO

Aplicacao do indice de mobilidade urbana
sustentavel (IMUS) em Goiania

Abdala, I. M. R.

Fortaleza, CE

Avaliagao da qualidade do transporte
publico sob a ética da mobilidade urbana
sustentavel — o caso de Fortaleza

Maia, A. C. L.

2013

Natal, RN

Andlise da mobilidade urbana de Natal/RN
a partir do uso de indicadores de
sustentabilidade

Costa, L. P.

Belém; Curitiba;
Goiania; Juazeiro do
Norte; Uberlandia;
Itajuba

Mobilidade urbana e padrdes sustentaveis
de geracgdo de viagem: um estudo
comparativo de cidades brasileiras

Oliveira, G. M.

2014

Cuiaba, MT

Um estudo sobre a mobilidade urbana
sustentavel em Cuiaba/MT, através da
aplicagao da ferramenta IMUS

Thives, M. L. F. S.

2016

Tabela 5. Artigos produzidos a partir da aplicagdo do IMUS.

CIDADE

TiTULO

AUTOR

ANO

Anapolis, GO

Diagnéstico e perspectivas de mobilidade
sustentavel em Anapolis

Avaliacao e selecao de alternativas para
promogao da mobilidade sustentavel — o
caso de Anapolis, GO

Morais, T. C.; Silva, A.
N. R.

2011

2012
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CIDADE TITULO AUTOR ANO
" Benchmarking sustainable urban mobility: Miranda, H. F.; Silva, A. N
Curitiba, PR The case of Curitiba, Brazil N. R. S
Calculo do indice de mobilidade urbana
sustentavel em Goiania, monitoramento e Pasqualetto, A.
auxilio nas politicas publicas
Aplicacao do indice de mobilidade . P
Goiania, GO sustentavel (IMUS) no diagnostico das | M1acedo, M. H.; Abdala, ) =
. - e I. M. R.; Sorratini, J. A. &
condi¢cdes de mobilidade em Goiania
Indice_ Adef Mobilidade Urbana Sustentéyel Abdala, I. M. R.:
em Goiania como ferramenta para politicas
o Pasqualetto, A.
publicas
Estudo da aplicabilidade de indicadores de
Mobilidade urbana sustentavel para o Felix, R. R. O. M. et al.
municipio de Itajuba-MG ~
o
Determinagado de um indice de mobilidade o
Itajuba, MG urbana sustentavel para o municipio de Felix, R. R. O. M. et al.
Itajuba-MG
Evaluation and selection of alternatives for | Lima, J. P.; Lima, R. S,; I
the promotion of sustainable urban mobility Silva, A. N. R. S
Juazeiro do Norte, IMUS —'Indice d.e mobilidade ur_bana Lima, A. K. P,; Silva, A. o
CE sustentavel da cidade de Juazeiro do F S
Norte-CE ' N
Espaco, iniquidade e transporte publico:
Natal. RN avaliacédo da acessibilidade urbana na Costa, L. P.; Morais, I. A
' cidade de Natal/RN por meio de R. D. S
indicadores de sustentabilidade
Pirassununaa. SP Uma aplicagéo do indice de mobilidade Tambolim, H.; Silva, A. o
9a, urbana sustentavel em Pirassununga — SP N. R. N
Calculo e analise de indicadores de Assuncio. M. A.-
mobilidade urbana: o caso de Uberlandia, ¢ao, M. A
Sorratini, J. A.
MG <
Uberlandia, MG Planejamento urbano e de transportes 8
baseado em cenario de mobilidade Pereira, T. S.; Sorratini,
sustentavel: o caso de Uberlandia, MG, J. A
Brasil
Curitiba, PR; Sao Curitiba, S&o Paulo ou Brasilia: qual o o .
Paulo, SP; Brasilia, caminho para a mobilidade urbana Costa, M. S.; Silva, A. S
. N. R. I
DF sustentavel?
Gol?éerl]?: ; JS;;I;?(?; do A comparative evaluation of mobility 0
> N conditions in selected cities of the five Silva, A. N. R. et al. S
Norte; Uberlandia; I

ltajuba

Brazilian regions
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3.5.Estudo de Caso: Campinas (SP)

No final da década de 1960, o Brasil iniciou um processo de
metropolizagdo, especialmente na regido sudeste. A migracdo tem sido
frequentemente citada como um dos principais motivos para as elevadas taxas de
crescimento populacional nessas grandes aglomeragées urbanas, com o0s

imigrantes vindos principalmente do nordeste e sul do pais (CUNHA, 2009).

“Essa macica redistribuicdo da populacao favoravel as cidades e, em
destaque, as cidades metropolitanas, contribuiu para definir um novo perfil para a
sociedade brasileira. Desde a sua criagdo, no inicio dos anos 70, até os dias
atuais, as regides metropolitanas sofreram inumeras transformagdes, com a

incorporagao de novos municipios” (BRITO; SOUZA, 2005).

Figura 5. Municipios da Regido Metropolitana de Campinas.

REGIAO

{ METROPOLITANA
DE CAMPINAS

s

Legenda
[ Lei Complementar n° 870 (2000) o
I Lci Complementar n° 1.234 (2014)

I s:o Paulo

Fonte: Sdo Paulo (2000; 2014).

Campinas, que forma com outros 19 municipios a Regiao Metropolitana
de Campinas (Figura 5), recebeu, a partir deste periodo, grandes investimentos

governamentais, tornando-se um dos maiores eixos de expansao industrial no
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interior do Estado, em grande parte devido a desconcentragao verificada a partir
da Regido Metropolitana de S&do Paulo, o que elevou enormemente seu ritmo de

crescimento populacional, assim como de toda a regido (CUNHA; JAKOB, 2010).

A dindmica de formagdo e expansdao da Regido Metropolitana de
Campinas apresenta estreita semelhanga com o que se verificou em outras
metrépoles do pais, ou seja, deu-se em funcdo de taxas expressivas de
crescimento populacional e pela periferizagao do crescimento fisico do territorio,
muito embora neste caso também existam claros indicios de que processos
diversos como o crescimento de suburbios e de municipios, que nao a sede,
também tiveram impactos (CUNHA; JAKOB, 2010).

A cidade de Campinas apresenta uma “extensdo” da mancha urbana
(CUNHA; JAKOB, 2010), configurada como um classico processo de
periferizacao, ilustrado na Figura 6 a partir da comparagao entre os periodos de
1991 e 2011. Observa-se uma expansdo discreta da regido central (Macrozona
4), principalmente por esta ja estar consolidada como area de urbanizagdo. Nas
outras regides, encontram-se focos maiores de expansao, especialmente a partir
de aglomerados urbanos pré-existentes, porém podem ser observados novos

aglomerados desconexos.

O padrao socioeconémico da regiao leste (Macrozona 1), bem como da
Macrozona 8, é alto, sendo essa Uultima influenciada pelos equipamentos
comerciais. A regido norte (Macrozonas 2 e 3) possui equipamentos educacionais
como principal atrativo e a caracteristica socioecondmica da populagéo residente
nao € homogénea. A regido sudoeste (Macrozona 9) encontra-se em area
conurbada com o municipio de Sumaré, com padrdao socioeconémico baixo.
Houve também uma grande intensificagdo da urbanizagcdo na regido sul
(Macrozonas 5, 6 e 7), devido, em grande parte, a presenga do Aeroporto

Internacional de Viracopos como polo de atracao.

Com excecao do vetor de expansao sul, todos os outros confirmaram
as tendéncias previstas nas diretrizes que compuseram o Plano Diretor 1991
(PMC, 1991), que previu a conurbagcdo com o municipio de Indaiatuba. O Plano

Diretor 1996 (PMC, 1995) conservou os objetivos basicos relativos a politica de
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desenvolvimento urbano previstos em 1991, enquanto o Plano Diretor 2006
(PMC, 2006) incluiu os instrumentos de planejamento urbano regulamentos pelo

Estatuto da Cidade. O Plano Diretor esta em processo de revisao/atualizacao.

Segundo Marandola Jr. et al. (2012), metrépoles como Campinas nao
sdo vividas como um todo. O espaco de vida das pessoas na metropole espraiada
e fragmentada tem aumentando grandemente, produzindo o seu esgargamento
(MARANDOLA JUNIOR, 2011) em uma escala que quase foge da cognigao
humana (PINHEIRO, 2014 apud MARANDOLA JUNIOR, 2011). A experiéncia da
cidade acaba sendo mediada pelos lugares e itinerarios cotidianos que vivemos e
sera mais provavel que passemos a vida toda sem ter nunca tocado os pés ou
lancado os olhos sobre grande parte da cidade do que ter conseguido fazer o
contrario (MARANDOLA JUNIOR et al., 2012).

A localizagao diferenciada da populagédo e dos empregos culmina, cada
vez mais, no aumento dos deslocamentos diarios, tanto para trabalho quanto para
atividades basicas, como compras e lazer ou a busca por servicos de saude
(FREY; DOTA, 2013). Esse fenbmeno também é observado, segundo Matteo e
Carvalho (2012), entre os municipios da periferia metropolitana e as cidades-

sede, ja que a atividade econdmica que gera maior renda esta nesses municipios.

O World Business Council for Sustainable Development (WBCSD)
(2016) estabeleceu um panorama da mobilidade urbana em Campinas, onde o
crescimento do emprego a partir de 1990 aumentou os indices de motorizagao a
medida que os pre¢os dos automdveis se tornaram mais acessiveis, ajudados por
subsidios governamentais. Como consequéncia, o transporte privado tem a
principal participacdo nos deslocamentos, mas o tempo de viagem aumentou.
Para modificar essa tendéncia, Campinas pretende reverter a dependéncia do
transporte privado através da priorizagdo do transporte publico (investindo em
tecnologia e infraestrutura) e do incentivo aos modos nao-motorizados, aumentar
a seguranga viaria e reduzir a emissdo de poluentes atmosféricos. A cidade,
através do projeto desenvolvido pelo WBCSD (Sustainable Mobility Project 2.0),
estabeleceu sete indicadores prioritarios mobilidade, sdo eles: congestionamento;
tempo de viagem; acesso a mobilidade; conforto e prazer; acessibilidade para

deficientes; integracao intermodal e mobilidade ativa.
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4. METODOLOGIA

Segundo as definicbes de Gerhardt e Silveira (2009), o trabalho
desenvolvido € de natureza aplicada com abordagem principalmente qualitativa,
mas também quantitativa, tendo como procedimento um estudo de caso para
calculo do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS), e exploratéria quanto

ao objetivo.

A fundamentacdo tedrica explorou as correlagbes entre expansao
urbana e mobilidade urbana encontradas na literatura, além de revisar as
aplicagdes anteriores do IMUS, caracterizar a cidade de Campinas a partir dos
conceitos de expansdo e mobilidade e levantar a legislacdo referente aos

instrumentos de planejamento urbano.

A aplicagdo do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel para
Campinas seguiu a metodologia desenvolvida por Costa (2008). Na Tabela 6,
indica-se a sintese da avaliacdo dos dados obtidos para obteng¢ao dos indicadores
utilizados. Os indicadores foram avaliados em duas dimensdes segundo a
metodologia de Costa (2008), disponibilidade e qualidade. A disponibilidade pode
variar entre curto (C), médio (M) e longo (L) prazo. A qualidade pode variar em
alta (A), média (M) e baixa (B).

Dos 87 indicadores propostos na metodologia para o calculo do IMUS,
76 foram obtidos, sendo que 11 ndo puderam ser calculados. Quanto a
disponibilidade e qualidade, 73 indicadores receberam a classificagdo CA,
enquanto 3 indicadores receberam a classificagdo MA, sendo eles 1.1.1
Acessibilidade ao transporte publico, 1.2.5 Acessibilidade aos servigos essenciais
e 5.1.3 Despesas com manutengdo da infraestrutura, porque a base de dados

teve que ser elaborada para tornar possivel o calculo do indicador.

Os indicadores que receberam a classificacdo L ndo puderam ser
calculados, sendo eles 11 no total. O indicador 1.2.4 Acessibilidade a edificios
publicos exigia o levantamento dos edificios publicos adaptados para pessoas
com necessidades especiais, inexistente. O indicador 2.7.3 Populagdo exposta ao

ruido de trafego exigia um levantamento de campo dos niveis de ruido em vias
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urbanas, impossibilitado por limitagdes de tempo e recurso. Os indicadores 4.2.3
Distribuicdo dos recursos (coletivo x privado) e 4.2.4 Distribuicdo dos recursos
(motorizados x ndo-motorizados) nao foram calculados pela impossibilidade de
distinguir os investimentos em infraestrutura em sistemas de transportes, uma vez
que modos diferentes podem usufruir da mesma infraestrutura. O indicador 5.7.4
Sinalizag&o viaria exigia uma avaliagdo por parte da populagdo em relagdo a
qualidade da sinalizacado, impossibilitada por limitacbes de tempo e recurso. O
indicador 6.1.2 Frota de bicicletas exigia um levantamento inexistente. O indicador
7.2.1 Vitalidade do centro exigia o numero de empregos nos setores de comeércio
e servigos, porem o dado estava disponivel apenas de forma agregada, e era
necessario estar especializado por unidade de analise territorial. O indicador 7.5.2
Crescimento urbano exigia o levantamento dos parcelamentos aprovados e
registrados, inexistente. O indicador 8.1.3 Prevencdo de acidentes exigia
levantamento das vias com dispositivos de moderacéo de trafego, inexistente. O
indicador 8.2.1 Educacgéo para o transito exigia um levantamento das escolas que
tém implantado disciplinas regulares ou tém promovido campanhas de educagéo
e sensibilizacao para o transito, inexistente. O indicador 8.4.1 Violacao das leis de

transito exigia o levantamento do numero de condutores infratores, inexistente.

Quanto as fontes dos 73 indicadores CA, 28 deles foram obtidos
através de consulta formal com a Empresa Municipal para Desenvolvimento de
Campinas (EMDEC), vinculada a Secretaria de Transportes de Campinas, 6rgao
publico com a maior concentracdo de dados disponibilizados. Os indicadores
calculados (28) a partir dos dados obtidos dessa consulta formal estdo indicados
por EMDEC (2016) na Tabela 6. Os outros 45 indicadores foram obtidos a partir
de outros 6rgaos publicos das esferas municipal, estadual e federal, pesquisa de

origem e destino, pesquisa de campo, levantamento de campo e noticiario.

Os trés indicadores MA exigiram a elaboragdo de uma base de dados.
Para o indicador 1.1.1 Acessibilidade ao transporte publico, nao foi possivel obter
a base georreferenciada de pontos de 6nibus; entdo essa foi construida a partir
das informacdes de itinerarios disponiveis no site EMDEC. Para cada linha de
Onibus, 203 no total, foi visualizada a localizagdo dos respectivos pontos de

Onibus; em seguida, cada ponto de 6nibus foi alocado/posicionado em uma base
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georreferenciada. Para o indicador 1.2.5 Acessibilidade aos servigos essenciais,
foi construida a base georreferenciada de equipamentos urbanos (escolas e
postos de saude) a partir dos enderegos disponibilizados pela Secretaria de
Educacao e Secretaria de Saude, respectivamente. Os enderegos eram marcados
no Google Earth© e depois transformados em base georreferenciada. O indicador
5.1.3 Despesas com manutengéo da infraestrutura exigiu uma analise detalhada
dos contratos de obras relacionadas a manutengdo e conservacdo da

infraestrutura dos sistemas de transportes.

Quanto ao célculo dos indicadores, suas metodologias podem ser
agrupadas nos seguintes grupos (Tabela 7): Geoprocessamento (13), Analise
Quantitativa, subdividido em Porcentagem (15) e Numero (23), Analise Qualitativa
(23) e Analise Quantitativa/Qualitativa (2). Os indicadores agrupados em
Geoprocessamento exigiam o tratamento dos dados em ambiente SIG (Sistema
de Informacdo Geografica). Em Analise Quantitativa (Porcentagem), estdo os
indicadores obtidos pela parcela de uma grandeza em relagdo a um todo. Em
Anadlise Quantitativa (Numero), estdo os indicadores cujos calculos resultavam em
um numero que nao fosse indicado em porcentagem. Os indicadores agrupados
em Analise Qualitativa exigiam uma interpretacao dissertativa dos dados para sua
obtencdo. Anadlise Quantitativa/Qualitativa representa os indicadores cujo
resultado qualitativo era obtido a partir de um resultado quantitativo. O
agrupamento obedeceu as metodologias utilizadas, sendo que algumas foram

adaptadas.

Os resultados dos indicadores sdo obtidos em unidades de medida
variadas, podendo ser numéricas ou textuais. No processo de Normalizagao,
estes resultados sdo denominados Valores de Referéncia, que tém um valor
equivalente na escala de 0,00 a 1,00, nomeado Score. Caso o resultado nao
corresponda a nenhum dos Valores de Referéncia, devera ser interpolado para
encontrar o Score equivalente. O Memorial de Calculo descreve para cada
indicador as Fontes de Dados, o Método de Calculo e o Score obtido apds a

Normalizagao do indicador.
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A média ponderada dos valores normalizados dos indicadores resulta
no IMUSg, conforme mostra a Equacao 4.1. Este resultado carrega também a
importancia relativa dos tépicos abordados no IMUS, através dos pesos de seus
temas e dominios (Tabela 8). O processo de agregacao também resulta em trés
indices setoriais (IMUSsj), conforme mostra a Equacdo 4.2, um para cada
dimensao da sustentabilidade (social, econébmica e ambiental). Os pesos dos
indicadores ndo calculados foram redistribuidos entre os indicadores de um
mesmo tema. Nao existe uma classificagao oficial para o resultado final, porém os
autores que aplicaram o método consideram, de forma geral, que resultados
acima da média (0,5) sao favoraveis.

IMUS, =

n
D, T . ]
W s Wi s Wt X (4.1)

i=1
Onde: IMUSg: indice Global;
w/: peso do Dominio do Indicador i;
w/ : peso do Tema do Indicador i;

w/ : peso do Indicador i;

x; - Score Normalizado do Indicador /.

n
Y
IMUSg; = Zwi} wPew! ow! - x (4.2)
i=1
Onde: IMUSs;: indice Setorial para a Dimenséo S;;
w?/. peso da Dimensdo de Sustentabilidade S; (Social ou Econdémica ou

Ambiental) no Tema a que pertence o Indicador i (Tabela 8).

A Tabela 9 apresenta a ordenagdo dos pesos globais e setoriais
calculados para todos os indicadores a partir da agregacédo dos pesos
apresentados na Tabela 8. Foram elaboradas a partir das informacgdes disponiveis

na metodologia de Costa (2008).



Tabela 8. Estrutura hierarquica de critérios do IMUS e respectivos pesos.

