DE 28/10
AOT/11

BOURBON BUSINESS HOTEL
JOINVILLE/SC

AVALIACAO E SELECAO DE ALTERNATIVAS PARA PROMOCAO DA
MOBILIDADE SUSTENTAVEL - O CASO DE ANAPOLIS, GO

Talita Caetano de Morais

Antdnio Nélson Rodrigues da Silva
Universidade de S&o Paulo
Escola de Engenharia de S&o Carlos

RESUMO

Este estudo visa uma adaptacdo e aplicacdo de estratégia para avaliacdo e selecdo de alternativas para melhoria
das condicBes de mobilidade de uma cidade. A abordagem foi assim testada na cidade de Andpolis, GO:
i) diagnostico das condigBes atuais, a partir do célculo do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel, e
ii) aplicacdo de estratégia capaz de apontar alternativas para melhorar, de forma sustentavel, as condi¢Bes de
mobilidade. O valor global do indice em Anapolis foi igual a 0,419, em uma escala que vai de zero a um. A
comparacdo deste valor com o obtido em cidades de referéncia, como Curitiba (0,754) e Uberlandia (0,714),
indica uma diferenca expressiva. No entanto, a abordagem parece indicar caminhos para a melhoria da
mobilidade, pois permite uma percepcdo rapida dos pontos avaliados de forma positiva ou negativa pelos
especialistas consultados. Por outro lado, aparentemente mostrou-se de dificil compreensdo por alguns dos
profissionais, sobretudo os gestores.

ABSTRACT

This study aims at the adjustment and application of a strategy to assess and select alternatives for improving the
mobility conditions of a city. The approach was tested in the city of Anapolis, Brazil, as follows: i) assessment of
the current conditions, as given by the Index of Sustainable Urban Mobility, and ii) application of a strategy
designed to indicate alternatives for the improvement of the mobility conditions in a sustainable way. The overall
value of the index in Anépolis was 0.419, in a scale varying from zero to one. The comparison of this value with
the results of reference cities, such as Curitiba (0.754) and Uberlandia (0,714), indicates an important difference.
However, the approach seems to indicate lines of action for the improvement of mobility, given that it allows a
fast identification of positive or negative points raised by the experts. Conversely, apparently it was not easily
understood by some of these professionals, particularly the managers.

1. INTRODUCAO

A busca por desenvolvimento sustentavel resulta em opcfes e meios de intervencdo, ou até
mesmo prevencdo, de planejamento urbano, para enfrentar os problemas que atingem as
cidades. Merecem destaque ndo s6 as questdes fisicas ou econdmicas, mas também questbes
sociais, ambientais, politicas e culturais. O aprofundamento destas questbes mostra a
complexidade com que se deparam planejadores e gestores de uma cidade. A mobilidade
urbana sustentavel engloba todos estes aspectos e, como ndo poderia deixar de ser, diz
respeito também a questdes tradicionais, referentes ao planejamento de transportes.

O indice de Mobilidade Urbana Sustentavel, ou IMUS, é um instrumento concebido para
auxiliar gestores e planejadores na avaliacdo das condi¢des de mobilidade urbana de um
municipio (Costa, 2008). Ele abrange caracteristicas globais e, ao mesmo tempo, mostra
pontos especificos de cada assunto abordado. A aplicagdo do IMUS é possivel em qualquer
contexto geografico, facilitando o monitoramento das estratégias de gestdo. Com seus
resultados é possivel ainda criar um banco de dados com comparativos de mobilidade urbana
entre as cidades. Sua aplicacdo permite adotar um planejamento baseado em cenarios, em que
se podem prever diferentes formas de gestdo (conservadora ou ambiciosa, por exemplo, como
proposto por Mancini, 2011), de tal forma que os planos sejam avaliados para que haja
melhora nas condi¢des de mobilidade urbana. A utilizacdo deste tipo de estratégia, no entanto,
ainda necessita de aprimoramentos, sobretudo na avaliacdo e selecdo de acbes para
implementacdo préatica, em casos reais, como € o objeto de caso deste estudo.
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Em decorréncia disso, o objetivo geral desse trabalho € o desenvolvimento e aplicacdo de
estratégia para avaliar e selecionar alternativas para melhoria das condi¢des de mobilidade de
uma cidade. A metodologia proposta foi aplicada na cidade de Anéapolis, no estado de Goias.
Desta forma, foi possivel atingir dois objetivos especificos: i) o diagnostico das condigdes
atuais de mobilidade na cidade, a partir do calculo do indice de Mobilidade Urbana
Sustentavel, e ii) a aplicacdo de uma estratégia de planejamento capaz de apontar perspectivas
para melhorar, de forma sustentavel, as condi¢cdes de mobilidade no municipio. Uma
preocupacao especifica da aplicagdo aqui desenvolvida foi ainda avaliar como a participacéo
de individuos com diferentes perfis pode influir nos resultados gerados para a estratégia
proposta. No caso considerado, todos os participantes eram profissionais envolvidos com
planejamento urbano ou de transportes, mas com diferentes rela¢cdes com a cidade.

