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RESUMO

O principal objetivo desta pesquisa foi identificar indicadores de mobilidade urbana para
cidade de Uberlandia, MG, onde foi calculado o indice de Mobilidade Urbana Sustentavel —
IMUS, ferramenta de analise da mobilidade urbana sustentavel. Os objetivos especificos
visaram conceituar desenvolvimento sustentavel, compreender a mobilidade urbana,
identificar a mobilidade urbana sustentavel e a acessibilidade, definir indicadores de
mobilidade sustentavel, calcular o IMUS para cidade de Uberlandia e avaliar os resultados
encontrados. Foram calculados 80 dos 87 indicadores estabelecidos pelo guia de indicadores
do IMUS. O valor encontrado para o IMUS global, 0,71, numa escala que varia de 0,00 a
1,00, pode indicar que a cidade tem adotado politicas publicas com acfes favoraveis a
mobilidade urbana. Os principais parametros que podem indicar a preocupa¢cdo com a
mobilidade urbana sustentdvel sdo os relacionados aos indicadores sociais, aspectos
ambientais e a acessibilidade. Entretanto, o dominio modos ndo motorizados foi 0 que menos
contribuiu para a mobilidade urbana em Uberlandia, ao verificar-se que inexistem
estacionamentos para bicicletas nos terminais de transporte publico e também sdo reduzidas
as vias de uso exclusivo para ciclistas e pedestres.

PALAVRAS-CHAVES: sustentabilidade, mobilidade urbana, indicadores de mobilidade
urbana.

1. INTRODUCAO

O crescimento da populagdo tem como consequéncia a necessidade de implantacdo de
politicas e medidas de forma sustentavel para o sistema de mobilidade em areas urbanas. A
dispersdo das atividades nas cidades, os deslocamentos da populacdo (mais frequentes e
longos) e o0 aumento do poder aquisitivo para a compra do automével podem comprometer a
oferta e deteriorar a operacédo do transporte coletivo.

Os deslocamentos a pé (27,2%) ou por bicicletas (4,6%), de acordo com dados de uma
pesquisa origem e destino realizada pela Faculdade de Engenharia Civil da Universidade
Federal de Uberlandia em 2002, totalizaram 31,8% dos deslocamentos da cidade de
Uberlandia, MG (ou seja, o segundo modo de deslocamento mais utilizado). Os modos nao
motorizados sdo usados pela populacdo de baixa renda residente na periferia urbana e,
também, sdo 0s mais sustentaveis, embora apresentem problemas de seguranca.



O objetivo geral deste trabalho foi calcular e avaliar o indice de Mobilidade Urbana
Sustentavel — IMUS, ferramenta de andlise de mobilidade urbana sustentavel, que sera
aplicado a cidade de Uberlandia. Os objetivos especificos visaram apresentar conceito de
desenvolvimento sustentavel; compreender a mobilidade urbana; identificar a mobilidade
urbana sustentavel; calcular o IMUS para cidade de Uberlandia e avaliar os resultados
encontrados.

A aplicacdo da ferramenta proposta para a cidade de Uberlandia podera chamar a atencéo
para a necessidade da articulacdo das politicas de transporte, transito e acessibilidade, a fim
de proporcionar o acesso amplo e democratico ao espaco, de forma segura, socialmente
inclusiva e sustentavel, além de promover a integracdo entre as diversas modalidades de
transportes, bem como a implantacéo do conceito de acessibilidade universal.

2. SUSTENTABILIDADE URBANA

Para se alcancar um desenvolvimento sustentavel é necessario levar em consideracdo fatores
sociais, ecoldgicos, econdmicos, assim como as bases dos recursos vivos e ndo vivos, as
vantagens e desvantagens de acdes e alternativas a longo e curto prazos (STAKE, 2001).

2.1 Mobilidade urbana sustentavel e acessibilidade

De acordo com Costa (2008) fatores como as dimensdes do espaco urbano, a complexidade
das atividades nele desenvolvidas, a disponibilidade de servigos de transporte e as
caracteristicas da populacgéo, especialmente no que diz respeito a questdes como renda, faixa
etaria e género influenciam a mobilidade. Da mesma forma, as condi¢cdes de mobilidade
afetam diretamente o desenvolvimento econdémico das cidades, a interacdo social e o bem-
estar de seus habitantes.

O termo “mobilidade” descreve a capacidade de as pessoas participarem em atividades para
fins diferentes em locais diferentes, facultando o acesso as atividades relacionadas, que sdo
frequentemente encontrados em locais diferentes (EUROFORUM, 2007).

A mobilidade urbana sustentavel deve ser pensada como o resultado de um conjunto de
politicas de transporte e circulagdo que visam proporcionar 0 acesso amplo e democratico ao
espaco urbano, por meio da priorizacdo dos modos de transporte coletivo e ndo motorizados
de maneira efetiva, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel (BRASIL, 2007).

2.2 Indicadores urbanos

Segundo Costa (2003) os indicadores séo instrumentos que reduzem grande quantidade de
informacdo a um numero apropriado de parametros para analise e tomada de decisdo.
Traduzem conceitos abstratos e dificeis de serem mensurados em entidades operacionais e
mensuraveis, fornecendo uma informacdo sintética sobre determinado fendmeno. Sua
utilizacdo permite revelar condi¢cbes e, a0 mesmo tempo, tendéncias apontando aspectos
deficientes ou que necessitam de intervencao.

2.3 Indicadores de mobilidade sustentavel

Para Maclaren (1996) apud Costa (2008) os indicadores de sustentabilidade permitem retratar
as ligacdes existentes entre as dimensdes social, econdémica e ambiental, constituindo-se em



ferramenta integrada para avaliagcdo da sustentabilidade urbana. Sdo capazes, ainda, de medir
a equidade, intergeracdes e intrageracdes, levando em consideracdo a distribuicdo de
condicdes (sociais, econdmicas e ambientais) dentro de uma comunidade ou entre regides
geograficas.

2.4 Indice de Mobilidade Urbana Sustentavel — IMUS

O indice de Mobilidade Urbana Sustentavel — IMUS foi concebido por Costa (2008) para
combinar os principais dominios e temas necessarios para 0 monitoramento da mobilidade
urbana. Trata-se de uma ferramenta para dar suporte a gestdo da mobilidade e a formulacao
de politicas publicas.

A estrutura hierarquica do IMUS foi construida sobre um conjunto de indicadores que, tal
como sugerido por Litman (2009), foram cuidadosamente selecionados para refletir diversos
impactos e perspectivas da mobilidade. Além disso, sdo indicadores baseados em dados
relativamente faceis de obter e de calculo direto.

2.5 Guia de indicadores de mobilidade

Com o proposito de orientar o calculo do IMUS foi elaborado um guia com informacdes para
a elaboracdo dos oitenta e sete indicadores que o compdem, bem como todos os
procedimentos de normalizacdo dos critérios, incluindo as escalas de avaliacdo. As 168
informacdes para cada um dos indicadores apresentam-se organizadas conforme a estrutura
apresentada a seguir:

e DOMINIO (Dominio), conforme estrutura do IMUS
e TEMA (Tema), conforme estrutura do IMUS
e [INDICADOR (ID), identificagdo do indicador

a. Definicdo
Descricao do indicador.

b. Unidade de medida
Unidade de apresentacdo do indicador.

c. Referéncias
Sistemas nacionais e internacionais de referéncia para desenvolvimento do indicador, fontes
de informacdo complementares e exemplos de aplicacéo.

d. Relevancia
Contextualizacdo e importancia do indicador para a avaliagdo da Mobilidade Urbana
Sustentavel.

e. Contribuicdo
A contribuicdo do indicador para a avaliagio da Mobilidade Urbana Sustentavel é
identificada conforme as seguintes possibilidades:

e Maior/Melhor = (+)
e Sim/Melhor = (+)
e Menor/Melhor = (-)



e Né&o/Melhor = (-)

A codificacdo acima tem como objetivo identificar o que contribui positiva ou negativamente
para o valor do indicador e, em consequencia, do IMUS. Assim, no caso do indicador
Acessibilidade ao Transporte Publico, que é dado por uma variavel quantitativa ou discreta
(porcentagem), quanto maior o valor da porcentagem, melhor para o indicador
(Maior/Melhor = (+)).

f. Pesos
Pesos para os critérios obtidos segundo a avaliacdo de um painel de especialistas. Tais pesos
sdo combinados de forma a evidenciar a contribuicdo (global e setorial) do indicador para o
resultado do IMUS.