DOM. | PESO TEMA PESO | ID INDICADOR PESO D'ME"I‘ESOESA
0,108 0,29 | 1.1.1 | Acessibilidade ao transporte publico 0,33 0,36 | 0,26
w Acessibilidade aos sistemas de transportes 1.1.2 | Transporte publico para pessoas com necessidades especiais 0,33
2 1.1.3 | Despesas com transportes 0,33
a 0,28 | 1.2.1 | Travessias adaptadas para pessoas com necessidades especiais 0,20 0,32 | 0,27
El 1.2.2 | Acessibilidade aos espacos abertos 0,20
& Acessibilidade universal 1.2.3 | Vagas de estacionamento para pessoas com necessidades especiais | 0,20
A 1.2.4 | Acessibilidade a edificios publicos 0,20
2 1.2.5 | Acessibilidade aos servicos essenciais 0,20
Barreiras fisicas 0,22 | 1.3.1 | Fragmentag&o urbana 1,00 0,30 | 0,32
Legislagdo para pessoas com necessidades especiais | 0,21 1.4.1 | Agdes para acessibilidade universal 1,00 0,28 | 0,27
0,113 0,52 | 2.1.1 | Emisstes de CO 0,25 0,28 | 0,43
8 < Controle dos impactos no meio ambiente 2.1.2 | Emissbes de COz 0,25
5E P 2.1.3 | Populagao exposta ao ruido de trafego 0,25
o 'f;f 2.1.4 | Estudos de impacto ambiental 0,25
2 2 Recursos naturais 0,48 | 2.2.1 | Consumo de combustivel 0,50 0,32 | 0,42
2.2.2 | Uso de energia limpa e combustiveis alternativos 0,50
0,108 Apoio ao cidaddo 0,21 | 3.1.1 | Informagéo disponivel ao cidadao 1,00 0,31 [ 0,29
,ES 2 Inclus&o social 0,20 | 3.2.1 | Equidade vertical (renda) 1,00 0,30 | 0,25
ﬁ g Educagao e cidadania 0,19 | 3.3.1 | Educagao para o desenvolvimento sustentavel 1,00 0,30 | 0,31
a0 Participagao popular 0,19 | 3.4.1 | Participagdo na tomada de decisdo 1,00 0,27 | 0,32
Qualidade de vida 0,21 | 3.5.1 | Qualidade de vida 1,00 0,30 | 0,35
0,113 ~ . - 0,34 | 4.1.1 | Integragdo entre niveis de governo 0,50 0,34 | 0,32
Integracéo de agdes politicas n —— -
[X%) 4.1.2 | Parcerias publico-privadas 0,50
.9 8 0,33 | 4.2.1 | Captacdo de recursos 0,25 0,40 | 0,27
8 E Capitaco e gerenciamento de recursos 4.2.2 | Investimentos em sistemas de transportes 0,25
% 6 pitag 9 4.2.3 | Distribui¢éo dos recursos (coletivo x privado) 0,25
<o 4.2.4 | Distribuicdo dos recursos (motorizados x ndo-motorizados) 0,25
Politica de mobilidade urbana 0,33 | 4.3.1 | Politica de mobilidade urbana 1,00 0,33 | 0,32
P 0,120 0,46 5.1.1 | Densidade e conectividade da rede viaria 0,25 0,41 | 0,31
§5 Provisdo e manutengao da infraestrutura de 5.1.2 | Vias pavimentadas 0,25
E§ transportes 5.1.3 | Despesas com manutengdo da infraestrutura 0,25
gE 5.1.4 | Sinalizagao viaria 0,25
- Distribuigdo da infraestrutura de transportes 0,54 | 5.2.1 | Vias para transporte coletivo 1,00 0,35 | 0,33
0,110 0,31 6.1.1 | Extensao e conectividade de ciclovias 0,33 0,29 | 0,39
LW Transporte cicloviario 6.1.2 | Frota de bicicletas 0,33
lg 8 6.1.3 | Estacionamento de bicicletas 0,33
Z ,<\r] Deslocamentos a pé 0,34 | 6.2.1 | Vias para pedestres 0,50 0,28 | 0,39
8 k4 6.2.2 | Vias com calcadas 0,50
[a] .9 0,35 | 6.3.1 | Distancia de viagem 0,25 0,32 | 0,40
g o Reducao de vi 6.3.2 | Tempo de viagem 0,25
= edugao de viagens 6.3.3 | Numero de viagens 0,25
6.3.4 | Agdes para redugéo do trafego motorizado 0,25
0,108 Capacitacio de gestores 0,12 7.1.1 | Nivel de formacéo de técnicos e gestores 0,50 0,37 | 0,32
7.1.2 | Capacitagdo de técnicos e gestores 0,50
Areas centrais e de interesse histérico 0,11 7.2.1 | Vitalidade do centro 1,00 0,30 [ 0,35
o Integracéo regional 0,12 | 7.3.1 | Consorcios intermunicipais 1,00 0,34 | 0,35
2 Transparéncia do processo de planejamento 0,12 | 7.4.1 | Transparéncia e responsabilidade 1,00 0,32 | 0,31
% 0,14 | 7.5.1 | Vazios urbanos 0,20 0,32 | 0,36
E 7.5.2 | Crescimento urbano 0,20
z Planejamento e controle do uso e ocupagéo do solo 7.5.3 | Densidade populacional urbana 0,20
o 7.5.4 | indice de uso misto 0,20
=z 7.5.5 | Ocupacdes irregulares 0,20
g Planeiamento estratégico & integrado 0,14 | 7.6.1 | Planejamento urbano, ambiental e de transportes integrado 0,50 0,35 | 0,33
:(, ! 9 9 7.6.2 | Efetivagéo e continuidade de acdes 0,50
'%J Planei . 0,13 | 7.7.1 | Parques e areas verdes 0,33 0,39 | 0,30
anejamento da infraestrutura urbana e -
< equipamentos urbanos 7.7.2 Equ!pamentos urbanos (escolas) _ 0,33
o 7.7.3 | Equipamentos urbanos (postos de saude) 0,33
0,12 | 7.8.1 | Plano Diretor 0,33 # 0,35 | 0,35
Plano Diretor e legislagéo urbanistica 7.8.2 | Legislagdo urbanistica 0,33
7.8.3 | Cumprimento da legislagdo urbanistica 0,33
0,107 0,21 | 8.1.1 | Acidentes de transito 0,33 0,38 | 0,26
Acidentes de transito 8.1.2 | Acidentes com pedestres e ciclistas 0,33
w ,2 8.1.3 | Prevencéo de acidentes 0,33
8 5(’“ % Educacgéo para o transito 0,19 | 8.2.1 | Educacéo para o transito 1,00 0,31 | 0,30
WS g Fluidez e circulacdo 0,19 [ 8.3.1 | Congestionamento 0,50 0,35 | 0,36
§ 2 % < 8.3.2 | Velocidade média do trafego 0,50
=3 Operacéo e fiscalizagdo de transito 0,20 | 8.4.1 | Violagéo das leis de transito 1,00 0,33 | 0,33
Transporte individual 0,21 | 8.5.1 | Indice de motorizagdo 0,50 0,31 | 0,36
8.5.2 | Taxa de ocupagéo de veiculos 0,50
0,112 0,23 | 9.1.1 | Extensé&o da rede de transporte publico 0,13 0,33 | 0,32
o 9.1.2 | Frequéncia de atendimento do transporte publico 0,13
E 9.1.3 | Pontualidade 0,13
E Disponibilidade e qualidade do transporte publico g} g ?é(;lggl:ﬂna:;am dzdlf?o?;) ;f?riizgir?:zltlﬁico 812
w 9.1.6 | Indice de passageiros por quilémetro 0,13
x 9.1.7 | Passageiros transportados anualmente 0,13
8 9.1.8 | Satisfagdo do usuario com o servigo de transporte publico 0,13
2 0,18 | 9.2.1 | Diversidade de modos de transporte 0,33 H 0,34 [ 0,34
§ Diversificagdo modal 9.2.2 | Transporte coletivo x transporte individual 0,33
= 9.2.3 | Modos nao-motorizados x modos motorizados 0,33
'g Regulagdo e fiscalizagdo do transporte piblico 0,18 | 9.3.1 | Contratos e licitagdes 0,50 0,35 | 0,31
%) 9.3.2 | Transporte clandestino 0,50
2 Intearacao do transoorte piblico 0,22_| 9.4.1 | Terminais intermodais 0,50 0,33 [ 0,30
E grag P P 9.4.2 | Integracéo do transporte publico 0,50
2] 0,19 | 9.5.1 | Descontos e gratuidades 0,33 0,37 | 0,25
@ Politica tarifaria 9.5.2 | Tarifas de transporte 0,33
9.5.3 | Subsidios publicos 033 | |




Tabela 9. Pesos globais e setoriais para os Indicadores que compdem o IMUS.
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COMBINAGAO DE PESOS

ID INDICADOR GLOBAL SETORIAL
GLOBAL | ORDEM SOCIAL ORDEM | ECONOMICA | ORDEM | AMBIENTAL ORDEM
1.1.1 | Acessibilidade ao transporte publico 0,0104 36 0,0040 27 0,0038 30 0,0027 44
1.1.2 | Transporte publico para pessoas com necessidades especiais 0,0104 37 0,0040 28 0,0038 31 0,0027 45
1.1.3 | Despesas com transportes 0,0104 38 0,0040 29 0,0038 32 0,0027 46
1.2.1 | Travessias adaptadas para pessoas com necessidades especiais 0,0060 64 0,0024 57 0,0019 64 0,0016 64
1.2.2 | Acessibilidade aos espagos abertos 0,0060 65 0,0024 58 0,0019 65 0,0016 65
1.2.3 | Vagas de estacionamento para pessoas com necessidades especiais 0,0060 66 0,0024 59 0,0019 66 0,0016 66
1.2.4 | Acessibilidade a edificios publicos 0,0060 67 0,0024 60 0,0019 67 0,0016 67
1.2.5 | Acessibilidade aos servigos essenciais 0,0060 68 0,0024 61 0,0019 68 0,0016 68
1.3.1 | Fragmentag&o urbana 0,0238 5 0,0090 0,0071 5 0,0076 6
1.4.1 | Agdes para acessibilidade universal 0,0227 6 0,0104 0,0064 12 0,0061 19
2.1.1 | Emissoes de CO 0,0147 18 0,0043 21 0,0041 24 0,0063 13
2.1.2 | Emissées de CO2 0,0147 19 0,0043 22 0,0041 25 0,0063 14
2.1.3 | Populagéo exposta ao ruido de trafego 0,0147 20 0,0043 23 0,0041 26 0,0063 15
2.1.4 | Estudos de impacto ambiental 0,0147 21 0,0043 24 0,0041 27 0,0063 16
2.2.1 | Consumo de combustivel 0,0271 4 0,0071 13 0,0087 4 0,0114 4
2.2.2 | Uso de energia limpa e combustiveis alternativos 0,0271 3 0,0071 12 0,0087 3 0,0114 3
3.1.1 | Informagéo disponivel ao cidaddo 0,0227 8 0,0091 0,0070 7 0,0066 11
3.2.1 | Equidade vertical (renda) 0,0216 9 0,0097 0,0065 10 0,0054 21
3.3.1 | Educagéo para o desenvolvimento sustentavel 0,0205 12 0,0080 0,0062 14 0,0064 12
3.4.1 | Participagéo na tomada de decisdo 0,0205 11 0,0084 0,0055 19 0,0066 10
3.5.1 | Qualidade de vida 0,0227 7 0,0079 0,0068 8 0,0079 5
4.1.1 | Integragdo entre niveis de governo 0,0192 14 0,0063 14 0,0065 11 0,0061 17
4.1.2 | Parcerias publico-privadas 0,0192 15 0,0063 15 0,0065 9 0,0061 18
4.2.1 | Captagao de recursos 0,0093 47 0,0031 41 0,0037 33 0,0025 47
4.2.2 | Investimentos em sistemas de transportes 0,0093 48 0,0031 42 0,0037 34 0,0025 48
4.2.3 | Distribuicdo dos recursos (coletivo x privado) 0,0093 49 0,0031 43 0,0037 35 0,0025 49
4.2.4 | Distribuicdo dos recursos (motorizados x ndo-motorizados) 0,0093 50 0,0031 44 0,0037 36 0,0025 50
4.3.1 | Politica de mobilidade urbana 0,0373 2 0,0127 0,0123 2 0,0119 2
5.1.1 | Densidade e conectividade da rede viaria 0,0138 22 0,0039 30 0,0057 15 0,0043 26
5.1.2 | Vias pavimentadas 0,0138 23 0,0039 31 0,0057 16 0,0043 27
5.1.3 | Despesas com manutengdo da infraestrutura 0,0138 24 0,0039 32 0,0057 17 0,0043 28
5.1.4 | Sinalizagao viaria 0,0138 25 0,0039 33 0,0057 18 0,0043 29
5.2.1 | Vias para transporte coletivo 0,0648 1 0,0214 0,0227 1 0,0214 1
6.1.1 | Extensao e conectividade de ciclovias 0,0114 31 0,0036 34 0,0033 44 0,0044 23
6.1.2 | Frota de bicicletas 0,0114 32 0,0036 35 0,0033 45 0,0044 24
6.1.3 | Estacionamento de bicicletas 0,0114 33 0,0036 36 0,0033 46 0,0044 25
6.2.1 | Vias para pedestres 0,0187 16 0,0062 16 0,0052 20 0,0073 7
6.2.2 | Vias com calgadas 0,0187 17 0,0062 17 0,0052 21 0,0073 8
6.3.1 | Distancia de viagem 0,0096 43 0,0027 53 0,0031 47 0,0039 34
6.3.2 | Tempo de viagem 0,0096 44 0,0027 54 0,0031 48 0,0039 35
6.3.3 | Numero de viagens 0,0096 45 0,0027 55 0,0031 49 0,0039 36
6.3.4 | Acdes para redugao do trafego motorizado 0,0096 46 0,0027 56 0,0031 50 0,0039 37
7.1.1 | Nivel de formagéo de técnicos e gestores 0,0065 62 0,0020 67 0,0024 59 0,0021 56
7.1.2 | Capacitagdo de técnicos e gestores 0,0065 63 0,0020 68 0,0024 60 0,0021 57
7.2.1 | Vitalidade do centro 0,0119 30 0,0042 25 0,0036 37 0,0042 30
7.3.1 | Consorcios intermunicipais 0,0130 26 0,0040 26 0,0044 22 0,0045 22
7.4.1 | Transparéncia e responsabilidade 0,0130 27 0,0049 18 0,0041 23 0,0040 33
7.5.1 | Vazios urbanos 0,0030 83 0,0009 83 0,0010 83 0,0011 75
7.5.2 | Crescimento urbano 0,0030 84 0,0009 84 0,0010 84 0,0011 76
7.5.3 | Densidade populacional urbana 0,0030 85 0,0009 85 0,0010 85 0,0011 77
7.5.4 | Indice de uso misto 0,0030 86 0,0009 86 0,0010 86 0,0011 78
7.5.5 | Ocupagdes irregulares 0,0030 87 0,0009 87 0,0010 87 0,0011 79
7.6.1 | Planejamento urbano, ambiental e de transportes integrado 0,0076 51 0,0024 62 0,0026 54 0,0025 51
7.6.2 | Efetivacdo e continuidade de acdes 0,0076 52 0,0024 63 0,0026 55 0,0025 52
7.7.1 | Parques e areas verdes 0,0047 69 0,0015 69 0,0018 69 0,0014 72
7.7.2 | Equipamentos urbanos (escolas) 0,0047 70 0,0015 70 0,0018 70 0,0014 73
7.7.3 | Equipamentos urbanos (postos de saude) 0,0047 71 0,0015 71 0,0018 71 0,0014 74
7.8.1 | Plano Diretor 0,0043 72 0,0013 72 0,0015 72 0,0015 69
7.8.2 | Legislagdo urbanistica 0,0043 73 0,0013 73 0,0015 73 0,0015 70
7.8.3 | Cumprimento da legislagdo urbanistica 0,0043 74 0,0013 74 0,0015 74 0,0015 71
8.1.1 | Acidentes de transito 0,0075 53 0,0028 47 0,0028 51 0,0019 58
8.1.2 | Acidentes com pedestres e ciclistas 0,0075 54 0,0028 48 0,0028 52 0,0019 59
8.1.3 | Prevencéo de acidentes 0,0075 55 0,0028 49 0,0028 53 0,0019 60
8.2.1 | Educagéo para o transito 0,0203 13 0,0079 IO 0,0063 13 0,0061 20
8.3.1 | Congestionamento 0,0102 39 0,0029 45 0,0036 38 0,0037 40
8.3.2 | Velocidade média do trafego 0,0102 40 0,0029 46 0,0036 39 0,0037 41
8.4.1 | Violagéo das leis de transito 0,0214 10 0,0073 11 0,0071 6 0,0071 9
8.5.1 | Indice de motorizagdo 0,0112 34 0,0036 37 0,0035 42 0,0040 31
8.5.2 | Taxa de ocupagéo de veiculos 0,0112 35 0,0036 38 0,0035 43 0,0040 32
9.1.1 | Extensdo da rede de transporte publico 0,0032 75 0,0011 75 0,0011 75 0,0010 80
9.1.2 | Frequéncia de atendimento do transporte publico 0,0032 76 0,0011 76 0,0011 76 0,0010 81
9.1.3 | Pontualidade 0,0032 77 0,0011 77 0,0011 77 0,0010 82
9.1.4 | Velocidade média do transporte publico 0,0032 78 0,0011 78 0,0011 78 0,0010 83
9.1.5 | Idade média da frota de transporte publico 0,0032 79 0,0011 79 0,0011 79 0,0010 84
9.1.6 | Indice de passageiros por quilémetro 0,0032 80 0,0011 80 0,0011 80 0,0010 85
9.1.7 | Passageiros transportados anualmente 0,0032 81 0,0011 81 0,0011 81 0,0010 86
9.1.8 | Satisfagdo do usuario com o servigo de transporte publico 0,0032 82 0,0011 82 0,0011 82 0,0010 87
9.2.1 | Diversidade de modos de transporte 0,0067 59 0,0021 64 0,0023 61 0,0023 53
9.2.2 | Transporte coletivo x transporte individual 0,0067 60 0,0021 65 0,0023 62 0,0023 54
9.2.3 | Modos ndo-motorizados x modos motorizados 0,0067 61 0,0021 66 0,0023 63 0,0023 55
9.3.1 | Contratos e licitagdes 0,0101 41 0,0034 39 0,0035 40 0,0031 42
9.3.2 | Transporte clandestino 0,0101 42 0,0034 40 0,0035 41 0,0031 43
9.4.1 | Terminais intermodais 0,0123 28 0,0046 19 0,0041 28 0,0037 38
9.4.2 | Integracéo do transporte publico 0,0123 29 0,0046 20 0,0041 29 0,0037 39
9.5.1 | Descontos e gratuidades 0,0071 56 0,0027 50 0,0026 56 0,0018 61
9.5.2 | Tarifas de transporte 0,0071 57 0,0027 51 0,0026 57 0,0018 62
9.5.3 | Subsidios ptiblicos 0,0071 58 0,0027 52 0,0026 58 0,0018 63
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5. RESULTADOS E DISCUSSAO

O valor global do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel para a
cidade de Campinas é 0,535, valor acima do ponto intermediario (0,500) na

escala de avaliagao.

