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Introducao

Em janeiro de 2012 foi promulgada a Lei n® 12.587/12 que institui a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana - PNMU, visando orientar a atuacdo dos diversos niveis de governo em busca de uma mobili-
dade urbana cada vez mais sustentavel.

A Lei aborda o papel da Unido, Estados e Municipios na implantacdo da Politica, esclarece os direitos
dos usuérios dos sistemas de mobilidade, da as diretrizes para a regulagdo dos servigos de transporte
publico coletivo e as diretrizes para o planejamento e gestdo dos sistemas de mobilidade urbana.

A partir da necessidade de monitorar e avaliar a implementagdo desta importante Politica, iniciou-se
na Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana - SNTMU, Ministério das Cidades, um
esforco para definicdo e acompanhamento de indicadores, visando realizar um diagnéstico da efetivi-
dade da PNMU.

Para ampliar o debate e reforcar a legitimidade desta inciativa, foi formado o Grupo de Trabalho - GT
composto por organizagdes da sociedade civil, associagdes ligadas ao setor de mobilidade urbana e
instituicdes que demonstraram interesse e disponibilidade para participar presencialmente das reuni-
des mensais. O GT foi coordenado pela SNTMU em conjunto com Instituto de Politicas de Transporte
e Desenvolvimento — ITDP Brasil.

O trabalho teve como ponto de partida o texto da Lei de Mobilidade (Lei n® 12.587/12), observando
seus principios, objetivos e diretrizes. Foram adotadas como premissas a énfase na efetividade da im-
plantacao da politica e o aproveitamento de dados ja existentes, evitando a criagdo de novos dados e
visando garantir a viabilidade da apuragdo dos mesmos.
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Principios, diretrizes e objetivos da

Politica Nacional de Mobilidade Urbana

Este trabalho trata da avaliagdo e monitoramento da efetividade da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana - PNMU, e, portanto, seus principios, diretrizes e objetivos formam a base para toda a discus-
sdo e definicdo de indicadores.

A Lei 12.587/2012 estabelece os principios, as diretrizes e os objetivos da PNMU de forma clara e
objetiva, visando orientar a atuagdo tanto do Governo Federal quanto dos Estados e Municipios em
busca de um padrdo de mobilidade urbana mais sustentével. E nas cidades onde as pessoas mais se
deslocam em suas atividades diarias, sendo necesséaria uma atuacgdo conjunta entre os varios niveis de
governo e a sociedade civil para garantir a construgdo de cidades mais saudaveis para todas e todos.

Os principios da PNMU tratam de conceitos abrangentes que visam orientar a implantagdo da politica.
Dentre eles, destacam-se a acessibilidade universal; o desenvolvimento sustentével; a equidade no
uso dos espagos publicos e no acesso aos sistemas de mobilidade; e a gestdo democratica no plane-
jamento e na avaliagdo da politica.

As diretrizes, por sua vez, sdo orientagdes sobre os caminhos que devem ser seguidos para se atingir os
objetivos da Lei. Assim, dentre as dispostas na PNMU, destacam-se a necessidade de integragéo entre as
politicas setoriais de desenvolvimento urbano; a priorizagdo dos modos ndo motorizados e do transporte
publico coletivo; a integragdo entre os véarios modos de transporte; e a utilizagdo de energias renovaveis
e menos poluentes nos sistemas de mobilidade.