2. REVISAO BIBLIOGRAFICA

E expressiva, nos dias atuais, a quantidade de problemas diretamente decorrentes ou
relacionados aos deslocamentos urbanos, tais como acidentes, congestionamentos, barreiras
para individuos com restricbes de mobilidade, poluicdo sonora e atmosférica. Isto sem
mencionar impactos que transcendem os limites da cidade, tais como aspectos econémicos,
sociais, politicos e até mesmo o aquecimento global. Embora muitos destes problemas
assumam caracteristicas especificas em cada cidade, regido ou pais, como observado em
Rodrigues da Silva et al. (2010), ha uma percepcao crescente e generalizada de que € preciso
buscar estratégias que viabilizem padrdes mais sustentaveis de mobilidade.

O guia para a elaboracdo de Planos de Mobilidade Urbana, do Ministério das Cidades (2007),
define mobilidade urbana como atributo associado das cidades, relativo ao deslocamento de
pessoas e bens, utilizando para isto veiculos, vias e toda a infraestrutura urbana. Falar em
sustentabilidade na mobilidade urbana implica em que as pessoas possam se deslocar de
maneira a ndo agredir o ambiente e a usufruir dos beneficios oferecidos pela vida urbana. No
entanto, uma integracdo bem sucedida da sustentabilidade com o transporte exige
uma "mudanga de paradigma”, que implica em ampliar o entendimento das interagoes
complexas e recursivas entre transporte e meio ambiente, sociedade e economia (Zheng et al.,
2010). O desenvolvimento das cidades deve partir de uma ligacdo entre politicas publicas de
planejamento urbano e de transportes, de tal forma que a mobilidade sustentavel seja capaz de
unir setores importantes, como politicas de uso de solo, corredores de transporte publico,
areas de parque, e vias para pedestres e ciclistas. Assim, pode-se considerar que a cidade esta
trilhando um caminho que conduz simultaneamente a sustentabilidade e ao desenvolvimento.

Dentre as pesquisas que discutem melhores estratégias para o planejamento de transportes,
Barrela e Amekudzi (2011) destacam que o planejamento tradicional essencialmente se
resume em “prever e prover’. Nesta abordagem, problemas sdo antecipados e medidas
mitigadoras sdo providenciadas. Isto ndo se adapta ao dinamismo das cidades, onde as
dificuldades e incertezas estdo sempre surgindo de maneiras diferentes. Citam ainda que o
“planejamento de cenarios” (scenario planning), abordado em alguns paises europeus ha
cerca de duas décadas, através do backcasting e forecasting, contempla estratégias mais
eficazes de planejamento. Entretanto, o forecasting é limitado a uma extensdo de praticas
atuais, enquanto o backcasting oferece a liberdade para introduzir mudancas radicais que séo
necessarias para o sistema de transportes.
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A busca constante pela melhor maneira de aplicar os conceitos de mobilidade urbana
sustentavel conduz frequentemente a novas abordagens, como a iniciativa de criar indices que
permitam avaliar o grau de sustentabilidade nas cidades estudadas. Todavia, ndo existe um
método ideal para avaliar a qualidade da mobilidade, mas sim alternativas que se adaptam e
atendem as expectativas do local de estudo. O planejamento de cidades depende da
participacdo de técnicos com um enfoque multidisciplinar, da aceitacdo popular e do apoio da
gestdo. A escolha do método a ser aplicado depende dos critérios escolhidos para aquela
regido, sendo que a etapa de diagndstico determina 0s passos seguintes a serem tomados.
Lopez-Lambas et al. (2010) explicam que a metodologia de avaliacdo deve ser flexivel o
suficiente para permitir que tomadores de decisdo fagcam ajustes, se necessario.

Bana e Costa (2001) definem que as metodologias multicritério de decisdo, por sua vez,
auxiliam na interacdo entre atores para a construcdo de uma estrutura e uma linguagem de
comunicacdo partilhada por todos. Outra abordagem promissora é o planejamento por
indicadores. Os indicadores sdo capazes de gerar informagfes para o processo de tomada de
decisdes, que permitem o acompanhamento e monitoramento de metas, de beneficios, da
eficacia e da eficiéncia das acdes (Villela et al., 2007). Segundo Royuela (2001), o indicador
deve ser capaz de: prover informagdes sobre os problemas enfocados, subsidiar o
desenvolvimento de politicas e o estabelecimento de prioridades, e contribuir para o
acompanhamento das acdes definidas. Deve, ainda, ser uma ferramenta de difusédo de
informacBes em todos 0s niveis.