Tabela 10. Resultado do IMUS para Campinas.

IMUS RESULTADO
ABSOLUTO CORRIGIDO
|MUSgIobaI 0,478 0,535
|MUSSociaI O, 1 60 O, 1 79
|MUSEcon6mico O, 1 59 O, 1 80
|MUSAmbientaI O, 1 58 O, 1 76

Apresentam-se, na Tabela 10, os valores do IMUS obtidos antes
(absoluto) e apds (corrigido) os pesos dos indicadores n&do obtidos serem
redistribuidos. Os valores setoriais sdo: 0,179 (Social), 0,180 (Econémico) e 0,176
(Ambiental) e representam as trés dimensdes da sustentabilidade, podendo atingir
os valores maximos de 0,34, 0,33 e 0,33.

Os valores obtidos para cada indicador estdao agrupados por dominio
nas Tabelas 11 a 19. Estdo destacados em verde os indicadores que alcangaram
valor maximo, sendo 18 no total. Recomenda-se a manutencdo desses

indicadores para que conservem seu bom resultado.

Os indicadores destacados em vermelho alcangaram valor minimo e
sao considerados criticos, sendo 15 no total. Estes indicadores sao aqueles que
deverao ser imediatamente equacionados e solucionados pela administracdao

publica municipal.

Tabela 11. Resultados do Dominio Acessibilidade.

1.D. INDICADOR P. P.R. S.
1.1.1 Acessibilidade ao transporte publico 0,33 0,33 0,88
1.1.2 Transporte publico para pessoas com necessidades especiais 0,33 0,33 -
1.1.3 Despesas com transportes 0,33 0,33 0,94
1.2.1 Travessias adaptadas para pessoas com necessidades especiais 0,20 0,25 0,07
1.2.2 Acessibilidade aos espagos abertos 0,20 0,25 0,86
1.2.3 Vagas de estacionamento para pessoas com necessidades especiais 0,20 0,25 0,60
1.2.4 Acessibilidade a edificios publicos 0,20 0,00
1.2.5 Acessibilidade aos servigos essenciais 0,20 0,25 0,76
1.3.1 Fragmentagdo urbana 1,00 1,00 [JO0EH
1.4.1  Acdes para acessibilidade universal 1,00 1,00 0,25

P. —Peso; P.R. — Peso Remodelado; S - Score
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Tabela 12. Resultados do Dominio Aspectos Ambientais.

1.D. INDICADOR P. P.R. S.
2.1.1 Emissbes de CO 0,25 0,33
2.1.2 Emissdes de CO2 0,25 0,33
2.1.3 Populagao exposta ao ruido de trafego 0,25 0,00
2.1.4 Estudos de impacto ambiental 0,25 0,33 0,50
2.2.1  Consumo de combustivel 0,50 0,50 0,90
2.2.2 Uso de energia limpa e combustiveis alternativos 0,50 0,50 0,69

P. —Peso; P.R. — Peso Remodelado; S - Score

Tabela 13. Resultados do Dominio Aspectos Sociais.

1.D. INDICADOR P. P.R.
3.1.1 Informagéo disponivel ao cidadao 1,00 1,00
3.2.1 Equidade vertical (renda) 1,00 1,00
3.3.1 Educacéo para o desenvolvimento sustentavel 1,00 1,00
3.4.1 Participagdo na tomada de decisao 1,00 1,00
3.5.1 Qualidade de vida 1,00 1,00

P. —Peso; P.R. — Peso Remodelado; S - Score

Tabela 14. Resultados do Dominio Aspectos Politicos.

1.D. INDICADOR P. P.R.
4.1.1 Integracdo entre niveis de governo 0,50 0,50
4.1.2 Parcerias publico-privadas 0,50 0,50
4.2.1 Captagao de recursos 0,25 0,50
4.2.2 Investimentos em sistemas de transportes 0,25 0,50
4.2.3 Distribuicdo dos recursos (coletivo x privado) 0,25 0,00
4.2.4 Distribuigdo dos recursos (motorizados x nao-motorizados) 0,25 0,00
4.3.1 Politica de mobilidade urbana 1,00 1,00 0,50

P. —Peso; P.R. — Peso Remodelado; S - Score

Tabela 15. Resultados do Dominio Infraestrutura de Transportes.

I.D. INDICADOR P. P.R. S.
5.1.1 Densidade e conectividade da rede viaria 0,25 0,33 00N
5.1.2 Vias pavimentadas 0,25 0,33 0,89
5.1.3 Despesas com manutengao da infraestrutura 0,25 0,33 0,50
5.1.4 Sinalizagdo viaria 0,25 0,00
5.2.1 Vias para transporte coletivo 1,00 1,00 0,13

P. — Peso; P.R. — Peso Remodelado; S - Score

Tabela 16. Resultados do Dominio Modos Nao-Motorizados.

1.D. INDICADOR P. P.R. S.
6.1.1 Extensao e conectividade de ciclovias 0,33 0,50 0,25
6.1.2 Frota de bicicletas 0,33 0,00
6.1.3 Estacionamento de bicicletas 0,33 0,50 0,36
6.2.1 Vias para pedestres 0,50 0,50 0,25
6.2.2 Vias com cal¢adas 0,50 0,50 0,87
6.3.1 Distancia de viagem 0,25 0,25
6.3.2 Tempo de viagem 0,25 0,25
6.3.3 Numero de viagens 0,25 0,25 0,87
6.3.4 Acoes para reducao do trafego motorizado 0,25 0,25 0,25

P. —Peso; P.R. — Peso Remodelado; S - Score
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Tabela 17. Resultados do Dominio Planejamento Integrado.

1.D. INDICADOR P. P.R. S.
7.1.1 Nivel de formagéao de técnicos e gestores 0,50 0,50
7.1.2 Capacitacao de técnicos e gestores 0,50 0,50
7.2.1 Vitalidade do centro 1,00 0,00
7.3.1 Consorcios intermunicipais 1,00 1,00
7.4.1 Transparéncia e responsabilidade 1,00 1,00
7.5.1 Vazios urbanos 0,20 0,25 0,25
7.5.2 Crescimento urbano 0,20 0,00 i
7.5.3 Densidade populacional urbana 0,20 0,25
7.5.4 Indice de uso misto 0,20 0,25 0,30
7.5.5 Ocupacdes irregulares 0,20 0,25 0,88
7.6.1 Planejamento urbano, ambiental e de transportes integrado 0,50 0,50 0,75
7.6.2 Efetivacao e continuidade de acdes 0,50 0,50 -
7.7.1 Parques e areas verdes 0,33 0,33
7.7.2 Equipamentos urbanos (escolas) 0,33 0,33 0,24
7.7.3 Equipamentos urbanos (postos de salde) 0,33 0,33 NN
7.8.1 Plano Diretor 0,33 0,33 0,50
7.8.2 Legislagéo urbanistica 0,33 0,33 [00N
7.8.3 Cumprimento da legislagéo urbanistica 0,33 0,33 0,75
P. — Peso; P.R. — Peso Remodelado; S - Score

Tabela 18. Resultados do Dominio Trafego e Circulagdo Urbana.

1.D. INDICADOR P. P.R. S.
8.1.1 Acidentes de transito 0,33 0,50 0,97
8.1.2 Acidentes com pedestres e ciclistas 0,33 0,50 ’
8.1.3 Prevencéo de acidentes 0,33 0,00
8.2.1 Educagao para o transito 1,00 0,00
8.3.1 Congestionamento 0,50 0,50 0,88
8.3.2 Velocidade média do trafego 0,50 0,50 0,65
8.4.1 Violagdo das leis de transito 1,00 0,00
8.5.1 Indice de motorizagao 0,50 0,50
8.5.2 Taxa de ocupacéo de veiculos 0,50 0,50

P. — Peso; P.R. — Peso Remodelado; S - Score

Tabela 19. Resultados do Dominio Sistemas de Transporte Urbano.

1.D. INDICADOR P. P.R.
9.1.1 Extensao da rede de transporte publico 0,13 0,13
9.1.2 Frequéncia de atendimento do transporte publico 0,13 0,13
9.1.3 Pontualidade 0,13 0,13
9.1.4 Velocidade média do transporte publico 0,13 0,13
9.1.5 Idade média da frota de transporte publico 0,13 0,13
9.1.6 Indice de passageiros por quildmetro 0,13 0,13
9.1.7 Passageiros transportados anualmente 0,13 0,13
9.1.8 Satisfagdo do usuario com o servigo de transporte publico 0,13 0,13
9.2.1 Diversidade de modos de transporte 0,33 0,33
9.2.2 Transporte coletivo x transporte individual 0,33 0,33
9.2.3 Modos ndo-motorizados x modos motorizados 0,33 0,33
9.3.1 Contratos e licitagbes 0,50 0,50
9.3.2 Transporte clandestino 0,50 0,50
9.4.1 Terminais intermodais 0,50 0,50
9.4.2 Integracao do transporte publico 0,50 0,50
9.5.1 Descontos e gratuidades 0,33 0,33

9.5.2 Tarifas de transporte 0,33 0,33

9.5.3 Subsidios publicos 0,33 0,33 0,50

P. —Peso; P.R. — Peso Remodelado; S - Score
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Os dominios que melhor contribuiram para composi¢dao do IMUS
foram: Aspectos Ambientais (17,22%), favorecido, principalmente, pela elevacéo
do numero de automodveis que fizeram a transicdo de gasolina para etanol ou
utilizam ambos; Aspectos Sociais (15,33%), favorecido, principalmente pela
disponibilidade de informagdes sobre mobilidade e existéncia de acbes para o
desenvolvimento sustentavel, e Aspectos Politicos (14,05%), em razéo,
principalmente, dos recursos destinados aos aspectos sustentaveis da
sustentabilidade, como transporte publico, modos n&o-motorizados e

acessibilidade para pessoas necessidades especiais.

Contribuindo de forma intermediaria para o IMUS, estdo os dominios:
Planejamento Integrado (11,23%) e Acessibilidade (9,80%), com indicadores
criticos também refletindo a configuragdo espacial da cidade e Infraestrutura de
Transportes (9,80%), que apesar de nao ter nenhum indicador critico, obteve um
Score relativamente baixo no indicador que favorece o transporte coletivo. Os
indicadores com valor maximo de Planejamento Integrado demonstram que

algumas politicas urbanas estao evoluindo rumo a integracéo.

Os trés dominios que apresentaram pior resultado na composicdo do
IMUS foram: Modos Nao-Motorizados (7,88%), cujos indicadores criticos,
relacionados ao tempo e distadncia de viagem, refletem, em grande parte, a atual
configuracéo espacial; Sistemas de Transporte Urbano (7,66%), cujos indicadores
criticos demonstram, principalmente, um sistema de transporte publico deficiente;
e Trafego e Circulagéo Urbana (7,05%), cujos indicadores criticos refletem a clara

valorizagao do automovel.

Figura 7. IMUS Campinas e IMUS Maximo.
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A Figura 7 representa a contribuicdo de cada um dos dominios para a
composicao do valor do IMUS, além de mostrar quanto cada dominio poderia

contribuir em um cenario étimo.

Considerando o proposto por Costa (2008), foram realizadas
simulagées para melhoria do IMUS, correspondentes a atribuicdo de valor
maximo para os 10 indicadores (Tabela 9) com maiores pesos globais (Etapa 1),
maiores pesos para dimensao social (Etapa 2), maiores pesos para dimensao
econdmica (Etapa 3), maiores pesos para dimensdao ambiental (Etapa 4) e para
todos os indicadores que constam nessas relagdes de maiores pesos (Etapa 95),
totalizando 15 indicadores. Os resultados estdo apresentados na Tabela 20 e
Tabela 21.

Tabela 20. Analise de Sensibilidade: 10 Indicadores.
ANALISE DE SENSIBILIDADE

IMUS ETAPA 1 ETAPA 2 ETAPA 3 ETAPA 4 ETAPA 5
IMUSgiobal 0,688 0,685 0,676 0,679 0,723
IMUSsocial 0,234 0,233 0,227 0,228 0,246
IMUSEconsmico 0,228 0,228 0,227 0,226 0,240
IMUS ambiental 0,226 0,225 0,223 0,225 0,238

Tabela 21. Variagdes na Analise de Sensibilidade: 10 Indicadores.
IMUS ANALISE DE SENSIBILIDADE
ETAPA 1 ETAPA 2 ETAPA 3 ETAPA 4 ETAPA 5
IMUSgiobal 29% 28% 26% 27% 35%
IMUSsocial 31% 31% 27% 28% 38%
IMUSEconsmico 27% 27% 26% 26% 33%
IMUS Ambiental 28% 27% 26% 28% 35%

O indicador 8.4.1 Violagdo das leis de transito, correspondente ao 10°,
6° e 9° maior peso global, setorial econbmico e setorial ambiental
respectivamente, e o indicador 8.2.1 Educagdo para o transito, corresponde ao
10° maior peso setorial social, ndo foram calculados, portanto foi considerado o
11° indicador de maior peso global (3.4.1 Participacdo na tomada de decisdo),
setorial econdmico (4.1.1 Integragdo entre niveis de governo), setorial ambiental
(3.1.1 Informacgéo disponivel ao cidaddo) e o 12° indicador de maior peso setorial
social (2.2.2 Uso de energia limpa e combustiveis alternativos), uma vez que o
11° corresponde ao indicador 8.4.1 Violagdo das leis de transito. Para as

simulagdes com 10 indicadores, o melhor cenario € o da Etapa 1.
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Foi simulado também um cenario onde o IMUS foi recalculado a partir
da atribuicdo de valor maximo para os indicadores considerados criticos (Tabela
22). Ao comparar o valor desse cenario com o obtido em cidades que
apresentaram bons resultados, como Curitiba (0,754) e Uberlandia (0,717), nota-

se que o indice para Campinas ainda ficaria abaixo dos valores dessas cidades.

Tabela 22. Andlise de Sensibilidade (AS): Indicadores Criticos (IC) IMUS.

IMUS CAMPINAS I.C. A.S.
IMUSgiobal 0,535 0,683 28%
IMUSsocial 0,179 0,228 27%
|MUSEcon6mico 0,180 0,228 27%
|MUSAmbientaI 0, 1 76 0,227 29%

Para realizagdo de uma ultima simulagdo (Tabela 23), os indicadores
correspondentes as prioridades apontadas pela Secretaria de Transportes de
Campinas através do World Business Council for Sustainable Development
(WBCSD) foram correlacionados com indicadores do IMUS, sendo eles: 8.3.1
Congestionamento (congestionamento), 6.3.2 Tempo de viagem (tempo de
viagem), 1.1.1 Acessibilidade ao transporte publico (acesso a mobilidade), 9.1.8
Satisfagdo do usuario com o servigo de transporte publico (conforto e prazer),
1.1.2 Transporte publico para pessoas com necessidades especiais
(acessibilidade para deficientes), 9.4.2 Integragdo do transporte publico
(integracao intermodal) e 9.2.3 Modos nao-motorizados x modos motorizados
(mobilidade ativa). Foram ainda selecionados os indicadores 1.2.1 Travessias
adaptadas para pessoas com necessidades especiais, 1.2.3 Vagas de
estacionamento para pessoas com necessidades especiais e 1.4.1 Agbes para
acessibilidade universal para tornar mais justa a comparagao com as simulacdes
com 10 indicadores e os indicadores 6.3.1 Distancia de viagem, 8.3.2 Velocidade
meédia do trafego, 9.1.2 Frequéncia de atendimento do transporte publico, 9.1.3
Pontualidade e 9.1.4 Velocidade média do transporte publico para tornar mais

justa a simulagao com os 15 indicadores criticos.

Tabela 23. Analise de Sensibilidade (AS): Indicadores Criticos (IC) WBCSD.

IMUS WBCSD (7) A.S. WBCSD (10) A.S. WBCSD (15) A.S.
IMUSgiobal 0,563 5% 0,590 10% 0,609 14%
IMUSsocial 0,188 5% 0,199 12% 0,205 15%
IMUSEconsmico 0,189 5% 0,197 10% 0,203 13%

IMUS Ambiental 0,186 6% 0,193 10% 0,201 14%
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Considerando-se que o resultado do IMUS reflete um sistema de
preferéncias e hierarquia de critérios que igualmente devem ser considerados em
qualquer analise, sdo compreensiveis as divergéncias observadas entre os
indicadores criticos apontados pelo IMUS, que elevaram o valor global em 28%
(0,683), e os apontados pela Secretaria de Transportes, que elevaram em apenas
5% (0,563). Mesmo que as simulagbes do WBCSD com maior numero de
indicadores tenham ficado abaixo de todas as simulagdes do [IMUS,

consideraram-se os resultados do IMUS como complementares.

Na Figura 8, destacam-se as principais simulagdes realizadas,
dispondo-as entre o cenario da mobilidade urbana sustentavel em Campinas
obtido através do calculo (0,535), as simulagdes com maiores pesos propostas
por Costa (2008), com os indicadores criticos obtidos pelo IMUS e com os
indicadores criticos obtidos pelo WBCSD. A composicdo através das trés
dimensdes (Social, Econbmica e Ambiental) permite observar que elas estao
equilibradas em todos os cenarios.

Figura 8. Comparagao entre as principias simulagdes.
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Entre os 15 indicadores criticos, observou-se que nove deles
demonstram como Campinas se desenvolveu sob politicas que priorizam a cidade
para o carro e nao para a populagao, fazendo da mobilidade urbana uma questao
prioritaria para o planejamento urbano. Sao eles: 6.3.1 Distdncia de viagem, 6.3.2
Tempo de viagem, 8.5.1 indice de motorizagdo, 8.5.2 Taxa de ocupacdo de
veiculos, 9.1.2 Frequéncia de atendimento do transporte publico, 9.1.6 Indice de
passageiros por quildmetro, 9.2.2 Transporte coletivo x transporte individual, 9.2.3

Modos ndo-motorizados x modos motorizados e 9.4.1 Terminais intermodais.
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Entre os 11 indicadores nao calculados, os indicadores 1.2.4
Acessibilidade a edificios publicos e 6.1.2 Frota de bicicletas estdo relacionados
ao novo paradigma de mobilidade urbana sustentavel. Porém nao implicam a
perda do carater “sustentavel” do indice justamente porque a grande maioria dos
indicadores relacionados ao novo paradigma puderam ser calculados. Ao mesmo
tempo, a impossibilidade do calculo reflete a dificuldade de execugao de algumas
metodologias, limitadas em alguns casos por tempo e recurso, assim como a
dificuldade de coleta de alguns dados, que exigiu muitas vezes levantamentos
nao contemplados por nenhum 6rgédo publico ou instituicdo, que garantiriam a

qualidade dos dados.