Os objetivos definem a visdo de futuro almejada para a mobilidade urbana das cidades brasileiras. A
PNMU visa interferir nas cidades para que elas oferecam maior igualdade de acesso as oportunidades
de emprego, salde, educagdo e lazer; para que trilhem o caminho de um desenvolvimento urbano
mais sustentavel, economicamente equilibrado, menos agressor ao meio ambiente e socialmente in-
clusivo; e, por fim, que as condigdes de mobilidade das cidades possam evoluir continuamente com
apoio e participagdo de toda a sociedade.
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A seguir estdo na integra os artigos extraidos da Lei com seus principios, diretrizes e objetivos:

“ Art. 5° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana esta fundamentada nos seguintes principios:

| - acessibilidade universal:;

Il - desenvolvimento sustentdvel das cidades, nas dimensées socioeconémicas e ambientais;

Il - equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo;

IV - eficiéncia, eficécia e efetividade na prestagcdo dos servigos de transporte urbano;

V - gestdo democratica e controle social do planejamento e avaliagdo da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana;

VI - seguranca nos deslocamentos das pessoas;

VII - justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos e servigos;
VIl - equidade no uso do espaco plblico de circulagdo, vias e logradouros; e

IX - eficiéncia, eficacia e efetividade na circulacdo urbana.

Art. 6° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é orientada pelas seguintes diretrizes:

| - integragcdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas setoriais de habita-
¢do, saneamento bésico, planejamento e gestdo do uso do solo no &mbito dos entes federativos;
I - prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos servicos de
transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado;

Il - integragdo entre os modos e servicos de transporte urbano;

IV - mitigagdo dos custos ambientais, sociais e econémicos dos deslocamentos de pessoas e car-
gas na cidade;

V - incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnoldgico e ao uso de energias renovaveis e menos
poluentes;

VI - priorizagdo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do territério e indutores
do desenvolvimento urbano integrado; e

VIl - integragédo entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira com outros paises sobre
a linha divisdria internacional.

Art. 7° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana possui os seguintes objetivos:

| - reduzir as desigualdades e promover a inclusdo social;

Il - promover o acesso aos servigos basicos e equipamentos sociais;

Il - proporcionar melhoria nas condigées urbanas da populagédo no que se refere a acessibilidade e
a mobilidade;

IV - promover o desenvolvimento sustentdvel com a mitigagdo dos custos ambientais e socioeco-
némicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades; e

V - consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da construgdo continua do apri-
moramento da mobilidade urbana.”
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3 Grupo de trabalho

O Grupo de Trabalho - GT para definicdo de indicadores visando avaliar a efetividade da PNMU foi
instituido formalmente pela Portaria do Ministério das Cidades n° 536, de 9 de outubro de 2015, alte-
rada pelas Portarias n°® 567, de 3 de novembro de 2015 e n° 677, de 29 de dezembro de 2015, sendo
assim composto por 27 membros de 11 institui¢des:

|. Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana
do Ministério das Cidades - SNTMU;

ll.  Associagao Nacional das Empresas de Transportes
Urbanos - NTU;

lIl.  Associagao Nacional de Transportes Publicos - ANTP;

IV.  Associa¢do Nacional dos Transportadores de Passageiros
sobre Trilhos - ANPTrilhos;

V. Instituto de Energia e Meio Ambiente - IEMA;

VI. Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada - IPEA;

VII. Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento - ITDP;

VIII. WRI Brasil Cidades Sustentaveis;

IX. Unido de Ciclistas do Brasil - UCB;

X. Caixa Econdmica Federal — CAIXA;

Xl. Associagdo Brasileira da Industria Ferroviaria — ABIFER.

O GT é composto pelos seguintes representantes indicados por seus érgaos e instituigdes:

| — Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana — SNTMU:

a) Aguiar Gonzaga Vieira Costa;

b) Claudio Alves Ferreira Junior;

c) Cristina Maria Soja;

d) Dario Rais Lopes;

e) Glaucia Maia de Oliveira;

f) Ludmila Ferreira Bandeira;

g) Luiz Eduardo Barbosa;

h) Marcos Daniel Souza dos Santos;

i) Nina Aureliano Apparicio da Silva; e
j) Rodrigo Moreira de Carvalho.

_ = — =
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Il - Associagcdo Nacional das Empresas de
Transportes Urbanos — NTU:

a) André Dantas; e
b) Filipe Leonardo Cardoso.