Os pesos global e setorial sdo assim calculados:

e Peso global: agregacdo do peso do indicador, do peso do tema e do peso do dominio;

e Peso setorial da dimens@o Social (S): agregacdo do peso do indicador, do peso do
Tema, do peso para a dimensdo social e do peso do dominio;

e Peso setorial da dimenséo Econdmica (E): agregacdo do peso do Indicador, do peso
do tema, do peso para a dimensdo econémica e do peso do dominio;

e Peso setorial da dimensdo Ambiental (A): agregacdo do peso do indicador, do peso do
tema, do peso para a dimensdo ambiental e do peso do dominio.

g. Dados de base
Dados e informagGes necessarias para calculo do indicador e suas respectivas definicGes e
unidades de medida.

h. Fonte de dados
Indicacdo da provavel fonte de dados necessaria para o desenvolvimento do indicador.
Identificacdo de sistemas nacionais, estaduais e municipais, agéncias, instituicdes, orgaos de
pesquisa, entre outros, responsaveis pela coleta e divulgacdo de dados estatisticos e demais
informacdes utilizadas na construcao do indicador.

i. Meétodo de célculo
InstrucOes para desenvolvimento do indicador, incluindo formulas matemaéticas, ferramentas
de apoio e instrucbes para o tratamento dos dados, sempre que necessario. Incluem
procedimentos para avaliagdo qualitativa, conforme tipologia do indicador.

J. Normalizacéo e avaliacdo
Neste item é apresentada a Escala de Avaliacdo para o Indicador, com 0s respectivos valores
de referéncia.

No caso de avaliacdo expedita, sem que seja feito o calculo efetivo do indicador, a avaliacao,
com base na escala proposta, deve ser feita por técnico ou gestor com conhecimento sobre o
sistema de mobilidade da cidade analisada. Deve refletir, com a maior fidelidade possivel, as
caracteristicas do sistema e dos elementos analisados. Os resultados obtidos por meio da
avaliacdo substituem, portanto, os valores dos indicadores que ndo puderam ser obtidos pelo
método principal.

No caso do indicador ter sido calculado com base em dados numéricos e necessitar ser
normalizado para valores entre 0,00 e 1,00, a escala de avaliagdo deve ser usada como



referéncia para defini¢do dos valores minimo e maximo necessarios para obtencdo do escore
normalizado, ou mesmo para a associacdo direta do escore obtido para o indicador,
procedimento que esta indicado no método de calculo.

Segundo a interpretacdo de Costa (2008) verifica-se 0 predominio dos indicadores
quantitativos na estrutura do IMUS, que representam 71% do conjunto total de indicadores.
Esses indicadores exigem, para seu desenvolvimento, o levantamento de dados quantitativos
por meio de bases de dados ou outras fontes de informacao, além do desenvolvimento de
procedimentos de calculo para obtencdo de seu escore. Os demais indicadores dos tipos
qualitativos e mistos representaram, respectivamente, 24% e 5% do conjunto total. (COSTA,
2008).

3. CARACTERIZACAO DO SIT DA CIDADE DE UBERLANDIA

Esta secdo mostra as principais caracteristicas da cidade de Uberlandia e seu sistema
integrado de transporte coletivo.

3.1 A Cidade de Uberlandia

A Cidade de Uberlandia localiza-se na mesorregido do Triangulo Mineiro e Alto Paranaiba,
Estado de Minas Gerais, Regido Sudeste do Brasil, a 18°55°23” de latitude sul e 48°17°19” de
longitude Oeste. O Municipio possui 4rea total de 5.115 Km?, com &rea urbana de 219 Km?e
tem como municipios limitrofes: Araguari, Indianépolis, Monte Alegre de Minas, Prata,
Tupaciguara, Uberaba e Verissimo (PLANO DIRETOR DE UBERLANDIA, 2011).

Segundo informacdo do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2010)
Uberlandia é a segunda maior cidade em populacdo do estado de Minas Gerais e possui a
maior populagdo do interior do estado, com aproximadamente 600 mil habitantes. Entre os
municipios brasileiros mais populosos encontra-se na 28% posicdo. A populacdo de
Uberlandia apresenta uma taxa anual de crescimento de 3,31%.

3.2 O Sistema Integrado de Transporte: a concepc¢ao do sistema

A cidade de Uberlandia implantou, em julho de 1997, o Sistema Integrado de Transporte
(SIT), com integracdo fisico-tarifaria baseando-se em objetivos de estruturacdo urbana,
racionalizacdo da rede de transporte publico, melhoria da acessibilidade e mobilidade. O
Sistema é operado sob a forma de um sistema tronco-alimentador com eixos estruturais que
interligam quatro terminais de transbordo, localizados na periferia, ao Terminal Central.
(PLANO DIRETOR DE UBERLANDIA, 2011). O sistema possui cinco terminais, um com
um centro comercial agregado (Terminal Central), que conta com lojas, praca de alimentacao
e estacionamento coberto.

4. ASPECTOS METODOLOGICOS

Nesta secdo é apresentado o método proposto para o desenvolvimento deste trabalho, bem
como sdo caracterizados 0s dados basicos necessarios para sua elaboracao.

4.1 Abordagem do trabalho



De acordo com Costa (2008) o IMUS é uma ferramenta para avaliacdo da mobilidade urbana,
com capacidade para revelar as condi¢fes atuais e mensurar 0s impactos de medidas e
estratégias que visam a mobilidade sustentavel. O IMUS é composto por nove dominios,
distribuidos em 37 temas e 87 indicadores. O intuito de formulacdo do indice foi elaborar a
incluséo de questdes tradicionais da mobilidade urbana, bem como ao novo paradigma da
mobilidade sustentavel, levando em consideracdo a qualidade e adaptacdo das diversas
realidades urbanas.

4.2 Estrutura do IMUS

Os indicadores do IMUS sdo avaliados por um sistema de pesos que os qualificam de modo
individual e em grupo, oferecendo possibilidade de reconhecimento da contribuicéo relativa
de cada elemento para o conjunto. Trata-se de uma qualidade capaz de permitir que o indice
seja utilizado para a formulacdo de politicas integradas ou direcionadas da mobilidade,
favorecendo uma aplicagdo mais racional e eficiente de recursos (MIRANDA et al., 2009).

Segundo Costa (2008) a aplicacdo de avaliacGes nas cidades permite a identificacdo de
fatores criticos e de maior impacto para a melhoria de aspectos globais e setoriais da
mobilidade urbana, fornecendo subsidios para a proposicdo de politicas e estratégias que
visam a mobilidade sustentavel.

A aplicacdo do IMUS numa cidade comeca pela avaliacdo da disponibilidade e qualidade das
informagdes necessarias para realizagdo dos célculos. O indice necessita de uma grande
quantidade de dados, que nem sempre ¢é fidedigna ou mesmo ndo é facil de encontrar de
imediato e requer um intenso trabalho de busca junto a érgdos, secretarias e gestores. Quando
ndo ha dados disponiveis os indicadores nao sdo avaliados (MIRANDA, 2010).

4.3 Avaliacdo da disponibilidade e da qualidade de dados para célculo do IMUS para
Uberlandia

O processo de calculo do IMUS foi precedido por coleta de dados que envolveram entrevistas
com técnicos de 6rgaos e secretarias da Prefeitura de Uberlandia e consulta ao banco de
dados disponivel no sitio da prefeitura na internet; consulta a base dados nacionais e
estaduais de institutos de pesquisa; além do relatério da pesquisa origem-destino (O/D) feita,
a pedido da Prefeitura, pela Faculdade de Engenharia Civil da Universidade Federal de
Uberlandia (UFU).