Retomando as definicdes constantes na Tabela 1, apresentada na
Fundamentagdo Teorica, € possivel classificar Campinas, usando a metodologia
de Klinger, Kenworthy e Lanzendorf (2013) de forma subjetiva, no grupo “cidades
de carro”, em razao da elevada taxa de participacdo do automdvel nos
deslocamentos diarios. Como indicado por Camagni, Gibelli e Rigamonti (2002) e
Batty, Besussi e Chin (2003), a relagao area/populagéo, aqui nomeada densidade
inversa, pode ser uma indicadora de sprawl. Os dados apresentados na Tabela

24 demonstram a relacéo entre area urbana e populagdo entre os anos de 1991 e

2011.
Tabela 24. Variagao area/populacao (densidade inversa) entre 1991 e 2011.
1991 2011 )
MACROZONA - n VARIACAO DESENVOLV.
AREA POP. km?/hab AREA POP. km?/hab

1 3,49 12002 291 9,03 20990 430 48%

2 3,04 1925 1581 5,75 5110 1126 -29%

3 11,51 27304 422 17,39 37687 461 9%

4 89,61 590228 152 106,72 616915 173 14%

5 18,10 122939 147 32,57 222727 146 -1%

7 3,63 10871 334 8,22 45334 181 -46%

8 2,12 3815 555 12,15 16142 753 36%

9 9,51 62204 153 16,28 93513 174 14%
TOTAL 141,01 831288 170 208,91 1058418 197 16%

Esses dados foram inicialmente usados para calculo de densidade
populacional e ambas variaveis (area e populagdo) aumentaram no periodo.
Segundo Ribeiro (2014), onde o aumento da area urbana foi percentualmente

maior que o populacional, a densidade diminuiu (Macrozonas 1, 3, 4, 8 € 9). Em
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oposicao, onde o aumento da area urbana foi percentualmente menor que o
populacional, a densidade aumentou (Macrozonas 2, 5 e 7). A relagédo proposta
agora € contraria a densidade populacional, entdo nas areas em que a densidade
diminuiu, a densidade inversa aumenta, enquanto que nas areas em que a
densidade aumentou, a densidade inversa diminui. Isso quer dizer que, nas
Macrozonas 1, 3, 4, 8 e 9, cada habitante estd mais distante um do outro,
caracterizando, de forma simplificada, o desenvolvimento sprawl, enquanto que
nas Macrozonas 2, 5 e 7, os habitantes estdo mais proximos, caracterizando,
entdo, o desenvolvimento compacto. A Macrozona 6 ndo consta por se tratar de
uma area com vocagado agricola. Ainda, a observagdo do mapa da Figura 6
representa esteticamente o sprawl/, outra forma de demonstrar que a expansao
urbana em Campinas é espalhada/espraiada. E possivel visualizar os espacos

segregados entre areas urbanizadas consolidadas.

Ewing (1997), assim como Batty, Besussi e Chin (2003), adverte que
tal fendbmeno pode ser parte do processo de expansido, ndo uma caracteristica
estatica, sendo que, no futuro, estas areas podem se tornar compactas. Cervero
(1998) afirma que sugerir que todo crescimento urbano seja compacto € ignorar
realidades politicas e preferéncias de mercado; € importante manter em mente
que o mais significativo sobre as cidades sdo pessoas e lugares, néao

deslocamentos.

Alguns indicadores do IMUS, como 7.5.1 Vazios urbanos, 7.5.3
Densidade populacional urbana e 1.3.1 Fragmentagdo urbana, sé&o relevantes
para caracterizar o sprawl/, além de apontar o ideal, segundo Costa (2008). Os
vazios urbanos representam 40,1% da area do perimetro urbano de Campinas,
sendo o ideal de até 10%; a densidade é de 5.066 hab/km? sendo o ideal de
45.000 hab/km?; e espera-se nao encontrar subdivisbes da area urbanizada do

municipio, sendo contabilizadas 104 em Campinas.

Os indicadores criticos 7.5.3 Densidade populacional urbana, 1.3.1
Fragmentagédo urbana e 7.7.3 Equipamentos urbanos (postos de saude) sdo um
reflexo da configuracdo espacial da cidade. Um indicador ndo calculado, 7.2.1
Vitalidade do centro, também reforcaria a ineficiéncia desta configuragéo. Os

indicadores criticos 6.3.17 Distancia de viagem e 6.3.2 Tempo de viagem
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demonstram as fragilidades das politicas de transporte e uso do solo que
implicam o uso do carro para garantir a acessibilidade, refletido no indicador
critico 8.5.1 indice de motorizacdo, que acaba por subsidiar a continuidade do
sprawl, reforcando a necessidade de articulagcdo destas politicas. Os outros
indicadores criticos sao 4.1.2 Parcerias publico-privadas, 7.3.1 Consorcios

intermunicipais e 9.3.1 Contratos e licitagdes e refletem falhas administrativas.

Definida a configuragdo espacial de Campinas e, baseando-se nas
propostas de melhoria para mobilidade urbana definidas pelo WBCSD, Campinas
podera ser incluida na classe das cidades “hibridas” (Tabela 2), desde que
harmonize sua forma urbana com seu sistema de transporte, assim como ocorreu
com Curitiba, que, segundo Cervero (1998), adaptou sua paisagem urbana para
dar suporte ao transporte publico enquanto ao mesmo tempo adaptou seu

transporte publico para atender as necessidades dos usuarios.

Segundo Ewing, Pendall e Chen (2002), as politicas e legislagbes de
transporte e uso do solo devem permitir a coordenagdo dessas questdes,
destacando a participacéo da populagao no processo de planejamento. Quanto a
isso, Campinas atingiu seis notas maximas no dominio Planejamento Integrado.
Porém, o desempenho foi regular no indicador 3.4.1 Participagdo na tomada de
decisdo, que avalia a participagao popular no processo de planejamento, existindo
inclusive uma reinvindicagao para maior participagéo no atual processo de revisao

do Plano Diretor e da Lei de Uso e Ocupacgao do Solo (LUOS).

Comprovada a correlagao entre mobilidade urbana e expansao urbana,
€ fundamental incluir essas questdes de forma integrada na elaboracdo das
politicas e legislacdes para que o desenvolvimento urbano acontega, assegurada
a qualidade ambiental, pautado pela otimizagdo dos espagos das cidades e
garantia de acessibilidade para todos os cidadaos, melhorando a qualidade de

vida.
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6. CONCLUSOES

Baseado na aplicacdo da ferramenta indice de Mobilidade Urbana
Sustentavel (IMUS), o trabalho desenvolvido possibilitou identificar 15 indicadores
criticos para mobilidade urbana sustentavel na cidade de Campinas, sédo eles:
fragmentagdo urbana, parcerias publico-privadas, distdncia de viagem, tempo de
viagem,  consorcios intermunicipais, densidade  populacional  urbana,
equipamentos urbanos, indice de motorizagcdo, taxa de ocupacdo de veiculos,
frequéncia de atendimento do transporte publico, indice de passageiros por
quilébmetro, transporte coletivo x transporte individual, modos ndo-motorizados x

modos motorizados, contratos e licitagbes e terminais intermodais.

Tais indicadores devem ser priorizados pela administracdo municipal e
incluidos nas politicas de transporte do municipio. Caso esses indicadores atinjam
0 Score maximo, poderdo melhorar o IMUS em 28%, passando de 0,535 para
0,683. E importante que o municipio de Campinas observe as diretrizes utilizadas
em cidades com valores superiores, como Curitiba (0,754) e Uberlandia (0,717),
como forma de auxiliar na elaboragdo das suas diretrizes politicas, e focar
também nos indicadores intermediarios para que o valor do IMUS de Campinas

atinja resultados ainda melhores.

Observou-se, ainda, no desenvolvimento desse trabalho, que a etapa
de verificacdo da disponibilidade e qualidade dos dados € essencial para a
aplicacao do IMUS. Os dados devem estar disponiveis para o periodo de estudo e
originarem-se de fontes confiaveis, caso contrario, fica impossibilitada a
determinacdo do IMUS e a consequente analise da qualidade da mobilidade

urbana do municipio.

Um diferencial desse trabalho de aplicagdo do IMUS em relagdo as
outras aplicagdes foi a possibilidade de confrontar os resultados dessa aplicagéo
diretamente com as diretrizes que a cidade de Campinas tomou como prioritarias,
através do World Business Council for Sustainable Development (WBCSD), em
favor da mobilidade urbana sustentavel. Os indicadores identificados como
criticos a partir da aplicagdo do IMUS, se solucionados, melhorariam o indice de

Mobilidade Urbana Sustentavel de Campinas em 28%; ja os indicadores criticos
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do WBCSD, se solucionados, melhorariam tal indice em apenas 5%. Assim,
considera-se que o uso do IMUS como ferramenta de planejamento pode ser um
instrumento que complementa as diretrizes politicas municipais para alcancgar a

mobilidade urbana sustentavel.

Os trés dominios que melhor contribuiram para composi¢ao do IMUS
de Campinas foram Aspectos Ambientais (17,22%), Aspectos Sociais (15,33%) e
Aspectos Politicos (14,05%). Os trés dominios que contribuiram de forma
intermediaria foram Planejamento Integrado (11,23%), Acessibilidade (9,80%) e
Infraestrutura de Transportes (9,80%). Os trés dominios que pior contribuiram
foram Modos N&o-Motorizados (7,88%), Sistemas de Transporte Urbano (7,66%)
e Trafego e Circulagdo Urbana (7,05%). Esses resultados podem contribuir para
mostrar ao municipio a distribuicdo de intervengdes para melhoria da mobilidade

em funcado de cada dominio.

Buscou-se, também, demonstrar como a mobilidade pode estar
integrada as questdes territoriais no que tange aos padrbes de desenvolvimento
urbano. Entende-se que, além da fundamentacgao tedrica acerca desta correlacao,
foi possivel indicar, através da variagao temporal entre area urbana e populagao
(densidade inversa) e dos indicadores do proprio IMUS, que o desenvolvimento
urbano em Campinas se da de forma espalhada e/ou espraiada, sendo

denominado sprawl.

Observou-se que um fendbmeno recorrente nos municipios brasileiros é
o de gerenciar a mobilidade urbana com medidas eficientes apenas em curto
prazo, em decorréncia, principalmente, das politicas que segregam o espaco
urbano, exigindo o automovel para ampliagdo da mobilidade e possibilidade de
acesso. Assim, a continuidade da segregacado do espago urbano é possibilitada
pelos altos indices de motorizagdo, uma vez que o automével é a solugéo

prioritaria para compensar a ineficiéncia ou inexisténcia do transporte publico.

Uma configuracdo urbana com diversificagdo da ocupacédo do solo
permite acessar os destinos pela proximidade, permitindo adotar outras formas de
deslocamento mais adequadas e eficientes para um padrdo de ocupacéao

compacto e diversificado, como modos coletivos e modos nao-motorizados.
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Portanto, é essencial a integragdo do planejamento do sistema de transporte com

o planejamento do uso do solo para tornar possivel esse cenario.

Entende-se, ao final do presente trabalho, que harmonizar o Sistema
de Transporte no municipio de Campinas com sua realidade territorial € um dos
principais desafios da administragdo publica municipal. A elaboracao das
diretrizes que equacionem os indicadores apontados nesse trabalho pode e deve
considerar politicas de cidades onde as questbes de ordenacao do territério e

mobilidade foram solucionadas.

Considera-se, ainda, que € a partir do Planejamento Urbano Integrado,
considerando-se questdoes de expansdo e adensamento urbano, que tal
harmonizacdo pode ser viabilizada, destacando-se o papel da priorizacdo dos
modos coletivos inclusivos e modos n&o-motorizados como forma de
democratizagdo do espaco urbano voltado para os cidaddos, garantindo a

acessibilidade.
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MEMORIAL DE CALCULO

DOMINIO

Acessibilidade

TEMA

Acessibilidade aos sistemas de transportes

INDICADOR 1.1.1 Acessibilidade ao transporte publico

Porcentagem da populacéo urbana residente na area de cobertura de um ponto
de acesso aos servicos de transporte publico, considerando todos os modos
disponiveis.

Fontes de Dados

Base georreferenciada do municipio contendo as Macrozonas de Campinas
(ANEXO ).

Base georreferenciada da area efetivamente urbanizada de Campinas de 2011
(ANEXO II).

Numero de habitantes por unidade de analise territorial (goo.gl/Ro8WPQ0). Os
dados estdo disponibilizados por Unidade Territorial Basica, sendo sua
correspondéncia por Macrozona realizada a partir da Lei Complementar n°
15/2006.

Localizagcdo dos pontos de acesso aos sistemas de transporte publico obtida a
partir da EMDEC (goo.gl/a8W1Nd).

Método de Calculo

Com o auxilio de ferramentas de geoprocessamento, foi delimitada a area de
influéncia (buffer) com raio de 300m dos pontos de parada de Onibus
administrados pela EMDEC. A populagédo residente nessa area é de 945.288
habitantes, representando 89,3% da populagao urbana total.

Normalizagao / Score Normalizado 0,88

Score Valores de Referéncia

Porcentagem da populagdo urbana residente
na area de cobertura de pontos de acesso ao
transporte publico

1,00 100%
0,75 77,5%
0,50 55%
0,25 32,5%
0,00 Até 10%
DOMINIO Acessibilidade
TEMA Acessibilidade aos sistemas de transportes

INDICADOR 1.1.2 | Transporte publico para pessoas com necessidades especiais

Porcentagem dos veiculos da frota municipal de transporte publico por 6nibus
adaptada para pessoas com necessidades especiais e restricoes de mobilidade.

Fontes de Dados
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EMDEC (2016).
Método de Calculo

Razao em porcentagem entre e frota adaptada (955 veiculos) e a frota municipal
(1240 veiculos), sendo 77,02% da frota adaptada para pessoas com
necessidades especiais e restricoes de mobilidade, além da existéncia de
servigos especiais para transporte de pessoas com necessidades especiais (PAI-
Servigo (Programa de Acessibilidade Inclusiva) com uma frota de 50 Vans, com
capacidade para 2 ou 3 pessoas e 2 6nibus).

Normalizagao / Score Normalizado 1,00

Score Valores de Referéncia
Porcentagem da frota municipal de Onibus
urbano adaptada para pessoas com
necessidades especiais ou restricdbes de
mobilidade

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

0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%

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

DOMINIO Acessibilidade
TEMA Acessibilidade aos sistemas de transportes
INDICADOR 1.1.3 | Despesas com transportes

Porcentagem da renda mensal pessoal (ou do domicilio) gasta com transporte
publico.

Fontes de Dados

Pesquisa de Origem e Destino (2011) (goo.gl/wSwuTa).
EMDEC (2016).

Método de Calculo

Para estimativa da despesa com transporte publico, foram considerados 22 dias
uteis no més, com a realizagdo de duas viagens diarias, e a tarifa basica vigente
(R$ 3,80). Calculou-se a razdo em porcentagem entre a despesa com transporte
publico (R$ 167,20) e a renda média domiciliar em Campinas (R$ 2.716,00),
obtida da Pesquisa de Origem e Destino, resultando em 6,2%.

Normalizagao / Score Normalizado 0,94

Score Valores de Referéncia

Porcentagem da renda mensal pessoal (ou
domiciliar) relativa a despesas com transporte
publico

1,00 Até 5%
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0,75 10%
0,50 15%
0,25 20%
0,00 Mais de 20%
DOMINIO Acessibilidade
TEMA Acessibilidade universal

INDICADOR 1.2.1

Travessias adaptadas para pessoas com necessidades especiais

Porcentagem das travessias de pedestres da rede viaria principal adaptadas e
atendendo aos padrbes de conforto e seguranga para pessoas com necessidades
especiais e restricdes de mobilidade.

Fontes de Dados

Totalizagcdo dos domicilios particulares permanentes, segundo caracteristicas do
entorno (goo.gl/t3crv2).

Método de Calculo

Pela impossibilidade de realizar o levantamento necessario para verificacdo das
travessias de pedestres adaptadas, foram utilizadas as informagdes disponiveis
no levantamento das caracteristicas do entorno dos domicilios, sendo
contemplada a caracteristica “rampa para cadeirante”. Foi dividido o numero de
domicilios com existéncia de rampa pelo numero total de domicilios
contabilizados, resultando em 6,6%.

Normalizagao / Score Normalizado 0,07

Score Valores de Referéncia

Porcentagem das travessias da rede viaria
principal adaptada a pessoas com
necessidades especiais e restricbes de

mobilidade
1,00 100%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0
DOMINIO Acessibilidade
TEMA Acessibilidade universal

INDICADOR 1.2.2

Acessibilidade aos espacgos abertos

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

o Até 500 metros de pragas, playgrounds e outras areas de recreagao de
pequeno e médio porte;
e Até 1000 metros de parques urbanos.

Fontes de Dados
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Base georreferenciada do municipio contendo as Macrozonas de Campinas
(ANEXO ).

Base georreferenciada da area efetivamente urbanizada de Campinas de 2011
(ANEXO II).

Numero de habitantes por unidade de analise territorial (goo.gl/Ro8WPQ0). Os
dados estdo disponibilizados por Unidade Territorial Basica, sendo sua
correspondéncia por Macrozona realizada a partir da Lei Complementar n°
15/20086.

Base georreferenciada de parques urbanos (goo.gl/WoJWJX) e pragas de
Campinas (ANEXO IlII).

Método de Calculo

Com o auxilio de ferramentas de geoprocessamento, foi delimitada as areas de
influéncia (buffer) com raios de 500m e 1000m das pragas e parques urbanos. A
populagao residente nessa area € de 908.887 habitantes, representando 85,87%
da populacao urbana total.

Normalizagao / Score Normalizado 0,86

Score Valores de Referéncia
Porcentagem da populag&o urbana que reside
na area de influéncia de espacos verdes e de
recreagao
1,00 100%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0
DOMINIO Acessibilidade
TEMA Acessibilidade universal

INDICADOR 1.2.3

Vagas de estacionamento para pessoas com necessidades especiais

Porcentagem de vagas em estacionamentos publicos para pessoas com
necessidades especiais.