Os indicadores de sustentabilidade urbana se diferenciam, no entanto, dos indicadores ditos
tradicionais. Desta forma, ao invés de tratarem isoladamente o0s aspectos sociais, econdmicos
e ambientais, abordam em sua formulacdo caracteristicas como integracdo, visdo em longo
prazo e participagéo de diversos atores. Para mais detalhes sobre esta diferenciagao, cabe uma
comparacdo de trabalhos com diferentes enfoques, tais como Segnestam (2002), Magalhées
(2004) e Costa e Rodrigues da Silva (2006). Um exemplo de indicador que tem uma visao
integradora é o IMUS, uma ferramenta para avaliacdo da mobilidade urbana baseada em uma
abordagem multicritério (Costa, 2008). 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. Sua estrutura
hierarquica é formada por 9 DoMmiNIos, distribuidos em 37 Temas e 87 Indicadores (mais
detalhes podem ser encontrados em Costa (2008) e Rodrigues da Silva et al. (2010)).

Mas o simples diagnéstico obtido através do emprego de indicadores nao resolve o0s
problemas de forma direta. Segundo Mancini (2011), a definicdo de quais politicas e acdes
devem ser implementadas nas cidades, em busca da sustentabilidade, € um grande desafio.
Deve envolver os planejadores, os gestores e tomadores de deciséo e, sobretudo a populacéo,
que deve ter participacdo ativa no processo de mudanga. O consenso que se estabeleceu em
torno da sustentabilidade democratica na gestdo de politicas pablicas € o do envolvimento
participativo dos diversos atores sociais e politicos que englobam a comunidade ou a
sociedade civil local (Tavares, 2005). Outro ponto importante é a hierarquizacdo das ac¢des a
serem implantadas. Critérios devem ser estabelecidos de maneira a permitir identificar quais
mudangas devem ser implementadas primeiramente, e quais possuem um longo periodo de
adaptacdo e planejamento. Dentre os varios procedimentos propostos para este fim, a
estratégia sugerida por Mancini (2011) parece se adequar aos objetivos deste estudo. Alguns
de seus principais detalhes serdo discutidos na se¢do de metodologia deste artigo.
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3. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Os procedimentos metodologicos adotados neste estudo estdo diretamente associados aos
objetivos especificos, declarados na introducdo: i) diagnostico das condicbes atuais de
mobilidade em Andpolis - GO, a partir do calculo do IMUS, e ii) adaptacdo e aplicacdo de
uma estratégia de planejamento para avaliagdo e selecdo de alternativas destinadas a
promocdo da mobilidade sustentavel na cidade. Neste caso, a estratégia ¢ um desdobramento
do que foi proposto por Mancini (2011). Assim, além de uma aplicacao, este estudo contém
um desenvolvimento metodologico.

O indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS) foi selecionado para este estudo por sua
capacidade de revelar as condigdes atuais e medir os impactos de medidas e estratégias
visando & mobilidade sustentivel. A escolha do municipio de Anépolis para aplicacdo do
IMUS deve-se ao destaque que a cidade tem na regido e pelo fato da mesma estar em uma
fase adequada para intervencdes no planejamento urbano, ainda propiciando meios para um
desenvolvimento sustentavel. Situada no interior goiano, a cidade conta com uma populagédo
de 334.613 habitantes (IBGE, 2010).

Uma vez selecionada a cidade a ser avaliada, tem inicio uma verificacdo dos dados
disponiveis para o calculo dos indicadores, com base em dois critérios: sua disponibilidade e
sua qualidade. O método desenvolvido pela OECD (1999) para analise de um conjunto de
indicadores, cujo objetivo era integrar aspectos ambientais em politicas de transportes, foi
adaptado para esta avaliagdo. Quanto a disponibilidade, os dados podem ser classificados em:
curto prazo (CP), médio prazo (MP) e longo prazo (LP). Essa distribui¢do considera que 0s
intervalos de tempo curto, médio e longo correspondem, respectivamente, a: ao longo do
corrente ano, ao longo de uma gestdo administrativa e mais do que uma gestdo administrativa.
Quanto a qualidade, os dados séo classificados em: 6timo (O), bom (B) e ruim (R); seguindo
uma escala decrescente de confiabilidade. A andlise individual de cada indicador permite a
selecdo daqueles passiveis de aplicacdo, como ja foi demonstrado para o caso de Anapolis por
Morais e Rodrigues da Silva (2011). Mais detalhes sobre estes procedimentos podem ser
encontrados ainda em Rodrigues da Silva et al. (2010) e Azevedo Filho et al. (2011).