Foram utilizadas informacdes do periodo compreendido de 2001 a 2011 em razdo de nao
existir uma atualizacdo na coleta dos dados necessarios para alguns indicadores.

A disponibilidade dos dados foi dividida com base em prazos que demonstraram o tempo
para conseguir as informacdes, ou seja, curto prazo (CP), médio prazo (MP) e longo prazo
(LP). O curto prazo representa dados ja existentes ou que podem ser obtidos dentro de um
ano, o médio prazo diz respeito aos dados que podem ser conseguidos no periodo de uma
gestdo administrativa (4 anos) e o longo prazo refere-se a dados que para serem conseguidos
precisam de tempo maior que uma gestdo administrativa.

A qualidade dos dados é vista de acordo com a confiabilidade da fonte de informacéo, tendo
sido estruturada da seguinte maneira: (A) alta, (M) a média e (B) que representa baixa
confiabilidade. Geralmente as informacBes necessarias para aplicacdo do indice sdo
encontradas em bancos de dados ou mapeamentos da prefeitura. Desse modo, se tornam



informagdes consideradas de boa procedéncia, apesar de muitas vezes possuirem um Viés,
visto que a administracdo municipal € uma das fontes, se ndo a Unica, com dados disponiveis.

Dados obtidos em curto prazo correspondem ao uso imediato por parte do indice, sem
necessidade de esperas que podem levar meses, ou até mesmo anos. Para aplicacOes
imediatas do IMUS, informacdes obtidas a médio e longo prazo tornam-se um problema,
obrigando a desconsiderar tal dado e seu respectivo indicador, o que pode resultar em
prejuizos para o célculo.

Todavia, quando se leva em consideracdo a necessidade de utilizacdo das informac6es, dados
com qualidade inferior podem até ser utilizados, desde que seu uso seja justificado, pois,
quanto maior o numero de indicadores calculados, mais representativo se torna o resultado do
indice para a cidade. Nesse sentido, é relevante também considerar que poucos dados
disponiveis para o calculo do IMUS podem inviabilizar sua aplicacdo, uma vez que, mesmo
em conjunto, pouco servira para avaliar um municipio. (MIRANDA, 2010).

Foram obtidos os dados necessarios para calcular 80 dos 87 indicadores, bem como suas
possiveis fontes. Por meio do sitio da prefeitura e o Plano Diretor da cidade de Uberlandia, as
informagdes obtidas passaram por uma analise que permitiu avaliar a disponibilidade e
também a qualidade dos dados para o estudo.

5. RESULTADOS

Esta secdo apresenta o desempenho do IMUS em Uberlandia, os indicadores que nao
puderam ser calculados, o desempenho dos dominios e desempenho dos indicadores para
Uberlandia.

5.1 Desempenho do IMUS em Uberlandia

O célculo do IMUS em Uberlandia foi realizado para 80 do total de 87 indicadores que
compdem sua estrutura. A falta de dados necessarios inviabilizou o uso de sua estrutura
original de maneira integral.

O valor do IMUS global é facil de se avaliar. O indice varia de zero (0,00) a um (1,00), mas
como foi coletado em poucas cidades (Sdo Carlos, Curitiba e Brasilia), ndo se pode afirmar
ao certo que determinado valor seja bom ou ruim porque as cidades podem e tém
caracteristicas muito diferentes umas das outras. No entanto, um resultado superior a 0,50
corresponde a um aproveitamento superior ao valor intermediario da escala e isso, em teoria,
equivale a um resultado positivo.

O IMUS Global calculado, em torno de 72%, encontra-se acima do valor intermediario, para
uma escala que varia de 0,00 a 1,00, o que demonstra que diversos aspectos da mobilidade
em Uberlandia apresentam os principios da sustentabilidade, embora ainda existam aspectos
que requerem melhorias.

Dentre as trés dimensdes que compdem a estrutura do indice, a dimensdo Social resultou
ligeiramente superior as demais. Essa pequena variacdo entre as dimensdes reflete, assim,
certo equilibrio entre os valores sugeridos por especialistas que atribuem 0s pesos de cada
dimensdo para o célculo do IMUS.



5.2 Valores nao calculados

E possivel fazer uma estimativa dos valores para os indicadores ndo calculados, por meio de
simulacdo do comportamento do indice, casos estes tenham sido aplicados. Desse modo,
foram consideradas as seguintes situacfes: 1) Estimativa dos possiveis valores de cada
indicador (os escores dos indicadores ndo calculados foram estimados); 2) Valores maximos
para cada indicador (os escores dos indicadores ndo calculados foram considerados como
sendo 1,00). As duas situagdes citadas indicam uma possivel condigéo real e também ideal
para o grupo de indicadores ndo calculados.

O célculo do IMUS com escores estimados e escores maximos para indicadores ndo
calculados aproxima-se bastante do quadro real verificado pelo resultado do IMUS de
Uberlandia. O valor do indice sem a consideracdo dos valores ndo calculados (0,71)
aproxima-se da média dos escores (0,67 e 0,74). E importante salientar que os valores obtidos
nas dimensdes social, econdmica e ambiental ndo sofreram variagGes consideraveis.

5.3 Desempenho dos dominios

Para analisar o desempenho de cada dominio que constitui o IMUS foi feita uma comparacéao
individual dos indicadores, sendo que os demais indicadores ndo foram calculados, foram
considerados como vazios.

O resultado da anlise dos nove dominios (Figura 1) demonstra que a maior parte apresentou
desempenho superior a média 0,5, exceto o dominio 6 — Modos ndo Motorizados. No que se
refere aos dominios com escores mais altos destacam-se 0s Aspectos Sociais, Aspectos
Ambientais e Acessibilidade.

Sistemas de Transporte Urbano
Trafego e Curculagio Urbana
Planejamento Integrado
Modos Nao-motorizados
Infraestrututra de Transportes

Aspectos Politicos

DOMINIOS

Aspectos Sociais
Aspectos Ambientais
Acessibilidade

0,0 0,2 0.4 0,6 0.8 1,0
ESCORES NORMALIZADOS

Figura 1. Desempenho dos dominios do IMUS
5.4 Desempenho dos indicadores para Uberlandia
Embora o IMUS seja composto por 87 indicadores, 80 foram calculados em Uberlandia,

sendo que, dos calculados, 25 (31,2%) atingiram escore maximo igual a 1,00 e 14 (17,5%)
resultaram em escore zero (vazio). Assim, mesmo com uma porcentagem elevada de escore



igual a zero, pode-se dizer que existe na cidade uma preocupagdo com a questdo da
mobilidade urbana sustentavel.

Conforme pode ser verificado na Figura 2, 49 indicadores resultaram em escores
normalizados acima de 0,70, e 12 resultaram em escores normalizados entre 0,40 e 0,70. Ou
seja, 76% dos 80 indicadores resultaram 6timos ou bons, conforme classificacdo de Miranda
(2010).

_Jldentifica os indicadores com escore normalizado acima de 0,70.
_ldentifica os indicadores intermediarios, com escores entre 0,40 e 0,70.
= Identifica os indicadores com resultados ruins, escore de zero a 0,40.

Figura 2. Desempenho dos indicadores no calculo do IMUS

A falta de barras na Figura 2 (vazio) representa os indicadores com escore zero, ou seja, 0S
indicadores com resultados altamente criticos. Considerando que houve indicadores nao
calculados, esses foram identificados com escore NC (nédo calculado).

Os pesos dos indicadores considerados zero sdo redistribuidos entre os indicadores que
podem ser calculados, por meio de agrupamento com o mesmo tema. Nesse caso, é
necessario estar atento para evitar confundir os indicadores ndo calculados com os que foram
calculados e que resultaram em escore zero. Os indicadores considerados vazios néo
interferem diretamente no resultado do calculo feito; ja os que foram calculados e resultaram
em escore zero contribuem para reduzir o valor do IMUS da cidade.