Fontes de Dados
EMDEC (2016).
Método de Calculo

Existem no municipio 1.839 vagas de estacionamento rotativo em vias e
logradouros publicos operando pelo Sistema Zona Azul. A EMDEC cumpre a
legislacdo em relagdo as vagas pessoas com necessidades especiais.

Normalizagao / Score Normalizado 0,60

Score Valores de Referéncia

0,60 Ha disponibilidade de vagas para pessoas
com necessidades especiais em numero igual
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aos valores estabelecidos por lei especifica
(ou indicados na NBR 9050) e estas
encontram-se devidamente sinalizadas e
dimensionadas

DOMINIO

Acessibilidade

TEMA

Acessibilidade universal

INDICADOR 1.2.4 | Acessibilidade a edificios publicos

Porcentagem de edificios publicos adaptados para acesso e utilizagdo de pessoas
com necessidades especiais ou restricoes de mobilidade.

INFORMAGAO INDISPONIVEL

DOMINIO

Acessibilidade

TEMA

Acessibilidade universal

INDICADOR 1.2.5 | Acessibilidade aos servigos essenciais

Porcentagem da populagdo urbana residente até 500 metros de distédncia de
servicos essenciais, entendidos aqui como equipamentos de saude de
atendimento primario e equipamentos de educacgao infantil e ensino fundamental,
publicas e particulares.

Fontes de Dados

Base georreferenciada do municipio contendo as Macrozonas de Campinas
(ANEXO ).

Base georreferenciada da area efetivamente urbanizada de Campinas de 2011
(ANEXO 1I).

Numero de habitantes por unidade de analise territorial (goo.gl/Ro8WPO0). Os
dados estdo disponibilizados por Unidade Territorial Basica, sendo sua
correspondéncia por Macrozona realizada a partir da Lei Complementar n°
15/2006.

Secretaria de Educacéao.
Secretaria de Saude (goo.gl/0C6QKT).
Método de Calculo

A relacdo de equipamentos de educacido e saude foi obtida através de suas
respectivas Secretarias. Suas localizagbes foram definidas em uma base
georreferenciada, e através da ferramenta buffer, foi gerado um raio de 500 m a
partir de cada ponto (referente a um equipamento). Nesta area de influéncia,
calculou-se que uma populacado de 827.184 habitantes, correspondendo a 78,2%
da populacéao residente em area efetivamente urbanizada.

Normalizagao / Score Normalizado 0,76

Score Valores de Referéncia

Porcentagem da populagéo urbana reside até
500 metros de um equipamento de saude e/ou
educagao




72

1,00 100%

0,75 77,5%

0,50 55%

0,25 32,5%

0,00 Até 10%
DOMINIO Acessibilidade
TEMA Barreiras fisicas

INDICADOR 1.3.1

Fragmentagao urbana

Proporcao de terra urbanizada continua do total da area urbanizado do municipio,
ou seja, nao cortada por infraestrutura de transporte principal como vias de
transito rapido (rodovias, vias expressas e vias arteriais), corredores de transporte
coletivo, vias para transporte ferroviario ou metroviario de superficie, terminais de
transporte de grande porte, ou qualquer outra barreira fisica, natural ou
construida, que acarrete em descontinuidade do tecido urbano.

Fontes de Dados

A expansao urbana de Campinas através de condominios e loteamentos
fechados (1974-2005) (SILVA, 2008).

Método de Calculo

Foram considerados condominios horizontais fechados como barreira fisica
fragmentadora da area urbana. Até 2005, foram identificados 104 condominios,
sendo este o valor considerado para o indicador.

Normalizagao / Score Normalizado 0,00

Score Valores de Referéncia

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

1,00 0 (100% da area urbanizada é continua)
0,75 5
0,50 10
0,25 15
0,00 20 ou mais
DOMINIO Acessibilidade

TEMA

Legislagdo para pessoas com necessidades especiais

INDICADOR 1.4.1

Acdes para acessibilidade universal

Existéncia e tipo de agdes, medidas, programas ou instrumentos, incluindo
campanhas, projetos, legislagdo especifica e normas técnicas destinadas a
promog¢ao da acessibilidade universal.

Fonte de Dados
EMDEC (goo.gl/mGglaU).

Método de Calculo
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O Programa de Acessibilidade Inclusiva (PAIl) tem como objetivo desenvolver e
articular acdes que ampliem e qualifiquem a mobilidade, a circulacdo e a
seguranga de pessoas com deficiéncia, idosos, gestantes, pessoas
acompanhadas por criangas de colo e pessoas com restricdo de mobilidade
temporaria ou permanente, bem como outros atendidos pela legislagao vigente. O
Score foi definido pela quantidade de acdes empreendidas, podendo ocorrer
distor¢cdes em relacédo ao descrito em Valores de Referéncia.

Normalizagao / Score Normalizado 0,25

Score Valores de Referéncia

1,00 O municipio dispde de legislagdo especifica,
normas técnicas, recomendacgdes, programas
de iniciativa publica e campanhas de
educacéo e sensibilizagdo para acessibilidade
universal

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

0,50 O municipio dispde de legislagdo especifica,
normas técnicas e recomendagdes para
acessibilidade universal

0,25 O municipio dispde de legislagdo especifica
sobre acessibilidade universal
0,00 O municipio ndo dispde de qualquer agdo ou

instrumento para acessibilidade universal

DOMINIO Aspectos Ambientais

TEMA Controle dos impactos no meio ambiente

INDICADOR 2.1.1 Emissdes de CO

Emissdes anuais de monoéxido de carbono (CO) por veiculos automotores.
Fontes de Dados

Estimativas da frota circulante no estado de Sado Paulo em 2015, estimativa da
emissao veicular na RMC em 2015 (goo.gl/TYHIzS).

Quilometragem anual percorrida pela frota na area urbana (EMDEC).
Método de Calculo

A emissdo de CO calculada pela CETESB (22.370 t) foi comparada com o
parametro de controle obtido através da quilometragem anual percorrida (9.713
km) pela frota metropolitana de veiculos leves em area urbana vezes o limite para
niveis de emissao de CO para veiculos leves novos (2,0 g/km) + quilometragem
anual percorrida (9.713 km) pela frota metropolitana de veiculos ciclomotores em
area urbana vezes o limite para niveis de emissao de CO para ciclomotores novos
(5,5 g/km). O parametro de controle obtido foi de 25.873 t.

Normalizagao / Score Normalizado 1,00

Score Valores de Referéncia

1,00 A emissdo de CO anual por veiculos
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automotores € igual ou inferior ao parametro
de controle

DOMINIO

Aspectos Ambientais

TEMA

Controle dos impactos no meio ambiente

INDICADOR 2.1.2 | Emissdes de COz

Emissbes anuais de didéxido de carbono (CO2) por veiculos automotores.
Fontes de Dados

Estimativas da frota circulante no estado de Sdo Paulo em 2015, estimativa das
emissdes de GEE de origem veicular na macrometrépole e regides metropolitanas
do estado de Sao Paulo em 2015 (CETESB, 2015)

Quilometragem anual percorrida pela frota na area urbana (EMDEC).
Método de Calculo

A emissao de CO: calculada pela CETESB (940 mil t) foi comparada com o
parametro de controle obtido através da quilometragem anual percorrida (9.713
km) pela frota metropolitana em area urbana vezes o limite atual para niveis de
emissdo de CO2 para veiculos leves novos indicados pela Unido Europeia (160
g/km). O parametro de controle obtido foi de 1.311 mil t.

Normalizagao / Score Normalizado 1,00

Score Valores de Referéncia
1,00 A emissdo de CO2 anual por veiculos
automotores € igual ou inferior ao parametro
de controle
DOMINIO Aspectos Ambientais

TEMA

Controle dos impactos no meio ambiente

INDICADOR 2.1.3 | Populagéo exposta ao ruido de trafego

Porcentagem da populacdo urbana exposta a ruido superior a 65 dB(A)
ocasionado por sistemas de transporte.

INFORMAGAO INDISPONIVEL

DOMINIO

Aspectos Ambientais

TEMA

Controle dos impactos no meio ambiente

INDICADOR 2.1.4 | Estudos de impacto ambiental

Exigéncia por parte do municipio de estudos de impacto ambiental, impactos
urbanos e de vizinhanga para projetos de transportes e mobilidade, incluindo:
projetos de infraestrutura viaria, terminais de transporte, corredores de transporte
publico, introdugdo de novas tecnologias, sistemas de média e alta capacidade,
entre outros.

Fontes de Dados

Lei Complementar n° 15/2006.
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Art. 89 - Para obtencéao das licengas ou autorizagdes de construgao, ampliagao ou
funcionamento a cargo do Poder Executivo Municipal, de empreendimentos ou
atividades privados ou publicos, o interessado devera elaborar Estudo Prévio de
Impacto de Vizinhanga - EIV, de forma a contemplar os efeitos positivos e
negativos do empreendimento ou atividade, quanto a qualidade de vida da
populagao residente na area e suas proximidades.

§ 2° - Para definicdo dos empreendimentos ou atividades sujeitos a elaboragéo
desse instrumento deverao ser observados os seguintes aspectos, dentre outros:

| - elevado adensamento habitacional que demande infraestrutura, equipamentos
e servicos publicos; Il - usos nao habitacionais que demandem elevada
capacidade de infraestrutura, equipamentos e servigos publicos; Il - grandes
interferéncias na paisagem urbana e rural; IV - grandes interven¢des urbanas; V -
atividades que em razdo de sua finalidade poderédo resultar em desvalorizagao
imobiliaria ou repulsa da vizinhanga; VI - empreendimentos potencialmente
poluidores (visual, sonoro, ambiental).

§ 3° - A elaboragédo do estudo prévio de impacto de vizinhanga n&o substitui a
elaboragao e a aprovacgao de estudo prévio de impacto ambiental, requerido nos
termos da legislagdo ambiental.

§ 4° - O Estudo Prévio de Impacto de Vizinhanga podera ser substituido pelo
Estudo Prévio de Impacto Ambiental, obrigando-se o interessado a complementar
eventuais requisitos e procedimentos necessarios ao EIV.

Método de Calculo

Consulta a legislagdo municipal vigente. Projetos de transporte e mobilidade
urbana foram incluidos no aspecto “grandes intervengdes urbanas”.

Normalizagao / Score Normalizado 0,50

Score Valores de Referéncia

0,50 Estudo de impacto ambiental e estudo de
impacto de vizinhangca para projetos de
transportes e mobilidade urbana, mas néo
define medidas compensatorias ou

mitigadoras.
DOMINIO Aspectos Ambientais
TEMA Recursos naturais

INDICADOR 2.2.1 Consumo de combustivel

Numero de litros de gasolina consumido anualmente por pessoa utilizando veiculo
motorizado individual na area urbana.

Fontes de Dados

Vendas, pelas distribuidoras, dos derivados combustiveis de petroleo (m?)
(goo.gl/ogTxJf).
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Estimativas populacionais para os municipios e para as Unidades da Federagao
brasileiros em 01.07.2015 (goo.gl/RNGgP¥f).

Método de Calculo

Pela impossibilidade de calculo para o municipio de Campinas ou Regido
Metropolitana, foi calculado o consumo de combustivel consumido no Estado de
Sao Paulo para o ano de 2015. Foram 9.436.733.193 L vendidos para uma
populagao de 44.396.484 habitantes, resultando em 213 L/hab/ano.

Normalizagao / Score Normalizado 0,90

Score Valores de Referéncia
Consumo anual per capita de gasolina em
veiculo motorizado individual
1,00 Inferior a 150 L/habitante
0,75 300 L/habitante
0,50 450 L/habitante
0,25 600 L/habitante
0,00 750 ou mais L/habitante
DOMINIO Aspectos Ambientais
TEMA Recursos naturais

INDICADOR 2.2.2 | Uso de energia limpa e combustiveis alternativos

Porcentagem de veiculos da frota municipal de transporte publico (6nibus, micro-
Onibus, vans) e semipublico (taxis e servigos especiais) utilizando combustiveis
menos poluentes ou fontes de energia alternativa como: gas natural, gas natural
liquido, propano, eletricidade, biodiesel, gasolina hibrida ou hidrogénio.

Fontes de Dados
EMDEC (2016).
Método de Calculo

Dos 1.240 veiculos da frota de 6nibus, 1.213 s&o movidos a biodiesel e 10 sédo
elétricos. Dos 1.053 taxis, 359 tem a opcao do GNV e 3 sdo elétricos. Assim, dos
2.293 veiculos da frota de transporte publico e semipublico, 1.585 utilizam
combustiveis limpos ou alternativos, correspondendo a 69,1%.

Normalizagao / Score Normalizado 0,69

Score Valores de Referéncia

Porcentagem da frota municipal de veiculos de
transporte publico e semipublico que utiliza
combustiveis “limpos” ou alternativos

1,00 100%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0
DOMINIO Aspectos Sociais

TEMA Apoio ao cidad&o
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| INDICADOR 3.1.1 | Informag&o disponivel ao cidad&o

Existéncia e diversidade de informacido sobre mobilidade e transportes urbanos
disponibilizados ao cidadao, incluindo: informacdes sobre os sistemas de
transportes em todas as suas modalidades, servicos de auxilio ao usuario, canais
de comunicagao para reclamacdes e denuncias, atendimento on-line, informacdes
sobre condi¢des de trafego e circulagéo, entre outros.

Fontes de Dados
EMDEC (goo.gl/KFLmM8W).
Métodos de Calculo

A EMDEC disponibiliza os servigos “Fale Conosco”, “Como Chegar” (itinerario),
“‘Consulta de Multas”, “Condigdes de Transito”, “Interdicdes e Obras”
(informacgdes), “PAl-Servigo” (Programa de Acessibilidade Inclusivo -
agendamento).

Normalizagao / Score Normalizado 1,00

Score Valores de Referéncia
Ha disponibilidade de:
1,00 Informacdo sobre servicos de transporte

publico, canais de comunicacédo para
dendncias e reclamacgdes, informagdes sobre
condicdes de transito e circulagcdo e
informagdes sobre planos e projetos de
transporte e mobilidade urbana

DOMINIO Aspectos Sociais

TEMA Incluséo social

INDICADOR 3.2.1 Equidade vertical (renda)

Razao entre o numero médio de viagens diarias dos moradores de domicilios
mais pobres, entendidos como os domicilios com renda até 3 salarios minimos, e
dos moradores dos domicilios mais ricos, entendidos como os domicilios com
renda superior a 20 salarios minimos.

Fontes de Dados
Pesquisa de Origem e Destino (2011) (goo.gl/wSwuTa).
Método de Calculo

O indicador é obtido através do quociente entre o numero médio de
deslocamentos diarios de pessoas dos domicilios mais pobres (1,35
viagens/pessoal/dia) e o numero médio de deslocamentos diarios de pessoas dos
domicilios mais ricos (2,21 viagens/pessoal/dia). Resultado: 0,61.

Normalizagao / Score Normalizado 0,61

Score Valores de Referéncia
Razdo entre o numero médio de viagens
diarias dos moradores de domicilios mais




78

pobres e o numero médio de viagens diarias
dos moradores de domicilios mais ricos
1,00 1 ou mais
0,75 0,75
0,50 0,50
0,25 0,25
0,00 0
DOMINIO Aspectos Sociais
TEMA Educacao e cidadania

INDICADOR 3.3.1 Educacéo para o desenvolvimento sustentavel

Existéncia de ag¢des continuadas de formacido e sensibilizacdo, equipamentos
publicos especificos, programas e projetos desenvolvidos pelo municipio em
matéria de educacao para o desenvolvimento sustentavel.

Fontes de Dados

Secretaria do Verde, Meio Ambiente e Desenvolvimento Sustentavel (SVDS)
(goo.gl/m1W8FT; goo.gl/uiUSzN; goo.gl/Alg0cs).

Método de Calculo

A Coordenadoria Setorial de Projetos e Educagdo Ambiental esta vinculada ao
Departamento do Verde e do Desenvolvimento Sustentavel da SVDS. Destaca-se
o projeto “Plano Municipal de Educagcdo Ambiental”. A SVDS coordena diversos
eventos de promocgao da sustentabilidade, como a “Semana do Meio Ambiente”,
realizada anualmente, e idealizou o projeto “Casa da Sustentabilidade”, que
abrigara o Conselho Municipal do Meio Ambiente (COMDEMA). Campinas conta
com uma Politica Municipal de Educagdo Ambiental (Lei n® 14.961/2015).

Normalizagao / Score Normalizado 1,00

Score Valores de Referéncia
O municipio dispde de:
1,00 Equipamentos especificos, agdes de formacgao

continuada para criangas, jovens e adultos e
promove campanhas de sensibilizagdo para o
desenvolvimento sustentavel

DOMINIO

Aspectos Sociais

TEMA

Participagao popular

INDICADOR 3.4.1 Participagdo na tomada de decisao

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

Fontes de Dados

EMDEC (goo.gl/470Iqg).

Método de Calculo
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Avaliacdo do processo de elaboracao do planejamento do Plano Diretor de
Mobilidade Urbana, que incentivou amplamente a participacdo da sociedade civil.

Normalizagao / Score Normalizado 0,33

Score Valores de Referéncia
A administracdo municipal:
0,33 Incentivou e viabilizou a participagdo popular

no desenvolvimento de politicas, acdes e
projetos de transportes, mobilidade e
desenvolvimento urbano, somente em uma de
suas etapas (elaboragdo, implementagdo ou
monitoramento)

DOMINIO Aspectos Sociais

TEMA Qualidade de vida

INDICADOR 3.5.1 Qualidade de vida

Porcentagem da populagao satisfeita com a cidade como local para viver.
Fontes de Dados

Observatoério das Metropoles (2013) (goo.gl/ASI710).

Método de Calculo

Na impossibilidade de realizagcdo de uma pesquisa de satisfacdo com a
populagdo, foi usado o indice de Bem-Estar Urbano (IBEU) elaborado pelo
Observatério das Metrépoles para avaliagdo o bem-estar da populagédo. IBEU-
Campinas: 0,830.

Normalizagao / Score Normalizado 0,83

Score Valores de Referéncia

Porcentagem da populagdo (ou dos
entrevistados) considera a cidade “bom” e
“excelente” lugar para se viver

1,00 100%

0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%

0,00 0
DOMINIO Aspectos Politicos
TEMA Integracao de agdes politicas
INDICADOR 4.1.1 Integracgao entre niveis de governo

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

Fontes de Dados
EMDEC (2016).

Método de Calculo
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A avaliagao da frequéncia de grau de integracédo das ag¢des desenvolvidas foi feita
por técnico/gestor com conhecimento da questao.