Ill - Associagcdo Nacional de
Transportes Publicos — ANTP:
a) Luiz Carlos Mantovani Néspoli;
b) Nao ha suplente.

IV — Associacdo Nacional dos Transportadores
de Passageiros sobre Trilhos — ANPTrilhos:

a) Roberta Marchesi; e
b) Fernanda Adjuto.

V - Instituto de Energia e Meio Ambiente - IEMA:

a) Hellem Miranda; e
b) Renato Boareto.

VI - Instituto de Pesquisa Econémica
Aplicada - IPEA:

a) Carlos Henrique Ribeiro de Carvalho; e
b) Ernesto Pereira Galindo.

E importante destacar que esta prevista a ampliagdo de participantes neste trabalho, com representantes
de d6rgéos ou entidades, publicos ou privados, bem como especialistas do setor. Assim, além dos inte-
grantes listados na Portaria, o GT recebeu contribui¢cdes de Eduardo Vasconcellos, integrante da Asso-
ciagdo Nacional de Transporte Plblico - ANTP, e participaram de reunides presenciais Mariana Barcelos,

VIl - Instituto de Politicas de Transporte
e Desenvolvimento - ITDP Brasil:

a) Bernardo Serra; e
b) Ana Nassar.
VIl - WRI Brasil Cidades Sustentaveis:

a) Daniela Facchini; e
b) Cristina Albuquerque.

IX - Associagdo Brasileira da Industria
Ferroviaria — ABIFER:

a) Vicente Abate;
b) Ndo ha suplente.
X - Caixa Econémica Federal - CAIXA:

a) Mariana Mayumi Nazima; e
b) Fabricia Bernardes Cunha.

Xl - Unido de Ciclistas do Brasil - UCB:

a) Yurié Baptista César;
b) Nao ha suplente.

do WRI Brasil Cidades Sustentaveis, e Renato Zerbinato, da Unido dos Ciclistas do Brasil (UCB).

O GT esté formalmente instalado até outubro de 2016. Findo este prazo, conforme necessidade e inte-
resse, o periodo de vigéncia podera ser prorrogado para dar prosseguimento as atividades pactuadas

pelos seus integrantes.
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4 Objetivos

As atividades do GT estdo sendo desenvolvidas com o objetivo de definir indicadores para monitorar
e avaliar a efetividade da Politica Nacional de Mobilidade Urbana - PNMU.

Sem desconsiderar a complexidade e amplitude do ciclo de avaliagdo de uma politica publica, foi defi-
nido para este trabalho o foco na avaliagdo da efetividade da PNMU com vistas a identificar os efeitos
produzidos na vida da populacdo, buscando assim avaliar o real valor dos investimentos através do
impacto social gerado. Entende-se aqui, por impacto social, as “mudangas socioeconémicas, ambien-
tais ou institucionais decorrentes dos resultados obtidos pela aplicagao da politica” (BRASIL, 2012).

Este relatério representa a consolidagdo dos resultados alcangados até agosto de 2016. Ao final do
processo, como resultado do trabalho do GT, os seguintes produtos serdo entregues:

e Compilagdo e andlise de indicadores disponiveis por instituicdes que produzem ou tratam dados
de mobilidade urbana no Brasil, com foco nos indicadores compativeis com o acompanhamento
da efetividade da PNMU (Lei n® 12.587/12);

e Aplicagdo de projeto piloto para teste dos indicadores e consolidagdo dos resultados;

* Definigdo de um conjunto de indicadores a ser monitorado para avaliagdo da efetividade da PNMU
e para apoiar o desenho de politicas publicas pela Secretaria Nacional de Transporte e da Mobili-
dade Urbana do Ministério das Cidades;

* Realizagdo de palestras e produgdo de relatérios para disseminagdo do método e resultados.