Os resultados encontrados no célculo de cada indicador séo apresentados na Figura 2 e 0s
calculos na Tabela 1. Os valores para as dimensfes e pesos na Tabela 1 sdo genéricos, ndo
variam de uma cidade para outra. O que muda de uma cidade para outra é o escore
normalizado, uma vez que, dependendo do valor do escore absoluto do indicador, a
normalizacdo do mesmo muda. Assim, quanto mais o valor do escore normalizado se
aproxima do escore maximo 1,00, maior sera a contribuicdo do indicador no valor do IMUS.
Pode haver diferenca na tltima casa decimal do resultado devido a arredondamento.



Tabela 1. Desempenho dos indicadores no calculo do IMUS de Uberlandia

. DIMENSAO ESCORE
DOMINIO  ————— TEMA (peso) INDICADOR PESO NORMA-
(peso) S E A LIZADO
_ 0,26 1.1.1  Acessibilidade ao transporte pablico 0,33 0,94
Acessibilidade aos sistemas Transporte publico para pessoas com
de transportes (0,29) 112 necessidades especiais 0,33 1,00
= 1.1.3 Despesas com transporte 0,33 0,93
g_ - 027 121 Traves§|as adaptadgs_a pessoas com 0.25 0.45
S necessidades especiais
§ . . 1.2.2  Acessibilidade a espagos abertos 0,00 NC
= Acessibilidade universal Vagas de estacionamento para pessoas com
= (0,28) 1.23 ; o 0,25 0,20
2 necessidades especiais
8 1.24  Acessibilidade a edificios pablicos 0,25 0,75
< 1.2.5 Acessibilidade aos servicos essenciais 0,25 0,80
0,32 Barreiras fisicas (0,22) 1.3.1 Fragmentagdo urbana 1,00 0,00
0,27 Leqlslgcao pard pessoas com 1.4.1 Agdes para acessibilidade universal 1,00 1,00
necessidades especiais (0,21
2 2.1.1 Emissdes de CO 0,25 0,50
§ Controle dos impactos no 2.1.2 Emissoes de CO, 0,25 0,50
'-g & meio ambiente (0,52) 2.1.3 Populagéo exposta ao ruido de trafego 0,25 0,94
f,() g_ 2.1.4  Estudos de Impacto Ambiental 0,25 1,00
g8~ _ 0,42 2.2.1 Consumo de combustivel 0,50 0,94
=3 Recursos naturais (0,48) 99 UsO de energia limpa e combustiveis 0.50 052
< alternativos
2 - 0,29 Apoio ao cidaddo (0,21) 3.1.1 Informacéo disponivel ao cidaddo 1,00 1,00
S _ 0,25 Incluséo social (0,20) 3.2.1 Equidade vertical (renda) 1,00 0,74
2 i°°| Educacéo e cidadania (0,19) 331 Educat;,ao para o desenvolvimento 1,00 1,00
2o sustentavel
§ Participacdo popular (0,19) 3.4.1 Participacdo na tomada de decisdo 1,00 1,00
< Qualidade de vida (0,21) 3.5.1 Qualidade de Vida 1,00 0,86
- Integracdo de acdes politicas 4.1.1 Integragdo entre niveis de governo 0,50 0,75
g (0,34) 4.1.2 Parcerias pablico/privadas 0,50 0,50
S _ 0,27 421 Captag8o de recursos 0,33 0,00
§ 4.2.2  Investimentos em sistemas de transportes 0,33 1,00
= Captacédo e gerenciamento de Distribuigdo dos recursos (pablico x
5 recursos (0,33) 423 rivado) i ¢ 033 1,00
é 424 Djstribuigz?\o dos recursos (motorizados x 0,00 NC
g ndo motorizados)
< 0,32 fg’gg‘fa de mobilidade urbana 5 1 pyitica de mobilidade urbana 100 1,00
oS 0,31 5.1.1 Densidade e conectividade da rede viaria 0,00 NC
= g Provis&o e manutencéo da 5.1.2 Vias pavimentadas 0,33 0,91
== infraestrutura de transportes Despesas com manutencéo da infraestrutura
E & (0.46) 513 e trpansportes ¢ 033 100
= 5..4 Sinalizagdo viaria 0,33 0,40
= C .~ "
E E 0,33 (IjD;sttrgrt:s|((:)z:?ege;(;‘nsfzrlz;1estrutura 5.2.1 Vias para transporte coletivo 1,00 0,80
" 0,39 - 6.1.1 Extensdo e conectividade de ciclovias 0,50 0,00
§ Transporte cicloviario (0,31) 6.1.2 Frota de bicicletas 0,00 NC
N 6.1.3 Estacionamento para bicicletas 0,50 0,00
£ = _ 0,39 Desl ‘ ¢ (0.34) 6.2.1 Vias para pedestres 0,00 NC
E a esiocamento a pe (9, 6.2.2 Vias com calcadas 1,00 0,91
=< 28032 040 6.3.1 Distancia de viagem 025 0,63
8 . . 6.3.2 Tempo de viagem 0,25 0,96
g Redugdo de viagens (0.35) 6.3.3  Numero de viagens 0,25 0,64
6.3.4  Acdes para reducéo do trdfego motorizado 0,25 0,25




Tabela 1. Desempenho dos

indicadores no calculo do

IMUS de Uberlandia

(continuacéao)
P DIMENSAO ESCORE
D(?l\g;(l:l)lo s E A TEMA (peso) INDICADOR PESO NORMA
P LIZADO
Nivel de formacéo de técnicos e
- 2 N 7.11 0,50 1,00
03 Capacitacdo de gestores (0,12) gestores
7.1.2 Capacitacdo de técnicos e gestores 0,50 0,25
Avreas centrais e de interesse historico s
- 0,35 (0.11) 7.2.1 Vitalidade do centro 1,00 0,50
0,35 Integracdo regional (0,12) 7.3.1 Consorcios intermunicipais 1,00 0,00
Transparéncia do processo de . -
0,31 lanejamento (0,12) 7.4.1 Transparéncia e responsabilidade 1,00 1,00
§ 0,36 7.5.1 Vazios urbanos 0,25 0,85
i
S} 7.5.2 Crescimento urbano 0,00 NC
i} Planejamento e controle do uso e idad lacional urb
g ocupacéo do solo (0,14) 75.3 PenS| ade populacional urbana 0,25 0,00
£ 7.5.4 Indice de uso misto 0,25 1,00
5 7.5.5 Ocupagdes irregulares 0,25 1,00
c . A
g - 0,33 | Planejamento estratégico e integrado  7.6.1 tPIanejant”len_toturbago, ambiental e de 0,50 1,00
k= 014 ransportes integrado
% (0.14) 7.6.2 Efetivacdo e continuidade das agbes 0,50 1,00
o - 0,30 7.7.1 Parques e &reas verdes 0,33 0,00
Planejamento da infraestrutura urbana 7.7.2 Equipamentos urbanos (escolas) 0,33 0,25
e equipamentos urbanos (0,13 i
quip (0.13) 773 Equipamentos urbanos (postos de 033 0.00
salde)
- 0,35 7.8.1 Plano Diretor 0,33 1,00
Plano Diretor e legislacdo urbanistica L e
(0,12) 7.8.2 Legislagdo urbanistica 0,33 1,00
7.8.3 Cumprimento da legislagdo urbanistica 0,33 1,00
_ 0,26 8.1.1 Acidentes de transito 0,50 0,99
o
_‘E Acidentes de tréansito (0,21) 8.1.2 Acidentes com pedestres e ciclistas 0,50 1,00
)
Q 8.1.3 Prevencdo de acidentes 0,00 NC
I 0,30 Educacdo para o transito (0,19) 8.2.1 Educacéo para o transito 1,00 0,82
3 Cé— 036 | 1o e circulacio (0.19) 8.3.1 Congestionamento 0,50 0,79
% =~ ¢ * 8.3.2 Velocidade média de trafego 0,50 0,74
o Operacdo e fiscalizagdo de transito S . -
=2 0,33 (0.20) 8.4.1 Violagdo das leis de transito 1,00 0,92
% -036 20 8.5.1 indice d torizaga 0,50 0,00
= , Lo 5.1 Indice de motorizacdo , ,
T rte individual (0,21 x .
ransporte individual (0,21) 8.5.2 Taxa de ocupa¢do dos veiculos 0,50 0,43
_ 0,32 9.1.1 Extensdo da rede de transporte publico 0,13 1,00
9.1.2 Frequéncia t:je gtendlmento do 013 1,00
transporte publico
9.1.3 Pontualidade 0,13 0,95
Disponibilidade e qualidade do 9.14 :gelc(j)uda}(ég rrc:edfla ?odtratnsporte tpubllco 0,13 0,50
) transporte publico (0,23) 9,15 '0ademediadairota de transporte 0,13 1,00
- publico
S 9.1.6 indice de passageiros por quildmetro 0,13 0,00
% 9.1.7 Passageiros transportados anualmente 0,13 0,75
o) . ~ s .
5 918 Satisfacéo dp usuario com o servigo de 013 0,80
@ transporte publico
g _ 0,34 9.2.1 Diversidade de modos de transporte 0,33 0,75
2 Transporte coletivo x transporte
@
= Diversificagdo modal (0,18) 9.22 individual 0,33 012
~ -
S 923 Modo_s ndo motorizados X modos 0,33 0,00
e motorizados
2 ﬁ 0,31 | Regulacéo e fiscalizacdo do transporte 9.3.1 Contratos e licitacdes 0,50 1,00
(77} publico (0,18) 9.3.2 Transporte informal 0,50 1,00
- 0,30 Integracdo do transporte ptiblico 9.4.1 Terminais intermodais 0,50 0,00
(0,22) 9.4.2 Integracdo do transporte publico 0,50 0,50
_ 0,35 9.5.1 Descontos e gratuidades 0,33 0,82
Politica tariféria (0,19 9.5.2 Tarifas de transportes 0,33 0,00
9.5.3 Subsidios publicos 0,33 0,00