Normalizagao / Score Normalizado 1,00

Score Valores de Referéncia
As agoes integradas sao:

1,00 Muito frequentes, envolvendo o0s governos
municipal, estadual e federal

DOMINIO

Aspectos Politicos

TEMA

Integracao de agdes politicas

INDICADOR 4.1.2

Parcerias publico-privadas

Acdes, projetos, servigos ou infraestrutura de transporte urbano viabilizados por
meio de parcerias entre 0 governo municipal e entidades privadas.

Fontes de Dados
EMDEC (2016).
Método de Calculo

A verificagdo da existéncia de projetos de transportes e mobilidade urbana,
desenvolvidos por meio de parcerias publico-privadas foi feita por técnico/gestor
com conhecimento da questéo.

Normalizag¢ao / Score Normalizado 0,00

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

0,00 Nao estao previstos nem foram
implementados no municipio

DOMINIO

Aspectos Politicos

TEMA

Captacao e gerenciamento de recursos

INDICADOR 4.2.1

Captacgao de recursos

Porcentagem dos recursos municipais para financiamento de projetos de
transportes e mobilidade oriundos de taxag¢des aos veiculos/usuarios, multas ou
pedagios urbanos.

Fontes de Dados
EMDEC (2016).
Método de Calculo

A avaliagdo dos recursos municipais para financiamento de projetos de
transportes e mobilidade oriundos de taxagbes, multas ou pedagios urbanos foi
feita por técnico/gestor com conhecimento da questao.

Normalizagao / Score Normalizado 1,00
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Score Valores de Referéncia

Porcentagem dos recursos municipais para
transportes e mobilidade obtidos por meio de
taxagdes, multa ou pedagios urbanos

1,00 20% ou mais

DOMINIO

Aspectos Politicos

TEMA

Captagéao e gerenciamento de recursos

INDICADOR 4.2.2

Investimentos em sistemas de transportes

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

Fontes de Dados

EMDEC (2016).

Método de Calculo

A avaliagao dos

investimentos em sistemas de transportes e mobilidade urbana

foi feita por técnico/gestor com conhecimento da questéo.

Normalizagao / Score Normalizado 1,00

Houve

Score Valores de Referéncia

municipio em:

investimentos no ano de referéncia no

1,00 Obras

urbana

provisdo e melhoria de servigos de transporte
coletivo, projetos para os modos né&o-
motorizados de transporte e ampliacdo da
mobilidade de pessoas com necessidades
especiais, além de planos de mobilidade

de infraestrutura, investimentos na

DOMINIO

Aspectos Politicos

TEMA

Captacao e gerenciamento de recursos

INDICADOR 4.2.3

Distribuigdo dos recursos (coletivo x privado)

Razao entre os investimentos publicos com infraestrutura para o transporte
coletivo e infraestrutura para o transporte privado.

INFORMAGAO INDISPONIVEL

DOMINIO

Aspectos Politicos

TEMA

Captacgéao e gerenciamento de recursos

INDICADOR 4.2.4

Distribuigdo dos recursos (motorizados x ndo-motorizados)

Razao entre os gastos publicos com infraestrutura para os modos néo-
motorizados e infraestrutura para os modos motorizados de transporte.

INFORMACAO INDISPONIVEL

DOMINIO

Aspectos Politicos

TEMA

Politica de mobilidade urbana

INDICADOR 4.3.1

Politica de mobilidade urbana
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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.

Fontes de Dados
EMDEC (goo.gl/470Iqg).
Método de Calculo

Verificacdo da existéncia ou elaboragao de politica de mobilidade urbana no ano
de referéncia, considerando especialmente o desenvolvimento e/ou implantacao
do Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade. O indicador foi obtido a partir do
resultado da avaliagéo.

Normalizagao / Score Normalizado 0,50

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

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

urbana
DOMINIO Infraestrutura de Transportes
TEMA Provisdo e manutengéo da infraestrutura de transportes
INDICADOR 5.1.1 Densidade e conectividade da rede viaria

Densidade e conectividade da rede viaria urbana.
Fontes de Dados

Base georreferenciada do sistema viario (ANEXO V).
Método de Calculo

Devido a extensao do sistema viario em Campinas, o indicador foi calculado pela
area definida pelo poligono formado pelo cruzamento das Avenidas Orosimbo
Maia, Senador Saraiva, Dr. Moraes Sales e Anchieta, porque essa area pode ser
considerada o Centro de Campinas. A area possui 0,78 km? e encontra-se
totalmente urbanizada. A extensdo do sistema viario para essa area € de 19,90
km. A densidade da rede viaria foi obtida através do quociente entre a extenséo
total das vias da area e a area urbanizada, sendo 25 km/km?. A conectividade da
rede viaria foi calculada pela contagem do numero total de nds existentes no
sistema viario, constituidos pelas intersecdes e extremidades de vias, assinalados
na base cartografica, resultando em 146 nds, e a contagem do numero ideal de
nos que o sistema viario deveria conter em fungdo da forma e caracteristicas
fisicas da area urbana, definido a partir da criagdo uma malha de pontos de
100x100 metros, que cobriu toda a area onde se desenvolve o sistema viario
urbano da area definida, resultando em 85 nds. A proporgcdo de nds observados
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para o sistema viario em relagdo ao numero ideal de nés da area urbana foi de
172%.

Normalizagao / Score Normalizado 1,00.

Score Valores de Referéncia
Densidade: Conectividade:
Baixa <10km/km? Baixa <50% dos nés
Alta >10km/km? Alta >50% dos nos

1,00 Alta/Alta

0,66 Baixa/Alta

0,33 Alta/Baixa

0,00 Baixa/Baixa

DOMINIO Infraestrutura de Transportes

TEMA

Provisdo e manutengao da infraestrutura de transportes

INDICADOR 5.1.2

Vias pavimentadas

Extensdo de vias pavimentadas em relagdo a extensdo total do sistema viario
urbano.

Fontes de Dados

Totalizagdo dos domicilios particulares permanentes, segundo caracteristicas do
entorno (goo.gl/t3crv2), sendo contemplada a caracteristica “pavimentagao”.

Método de Calculo

Foi dividido o numero de domicilios com existéncia de pavimentagao pelo numero
total de domicilios contabilizados, resultando em 90,5%.

Normalizagao / Score Normalizado 0,89

Score Valores de Referéncia
Porcentagem do sistema viario urbano
pavimentado:
1,00 100%
0,75 77,5%
0,50 55%
0,25 32,5%
0,00 0
DOMINIO Infraestrutura de Transportes
TEMA Provisdo e manutengéo da infraestrutura de transportes

INDICADOR 5.1.3

Despesas com manutencao da infraestrutura

Forma de aplicacdo dos recursos publicos na manutengcdo e conservacado da
infraestrutura para todos os modos de transportes.

Fontes de Dados
Secretaria de Assuntos Juridicos (goo.gl/MXVijl1).

Método de Calculo
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Foram analisados os contratos de 2015 da Secretaria de Infraestrutura e da
Secretaria de Servicos Publicos. Foram considerados investimentos em
construgéo “obras de pavimentagdo e drenagem” e “fornecimento de concreto
betuminoso”, totalizando R$ 96.446.178,45, e investimentos em manutengéo
“‘obras de recapeamento”, “reforma e recuperacao de taludes”, “servigos de tapa
buraco” e “servicos de manutencdo e conservacdo de pavimento asfaltico”,

totalizando R$ 15.141.805,63, que representa 13,6% do total de investimentos.

Normalizagao / Score Normalizado 0,50

Score Valores de Referéncia

0,50 As despesas com manutengdo e conservagao
de infraestrutura de transportes contemplaram
intervengcbes de  carater  emergencial,
manutencdo corretiva e preventiva das
infraestruturas  existentes, porém, estas
despesas representaram menos de 50% do
total de recursos municipais investidos em
sistemas de transportes e mobilidade no ano
de referéncia

DOMINIO Infraestrutura de Transportes

TEMA Provisdo e manutengéo da infraestrutura de transportes

INDICADOR 5.1.4 | Sinalizacao viaria

Avaliacdo por parte da populagdo sobre a qualidade da sinalizagdo viaria
implantada na area urbana do municipio.

INFORMAGAO INDISPONIVEL

DOMINIO Infraestrutura de Transportes

TEMA Distribuigdo da infraestrutura de transportes

INDICADOR 5.2.1 Vias para transporte coletivo

Porcentagem da area urbana da cidade atendida por vias exclusivas ou
preferenciais para transporte coletivo por 6nibus.

Fontes de Dados

Base georreferenciada da area efetivamente urbanizada de Campinas de 2011
(ANEXO II).

Base georreferenciada do sistema viario (ANEXO V).
EMDEC (2016)
Método de Calculo

Com o auxilio de ferramentas de geoprocessamento, foi delimitada a area de
influéncia (buffer) com raio de 500m das vias exclusivas ou preferencias para
Onibus. A area urbanizada dentro do raio de influéncia é de 28,2 km?
representando 13,5% da area efetivamente urbanizada. As vias exclusivas,
preferenciais ou corredores de transporte coletivo por 6nibus considerados para o
calculo foram indicadas pela EMDEC:




RUA

TIPO

Avenida Anchieta

Faixa Exclusiva

Avenida Benjamin Constant

Faixa Exclusiva

Avenida da Saudade

Faixa Exclusiva

Avenida das Amoreiras

Corredor Segregado

Avenida Doutor Campos Sales

Faixa Exclusiva

Avenida Doutor Moraes Sales

Faixa Preferencial

Avenida Francisco Glicério

Faixa Exclusiva

Avenida Lix da Cunha

Faixa Exclusiva

Avenida Orosimbo Maia

Faixa Exclusiva

Avenida Senador Saraiva

Faixa Exclusiva

Rua Carolina Florence

Faixa Exclusiva

Rua da Abolicédo

Faixa Exclusiva

Rua Doutor Buarque de Macedo

Faixa Exclusiva

Rua Irméa Serafina

Faixa Exclusiva

Normalizagao / Score Normalizado 0,13

Score Valores de Referéncia
Porcentagem da area urbana do municipio
atendida por vias exclusivas ou preferenciais
para transporte coletivo por 6nibus e linhas
alimentadoras integradas
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1,00 100%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0
DOMINIO Modos Nao-Motorizados

TEMA

Transporte cicloviario

INDICADOR 6.1.1

Extensao e conectividade de ciclovias

Cobertura e conectividade da rede de vias para bicicleta.

Fontes de Dados

Base georreferenciada da area efetivamente urbanizada de Campinas de 2011

(ANEXO 11).

Base georreferenciada do sistema viario (ANEXO V).

EMDEC (goo.gl/y4FbRi).

Método de Calculo

Com o auxilio de ferramentas de geoprocessamento, foi determinada a extensao
do sistema viario que se encontra dentro da area efetivamente urbanizada
(3685,78 km). A extensdo da rede cicloviaria foi levantada a partir do Plano
Cicloviario (30.156m). O parametro foi obtido através do quociente entre a
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extensdo total de ciclovias e ciclofaixas e a extensdo total do sistema viario

urbano, resultando em 0,8%.

Normalizagao / Score Normalizado 0,25

Score Valores de Referéncia

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

DOMINIO Modos N&o-Motorizados

TEMA Transporte cicloviario

INDICADOR 6.1.2 Frota de bicicletas

Numero de bicicletas por 100 habitantes no municipio.

INFORMAGAO INDISPONIVEL

DOMINIO Modos Nao-Motorizados

TEMA Transporte cicloviario

INDICADOR 6.1.3 Estacionamento de bicicletas

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

Fontes de Dados
EMDEC (goo.gl/xBjxbz).
EMDEC (2016).

TERMINAL VAGAS
Terminal Metropolitano Prefeito Magalhdes Teixeira -
Terminal Ouro Verde 15
Terminal Bardo Geraldo 14
Terminal Vila Unido 22
Terminal Mercado -
Terminal Padre Anchieta 10

Terminal Campo Grande -
Terminal ltajai -
Shopping Iguatemi -
Shopping Dom Pedro -
Terminal Vida Nova -

Método de Calculo
Dos 11 terminas, 4 possuem vagas para bicicleta, resultando em 36%.

Normalizagao / Score Normalizado 0,36

Score 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%

possuem
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0,25 25%

0,00 0
DOMINIO Modos N&o-Motorizados
TEMA Deslocamentos a pé

INDICADOR 6.2.1 Vias para pedestres

Cobertura e conectividade da rede de vias para pedestres.
Fontes de Dados

Base georreferenciada do sistema viario (ANEXO V).
Google Maps®.

Método de Calculo

A extensdo da rede de vias para pedestres foi levantada a partir do Google Maps®
e mensurado com o auxilio de ferramentas de geoprocessamento (1.479m). O
parametro foi obtido através do quociente entre a extensdo total de vias para
pedestres e a extens&o total do sistema viario urbano (3685,78 km), resultando
em 0,04%.

Normalizagao / Score Normalizado 0,25

Score Valores de Referéncia

0,25 Até 25% do sistema viario urbano é composto
por vias especiais ou preferenciais para
pedestres, porém, a rede apresenta baixa
conectividade

DOMINIO

Modos Nao-Motorizados

TEMA

Deslocamentos a pé

INDICADOR 6.2.2 | Vias com calgadas

Extensao de vias com calgadas em ambos os lados, com largura superior a 1,20
metros, em relagcédo a extensao total da rede viaria principal.

Fontes de Dados

Totalizagdo dos domicilios particulares permanentes, segundo caracteristicas do
entorno (goo.gl/t3crv2).

Método de Calculo

Pela impossibilidade de realizar o levantamento necessario para verificagdo das
vias com calgadas, foram utilizadas as informagdes disponiveis no levantamento
das caracteristicas do entorno dos domicilios, sendo contemplada a caracteristica
“calcada”. Foi dividido o numero de domicilios com existéncia de cal¢gada pelo
numero total de domicilios contabilizados, resultando em 88%.

Normalizagao / Score Normalizado 0,87

Score Valores de Referéncia
Porcentagem da rede viaria principal que
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apresenta calgadas em ambos os lados e com
largura igual ou superior a 1,20 metros:
1,00 100%
0,75 77,5%
0,50 55%
0,25 32,5%
0,00 0
DOMINIO Modos N&o-Motorizados
TEMA Reducéo de viagens

INDICADOR 6.3.1 Distancia de viagem

Distancia média de viagens feitas na area urbana ou metropolitana, para todos os

modos, em um unico sentido, por motivo trabalho ou estudo.

Fontes de Dados
EMDEC (2016).

Método de Calculo

A disténcia média de viagens foi obtida diretamente da EMDEC, sendo de 26,61

km.

Normalizagao / Score Normalizado 0,00

Score Valores de Referéncia
Distdncia média das viagens urbanas e
metropolitanas, para todos os modos, em um
unico sentido, por motivo trabalho ou estudo:
1,00 Igual ou inferior a 2 km
0,75 4 km
0,50 6 km
0,25 8 km
0,00 Maior ou igual a 10 km
DOMINIO Modos Nao-Motorizados
TEMA Reducéo de viagens

INDICADOR 6.3.2 | Tempo de viagem

Tempo médio de viagens feitas na area urbana ou metropolitana, para todos os

modos, em um unico sentido, por motivo trabalho ou estudo.

Fontes de Dados

Pesquisa de Origem e Destino (2011) (goo.gl/wSwuTa).
Federacgao das Industrias do Rio de Janeiro (2015) (goo.gl/WxK7vi).

Método de Calculo

O tempo de viagem esta disponibilizado de forma direta na pesquisa “O Custo dos
Deslocamentos nas Principais Areas Urbanas do Brasil”, sendo de 111 minutos
para 2011, e na Pesquisa Origem e Destino, sendo de 28 minutos para 2011.
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Para obtencdo do tempo médio foi calculada a média dos dois dados
encontrados, sendo de 70 minutos.

Normalizagao / Score Normalizado 0,00

Score Valores de Referéncia
Tempo médio de viagem para deslocamentos
urbanos e metropolitanos, por motivo trabalho
e estudo, para todos os modos de transporte:
1,00 Igual ou inferior a 20 min
0,75 30 min
0,50 40 min
0,25 50 min
0,00 60 min ou mais
DOMINIO Modos Nao-Motorizados
TEMA Redugéo de viagens

INDICADOR 6.3.3 | Numero de viagens

Numero médio de viagens diarias por habitante em area urbana ou metropolitana,
considerando todos os modos de transporte.

Fontes de Dados
Pesquisa de Origem e Destino (2011) (goo.gl/wSwuTa).
Método de Calculo

O numero médio de viagens esta disponibilizado de forma direta na Pesquisa de
Origem e Destino, sendo de 1,73 viagens diarias por habitante.

Normalizagao / Score Normalizado 0,87

Score Valores de Referéncia
Numero médio de viagens diarias por
habitante:

1,00 2 ou mais

0,75 1,5

0,50 1,0

0,25 0,5

0,00 Inferior a 0,5

DOMINIO Modos Nao-Motorizados

TEMA

Reducao de viagens

INDICADOR 6.3.4 | Acdes para reducgédo do trafego motorizado

Politicas, estratégias ou agdes empreendidas pelo municipio com objetivo de
reduzir o trafego motorizado.

Fontes de Dados

Identificagdo de zonas com restricdo ao trafego de veiculos motorizados (Google
Maps©).

Método de Calculo
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Foi identificada apenas uma estratégia com o objetivo de reduzir o trafego
motorizado, sendo esta a pedestrianizacao total ou parcial da Rua 13 de Maio,
Rua Alvares Machado, Rua Doutor Costa Aguiar, Rua Ernesto Khulman e Rua
Regente Feijo (1.479m). O Score foi definido pela quantidade de acgdes
empreendidas, podendo ocorrer distorcdes em relacdo ao descrito em Valores de
Referéncia.

Normalizagao / Score Normalizado 0,25

Score Valores de Referéncia
Foram implantados no municipio:
1,00 Campanha educativa, rodizio veicular,

delimitagdo de areas com restricdo para
circulagéo de veiculos e pedagio urbano

0,75 Campanha educativa, rodizio veicular e
delimitagdo de areas com restricdo para
circulacao de veiculos

0,50 Campanha educativa e rodizio veicular
0,25 Apenas campanha educativa
0,00 Nao foi desenvolvido ou implantado nenhum

mecanismo visando a redugdo do trafego
motorizado no municipio no ano de referéncia

DOMINIO

Planejamento Integrado

TEMA

Capacitagao de gestores

INDICADOR 7.1.1 Nivel de formacgao de técnicos e gestores

Porcentagem de técnicos e gestores de o6rgaos de planejamento urbano,
transportes e mobilidade com qualificagdo superior, do total de trabalhadores
destes 6rgaos no ano de referéncia.

Fontes de Dados
EMDEC (2016)
Método de Calculo

A EMDEC conta com 48 colaboradores com qualificagao superior, sendo 29 em
nivel técnico e 8 em nivel gerencial. Portanto, todos os funcionarios em nivel
técnico e gerencial em 6rgao ligados ao planejamento urbano, transporte e
mobilidade tem qualificagao superior.