Os indicadores sdo distribuidos por diversos temas, conforme assuntos correlatos. Cada tema
possui uma pontuacao global equivalente a 1,0 (um), que é dividida entre seus indicadores.
Caso verifique-se a nao aplicacdo de qualquer um dos indicadores, redistribuem-se 0s pesos
de forma a garantir que a soma final permaneca a mesma. Todos os temas séo agrupados em
nove DOMINIOS: ACESSIBILIDADE, ASPECTOS AMBIENTAIS, ASPECTOS SOCIAIS, ASPECTOS
POLITICOS, INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES, MODOS NAO-MOTORIZADOS, PLANEJAMENTO
INTEGRADO, TRAFEGO E CIRCULAGAO URBANA, € SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO.
Finalmente, com o IMUS calculado, ¢ possivel realizar outras analises. E possivel, por
exemplo, comparar cidades onde j& se conheca o valor do indice. Esta comparacao exige, no
entanto, alguns cuidados, que serdo oportunamente discutidos na secéo de resultados.

E possivel ainda propor acBes para melhoria de alguns indicadores e, consequentemente, 0
aumento do indice global. Estas acdes podem ser identificadas de diferentes formas. O
método aqui explorado para avaliacdo de viabilidade de execucdo de a¢Oes é uma variacdo da
estratégia de planejamento baseado em cenarios, proposta por Mancini (2011), que
corresponde a uma analise das combinacfes de viabilidade de melhorias dos indicadores.
Uma vez concluido o calculo do IMUS, sdo convidados especialistas para avaliar, através de
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um questionario que utiliza uma escala predefinida (com base nos estudos originais de Likert,
1932), qual o grau de dificuldade, o prazo (em intervalos de quatro anos, coincidentes com 0s
mandatos municipais) e o risco politico para que cada um dos escores dos 87 indicadores
chegasse ao valor maximo (um, em uma escala de zero a um). Tal avaliacdo pode ser
estendida também a gestores e a populacdo em geral. Esta avaliacdo baseia-se na situacédo
atual de cada indicador e nas a¢Ges necessarias para atingir a pontuagdo méaxima ou a
implantacdo imediata de melhoria de indicadores, independentemente do valor do indice.

Mancini (2011) prop@e a utilizacdo do cubo de referéncia, exemplificado na Figura 1, para
permitir uma avaliagdo simultanea das trés dimensdes ou quesitos (custo, prazo e risco
politico). A interpretacdo dos resultados pode ser realizada a partir de combinacdes de
viabilidade (Tabela 1) para todos os questionarios. Estas combinagdes variam de “viavel em
todos os quesitos” (obtencao do nivel “bom” de avaliacdo nas dimensdes custo, risco politico
e prazo) até “muito pouco viavel” (ou seja, nivel “ruim” em todas as trés dimensdes). No
entanto, a amostra dos questionarios disponibilizados para este estudo é pequena, sendo
necessaria uma adaptacdo da metodologia de referéncia, para exposicdo e avaliacdo dos
resultados simultaneamente. Apesar de reduzida, esta amostra permite, no entanto, que 0s
avaliadores selecionados sejam reunidos em grupos que desempenham diferentes papéis no
processo de planejamento. Isto torna possivel tirar algumas conclusGes a respeito dos

resultados de cada grupo.

Custo Custo Custo

191167
15| 10| 4
B|e| 3|1 B B ue |t
22| 20( 9
M| 12| 8|2 . > M — M a7 25|18 /) >
Prazo 24| 21| 13 Prazo Prazc
R | 17| 1| s M R M R M
B B B
R M B R M B R M B
A A A

Risco Risco Risco
Politico Politico Politico

Figura 1: Cubo de referéncia - Benchmarking (B = Bom, M = Médio e R = Ruim)
Fonte: Mancini (2011)