A concretizagdo dessas atividades fornecerd ao Ministério das Cidades um conjunto de indicadores
relevantes que deverdo ser monitorados a fim de avaliar a efetividade desta importante politica publica
e, assim, retroalimentar sua implantagdo buscando alcangar o méximo de resultados positivos para a
sociedade. O grupo de indicadores servira para avaliagdo e acompanhamento da situagdo da mobili-
dade urbana no pais, assim como para orientar de forma eficiente as agdes do Ministério das Cidades.

Espera-se que, com base na lista de indicadores, sejam produzidos relatérios periédicos com a evolu-
¢ao dos resultados obtidos, anélises e sugestdes de melhorias na implantagdo da PNMU.
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A selegdo e defini¢do de indicadores teve por premissa a valorizagdo de um processo de construgao
coletiva no ambito do GT e o compromisso com a qualidade e a robustez técnica dos indicadores sele-
cionados. Devido aos desafios e a complexidade técnica da discussao, optou-se pela participagdo de
especialistas da sociedade civil organizada.

Neste contexto, o GT tem se dedicado a um processo amplo de discusséo e tem se debrucado sobre
diferentes bases de dados existentes no Brasil e no exterior, além de realizar consultas variadas com
diversos especialistas no setor.

Por fim, considerando os desafios de disponibilidade e consolidagdo de dados no pais, o GT se baseou
em indicadores existentes que possam ser aplicados em um horizonte de tempo curto, ao mesmo tem-
po em que identificou alguns indicadores que deverao ser objeto de um plano de trabalho para serem
viabilizados de médio a longo prazo.
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6 Meétodo

As atividades para atingir os objetivos acima descritos foram distribuidas em trés principais etapas: (1)
definicdo de eixos tematicos; (2) mapeamento e classificagdo de indicadores existentes; e (3) selegéo e
priorizagdo dos indicadores (ver quadro resumo na Figura 1 abaixo).

Mapeamento e
classificacdo de
indicadores existentes

Selecéo e priorizagao
dos indicadores

*  Anélise dos principios, *  Identificagdo de bases e Definigdo de critérios

diretrizes e objetivos da
PNMU e trabalhos prévios
da SNTMU;

. Revisdo sobre conceito

de dados;

Anélise e classificacdo dos
indicadores por critérios e
eixos teméaticos definidos;

para priorizagdo de
indicadores;

Revisdo e priorizagdo
dos indicadores;

de mobilidade urbana R
sustentavel;

Consultas externas e
revisdo da lista preliminar

. Definicdo de eixos de indicadores;

tematicos e. aspectos a . Consolidagdo em forma
serem considerados; de ficha;
;

¢ Teste por meio de piloto.

Figura 1: Quadro resumo das etapas e atividades realizadas

Definicao dos eixos tematicos

A fim de definir os eixos teméticos para monitoramento da efetividade da PNMU, foram destacados
do texto de lei seus principios, objetivos e diretrizes, de maneira a definir quais aspectos estariam di-
retamente relacionados a efetividade da politica, ou seja, gerando resultados diretos na vida da popu-
lagédo. Chegou-se, por fim, a uma lista de 7 eixos teméticos, correspondentes ao contetido da PNMU,
com uma descrigao objetiva de cada um deles, pactuada entre os integrantes do GT. A lista dos 7 eixos
tematicos, com suas respectivas descrigdes e aspectos definidos, estad detalhada na apresentagéo dos
resultados, na Tabela 3 do item 7 deste relatério.
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Mapeamento e classificacdo de indicadores existentes

Mapeamento de indicadores e bases de dados

Foi realizado um mapeamento de indicadores de mobilidade urbana existentes, que ja sdo atualmente
calculados e acompanhados por outros érgéos e instituicdes, tanto nacionais quanto internacionais, e
com variados niveis de abrangéncia e desagregagao. Também foram considerados indicadores presen-
tes na literatura que poderiam ser avaliados para implementagdo em médio e longo prazo.