Normalizagao / Score Normalizado 1,00

Score Valores de Referéncia

Porcentagem dos técnicos e gestores de
6rgaos de planejamento urbano, transportes e
mobilidade, no ano de referéncia, que
possuem qualificagdo superior

1,00 25% ou mais
0,75 20%
0,50 15%
0,25 10%

0,00 Até 5%
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DOMINIO

Planejamento Integrado

TEMA

Capacitagao de gestores

INDICADOR 7.1.2 | Capacitagdo de técnicos e gestores

Numero de horas de treinamento e capacitagado oferecidas por técnico e gestor
das areas de planejamento urbano, transportes e mobilidade durante o ano de

referéncia.

Fontes de Dados
EMDEC (2016).

Método de Calculo

Destaque para o Programa de Formagdo em Gestdo de Projetos Urbanos
(Projetos em Mobilidade Urbana) do Ministério das Cidades, Oficina para a
Elaboragdo do Plano de Mobilidade Urbana de Campinas/SP e seminario Os
Desafios da Mobilidade Urbana.

Normalizagao / Score Normalizado 1,00

Score Valores de Referéncia
Horas/funcionario/ano de cursos e
treinamentos oferecidos a técnicos e gestores
das éareas de planejamento urbano,
transportes e mobilidade no ano de referéncia
1,00 40 horas ou mais
DOMINIO Planejamento Integrado
TEMA Areas centrais e de interesse historico

INDICADOR 7.2.1 Vitalidade do centro

Medida da vitalidade do centro da cidade em dois momentos distintos, baseada
no numero de residentes e no numero de empregos nos setores de comércio e
servigos localizados na area.

INFORMAGAO INDISPONIVEL

DOMINIO

Planejamento Integrado

TEMA

Integracao regional

INDICADOR 7.3.1 Consorcios municipais

Existéncia de consorcios publicos intermunicipais para provisao de infraestrutura
e servigos de transportes urbano e metropolitano.

Fontes de Dados
EMDEC (2016).
Método de Calculo

A verificacdo da existéncia de consorcios publicos intermunicipais para provisao
de infraestrutura e servicos de transportes urbano e metropolitano foi obtida
diretamente da EMDEC.
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Normalizagao / Score Normalizado 0,00

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

0,00 Nao foi firmado ou encontra-se em vigor
nenhum  consorcio intermunicipal  para
provisdo de infraestrutura e prestagdo de
servigos de transporte

DOMINIO

Planejamento Integrado

TEMA

Transparéncia do processo de planejamento

INDICADOR 7.4.1

Transparéncia e responsabilidade

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

Fontes de Dados
EMDEC (2016).
Método de Calculo

As informagdes podem ser obtidas através do site da Empresa Municipal de
Desenvolvimento de Campinas (goo.gl/KFLm8W) e da Prefeitura Municipal de
Campinas (goo.gl/P44tNS).

Normalizagao / Score Normalizado 1,00

Score Valores de Referéncia
Existéncia de publicacdo formal e periddica
sobre:

1,00 Contratos e licitagbes para execugao de obras
de infraestrutura e prestacdo de servigos de
transporte publico, estagio de
desenvolvimento de planos e projetos,
aplicagdo e fonte de recursos, e impactos
sociais, econdémicos e ambientais de planos e
projetos de transportes e mobilidade urbana

DOMINIO

Planejamento Integrado

TEMA

Planejamento e controle do uso e ocupacéao do solo

INDICADOR 7.5.1

Vazios urbanos

Porcentagem de areas que se encontram vazias ou desocupadas na area urbana
do municipio.

Fontes de Dados

Base georreferenciada da area efetivamente urbanizada de Campinas de 2011
(ANEXO II).

Base georreferenciada da vegetacdo nativa (goo.gl/WoJWJX), parques urbanos
(goo.gl/WoJWJX) e pragas de Campinas (ANEXO IlII).
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Base georreferenciada do perimetro urbano (ANEXO V).
Método de Calculo

A area do perimetro urbano considerada foi de 390,91 km?, sendo que 156,77 km?
sdo considerados vazios urbanos. A area ocupada (234,14 km?) é representada
pela area efetivamente urbanizada somada as areas verdes (vegetacao natural,
parques urbanos e pragas). Os vazios urbanos representam 40,1% do perimetro
urbano.

Normalizagao / Score Normalizado 0,25

Score Valores de Referéncia
Porcentagem da area urbana do municipio
vazia ou desocupada

1,00 Até 10%

0,75 20%

0,50 30%

0,25 40%

0,00 50% ou mais

DOMINIO Planejamento Integrado

TEMA

Planejamento e controle do uso e ocupagédo do solo

INDICADOR 7.5.2 Crescimento urbano

Razao entre a area de novos projetos (para diferentes usos) previstos ou em fase
de implantacédo em regides dotadas de infraestrutura e servigos de transportes, e
a area de novos projetos em regides ainda nao desenvolvidas e sem
infraestrutura de transportes.

INFORMAGAO INDISPONIVEL

DOMINIO Planejamento Integrado

TEMA Planejamento e controle do uso e ocupacéo do solo

INDICADOR 7.5.3 | Densidade populacional urbana

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

Fontes de Dados

Base georreferenciada do municipio contendo as Macrozonas de Campinas
(ANEXO ).

Base georreferenciada da area efetivamente urbanizada de Campinas de 2011
(ANEXO II).

Numero de habitantes por unidade de analise territorial (goo.gl/Ro8WPQ0). Os
dados estdo disponibilizados por Unidade Territorial Basica, sendo sua
correspondéncia por Macrozona realizada a partir da Lei Complementar n°
15/2006.

Método de Calculo
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A densidade populacional urbana foi obtida através da area urbana (208,91 km?)
da populacdo considerada na area efetivamente urbanizada (1.058.418
habitantes) em 2011. A densidade populacional da area efetivamente urbanizada
€ de 5.066 hab/km?.

Normalizagao / Score Normalizado 0,00

Score Valores de Referéncia
Densidade populacional urbana

1,00 45.000 hab/km? ou 450 hab/ha

0,75 35.000 hab/km? ou 350 habha

0,50 25.000 hab/km? ou 250 hab/ha

0,25 15.000 hab/km? ou 150 hab/ha

0,00 Até 5.000 hab/km? ou 50 hab/ha ou superior a
45.000 hab/km? ou 450 hab/ha

DOMINIO Planejamento Integrado

TEMA Planejamento e controle do uso e ocupacéo do solo

INDICADOR 7.5.4 indice de uso misto

Porcentagem da area urbana destinada ao uso misto do solo, conforme definido
em legislagdo municipal.

Fontes de Dados
Base georreferenciada do perimetro urbano (ANEXO V).

Proposta do zoneamento da nova Lei de Uso e Ocupacdo do Solo
(goo.gl/q12eiQ).

Método de Calculo

Foram mensuradas as areas definidas para uso misto do solo através de
ferramentas de geoprocessamento, resultando em 118,19 km? do total de 390,91
km? do perimetro urbano, representando 30,2%.

Normalizagao / Score Normalizado 0,30

Score Valores de Referéncia

Porcentagem da area urbana do municipio
onde é permitido/incentivado o uso misto do
solo com atividades compativeis entre si e
com o uso residencial

1,00 Mais de 75%
0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%

0,00 0

A legislagao urbanistica municipal ndo permite
0 uso misto do solo, determinando zonas de
uso exclusivamente residencial, comercial,
industrial ou institucional, resultando em
intensa setorizagdo da area urbana

| DOMINIO | Planejamento Integrado
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TEMA

Planejamento e controle do uso e ocupac¢éao do solo

INDICADOR 7.5.5

Ocupacdes irregulares

Porcentagem da area urbana constituida por assentamentos informais ou
irregulares.

Fontes de Dados

Base georreferenciada da area efetivamente urbanizada de Campinas de 2011
(ANEXO II).

Atualizagdo e Regulagédo da Legislagdo Urbanistica de Campinas, Produto P3A:
Diagndstico Técnico. Mapa 5.4 Ocupacgdes Irregulares (goo.gl/VBavwG).

Método de Calculo

A partir do mapa de Ocupacgdes Irregulares foi mensurada a area urbana
constituida por assentamentos informais ou irregulares através de ferramentas de
geoprocessamento. O resultado foi de 15,31 km?, representando 7,3% da area
efetivamente urbanizada (208,91 km?).

Normalizagao / Score Normalizado 0,88

Score Valores de Referéncia
Porcentagem da é&rea urbana constituida de
ocupagbes irregulares e assentamentos
informais
1,00 Até 5%
0,75 10%
0,50 15%
0,25 30%
0,00 Mais de 20%
DOMINIO Planejamento Integrado
TEMA Planejamento estratégico e integrado

INDICADOR 7.6.1

Planejamento urbano, ambiental e de transportes integrado

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

Fontes de Dados
Secretaria de Planejamento e Desenvolvimento Urbano (goo.gl/CPvsnK).
Método de Calculo

Desenvolvimento integrado do Plano Diretor, Lei de Uso e Ocupagéo do Solo,
Plano de Mobilidade Urbana e Plano do Verde.

Normalizagao / Score Normalizado 0,75

Score Valores de Referéncia
Ha cooperacao formal entre:

0,75 Orgaos gestores de transportes, meio
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ambiente e planejamento urbano no
desenvolvimento de planos e programas de
abrangéncia municipal para melhoria das
condi¢coes de mobilidade urbana

DOMINIO

Planejamento Integrado

TEMA

Planejamento estratégico e integrado

INDICADOR 7.6.2

Efetivacdo e continuidade das acées

Programas e projetos de transportes e mobilidade urbana efetivados pela
administracdo municipal no ano de referéncia e continuidade das acbes
implementadas.

Fontes de Dados
EMDEC (2016).
Método de Calculo

Planos e projetos em andamento: Plano de Mobilidade Urbana; Plano Viario;
Estudo de Modais de Transporte (Area Central — Aeroporto de Viracopos); Plano
Cicloviario; BRT (Bus Rapid Transit); Nucleo de Monitoramento de Transporte
(CittaMobi).

Normalizagao / Score Normalizado 1,00

Score Valores de Referéncia

1,00 Grande parte das agdes para transportes e
mobilidade urbana previstas pela atual gestao
foram efetivadas, tendo  sido dada
continuidade as mesmas mesmo apods
mudangas no quadro da administragao
municipal

DOMINIO

Planejamento Integrado

TEMA

Planejamento da infraestrutura urbana e equipamentos urbanos

INDICADOR 7.7.1 Parques e areas verdes

Area urbana com cobertura vegetal (parques, jardins, areas verdes) por habitante.
Fontes de Dados

Base georreferenciada do municipio contendo as Macrozonas de Campinas
(ANEXO ).

Base georreferenciada da area efetivamente urbanizada de Campinas de 2011
(ANEXO 11).

Base georreferenciada da vegetacao nativa (goo.gl/WoJWJX), parques urbanos
(goo.gl/WoJWJX) e pragas de Campinas (ANEXO IlII).

Base georreferenciada do perimetro urbano (ANEXO V).

Método de Calculo
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Através de ferramentas de geoprocessamento, foram mensuradas 39.619.882 m?
de areas verdes. A populagdo considerada (1.047.743 habitantes) foi a da area
efetivamente urbanizada dentro do limite do perimetro urbano. A relacao de areas
verdes por habitante encontrada foi de 37,81 m#hab.

Normalizagao / Score Normalizado 1,00

Score Valores de Referéncia
Area verde por habitante:
1,00 Igual ou superior a 25 m? por habitante
DOMINIO Planejamento Integrado

TEMA

Planejamento da infraestrutura urbana e equipamentos urbanos

INDICADOR 7.7.2 | Equipamentos urbanos (escolas)

Numero de escolas em nivel de educacao infantil e ensino fundamental, publicas
e particulares, por 1000 habitantes.

Fontes de Dados

Instituto Nacional de Estudos e Pesquisas Educacionais (2015) (goo.gl/jH89Lz).
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) (2015) (goo.gl/RNGgP¥f).
Método de Calculo

Dados de 2015 do Instituto Nacional de Estudos e Pesquisas Educacionais
(INEP) para Campinas apontam 300 escolas de ensino fundamental e 304
escolas de ensino infantil, totalizando 604 escolas. A populagao considerada foi a
estimada pelo IBGE para 2015 (1.164.098 habitantes). O indicador, cujo resultado
foi de 0,52 escolas/1000 hab., foi obtido através da equacéo:
e E
P
/1000

Onde:

E = numero de escolas publicas e particulares de ensino infantil e fundamental no
municipio;
P = populacéo total do municipio no ano de referéncia.

Normalizagao / Score Normalizado 0,27

Score 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

DOMINIO Planejamento Integrado

TEMA Planejamento da infraestrutura urbana e equipamentos urbanos
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| INDICADOR 7.7.3 | Equipamentos urbanos (postos de saude)

Numero de equipamentos de saude ou unidades de atendimento médico primario
(postos de saude) por 100.000 habitantes.

Fontes de Dados

Secretaria de Saude (goo.gl/0C6QKT).

Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) (2015) (goo.gl/RNGgP¥f).
Método de Calculo

Campinas possui 61 Centros de Saude. A populagao considerada foi a estimada
pelo IBGE para 2015 (1.164.098 habitantes). O indicador, cujo resultado foi de
5,24 postos de saude/100.000 hab., foi obtido através da equacao:

B s
I = —P/
100.000
Onde:
S = numero de equipamentos de saude (postos de saude) no municipio;
P = populacéo total do municipio no ano de referéncia.

Normalizag¢ao / Score Normalizado 0,00

Score Valores de Referéncia
Numero de postos de saude por 100.000
habitantes no municipio

0,00 Até 10
DOMINIO Planejamento Integrado
TEMA Plano Diretor e legislagédo urbanistica
INDICADOR 7.8.1 Plano Diretor

Existéncia e ano de elaboracao/atualizacao do Plano Diretor Municipal.
Fontes de Dados

Prefeitura Municipal de Campinas (goo.gl/ACQmLA).

Método de Calculo

O Plano Diretor vigente é de 2006 (Lei Complementar n°® 15/2006) e encontra-se
em processo de atualizagao/revisao.

Normalizagao / Score Normalizado 0,50

Score Valores de Referéncia

O municipio dispdée de Plano Diretor,
implantado ou atualizado ha:

0,50 Mais de 7 anos

| DOMINIO | Planejamento Integrado
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TEMA

Plano Diretor e legislagao urbanistica

INDICADOR 7.8.2 | Legislagdo urbanistica

Existéncia de legislagao urbanistica.

Fontes de Dados

Secretaria de Assuntos Juridicos (goo.gl/QulZOf).

Método de Calculo

Andlise da existéncia das leis e instrumentos contemplados. Plano Diretor (Lei
Complementar n® 15/2006), Lei do Perimetro Urbano (Lei n° 8.161/1994), Lei do
Uso e Ocupagdo do Solo (Lei n° 6.031/1988) e Cddigo de Obras (Lei
Complementar n° 09/2003).

Normalizagao / Score Normalizado 1,00

Score

Valores de Referéncia
O  municipio dispde dos  seguintes
instrumentos:

1,00

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento
ou equivalente, Lei de Uso e Ocupagédo do
Solo, Codigo de Obras, Codigo de Posturas,
Legislagdo Sobre Areas de Interesse Especial,
Legislagado de Interesse Social, instrumentos
para o Parcelamento, Edificagdo ou Utilizagao
Compulsdrios, Outorga Onerosa do Direito de
Construir, Operacdes Urbanas Consorciadas
ou outros instrumentos de planejamento
urbano

DOMINIO

Planejamento Integrado

TEMA

Plano Diretor e legislacdo urbanistica

INDICADOR 7.8.3 | Cumprimento da legislagdo urbanistica

Fiscalizacdo por parte da administragdo municipal com relagdo ao cumprimento
da legislagcao urbanistica vigente.

Fontes de Dados

Amanda de Castro Araujo, Arquiteta e Urbanista, CAU A96231-7.

Método de Calculo

A avaliagao foi feita por técnico/gestor com conhecimento da questao.

Normalizagao / Score Normalizado 0,75

Score Valores de Referéncia
A administragao municipal tem realizado:
0,75 Operagdes de fiscalizagdo de obras e

empreendimentos em desacordo com a
legislacao urbanistica municipal, notificacéo e
autuacdo dos responsaveis, incluindo
aplicacao de multas
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DOMINIO

Trafego e Circulagédo Urbana

TEMA

Acidentes de transito

INDICADOR 8.1.1 Acidentes de transito

Numero de mortos em acidentes de transito ocorridos em vias urbanas no ano de
referéncia, por 100.000 habitantes.

Fontes de Dados

EMDEC (2011) (goo.gl/p6MYJJ).

Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) (2011) (goo.gl/fiWJOSA).
Método de Calculo

Foi registrado um total de 148 vitimas fatais em 2011. A populacdo considerada
foi a estimada pelo IBGE para 2011 (1.090.386 habitantes). O indicador, cujo
resultado foi de 14 mortos/100.000 hab./ano, foi obtido através da equacao:

M

.i' = P/—

100.000
Onde:

M = numero de mortos em acidentes de transito ocorridos em vias urbanas no ano
de referéncia;

P = populacao total do municipio no ano de referéncia.

Normalizagao / Score Normalizado 0,97

Score Valores de Referéncia

Numero 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
DOMINIO Trafego e Circulagdo Urbana

TEMA

Acidentes de transito

INDICADOR 8.1.2 | Acidentes com pedestres e ciclistas

Porcentagem dos acidentes de transito ocorridos no ano de referéncia em vias
urbanas do municipio envolvendo pedestres e ciclistas.

Fontes de Dados
EMDEC (2011) (goo.gl/p6MYJJ).
Método de Calculo

Foram registrados 17.818 acidentes de transito nas vias urbanas de Campinas
em 2011, sendo 57 acidentes fatais, incluindo pedestres (53) e ciclistas (4). O
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indicador foi obtido pelo quociente entre o numero de acidentes envolvendo
pedestres e ciclistas e o numero total de acidentes, sendo o resultado 0,3%.

Normalizagao / Score Normalizado 1,00

Score Valores de Referéncia
Porcentagem dos acidentes de transito
ocorridos em vias urbanas do municipio no
ano de referéncia envolvendo pedestres e
ciclistas:
1,00 Até 5%
DOMINIO Trafego e Circulagédo Urbana
TEMA Acidentes de transito

INDICADOR 8.1.3 | Prevengéo de acidentes

Porcentagem da extensdo de vias locais com dispositivos de moderagao de
trafego em relagdo a extensao total de vias locais do sistema viario urbano.