Tabela 1: Combinacéo de custo, prazo e risco politico, conforme a viabilidade

Blocos - Classificagdo da viabilidade Combinagbes*
1 VIAVEL em todos 0s quesitos B B B
2 VIAVEL em dois quesitos e POUCO VIAVEL em um B B M
3 VIAVEL em dois quesitos e MUITO POUCO VIAVEL em um B B RN
4 VIAVEL em um quesito e POUCO VIAVEL em dois B M M
5  VIAVEL em um quesito, POUCO e MUITO POUCO VIAVEL em dois B ™M R
6 VIAVEL em um guesito e MUITO POUCO VIAVEL em dois B E
7 POUCO VIAVEL em todos 0s quesitos M M M
8  POUCO VIAVEL em dois quesitos e MUITOPOUCOVIAVELemum M~ M SRS
9  POUCO VIAVEL em um quesito e MUITO POUCO VIAVEL emdois M SRR
10 MUITO POUCO VIAVEL em todos os quesitos R R R

*B = Bom, M = Médio e R = Ruim
Fonte: adaptado de Mancini (2011)
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4. RESULTADOS

A aplicacdo da metodologia para calculo do IMUS em Anapolis foi realizada em etapas,
conforme sugerido por Costa (2008) e Rodrigues da Silva et al. (2010). Inicialmente, foi
realizada uma andlise da viabilidade da aplicacdo do método na cidade. Os dados foram
levantados junto a 6rgaos gestores, bem como através de pesquisas de campo e observagdo
direta do funcionamento da cidade. Estes dados foram classificados de acordo com a
qualidade e a disponibilidade de obtencdo dos mesmos, conforme discutido anteriormente por
Morais e Rodrigues da Silva (2011). O calculo do IMUS em Anépolis foi realizado para 70 do
total de 87 indicadores que compdem o indice. Entre os principais motivos que nao
permitiram o calculo de 17 indicadores (ver Tabela 2) estdo: auséncia de informacfes e
pesquisas especificas, em particular a auséncia de pesquisa Origem-Destino, e controle sobre
o0s dados existentes nos 6rgdos municipais.

Tabela 2: Indicadores do IMUS com problemas em Anépolis, seja por deficiéncia nos dados

(“ndo calculados”) ou por fraco desempenho (escore zero)

INDICADORES ESCORE
Despesas com transporte NAO CALCULADO
Travessias adaptadas a pessoas com necessidades especiais 0,00
Emissdes de CO NAO CALCULADO
Emissbes de CO, NAO CALCULADO
Equidade vertical (renda) NAO CALCULADO
Qualidade de Vida NAO CALCULADO
Parcerias publico/privadas 0,00
Distribuicdo dos recursos (publico x privado) 0,00
Sinalizagéo viéria NAO CALCULADO
Frota de bicicletas NAO CALCULADO
Estacionamento para bicicletas 0,00
Vias para pedestres 0,00
Distancia de viagem NAO CALCULADO
Tempo de viagem NAO CALCULADO
NGmero de viagens NAO CALCULADO
Acdes para reducdo do trafego motorizado 0,00
Capacitacdo de técnicos e gestores NAO CALCULADO
Consércios intermunicipais 0,00
Densidade populacional urbana 0,00
Planejamento urbano, ambiental e de transportes integrado 0,00
Parques e areas verdes 0,00
Congestionamento NAO CALCULADO
Velocidade média de trafego NAO CALCULADO
Violacdo das leis de transito 0,00
Taxa de ocupacao dos veiculos NAO CALCULADO
Pontualidade NAO CALCULADO
Indice de passageiros por quildmetro 0,00
Transporte coletivo x transporte individual NAO CALCULADO
Modos ndo-motorizados x modos motorizados NAO CALCULADO
Contratos e licitagdes 0,00
Terminais intermodais 0,00
Subsidios publicos 0,00
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O célculo do indice em Anapolis resultou em um valor global igual a 0,419. Para que este
valor possa ser comparado com outras cidades, no entanto, € necessario considerar trés
situacOes distintas, conforme apresentado na Tabela. No primeiro caso estdo os valores do
indice efetivamente calculados para o caso de Anépolis. Em seguida, foram atribuidos valores
maximos (um) para os 17 indicadores ndo calculados. Por ultimo, foram atribuidos valores
minimos (zero) para os mesmos indicadores. Este procedimento foi feito para as trés cidades,
0 que produz faixas de valores que podem ser comparadas. A comparacdo direta dos
resultados calculados originalmente ndo seria adequada, pois envolveria resultados obtidos
com conjuntos parciais de indicadores e ndo necessariamente coincidentes.