O desempenho do IMUS ndo é obtido apenas com o resultado dos indicadores. E preciso
também considerar o peso acumulado que diferencia cada um desses indicadores. Por esse
motivo € necessario calcular o peso acumulado, que representa o produto do peso do
dominio, do tema e do indicador. Desse modo, é importante saber que os indicadores que tém
maior peso acumulado sdo 0s que mais causam impactos na variacdo do resultado final do
IMUS.

Um exemplo é verificado no céalculo do peso acumulado do indicador 5.2.1 — Vias para
transporte coletivo, como segue:

Peso Acumulado = Peso DOMINIO . Peso Tema . Peso Indicador
Peso DOMINIO = 0,120

Peso Tema = 0,54

Peso Indicador = 1,00

Multiplicando-se 0s pesos tem-se:
Peso Acumulado = 0,120 . 0,54 . 1,00 = 0,0648.

A elaboracdo do célculo de todos os pesos acumulados permite fazer a ordenacdo dos
indicadores, do de maior para o de menor relevancia. A Tabela 2 apresenta o resultado do
calculo de pesos acumulados ordenados em escala decrescente para todos os 80 indicadores
calculados para o IMUS de Uberlandia. Diferencas nas ultimas casas decimais entre 0 peso
acumulado calculado manualmente acima e o0 que consta na Tabela 2 sdo devidas a
arredondamentos.

A ordenacédo dos indicadores baseado em escala de maior para menor importancia pode ser
atil para a gestdo municipal na tomada de decisdes para elaboracdo de politicas publicas em
relacdo a mobilidade urbana sustentavel.

Na classificacéo de nivel de importancia, os sete indicadores ndo calculados (vazios) tiveram
seus pesos redistribuidos e constam no final da listagem. Caso possam ser calculados no
futuro é necesséario inseri-los junto aos demais, conforme seus pesos.

E relevante considerar o escore obtido, pois escores altos significam situagdes adequadas ao
calculo do indicador, mas escores baixos indicam situacdes deficientes do mesmo. Contudo,
torna-se ainda importante saber que os valores dos escores, quando tratados isolados, apenas
qualificam os indicadores. Para que se possam fazer intervencdes para melhorias é necessario
que se faca a combinacdo dos escores com o peso acumulado. O resultado de possiveis
combinac0es entre pesos acumulado e escores é feito como segue:

Peso acumulado alto + Escore alto = situagdo muito favoravel para o resultado final do
IMUS. Portanto bom para a cidade.

Peso acumulado baixo + Escore baixo = situacdo com desempenho ruim, porém nao
interfere tdo negativamente no resultado final do IMUS.

Peso acumulado baixo + Escore alto = situacdo favoravel, interfere no resultado final do
IMUS de modo positivo.

Peso acumulado alto + Escore baixo = situacdo desfavoravel, o que constitui um problema
para o resultado final do IMUS.



Tabela 2. Indicadores ordenados por peso acumulado em Uberlandia

DOMINIO ID INDICADOR PESO ACUMULADO

Infraestrutura de Transportes | 521 | Vias para transporte coletivo 0,0644
Aspectos Politicos 4.3.1 | Politica de mobilidade urbana 0,0380
Modos ndo motorizados 6.2.2 | Vias com calcadas 0,0380
Aspectos Ambientais 2.2.1 | Consumo de combustivel 0,0269
2.2.2 | Uso de energia limpa e combustiveis alternativos 0,0269
Acessibilidade 1.3.1 | Fragmentagéo urbana 0,0237
Aspectos Sociais 3.5.1 | Qualidade de Vida 0,0232
Acessibilidade 1.4.1 | Acdes para acessibilidade universal 0,0227
Aspectos Sociais 3.1.1 | Informagéo disponivel ao cidad&o 0,0224
Infraestrutura de Transportes | 5.1.4 | Sinalizacao viaria 0,0224
Aspectos Sociais 3.2.1 | Equidade vertical (renda) 0,0220
Trafego e Circulagdo Urbana | 8.4.1 | Violagdo das leis de transito 0,0215
Aspectos Sociais 3.4.1 | Participagéo na tomada de decisdo 0,0207
3.3.1 | Educacéo para o desenvolvimento sustentavel 0,0203
Trafego e Circulagdo Urbana | 8.2.1 | Educacéo para o transito 0,0198
" 4.1.1 | Integracdo entre niveis de governo 0,0190

Aspectos Politicos . -
4.1.2 | Parcerias publico/privadas 0,0190
Infraestrutura de Transportes 5.1.2 | Vias pavimentadas 0,0186
5.1.3 | Despesas com manutengdo da infraestrutura de transportes 0,0186
Modos ndo Motorizados 6.1.1 | Extenséo e conectividade de ciclovias 0,0169
6.1.3 | Estacionamento para bicicletas 0,0169
2.1.1 | Emissdes de CO 0,0148
Aspectos Ambientais 2.1.2 | Emissoes de CO, 0,0148
2.1.3 | Populagdo exposta ao ruido de trafego 0,0148
2.1.4 | Estudos de Impacto Ambiental 0,0148
. 7.3.1 | Conso6rcios intermunicipais 0,0129