Com as informacgdes disponiveis pelos érgdos e nas bases encontradas, foram compilados mais de 500
indicadores, provenientes de 28 bases de dados existentes, a saber:

© No kWb -

_\_\_\_\_\_\_\_\\o
NOo bk w2 O

—_—
®

19.

20.
21.
22.
23.
24.
25.
26.
27.
28.

Agenda Pés-2015

Associagdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos — NTU
Associagdo Nacional de Transportes Plblicos — ANTP

Associagdo Nacional dos Transportadores de Passageiros sobre Trilhos — ANPTrilhos
Departamento de Informatica do Sistema Unico de Satde — Datasus
European Comission — ECI

indice de Bem-estar Urbano — IBEU/ Observatério das Metrépoles
indice de Mobilidade Urbana Sustentavel — IMUS

indice de Prosperidade das Cidades da ONU-Habitat — IPC

indice de Qualidade de Vida Urbana - IQVU

Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE

Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento — ITDP
International Association of Public Transport — UITP

Mobilize Brasil

Observatério de Mobilidade Urbana de Belo Horizonte — ObsMob-BH
ONU Habitat Il

Plano Plurianual da Secretaria de Planejamento e Investimento Estratégicos do Ministério
do Planejamento Orgamento e Gestdo — PPA MPOG

Plano Plurianual da Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana do
Ministério das Cidades — PPA SNTMU

Plano Setorial de Transporte e Mobilidade Urbana para Adaptacdo e Mitigagao as
Mudancas do Clima — PSTM

Programa Cidades Sustentaveis

Critérios de selegdo do Programa Pré-Transporte

Rede Nossa Séo Paulo

SNTMU FGTS

Sistema de Informacdes em Mobilidade Urbana - SIMU

Sustainable Mobility, Policy Measures and Assessment — SUMMA
Sustainable Transport Performance Indicators — STPI

United Nations Statistics Division/Ozone-Depleting Substances - UNSD/ODS
Victoria Transport Policy Institute — VTPI
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Classificacao dos indicadores mapeados

Ministério das Cidades

Cada um dos indicadores foi classificado de acordo com trés critérios de desempenho selecionados
para este trabalho, sendo eles eficiéncia, eficacia e efetividade (3Es), a partir do ponto de vista da im-
plantagdo da PNMU. Optou-se por esta classificagdo por tratarem-se dos critérios mais fundamentais,
tradicionais e utilizados atualmente (SANO e MONTENEGRO, 2013).

O quadro a seguir resume as definigdes que nortearam a classificagdo utilizada.

Termo originado nas cién-
cias econémicas que signifi-
ca a menor relagdo custo/
beneficio possivel para o al-
cance dos objetivos estabele-
cidos no programa.

Costa & Castanhar, 2003

Medida do grau em que o
programa atinge os seus ob-
jetivos e metas.

Indica se o projeto tem efeitos
(positivos) no ambiente exter-
no em que interveio em ter-
mos técnicos, econdmicos,
institucionais e ambientais.

Souza, 2008 apud Sano &
Montenegro Filho, 2013

Significa fazer mais com
Menos recursos.

Resulta da relagdo entre me-
tas alcangadas versus metas
pretendidas.

E percebida mediante a aval-
jagdo das transformagdes
ocorridas a partir da agéo.

Essa medida possui estreita
relagdo com produtividade,
ou seja, 0 quanto se conseg-
ue produzir com os meios di-
sponibilizados. Assim, a partir
de um padrdo ou referencial,
a eficiéncia de um processo
serd tanto maior quanto mais
produtos forem entregues
com a mesma quantidade de
insumos.

Brasil, 2012

Tabela 1: Quadro resumo das definicées dos 3Es consideradas

Aponta o grau com que um
programa atinge metas e ob-
jetivos planejados, ou seja,
uma vez estabelecido o ref-
erencial (linha de base) e as
metas a serem alcancadas,
utiliza-se indicadores de re-
sultado para avaliar se estas
foram atingidas ou supera-

das.