Tabela 3: Resultados do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel obtidos em Anapolis e em
outras duas cidades, para fins de comparacgéo

Faixa de Valores para o indice de Mobilidade Urbana Sustentavel em diferentes cidades
variagdo do indice Anapolis Curitiba (Miranda, 2010)  Uberlandia (Assuncéo, 2012)
Valor maximo** 0,518 0,792 0,737

Valor calculado* 0,419 0,754 0,714

Valor minimo*** 0,320 0,656 0,667

* Obtido pelo calculo dos indicadores disponiveis (70 em Anépolis, 75 em Curitiba e 82 em Uberlandia).
** Valor recalculado com a incluséo dos indicadores originalmente ndo disponiveis, a cada um dos quais
foi atribuido o escore maximo possivel (valor igual a um).

*** \alor recalculado com a inclusdo dos indicadores originalmente ndo disponiveis, a cada um dos
quais foi atribuido o escore minimo possivel (valor igual a zero).

Observou-se que a faixa de variacdo do IMUS em Anapolis oscila no intervalo de 0,320 a
0,518. Por outro lado, tanto em Curitiba, onde varia entre 0,656 e 0,792, como em Uberlandia,
onde varia entre 0,667 e 0,737, a faixa de variacdo apresenta valores bem mais altos do que
em Anapolis. Isto remete a necessidade de uma metodologia para selecdo de alternativas
destinadas a promocéao da mobilidade na cidade, tal como aqui proposto. Para que este tipo de
abordagem se mostre efetivo, no entanto, € necessario caracterizar os indicadores que nao
apresentam bom desempenho. No caso de Anapolis, eles estdo listados na Tabela 2, em duas
categorias: indicadores carentes de dados (indicados como “ndo calculados™) ou com fraco
desempenho (com escores iguais a 0,00).

Em seguida, na segunda parte dos procedimentos metodoldgicos, a divisdo dos questionarios
em grupos de analise permite avaliar a percepcao que especialistas em planejamento urbano e
de transportes tém da cidade, mesmo ndo atuando profissionalmente na mesma em carater
permanente. A0 mesmo tempo, permite obter a visdo dos responsaveis pelo planejamento de
Anapolis e, mais ainda, um comparativo entre os diferentes grupos. No caso deste estudo,
foram convidados a preencher os questionarios: dois especialistas, dois gestores e um técnico
da cidade. Os resultados sdo apresentados na Tabela 4. Os questionarios dos dois primeiros
(ambos gestores) apresentaram auséncias de respostas em 12 indicadores, numero
consideravel na andlise final. Outro ponto importante percebido foram os resultados obtidos
pelo questionario do primeiro gestor. A maioria dos indicadores avaliados por ele quanto ao
prazo para melhoria, foram considerados MUITO POUCO VIAVEIS. Por exemplo, de 87
indicadores, 62 sdo passiveis de sofrerem melhorias somente em um prazo longo de gestdo, 8
anos, conforme ilustrado na Tabela 4.
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Tabela 4: Resultado da analise de viabilidade de melhoria dos indicadores do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel

1° Gestor 2° Gestor Técnico 1° Especialista 2° Especialista

Risco Risco Risco Risco Risco

Indicadores Prazo  Custo P Prazo  Custo P Prazo  Custo . Prazo  Custo P Prazo Custo .
politico politico politico politico politico

1.1.1Acessibilidade ao transporte plblico

1.1.2 Transporte publico para pessoas com necessidades especiais

1.1.3 Despesas com transportes

1.2.1 Travessias adaptadas para pessoas com necessidades especiais

1.2.2 Acessibilidade aos espagos abertos

1.2.3 Vagas de estacionamento para pessoas com necessidades especiais

1.2.4 Acessibilidade a edificios publicos

1.2.5 Acessibilidade aos servigos essenciais

1.3.1 Fragmentacéo urbana

1.4.1 Agbes para acessibilidade universal

2.1.1 Emissbes de CO

2.1.2 Emissdes de CO2

2.1.3 Populagdo exposta ao ruido de trafego

2.1.4 Estudos de Impacto Ambiental

2.2.1 Consumo de combustivel

2.2.2 Uso de energia limpa e combustiveis alternativos

3.1.1 Informagéo disponivel ao cidaddo

3.2.1 Equidade vertical (renda)

3.3.1 Educacéo para o desenvolvimento sustentével

3.4.1 Participagdo na tomada de decisdo

3.5.1 Qualidade de vida

4.1.1 Integracéo entre niveis de governo

4.1.2 Parcerias pUblico-privadas

4.2.2 Investimentos em sistemas de transporte

4.2.3 Distribuigdo dos recursos (coletivo x privado)

4.2.4 Distribui¢do dos recursos (motorizados x ndo-motorizados)

4.3.1 Politica de mobilidade urbana

5.1.2 Vias pavimentadas

5.1.3 Despesas com manutencéo da infraestrutura

5.1.4 Sinalizacdo viaria

5.2.1 Vias para transporte coletivo

6.1.1 Extensdo e conectividade de ciclovias

6.1.2 Frotas de bicicletas

6.1.3 Estacionamento de bicicletas

6.2.1 Vias para pedestres
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Tabela 4 (cont.): Resultado da analise de viabilidade de melhoria dos indicadores do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel

1° Gestor 2° Gestor Técnico 1° Especialista 2° Especialista
Indicadores Prazo  Custo R'SF‘.) Prazo  Custo R|599 Prazo  Custo R|599 Prazo  Custo R'SF‘.) Prazo Custo R'S?(.)
politico politico politico politico politico

6.2.2 Vias com calcadas

6.3.1 Distancia de viagem

M M

6.3.2 Tempo de viagem

6.3.3 NUmero de viagens

6.3.4 Acdes para redugdo do trafego motorizado

7.1.1 Nivel de formagéo de técnicos e gestores

7.1.2 Capacitacdo de técnicos e gestores

7.2.1 Vitalidade do centro

7.3.1 Consércios intermunicipais

7.4.1 Transparéncia e responsabilidade

7.5.1 Vazios urbanos

7.5.3 Densidade populacional urbana

7.5.5 Ocupagoes irregulares

7.6.1 Planejamento urbano, ambiental e de transporte integrado

7.6.2 Efetivacdo e continuidade das acoes

7.7.1 Parques e areas verdes

7.7.2 Equipamentos urbanos (escolas)

7.7.3 Equipamentos urbanos (postos de salide)

8.1.1 Acidentes de transito

8.1.3 Prevencdo de acidentes

8.3.1 Congestionamento

8.3.2 Velocidade média do trafego

8.4.1 Violagdo das leis de trénsito

8.5.1 Indice de motorizacdo

8.5.2 Taxa de ocupagdo de veiculos

9.1.2 Frequéncia de atendimento do transporte pUblico

9.1.3 Pontualidade

9.1.4 Velocidade média do transporte publico

9.1.6 Indice de passageiros por quildmetro

9.1.7 Passageiros transportados anualmente

9.1.8 Satisfagdo do usuario com o servico de transporte piblico

9.2.2 Transporte coletivo x transporte individual

9.2.3 Modos ndo-motorizados x modos motorizados

9.3.1 Contratos e licitagdes

9.4.1 Terminais intermodais

9.4.2 Integragdo do transporte publico

9.5.3 Subsidios publicos
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Analisando pontualmente alguns indicadores por sua viabilidade de melhoria, é possivel
simular o impacto produzido pela sua variacdo no célculo do valor final do IMUS (ver
indicadores em destaque na Tabela 4, a titulo de exemplo). O indicador “Travessias
adaptadas para pessoas com necessidades especiais”, por exemplo, se mostrou VIAVEL em
dois quesitos e POUCO VIAVEL em um (linha 2 da Tabela 1), na maioria dos questionarios
(exceto para os dois gestores). Este indicador tinha escore igual a 0,00 na situagdo atual,
conforme consta na Tabela 2. O investimento para que o indicador obtenha escore 1,00 é
baixo e o valor do IMUS chegaria a 0,425 (o valor inicial 0,419). Ja o indicador “Vagas de
estacionamento para pessoas com necessidades especiais” ¢ VIAVEL em todos os quesitos
(linha 1 da Tabela 1) ou VIAVEL em dois quesitos e POUCO VIAVEL em um (linha 2 da
Tabela 1), o que o torna de facil implementacéo. Este fato merece destaque, sobretudo porque
sua melhoria altera o valor final do indice para 0,424. Embora o peso destes indicadores (em
ambos o0s casos, igual a 0,20) ndo seja tdo significativo para o cobmputo geral do indice, ndo
necessitam de muito para serem implantados em sua totalidade.

Por outro lado, outros indicadores aumentariam o valor do IMUS em maior proporgéo, mas
sua viabilidade é pequena. Isso ocorre, por exemplo, com o indicador “Uso de energia limpa e
combustiveis alternativos” (também em destaque na Tabela 4). Embora possua um peso
consideravel no calculo do IMUS (sua melhoria para o valor maximo alteraria o valor final do
indice para 0,438), ele foi considerado POUCO VIAVEL na maioria dos quesitos pelos
entrevistados. Apenas o técnico ndo considerou este indicador POUCO VIAVEL em nenhum
dos quesitos.

5. CONCLUSOES

De maneira geral, as conclusdes deste estudo podem ser divididas em dois grupos. As do
primeiro grupo dizem respeito aos resultados da aplicacdo do Indice de Mobilidade Urbana
Sustentavel em Anépolis. No segundo grupo estdo as conclusfes que se referem a avaliacdo
de viabilidade de execucéo de acdes para melhoria das condi¢cdes de mobilidade nesta cidade.