Planejamento Integrado

7.4.1 | Transparéncia e responsabilidade 0,0129
4.2.1 | Captagéo de recursos 0,0122
Aspectos Politicos 4.2.2 | Investimentos em sistemas de transportes 0,0122
4.2.3 | Distribui¢do dos recursos (publico x privado) 0,0122
Planejamento Integrado 7.2.1 | Vitalidade do centro 0,0121
Sistemas de Transporte Urbano 9.4.1 | Terminais intermodais 0,0120
9.4.2 | Integracéo do transporte publico 0,0120
8.5.1 | indice de motorizagao 0,0114
Tréfego e Circulagdo Urbana 8.5.2 | Taxa de ocupagdo dos veiculos 0,0114
8.1.1 | Acidentes de transito 0,0112
8.1.2 | Acidentes com pedestres e ciclistas 0,0112
1.1.1 | Acessibilidade ao transporte publico 0,0104
Acessibilidade 1.1.2 | Transporte pblico para pessoas com necessidades especiais 0,0104
1.1.3 | Despesas com transporte 0,0104
Trafego e Circulacdo Urbana 8.3.1 | Congestionamento 0,0103
8.3.2 | Velocidade média de trafego 0,0103
Sistemas de Transporte Urbano 9.3.1 | Contratos e licitagdes 0,0099
9.3.2 | Transporte informal 0,0099
6.3.1 | Distancia de viagem 0,0097
Modos ndo Motorizados 6.3.2 | Tempo de viagem 0,0097
6.3.3 | NUmero de viagens 0,0097
6.3.4 | Acoes para reducdo do trafego motorizado 0,0097
Acessibilidade 1.2.1 | Travessias adaptadas a pessoas com necessidades especiais 0,0075
1.2.3 | Vagas de estacionamento para pessoas com necessidades especiais 0,0075




Tabela 2. Indicadores ordenados por peso acumulado em Uberlandia (continuacéo)

Acessibilidade 1.2.4 | Acessibilidade a edificios publicos 0,0075

1.2.5 | Acessibilidade aos servigos essenciais 0,0075

Planejamento Integrado 7.6.1 | Planejamento urbano, ambiental e de transportes integrado 0,0074
7.6.2 | Efetivacdo e continuidade das acdes 0,0074

9.5.1 | Descontos e gratuidades 0,0072

9.5.2 | Tarifas de transportes 0,0072

Sistemas de Transporte Urbano 9.5.3 | Subsidios publicos 0,0072
9.2.1 | Diversidade de modos de transporte 0,0068

9.2.2 | Transporte coletivo x transporte individual 0,0068

9.2.3 | Modos ndo motorizados x modos motorizados 0,0068

7.1.1 | Nivel de formagéo de técnicos e gestores 0,0067

7.1.2 | Capacitacéo de técnicos e gestores 0,0067

7.7.1 | Parques e areas verdes 0,0047

7.7.2 | Equipamentos urbanos (escolas) 0,0047

7.7.3 | Equipamentos urbanos (postos de saude) 0,0047

Planejamento Integrado 7.8.1 | Plano Diretor 0,0044
7.8.2 | Legislacdo urbanistica 0,0044

7.8.3 | Cumprimento da legislagdo urbanistica 0,0044

7.5.1 | Vazios urbanos 0,0037

7.5.3 | Densidade populacional urbana 0,0037

7.5.4 | indice de uso misto 0,0037

7.5.5 | Ocupacdes irregulares 0,0037

9.1.1 | Extensdo da rede de transporte publico 0,0033

9.1.2 | Frequéncia de atendimento do transporte publico 0,0033

9.1.3 | Pontualidade 0,0033

Sistemas de Transporte Urbano 9.1.4 | Velocidade média do transporte publico 0,0033
9.1.5 | Idade média da frota de transporte publico 0,0033

9.1.6 | indice de passageiros por quildmetro 0,0033

9.1.7 | Passageiros transportados anualmente 0,0033

9.1.8 | Satisfacdo do usudrio com o servigo de transporte pUblico 0,0033

Acessibilidade 1.2.2 | Acessibilidade a espacos abertos 0,0000
Aspectos Politicos 4.2.4 | Distribuicéo dos recursos (motorizados x ndo Motorizados) 0,0000
Infraestrutura de Transportes | 51.1 | Densidade e conectividade da rede viaria 0,0000
Modos ndo Motorizados 6.1.2 | Frota de bicicletas 0,0000
6.2.1 | Vias para pedestres 0,0000

Planejamento Integrado 7.5.2 | Crescimento urbano 0,0000
Trafego e Circulagdo Urbana | 8.1.3 | Prevencéo de acidentes 0,0000

A Tabela 2 mostra a comparacdo entre pesos acumulados e escores dos indicadores,
calculados para o IMUS de Uberlandia.

Identifica valor de peso acumulado superior a 0,02 e escore superior a 0,70.

_ldentifica valor de peso acumulado no intervalo entre 0,01 e 0,02 e escore no intervalo entre
0,40 e 0,70.

H)Identifica valor de peso acumulado inferior a 0,01 e escore inferior a 0,40.

A identificacdo dos escores segue conforme mostrado na Figura 2.
E possivel verificar que:

e 12 indicadores indicam situacdo favoravel para o resultado final do IMUS,
apresentando peso acumulado alto e escore alto.



e 12 indicadores com desempenho ruim, mas que ndo interferem de modo muito
negativo no resultado final do IMUS apresentam peso acumulado baixo e escore
baixo. Porém, 6 resultaram em escore zero, que representa um péssimo resultado para
um indicador.

e 20 indicadores com desempenho favoravel, com peso acumulado baixo e escore alto e
que interferem de forma positiva no resultado final do IMUS.

Os 20 indicadores com desempenho favoravel, mesmo tendo escores altos, podem sugerir
maior atencdo dos gestores do municipio por apresentarem pesos acumulados considerados
baixos, 0 que pode vir a aumentar o desempenho do IMUS.

N&o houve, dentre os indicadores calculados, maiores problemas para o calculo do resultado
final do IMUS.

5.4.1 Indicadores de alto desempenho

O método para célculo do IMUS possibilitou identificar diversos fatores positivos para
Uberlandia. Essa constatacdo pode ser verificada a partir dos 25 indicadores (29%) (Tabela 3)
que apresentaram escore normalizado igual a 1,00 (maximo). A grande vantagem para a
cidade de Uberlandia no que se refere a mobilidade urbana sustentavel estd na observancia
dos Aspectos Sociais (apoio ao cidadéo, inclusdo social, educagéo e cidadania, participagédo
popular e qualidade de vida).

Outro fato que também pode ser considerado positivo esta relacionado ao tema acessibilidade
aos sistemas de transportes, seguido do dominio aspectos ambientais ligado aos estudos de
impacto ambiental.

O dominio infraestrutura apresenta-se também favoravel para o IMUS em Uberlandia,
principalmente quanto ao indicador despesas com manutencdo da infraestrutura de
transportes.



Tabela 3. Comparacdo entre pesos acumulados e escores normalizados dos indicadores