Mede os efeitos positivos ou
negativos na realidade que
sofreu a intervencgdo, ou seja,
aponta se houve mudangas
socioecondmicas, ambientais
ou institucionais decorrentes
dos resultados obtidos pela
politica, plano ou programa.
E o que realmente impor
ta para efeitos de transfor-
mag&o social.

Com base na literatura, foram utilizadas as seguintes defini¢des para os “3Es” de modo a orientar a

classificagdo dos indicadores compilados:

e Eficiéncia da implementacdo da PNMU: avaliagdo de tempo e recursos empregados para imple-
mentagdo dos principios, diretrizes e objetivos da PNMU (eficiéncia na entrega de produto);

e Eficacia da implementacdo da PNMU: avaliagdo da geragdo de beneficios diretos ou indiretos de-
vido a implementagdo dos principios, diretrizes e objetivos da PNMU (resultados);

e Efetividade da implementagdo da PNMU: avaliagdo dos efeitos na transformacédo social gerados
pela implementagdo dos principios, diretrizes e objetivos da PNMU (impacto social).
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Selecao e priorizacao dos indicadores

Selecdo de lista preliminar de indicadores

Como destacado anteriormente, este trabalho tem como objetivo geral a selecdo e o acompanhamento
de indicadores para avaliar a efetividade da PNMU. Assim, foram prioritariamente selecionados indicado-
res classificados como sendo de efetividade, conforme definicdes destacadas no item anterior.

Foram pré-selecionados os indicadores que melhor contemplavam as descrigoes dos eixos tematicos
e seus aspectos, foram eliminadas as redundéncias de indicadores presentes em mais de uma base de
dados, e também, de acordo com a necessidade, foram propostos novos indicadores.

A partir da lista prévia de indicadores classificados por eixo temético e pelos “3Es”, foi proposto e valida-
do com o GT um método de priorizagdo dos mesmos, buscando-se produzir uma lista reduzida de indica-
dores por eixo tematico. Assim, os indicadores foram priorizados com base em quatro critérios, a saber:

* ALINHAMENTO AO TEMA: Em que medida este indicador permite avaliar um aspecto
fundamental do tema?

e ABRANGENCIA: Em que medida este indicador permite abranger um grande nimero
de municipios?

* CONFIABILIDADE: Em que medida o método de apuragao deste indicador é confidvel
(base de dados e método de célculo)?

* VIABILIDADE: Em que medida ha dados disponiveis para o célculo do indicador em curto prazo?

Este processo resultou em uma lista de indicadores para cada eixo tematico, classificados para coleta
em curto, médio e longo prazo conforme os critérios descritos na Tabela 2 abaixo.

Prazos Descrigao

Indicadores para os quais os dados ja séo disponibilizados por algum érgao

Curto L R .
ou instituicdo com a abrangéncia desejada.
Médio Indicadores para os quais ja existe algum dado coletado, mas que nao sdo totalmente
apurados com a abrangéncia e periodicidade desejada.
lenes Indicadores que necessitam de maior detalhamento sobre a definicdo e forma de medicao

e, assim, demandam um plano de trabalho para viabilizar a coleta dos dados.

Tabela 2: Prazos de apuragdo dos indicadores definidos
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Ampliacdo da participagdo e definicdo de lista de indicadores para piloto

Esta lista de indicadores foi apresentada em evento aberto organizado pelo Ministério das Cidades no
dia 17 de dezembro de 2015, em Brasilia. Em seguida, esta lista foi submetida a consulta virtual com
todos aqueles que estiveram presentes no evento, assim como com especialistas externos indicados
pelos integrantes do GT. Esta consulta teve por objetivo ampliar a participagdo e aumentar a divulga-
¢do das atividades realizadas.