O valor global do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel calculado para Anapolis
apresentou um resultado igual a 0,419, valor abaixo do ponto médio (0,500) da escala de
avaliacdo, que vai de zero a um. Ao comparar este valor com o obtido em cidades que
apresentaram bons resultados, como Curitiba (0,754) e Uberlandia (0,714), a diferenca é
expressiva. Ainda que todos os indicadores que ndo puderam ser calculados para Anapolis,
em decorréncia de problemas de qualidade ou disponibilidade de dados, tivessem a melhor
avaliacdo possivel (todos com escore igual a um), o valor do indice em Anapolis ndo
conseguiria se aproximar do valor minimo encontrado nestas outras cidades. Neste caso, 0
valor minimo seria aquele adotado para a situacdo em que todos os indicadores ndo calculados
em Curitiba e Uberlandia assumissem escore igual a zero (0,656, no caso de Curitiba, e 0,667,
no de Uberlandia).

Para melhorar as condigdes de mobilidade na cidade, tomando como referéncia o valor final
do IMUS, ¢ importante que os indicadores com baixos escores, em particular aqueles com
escore 0,00, sejam alterados para escores mais altos. Uma maneira de hierarquizar estas
alteracdes € a metodologia para classificacdo de viabilidade de a¢cfes aqui testada na forma de
uma adaptacdo do trabalho de Mancini (2011). Esta metodologia pode ser avaliada sob
diferentes aspectos. Do ponto de vista de quem analisa 0 processo como um todo,
externamente, permite uma percepcdo rapida dos pontos, bons ou ruins, que foram avaliados
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pelos profissionais selecionados. Por outro lado, aparentemente, mostrou-se de dificil
compreensdo para estes profissionais, principalmente os gestores. Estes apresentaram
dificuldades em entender e avaliar alguns indicadores.

Este fato pode assumir importancia para o processo, na medida em que os indicadores que nao
foram avaliados resultem em diferencgas consideraveis na comparagao dos questionarios. Este
€ 0 caso aqui relatado. Uma vez que foram avaliados cinco questionarios, nimero considerado
reduzido neste estudo, os resultados discrepantes de cada um apresentam um impacto grande
no resultado final. Consequentemente, vale ressaltar a importancia dos questionarios serem
aplicados a um nimero maior de pessoas €, que haja um acompanhamento direto e préximo
no preenchimento dos mesmos.

A partir dos resultados obtidos pode-se pressupor que o cargo, atividade ou profissdo do
entrevistado influencia nos resultados. Neste caso, por exemplo, 0s especialistas externos
apontaram resultados mais otimistas que os gestores da cidade, conforme ilustrado na Tabela
4. Tendo em vista a viabilidade destas respostas, toda proposta de mudanca deve levar em
consideracdo um eventual viés por parte do avaliador e de sua condicdo e, eventualmente este
parecer ser reavaliado junto ao 6rgdo gestor. E evidente que se o nimero de avaliadores
aumentar substancialmente, estas discrepancias tendem a diminuir. Isso permitiria, até
mesmo, a adocdo de valores médios para fins de anélise.

Em ultima andlise, a decisdo a respeito das politicas a serem implementadas pode seguir dois
caminhos distintos. Primeiro, seria focar na melhoria do valor global do indice de Mobilidade
Urbana Sustentavel. Para isso, os indicadores que tivessem o0s menores valores seriam
prioritarios para intervencao, independente do seu custo, prazo e risco politico. Segundo, o
foco pode ser em executar agdes prioritariamente pontuais naqueles indicadores que
apresentam baixo custo, curto prazo e reduzido risco politico. E evidente, que todo e qualquer
indicador que pertenca a estas duas categorias deve ser objeto de uma acdo imediata, como € 0
caso do indicador “Travessias adaptadas para pessoas com necessidades especiais”. Esta
compatibilidade é facilmente perceptivel com anélise feita a partir de uma lista de indicadores
que obtiveram escore igual a zero (Tabela 2) e, concomitantemente, com a visibilidade da
avaliacdo dos mesmos, segundo a viabilidade de execucdo de a¢des (conforme a Tabela 4).

Em sintese, a abordagem aqui apresentada é perfeitamente aplicavel para qualquer cidade.
Desta forma, pode inclusive servir como instrumento auxiliar na elaboracao e implantacéo dos
Planos de Mobilidade exigidos pela Lei N° 12.587, de 3 de janeiro de 2012, que institui as
diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.
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