INFORMAGAO INDISPONIVEL

DOMINIO

Trafego e Circulagédo Urbana

TEMA

Educacgao para o transito

INDICADOR 8.2.1 Educacéo para o transito

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

INFORMAGAO INDISPONIVEL

DOMINIO Trafego e Circulagéo Urbana

TEMA Fluidez e circulagao

INDICADOR 8.3.1 Congestionamento

Média diaria mensal de horas de congestionamento de trafego em vias da rede
viaria principal.

Fontes de Dados
EMDEC (2016).
Método de Calculo

A média diaria de horas de congestionamento foi calculada para o més de margo
de 2015 a partir do Relatério de Transito Lento da EMDEC, obtendo-se 1,50
horas/dia.

Normalizagao / Score Normalizado 0,88

Score Valores de Referéncia

Média diaria mensal de horas de
congestionamento de trafego em vias da rede
principal:

1,00 Até 1 hora/dia

0,75 2 horas/dia
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0,50 3 horas/dia
0,25 4 horas/dia
0,00 5 horas/dia ou mais
DOMINIO Trafego e Circulacdo Urbana

TEMA

Fluidez e circulacao

INDICADOR 8.3.2

Velocidade média do trafego

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

Fontes de Dados

EMDEC (2016).

Pesquisa de Origem e Destino (2011) (goo.gl/wSwuTa).
Federacao das Industrias do Rio de Janeiro (goo.gl/WxK7vi).
Método de Calculo

A distancia média percorrida € de 26,61 km/dia e o tempo médio de deslocamento
€ 1,16 h. O indicador, cujo resultado foi de 23 km/h, foi obtido através da equacgéo:

Onde:
D = distancia em quilémetros;
T =tempo de deslocamento em horas.

Normalizagao / Score Normalizado 0,65

Score Valores de Referéncia
Velocidade média de trafego, em horario 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 10km/h

DOMINIO Trafego e Circulagédo Urbana

TEMA

Operacgao e fiscalizagao de transito

INDICADOR 8.4.1

Violagao das leis de transito

Porcentagem de condutores habilitados que cometeram infragdes em relagéo ao

numero de condutores com habilitagdo no municipio no ano de referéncia.

INFORMACAO INDISPONIVEL

DOMINIO

Trafego e Circulacdo Urbana

TEMA

Transporte individual




103

| INDICADOR 8.5.1 | indice de motorizag&o

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

Fontes de Dados

Departamento Nacional de Transito (DENATRAN) (2015) (goo.gl/3Xuukp).
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) (2015) (goo.gl/Q0j3qw).
Método de Calculo

Em 2015, foram registrados 586.182 automdveis em Campinas, para uma
populacdo estimada de 1.164.098 habitantes. O indicador, cujo resultado foi de
504 automoveis/hab, foi obtido através da equacao:

M= 3 4
/1000

Onde:

A = numero de automoveis registrados no municipio;

P = populacao total do municipio no ano de referéncia.

Normalizagao / Score Normalizado 0,00

Score Valores de Referéncia
Numero de automoveis por 1.000 habitantes:
0,00 450 ou mais
DOMINIO Trafego e Circulagéo Urbana

TEMA

Transporte individual

INDICADOR 8.5.2 | Taxa de ocupacao de veiculos

Numero médio de passageiros em automoveis privados em deslocamentos feitos
na area urbana do municipio, para todos os motivos de viagem.

Fontes de Dados
Pesquisa de Origem e Destino (2011) (goo.gl/wSwuTa).
Método de Calculo

Na Regiao Metropolitana de Campinas, do universo de viagens realizadas,
destacam-se as realizadas como condutor de automével (1.279.611) e como
passageiro de automovel (544.393). Apesar de nao se tratar das mesmas
viagens, pode-se estimar que caso as viagens realizadas como condutor
levassem os passageiros das viagens como passageiros, a taxa seria menor que
1 passageiro/automovel.

Normalizagao / Score Normalizado 0,00

Score Valores de Referéncia
Taxa de ocupagdo média em deslocamentos
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na area urbana:

0,00 1 passageiro/automovel
DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano
TEMA Disponibilidade e qualidade do transporte publico

INDICADOR 9.1.1 Extensao da rede de transporte publico

Extensdo total da rede de transporte publico em relacdo a extensao total do
sistema viario urbano.

Fontes de Dados

EMDEC (goo.gl/a8W1Nd).

Base georreferenciada do sistema viario (ANEXO V).
Método de Calculo

A relacdo foi obtida entre a extensao da rede de transporte disponibilizada pela
EMDEC em “ltinerario de Onibus”, sendo que as 203 linhas somam 4650,48 km, e
a extensao total, de 5830,81 km, sendo de 79,8%.

Normalizagao / Score Normalizado 0,75

Score Valores de Referéncia
Extensdo da rede de transporte publico em
relagao a extensao do sistema viario

1,00 100% ou superior

0,75 80%

0,50 60%

0,25 40%

0,00 Até 20%

DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano

TEMA

Disponibilidade e qualidade do transporte publico

INDICADOR 9.1.2 | Frequéncia de atendimento do transporte publico

Frequéncia meédia de veiculos de transporte coletivo por 6nibus em linhas urbanas
no municipio, nos dias uteis e periodos de pico.

Fontes de Dados
EMDEC (goo.gl/a8W1Nd).
Método de Calculo

O indicador foi obtido a partir dos horarios das linhas 115, 266, 300 e 432 da
EMDEC por representarem as 4 areas nas quais o sistema de transporte publico
de Campinas é dividido, sendo as mais extensas entres as linhas de suas
respectivas areas. A frequéncia média foi medida para os horarios 7h-10h e 16h-
19h em dias uteis, e o resultado foi de 41 min.

Normalizagao / Score Normalizado 0,00

| Score | Valores de Referéncia




Frequéncia média de atendimento do servigo
de transporte publico por 6nibus nos horarios

de pico:

0,00 35 minutos ou mais, ou 1,7 dnibus/

hora
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DOMINIO

Sistemas de Transporte Urbano

TEMA

Disponibilidade e qualidade do transporte publico

INDICADOR 9.1.3 | Pontualidade

Porcentagem das viagens em veiculos de transporte coletivo por Onibus

respeitando a programacgao horaria.
Fontes de Dados
EMDEC (2016).

Método de Calculo

Foi feita a relagdo entre as viagens previstas e efetivamente realizadas nos
meses de marcgo, abril, maio e junho de 2016. Em margo, 90,9% das viagens
previstas foram realizadas, em abril, 92,2%, em maio, 92,5% e em junho, 92,1%.

Em média, a pontualidade foi de 91,9%.

MARCO

ABRIL

MAIO

JUNHO

PREVISTAS | 457.897

413.964

435.506

456.328

REALIZADAS | 416.332

381.568

402.974

420.060

Normalizagao / Score Normalizado 0,60

Score Valores de Referéncia
Porcentagem das viagens por

transporte
coletivo por 6nibus no més analisado que
respeitaram os horarios programados:

1,00 100%
0,75 95%
0,50 90%
0,25 85%
0,00 80% ou menos
DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano
TEMA Disponibilidade e qualidade do transporte publico

INDICADOR 9.1.4

Velocidade média do transporte publico

Velocidade média de deslocamento em transporte publico por énibus (velocidade

comercial).
Fonte de Dados
EMDEC (2016).

Método de Calculo

A velocidade média do transporte publico foi obtida diretamente da EMDEC,

sendo de 19,8 km/h.
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Normalizagao / Score Normalizado 0,47

Score Valores de Referéncia
Velocidade média do servigo de transporte
coletivo por dnibus em horario:
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/h
DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano
TEMA Disponibilidade e qualidade do transporte publico

INDICADOR 9.1.5 | Idade média da frota de transporte publico

Idade média da frota de 6nibus e micro-6nibus urbanos no ano de referéncia no
municipio.

Fonte de Dados
EMDEC (2016).
Método de Calculo

A idade média da frota de 6nibus foi obtida diretamente da EMDEC, sendo de
4,85 anos, para dezembro de 2015.

Normalizagao / Score Normalizado 1,00

Score Valores de Referéncia
Idade média da frota de 6nibus e micro-6nibus
urbanos:
1,00 Até 5 anos
DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano

TEMA

Disponibilidade e qualidade do transporte publico

INDICADOR 9.1.6 | indice de passageiros por quilémetro

Razédo entre o numero total de passageiros transportados e a quilometragem
percorrida pela frota de transporte pubico do municipio.

Fontes de Dados
EMDEC (2016).
Método de Calculo

O indicador foi obtido através da relagdo do total de passageiros do transporte
publico coletivo urbano (183.502.067) e a quilometragem total programada do
transporte publico coletivo urbano (96.189.306), no ano de 2015, sendo de 2
passageiros/km.

Normalizagao / Score Normalizado 0,00

Score Valores de Referéncia
IPK do servico de transporte publico por
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O6nibus no ano de referéncia (ou més
observado)

0,00 Até 2,5 ou superior a 5 passageiros/km
DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano
TEMA Disponibilidade e qualidade do transporte publico

INDICADOR 9.1.7 | Passageiros transportados anualmente

Variagdo em termos percentuais do numero de passageiros transportados pelos
servicos de transporte publico urbano no municipio para um periodo de 2 anos.

Fontes de Dados
EMDEC (2016).

Método de Calculo

A comparagao utilizou dados de numero de passageiros transportados em 2014
(187.749.250) e 2015 (183.502.067), sendo que houve um decréscimo de 2%.

Normalizagao / Score Normalizado 0,25

Score Valores de Referéncia
Foi observado para o numero de passageiros
transportados em dois anos distintos no
municipio:
0,25 Decréscimo inferior a 25%
DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano
TEMA Disponibilidade e qualidade do transporte publico

INDICADOR 9.1.8 | Satisfagdo do usudario com o servigo de transporte publico

Porcentagem da populacao satisfeita com o servigo de transporte publico urbano
e metropolitano em todas as suas modalidades.

Fonte de Dados

Pesquisa de Campo.

Método de Calculo

Em pesquisa informal a respeito da qualidade do transporte publico em
Campinas, 5,6% dos entrevistados assinalaram a opg¢ao “muito bom”.

AVALIACAO DO TRANSPORTE PUBLICO
MUITO BOM 5,6%
BOM 22,2%
REGULAR 44,4%
RUIM 16,7%
MUITO RUIM 11,1%

Normalizagao / Score Normalizado 0,06

Score

Valores de Referéncia
Porcentagem da populagdo (ou dos
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entrevistados) que esta totalmente satisfeita
(ou percebe o servico como excelente) com o
sistema de transporte publico urbano e
metropolitano

1,00 100%

0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%

0,00 0
DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano
TEMA Diversificagdo modal

INDICADOR 9.2.1 Diversidade de modos de transporte

Numero de modos de transporte disponiveis na cidade.

Fonte de Dados

Levantamento de Campo.

Método de Calculo

Modos e servicos de transporte disponiveis no municipio: automovel e/ou
motocicleta, taxis, vans, Uber, 6nibus e/ou micro-6nibus, totalizando 5.

Normalizagao / Score Normalizado 1,00

Score Valores de Referéncia
Numero de modos de transporte (publico,
semipublico e privado) que a cidade dispde:
1,00 5 ou mais
DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano
TEMA Diversificagcdo modal

INDICADOR 9.2.2 | Transporte coletivo x transporte individual

Razao entre o numero diario de viagens na area urbana ou metropolitana feitas
por modos coletivos de transporte e o numero diario de viagens feitas por modos
individuais de transporte motorizados.

Fontes de Dados

Pesquisa de Origem e Destino (2011) (goo.gl/wSwuTa).

Método de Calculo

Foram realizadas 1.372.274 viagens por modos coletivos de transporte e
2.072.261 por modos individuais de transporte motorizados, sendo a relagao de

0,7.

Normalizagao / Score Normalizado 0,00

Score

Valores de Referéncia

Razao entre o numero diario de viagens na
area urbana feitas por modos coletivos e o
numero diario de viagens feitas por modos
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individuais de transporte motorizados

0,00 Igual ou inferior a 1
DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano
TEMA Diversificagdo modal

INDICADOR 9.2.3 Modos n&do-motorizados x modos motorizados

Razao entre o numero diario de viagens na area urbana ou metropolitana feitas
por modos nao-motorizados de transporte e numero diario de viagens feitas por
modos motorizados de transporte.

Fontes de Dados

Pesquisa de Origem e Destino (2011) (goo.gl/wSwuTa).

Método de Calculo

Foram realizadas 1.294.187 viagens por modos n&o-motorizados e 3.444.536 por
modos motorizados, sendo a relacéo de 0,4.

Normalizagao / Score Normalizado 0,00

Score Valores de Referéncia
Razdo entre o numero diario de viagens na
area urbana feitas por modos ndo-motorizados
e o numero diario de viagens feitas por modos
motorizados de transporte
0,00 Igual ou inferior a 1
DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano
TEMA Regulagao e fiscalizagéo do transporte publico

INDICADOR 9.3.1 Contratos e licitagbes

Porcentagem dos contratos de operagao de servigos de transporte publico que se
encontram regularizados.

Fontes de Dados
EMDEC (2016).

Método de Calculo

Nao houve processos licitatérios desenvolvidos nos ultimos 5 anos em Campinas,
relacionados a prestagao de servigos de transporte publico urbano.

Normalizagao / Score Normalizado 0,00

Score Valores de Referéncia
Porcentagem dos contratos de prestacédo de
servicos de transportes que se encontram
regularizados:

1,00 100%

0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%

0,00 0
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DOMINIO

Sistemas de Transporte Urbano

TEMA

Regulacgao e fiscalizagdo do transporte publico

INDICADOR 9.3.2 | Transporte clandestino

Participac&o do transporte clandestino ou irregular nos deslocamentos urbanos.

Fontes de Dados
G1 (goo.gl/N8gwmL; goo.gl/wfHH15).

Método de Calculo

A avaliacdo participacdo do transporte clandestino no sistema de transporte
publico urbano foi obtida através do noticiario regional.

Normalizagao / Score Normalizado 0,75

Score Valores de Referéncia
A participagdo do transporte clandestino no
sistema de transporte publico urbano é:
0,75 Pequena, predominando os servigos de vans e
peruas irregulares
DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano
TEMA Integracdo do transporte publico

INDICADOR 9.4.1 Terminais intermodais

Porcentagem dos terminais de transporte urbano/metropolitano de passageiros
que permitem a integracgéao fisica de dois ou mais modos de transporte publico.

Fontes de Dados
EMDEC (goo.gl/xBjxbz).

Método de Calculo

Em Campinas, existe disponivel apenas o modal de transporte publico por énibus,
portanto, ndo existe integragdo com mais modos de transporte publico.

Normalizagao / Score Normalizado 0,00

Score Valores de Referéncia
Porcentagem dos terminais de transporte
publico urbano que permitem integracao entre
dois os mais modos de transporte publico:
1,00 Mais de 75%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0
DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano
TEMA Integracao do transporte publico

INDICADOR 9.4.2 | Integracéo do transporte publico
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Grau de integragao do sistema de transporte publico urbano e metropolitano.
Fontes de Dados

EMDEC (2016).

Método de Calculo

Existéncia de integragao tarifaria temporal (periodo de 2 horas) entre os veiculos
do transporte publico coletivo urbano. Nao ha integracéo tarifaria com o sistema
metropolitano.

Normalizagao / Score Normalizado 0,50

Score Valores de Referéncia

0,50 E praticada a integragdo fisica e tarifaria
temporal somente em terminais fechados do
sistema de transporte publico urbano, para o
mesmo modo de transporte (transferéncias
intramodais)

DOMINIO

Sistemas de Transporte Urbano

TEMA

Politica tarifaria

INDICADOR 9.5.1 Descontos e gratuidades

Porcentagem dos usuarios do sistema de transporte publico que usufruem de
descontos ou gratuidade do valor da tarifa.

Fontes de Dados
EMDEC (2016).
Método de Calculo

A porcentagem dos usuarios do sistema de transporte publico que usufruem de
descontos ou gratuidade do valor da tarifa foi obtida diretamente da EMDEC,
sendo de 37,8%.

Normalizagao / Score Normalizado 0,31

Score Valores de Referéncia

Porcentagem dos terminais de transporte
publico urbano que permitem integracao entre
dois os mais modos de transporte publico:

1,00 Mais de 75%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0
DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano

TEMA

Politica tarifaria

INDICADOR 9.5.2

Tarifas de transporte

Variagcao percentual dos valores de tarifa de transporte publico urbano para um
periodo de analise, comparada a indices inflacionarios para o mesmo periodo.
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Fontes de Dados
EMDEC (2016).
IPCA - indice Nacional de Pregos ao Consumidor Amplo (goo.gl/ABYZyB).

Método de Calculo

ANO TARIFA CORREQAO 2013-2016
Junho/2013 R$ 3,00 R$ 3,20 R$ 3,20
Agosto/2014 R$ 3,30 R$ 3,38 R$ 3,29
Janeiro/2015 R$ 3,50 R$ 3,87 R$ 3,64
Janeiro2016 R$ 3,80 - -

As duas primeiras variacdes ficaram acima da inflagdo (2013-2014 e 2014-2015).
A variagdo mais recente (2015-2016) ficou abaixo da inflagdo. Considerando a
variagdo entre o primeiro e o ultimo valor, a variagao final também fica acima da
inflacdo. Foi considerada a variacdo mais recente para avaliagao do indicador.

Normalizagao / Score Normalizado 0,66

Score Valores de Referéncia
As tarifas de transporte publico apresentaram
em relagao ao indice inflacionario selecionado:

0,66 Aumento inferior ao indice

DOMINIO

Sistemas de Transporte Urbano

TEMA

Politica tarifaria

INDICADOR 9.5.3 | Subsidios publicos

Subsidios publicos oferecidos aos sistemas de transporte urbano/metropolitano.
Fontes de Dados

EMDEC (2016).

G1 (goo.gl/sd601V).

Método de Calculo

Em 2015, o valor total do subsidio foi de R$ 45 milhdes, para as empresas de
transporte coletivo e custeio do Programa de Acessibilidade Inclusiva (PAIl). O
Score foi definido pela quantidade de agbes empreendidas, podendo ocorrer
distor¢cdes em relacédo ao descrito em Valores de Referéncia.

Normalizagao / Score Normalizado 0,50

Score Valores de Referéncia
Ha subsidios:
1,00 Plblicos para a totalidade do sistema de

transporte publico urbano e metropolitano,
visando a reducéao da tarifa de transporte

0,75 Publicos para servicos deficitarios (alta
capacidade ou metro-ferroviarios) e servigos
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 compensacao em sistema de transporte
urbano com tarifa Unica

0,00 Nao ha qualquer subsidio publico ou

mecanismos de compensagdo para 0s
sistemas de transporte urbano/metropolitano
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