A consulta foi realizada por meio de um questionario online que ficou disponivel para contribuigdes do
dia 23 de dezembro de 2015 até o dia 19 de fevereiro de 2016 (ver questionario online no Anexo 1 e
nome e instituicdes participantes no Anexo 2). Considerando os comentarios e avaliagdes recebidas, os
integrantes do GT reavaliaram a lista de indicadores apresentada com base em dois critérios de anélise:

1. ldentificacdo dos indicadores que receberam pelos menos de 80% de avaliagdo positiva confir-
mando que o indicador contribui totalmente para avaliar os eixos tematicos;
2. Priorizagdo dos indicadores de efetividade.

Além disso, foram avaliadas as propostas de novos indicadores com base nos critérios a seguir:

® Priorizagdo dos indicadores de efetividade;
* Verificagcdo da existéncia de coleta de informacées para sua avaliagdo por alguma instituigao;
* Avaliagdo de redundancia do indicador com outros presentes na lista.

Apos esta pré-avaliagao, os indicadores que satisfizeram o conjunto dos trés critérios foram discutidos
pelo GT que decidiu a pertinéncia de inclusdo destas propostas na lista de indicadores.

Consolidacao de fichas e teste dos indicadores por meio de piloto

A partir de todo o processo de selecdo e priorizagdo dos indicadores, uma lista de indicadores foi ori-
ginada, para os quais tém sido desenvolvidas fichas com informagdes detalhadas com suas defini¢oes,
método de calculo e fonte de dados. Além de detalhar as informagdes necessarias para compreensao
e apuragdo de cada indicador, estas fichas também permitem dimensionar os esforcos para a sua con-
solidagéo, identificar a necessidade de pesquisa de dados, assim como ter maior clareza sobre quais
indicadores podem de fato ser coletados em curto, médio e longo prazo.

O projeto piloto para teste dos indicadores ja estd em andamento. Ele estd desenhado de forma
que: (i) todos os indicadores de “curto prazo” sejam calculados e sirvam de base referencial para o
Ministério das Cidades; (i) todos os indicadores de “médio prazo” sejam testados em ao menos um
municipio; e (iii) para todos os indicadores de “longo prazo” sejam elaborados planos de trabalho para
definicdo do método de célculo e coleta dos dados, além de definicdo de parcerias com instituigdes
para garantir a produgdo continua das informagoes.

Até o momento, todos os indicadores classificados como de “curto prazo” foram calculados e discuti-
dos pelo GT e estdo apresentados nos resultados do item 7 deste relatério. Apds os testes, a lista de
indicadores podera ser alterada de forma a incorporar ajustes resultantes das licdes aprendidas neste
projeto piloto.
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Resultados

Eixos tematicos

Foi definida uma lista de 7 eixos tematicos alinhados com resultados efetivos da implementagéo da
PNMU, com descrigbes objetivas para cada um dos eixos e seus aspectos de modo a balizar posterior
escolha dos indicadores. Os 7 eixos tematicos com suas respectivas definigdes e aspectos estao lista-
dos a seguir.

Eixo tematico

1. Qualidade do sistema
de mobilidade urbana

2. Desenvolvimento
urbano integrado

3. Sustentabilidade
econdmica e financeira

4. Gestdao democratica
e controle social

5. Acesso e equidade

6. Sustentabilidade
Ambiental

7. Acidentes de
transportes

Tabela 3: Eixos teméaticos com respectivas descricGes e aspectos considerados.

Descricao

Promover a qualidade do sistema de mobilidade
urbana de modo a garantir as condi¢cdes de deslo-
camentos adequadas para as pessoas.

Promover o desenvolvimento urbano que fo-
mente usos variados e equilibrio de atividades
distribuidas no espaco, por meio da integragao
das politicas de mobilidade urbana com a poli-
tica de desenvolvimento urbano e demais poli-
ticas setoriais.

Promover sistemas de mobilidade economica-
mente sustentaveis considerando a justa distri-
buicdo dos beneficios e énus decorrentes do
uso dos diferentes modos e servicos.

Promover a participagédo da sociedade civil no
planejamento, monitoramento e avaliagdo dos
sistemas de mobilidade urbana.