c DIMENSAO ESCORE
DOMINIO TEMA (peso) INDICADOR PES ~ PESO " \ORMA-
(peso) S E A O ACUM. '"ZWpo
- 0,26 111 gﬂcslsiig)llldade ao transporte 0,33 0,94
el T R Transporte publico para pessoas
de transportes (0,29) 1.1.2 porte p para pe 0,33 1,00
com necessidades especiais
1.1.3 Despesas com transporte 0,33 0,93
g 027 121 Travessias qdaptadas a pessoas 025
=1 com necessidades especiais
% 1.2.2 Acessibilidade a espacos abertos 0,00
2 - . Vagas de estacionamento para
2 A:O cg;‘?'b'“dade universal 1.2.3  pessoas com necessidades 0,25
2 especiais
g 1.2.4 Acessibilidade a edificios ptblicos 0,25
125 Acesm_bl_lldade aos servigos 025
essenciais
0,32 Barreiras fisicas (0,22) 1.3.1 Fragmentagdo urbana 1,00
Legislacéo para pessoas
0,27 com necessidades especiais  1.4.1 Ac0es para acessibilidade universal 1,00 0,0227 1,00
(021
o 0,43 2.1.1 Emissdes de CO 0,25
2 o
= Controle dos impactos no 212 EmlsToef de COzt ido d 0.25
8~ meio ambiente (0,52) 2.1.3 | opulagao exposta ao ruido de 0,25
E e trafego
2 ;; 2.1.4 Estudos de Impacto Ambiental 0,25
S ol 032 042 2.2.1 Consumo de combustivel 0,50 | 0,0269
23 Recursos naturais (0,48) Uso de energia limpa e
< 2.2.2 combustiveis alternativos 050 RS
e 0,29 Apoio ao cidaddo (0,21) 3.1.1 Informagéo disponivel ao cidaddo 1,00 0,0224
2 io°| 0,25 Inclusdo social (0,20) 3.2.1 Equidade vertical (renda) 1,00 0,0220 0,74
jsf<) x - . Educag&o para o desenvolvimento
;,i jé 0,31 Educagdo e cidadania (0,19) 3.3.1 sustentavel 1,00 | 0,0203 1,00
< § 0,32 Participacdo popular (0,19) 3.4.1 Participacdo na tomada de decisdo 1,00 0,0207 1,00
0,35 Qualidade de vida (0,21) 3.5.1 Qualidade de Vida 1,00 0,0232
0,32 | Integracdo de acdes politicas 4.1.1 Integracéo entre niveis de governo 0,50
) (0,34) 4.1.2 Parcerias pablico/privadas 0,50
2 _ 0,27 4.2.1 Captagéo de recursos 0,33
2 422 Investimentos em sistemas de 0,33
S) - . transportes
E Captacéo e gerenciamento Distribuicio d ibli
S de recursos (0,33) 493 Distribuico dos recursos (pUblico 0,33
p X privado)
=] T
5 424 Dlstrlbylgao dos Tecursos 000  0,0000 NC
= (motorizados x ndo-motorizados)
< ras ope
032 Politica de mobilidade 43.1 Politica de mobilidade urbana 1,00 | 0,0380 1,00
urbana (0,33)
0,31 511 \l?igr;is;dade e conectividade da rede 000  0,0000 NC
8 Provisdo e manutencdoda 53 5  vjas pavimentadas 0,33 0,91
g é infraestrutura de transportes Despepsas com manutengso da ' - :
=2 w
g g (0:48) 513 infraestrutura de transportes 0.33 1.00
g3 5.1.4 Sinalizagio viéria 0,33 | 0,0224
£ S Distribuicéo da
= 0,33 infraestrutura de transportes  5.2.1 Vias para transporte coletivo 1,00 0,0644 0,80
(0,54)
§ 0,39 6.1.1 Extengao e conectividade de 0,50
= Transporte cicloviario (0,31) ciclovias
e * 6.1.2 Frota de bicicletas 0,00  0,0000 NC
é 6.1.3 Estacionamento para bicicletas 0,50
g B 0,28 0,39 Deslocamento apé (034) 621 Vias para pedestres 0,00  0,0000 NC
g pe o 6.2.2 Vias com calgadas 1,00 | 0,0380 0,91
= 6.3.1 Distancia de viagem 0,25
3 6.3.2 Tempo de viagem 0,25 0,96
< x - ) ,
3 Redugdo de viagens (0.35) 6.3.3 Numero de viagens 0,25
8 Ac0es para reducdo do trafego
= 6.3.4 0,25

motorizado




Tabela 3. Comparacao entre pesos acumulados e escores normalizados dos indicadores

(continuacéao)
P DIMENSAO ESCORE
DOMINIO TEMA (peso) INDICADOR pEso  PESO  NormA-
(peso) S E A ACUM. LIZADO
_ 0,32 Capacitagio de gestores  7.1.1  Nivel de formagao de técnicos e gestores 0,50
(0,12) 7.1.2 Capacitacdo de técnicos e gestores 0,50
- Areas centrais e de
0,35 | interesse histdrico 7.2.1 Vitalidade do centro 1,00
(0.11)
0,35 ﬁw 7.3.1  Consorcios intermunicipais 1,00
= Transparéncia do
S 0,31 processo de 7.4.1 Transparéncia e responsabilidade 1,00
=) planejamento (0,12)
s BNl o032 036 751 Vazios urbanos 0,25
;‘% P|aneiamemo econtrole 7.5.2 Crescimento urbano 0,00
= do uso e ocupacédo do 7.5.3 Densidade populacional urbana 0,25
g solo (0,14) 7.5.4 indice de uso misto 0,25
g 7.5.5 Ocupacdes irregulares 0,25
g, - 033 Planejamento 764 Planejamento urbano, ambiental e de 0.50
8 ! estratégico e integrado e transportes integrado '
o (0,14) 7.6.2 Efetivacdo e continuidade das agdes 0,50
_ 0,30  Planejamento da 7.7.1 Parques e éreas verdes 0,33
infraestruturaurbanae  7.7.2  Equipamentos urbanos (escolas) 0,33
equipamentos urbanos . .
(0.13) 7.7.3  Equipamentos urbanos (postos de saude) 0,33
_ 0,35 Plano Diretor e 7.8.1 Plano Diretor 0,33
legislacédo urbanistica 7.8.2 Legislagéo urbanistica 0,33
(0,12) 7.8.3 Cumprimento da legislacio urbanistica 0,33
_ 0,26 i L. 8.1.1 Acidentes de transito 0,50 0,99
§ W 8.1.2 Acidentes com pedestres e ciclistas 0,50 1,00
g 8.1.3 Prevencdo de acidentes 0,00 NC
% - 0,30 tE—Q_p—grL\Jscﬁoa(%,g;a 0 8.2.1 Educacéo para o transito 1,00 0,82
E 3 0,36 | Fluidez e circulacio 8.3.1 Congestionamento 0,50 0,79
S e (0,19) 8.3.2 Velocidade média de trafego 0,50 0,74
8 0,33 peracioe fscaizacio ter?n;(t)oeggszcgjhza 0 841 Violago das leis de transito 100 | 00215 092
h 0,36 Transporte individual 8.5.1 Indice de motorizagio 0,50
(0,21) 8.5.2 Taxa de ocupacdo dos veiculos 0,50
_ 0,32 9.1.1 Extensao da rede de transporte pablico 0,13
912 F(eq_ijéncia de atendimento do transporte 013
publico '
9.1.3 Pontualidade 0,13
Disponibilidade e 9.1.4 Velocidade média do transporte publico 0,13
qgalidade do transporte 915 Idade média da frota de transporte 013
< publico (0,23) = plblico '
gL 9.1.6 Indice de passageiros por quildometro 0,13
b 9.1.7 Passageiros transportados anualmente 0,13
§ 918 Satisfagdo do u_suério com o servico de 013
5 o transporte publico !
] _ 0,34 9.2.1 Diversidade de modos de transporte 0,33
5 .
3 Diversificagdo modal 922 | anohore coletivox transporte 0,33
= (0.18) . i
lq—) 923 Modo:_s ndo-motorizados X modos 033
S motorizados '
g _ 0,31 Regulagéo e 9.3.1 Contratos e licitagbes 0,50
2 fiscalizacdo do
(7] transporte publico 9.3.2 Transporte informal 0,50
(0,18)
_ 0,30 | Integracdo do transporte  9.4.1  Terminais intermodais 0,50
publico (0,22) 9.4.2 Integracdo do transporte publico 0,50
_ 0,35 9.5.1 Descontos e gratuidades 0,33
Politica tarifaria (0,19) 9.5.2 Tarifas de transportes 0,33
9.5.3  Subsidios publicos 0,33




5.4.2 Indicadores de baixo desempenho

Os indicadores com escores baixos representam grande deficiéncia para a cidade e, por isso,
requerem uma maior atencdo com politicas de intervencéo e consideragdo aos problemas da
mobilidade urbana para Uberlandia.

Conforme Tabela 3, o indicador 1.3.1 — Fragmentacdo urbana tem peso acumulado elevado e
resultou em escore zero, 0 que constitui um péssimo resultado para um indicador. Outros
indicadores também resultaram no mesmo escore (zero), mas nao foram citados por
possuirem pesos acumulados menores. Porém, seus resultados s&o significativos para o IMUS
e também para a cidade, pois demonstram deficiéncias quanto a mobilidade sustentavel.
Assim, eles seréo considerados como parte integrante de problema local.

6. CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho mostra o desenvolvimento e avaliacdo do Indice de Mobilidade Urbana
Sustentavel — IMUS, ferramenta de analise de mobilidade urbana sustentavel para a cidade de
Uberlandia, MG.

Foram calculados 80 dos 87 indicadores estabelecidos pelo guia de indicadores do IMUS
(COSTA, 2008). Por meio do site da Prefeitura, o Plano Diretor da cidade e entrevistas com
pesquisadores e gestores das secretarias municipais de Planejamento Urbano, Transito e
Transportes e Meio Ambiente foi possivel coletar as informagfes para o célculo dos
indicadores.

O célculo do IMUS para a cidade de Uberlandia mostra que, embora a cidade ndo se
apresente como um modelo de mobilidade sustentavel, o valor encontrado, de 0,71, numa
escala de 0,00 a 1,00, pode indicar que acOes presentes nas politicas publicas da cidade tém
sido acertadas.

Os dominios que melhor contribuiram para demonstrar uma postura pautada na mobilidade
sustentavel da gestdo publica municipal foram: Aspectos Sociais, Aspectos Ambientais e
Acessibilidade. Os Aspectos Sociais, quanto ao apoio ao cidadao, inclusdo social, educacéo e
cidadania, participacdo popular e qualidade de vida refletem maior preocupacdo com a
sociedade, por agir na base da formacdo do individuo e cidadania plena quando visa a
qualidade de vida da coletividade.

O dominio Aspectos Ambientais trata do uso de energia limpa e combustiveis alternativos
(segundo informacdo da Prefeitura de Uberlandia, todos os onibus da cidade usam o biodiesel
como combustivel), isso significa que existe preocupacdo com o desenvolvimento sustentavel
ao procurar alternativas menos poluentes quanto ao consumo de combustiveis.

Quanto ao dominio Infraestrutura, embora o indicador densidade e conectividade da rede
viaria ndo tenha sido calculado, Uberlandia tem investido em infraestrutura de transportes,
especialmente na construcdo de vias para o transporte coletivo.

O dominio que menos contribuiu para a mobilidade urbana foi Modos ndo Motorizados, pois
mesmo a prefeitura tendo salientado que possui grandes projetos com investimentos na area,
esse modo ndo tem recebido atengdo nem incentivo para seu uso.



A cidade ndo possui estacionamento para bicicletas nos terminais de transporte publico,
assim como a extensao de vias de uso exclusivo para pedestres e ciclistas é bem reduzida.
Essa realidade contribui de forma negativa para a sustentabilidade e faz com que a populacéo
ndo tenha estimulo e acabe por utilizar outros modos, principalmente o automovel.

Fatores que podem ser destacados para a cidade referem-se a existéncia e ao cumprimento de
legislacdo que favorece a mobilidade sustentdvel, como o Plano Diretor e a Politica de
Mobilidade Urbana. Nesse sentido, o calculo do IMUS torna-se uma importante ferramenta
para politicas publicas municipais, uma vez que proporciona analise detalhada das condi¢cfes
de mobilidade e permite pontuar melhorias.

O célculo do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel para Uberlandia sugere a continuidade
dos estudos no assunto mobilidade e sustentabilidade urbanas. Novos trabalhos devem ser
feitos para se conseguir dados sobre os sete indicadores que ndo puderam ser calculados para
Uberlandia. Além disso, alguns dados fornecidos pelos 6rgdos municipais necessitam de
confirmacgéo para serem aceitos. Um exemplo seria 0 nUmero médio de ocupantes por veiculo
particular (2,3), muito alto para ser usado como taxa de ocupacao para automaveis.

O célculo dos indicadores: 6.3.4 — Acles para reducdo do trafego motorizado, 7.1.2 —
Capacitacdo de técnicos e gestores e 7.7.1 — Parques e areas verdes, dentre outros constantes
da Tabela 2, resultaram em pesos acumulados e escores baixos e, por isso, representam
elevada deficiéncia, revelando a necessidade de intervencdo por parte do poder publico
municipal. Por esse motivo entende-se que futuras pesquisas Sejam necessarias para
identificar e comparar o desenvolvimento desses indicadores, pois, a cidade de Uberlandia
apresenta um carater de constantes mudancas e transformacdes e esses dados podem sofrer
alteracdes e proporcionarem aumento ao IMUS.

Sugere-se, também, a elaboracdo de métodos mais simplificados para célculo de alguns
indicadores. Um desses métodos seria para o calculo de emissdo de gases poluentes, que
requer uma quantidade muito grande de informac6es, cujo calculo se torna complexo.

Por fim, o IMUS, como foi desenvolvido e aplicado em Uberlandia, ndo contempla todos os
indicadores de mobilidade urbana. Como exemplo, indicadores para o transporte de carga
urbana e para o transporte semipublico, como o taxi, assim como indicadores para contemplar
0 namero crescente de motocicletas que trafegam nas cidades brasileiras devem se incluidos
em estudos futuros.

AGRADECIMENTOS

Os autores agradecem a FAPEMIG e o CNPq pelo apoio financeiro, sem o qual o trabalho
ndo seria apresentado no VII Congreso Panamericano de Ingenieria de Transito, Transporte y
Logistica— PANAM 2012 em Santiago do Chile.

REFERENCIAS

Brasil (2007) Caderno PlanMob: para orientacdo aos 6rgdos gestores municipais na
elaboracdo dos Planos Diretores de Mobilidade Urbana. Brasilia, DF.



Costa, M. S. (2003) Mobilidade Urbana Sustentavel: Um Estudo Comparativo e as Bases de
um Sistema de Gestdo para Brasil e Portugal. 2003. 196 f. Dissertacdo (Mestrado em
Engenharia de Transportes) — Programa de Pds-Graduacdo em Engenharia de Transportes,
Escola de Engenharia de Sao Carlos da Universidade de Sdo Paulo, S&o Carlos, SP.

Costa, M. S. (2008) Um indice de Mobilidade Urbana Sustentavel. 274 f. Tese (Doutorado
em Engenharia de Transportes) — Programa de Pds-Graduagdo em Engenharia de
Transportes, Escola de Engenharia de Sdo Carlos da Universidade de Séo Paulo, Sdo Carlos,
SP.

Euroforum (2010) Draft paper: State of the art of research and development in the field of
urban mobility. The European Research Forum for Urban Mobility. Disponivel em:
<http://www.euroforum/de>. Acesso em: 02 nov. 2010.

IBGE (2010) - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — Senso 2010. Disponivel em:
<http://www.cens02010.ibge.gov.br/>. Acesso em: 31 out. 2011.

Litman, T. (2009) Sustainable transportation indicators: a recommended research program for
developing sustainable transportation indicators and data. Presented at the 88" Annual
Meeting of the Transportation Research Board, Washington, DC.

Miranda, H. F.; M. T. Mancini; M. A. N. Azevedo Filho; V. F. B. Alves; A. N. Rodrigues da
Silva (2009). Barreiras para a implantacdo de planos de mobilidade. XXIII Congresso de
Ensino e Pesquisa em Transportes, Vitoria, Brasil.

Miranda, H. de F.(2010) Mobilidade urbana sustentavel e o caso de Curitiba. Dissertacao
(Mestrado) — Programa de POs-Graduacdo em Engenharia de Transportes, Escola de
Engenharia de S&o Carlos da Universidade de S&o Paulo, Sdo Carlos, SP.

Plano Diretor de Uberlandia (2011) Disponivel em:
<http://www.uberlandia.mg.gov.br/midia/documentos/procuradoria/2541especial.pdf>.
Acesso em: 22 jun. 2011.

Prefeitura Municipal de Uberlandia (2011) Disponivel em:
<http://www.uberlandia.mg.gov.br/>. Acesso em: 22 jun. 2011.

Stake, L.(2001) Lutando por nosso futuro em comum. FGV, Rio de Janeiro.