Promover o acesso ao territério e as oportunida-
des da vida urbana para todos de forma a favo-
recer a equidade, com atencédo para grupos de
baixa renda, pessoas com deficiéncia ou mobili-
dade reduzida.

Reduzir os impactos negativos dos sistemas de
mobilidade urbana no meio ambiente e na sau-
de humana.

Promover sistemas de mobilidade que prezem
pela seguranca das pessoas nos diversos modos
de deslocamentos.

Aspectos considerados

Qualidade dos deslocamentos

Satisfacdo do usuério

Distribuicdo das atividades no territorio

Custo geral do sistema de
mobilidade urbana

Identificacdo de como séo
pagos estes custos

Participagdo na tomada de decisdo

Disponibilidade de informagées
sobre planos e projetos

Viagens
Custos para o usuario
Tempo de viagem
Acessibilidade dos pontos de embarque

Capilaridade territorial

Poluicéo local
Poluicdo global
Uso de combustivel alternativo

Priorizagdo de modos de transporte
coletivo e ndo motorizados

Acidentes
Mortes

Feridos
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Lista preliminar de indicadores por eixo tematico

Com base no conjunto de critérios de priorizagao explicitados no item 6, chegou-se na lista de indica-
dores por eixo teméatico que esta sendo testada em projeto piloto. Esta lista é hoje composta por 34
indicadores, dos quais 11 indicadores foram consolidados em curto prazo, 11 o serdo em médio prazo

e 12 em longo prazo.

Eixo tematico Prazo ID
Curto 1.1
Médio 1.2

1. Qualidade do sistema de
mobilidade urbana

Médio 1.3
Longo 1.4
Curto 2.1
Médio 2.2
2. Desenvolvimento urbano o
integrado Médio 23
Médio 2.4
Longo 2.5
3. SAus’t.entalcillldade? Curto 31
econdmica e financeira
Longo 4.1
4. Gestao democratica e
controle social
Longo 4.2

Indicadores

Percentual da populagéo que gasta 1 hora ou mais no
deslocamento casa-trabalho (total e por faixa de renda)

Percentual de pontos de acesso com informag&o sobre itinerario,
horério, tarifa, integragdo, mapas por modo

Pesquisa de satisfagdo do usuario

indice de Desempenho Operacional

Percentual da populagéo vivendo préxima a terminais e
estacOes de transporte de média e alta capacidade
(total e por faixa de renda)

Percentual de habitagdo de interesse social préximas ao transporte
de média ou alta capacidade

Percentual de hospitais publicos préximos a terminais e estagdes
de transporte de média e alta capacidade

Percentual de universidades publicas proximas a terminais e esta-
¢bes de transporte de média e alta capacidade

[ndice de distribuicdo da populagdo em relagdo aos postos de
trabalho

Percentual de receita extra tarifaria do sistema
de transporte coletivo por 6nibus

fndice de transparéncia

[ndice de participagao social
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Eixo tematico Prazo ID
Curto 5.1
Médio 5.2
Médio 5.3

5. Acesso e equidade

Médio 54
Longo 55
Longo 5.6
Curto 6.1
Curto 6.2
Curto 6.3
6. Susten.tabilidade Médio 6.4
ambiental
Médio 6.5
Médio 6.6
Longo 6.7
Curto 7.1
Curto 72
7. Acidentes
de transportes
Curto 7.3
Curto 7.4

Tabela 4: Indicadores priorizados por eixo tematico

Indicadores

Peso do custo de transporte publico na renda média

Evolucdo do niimero de passageiros no sistema de transporte
publico coletivo

Percentual da populagdo préxima a pontos de embarque
de transporte publico coletivo

Percentual de postos de trabalho préximos a terminais e estagdes
de transporte de média e alta capacidade

Razdo entre nimero médio de viagens por modo dos moradores
de domicilios mais ricos em relagdo aos mais pobres

Divisdao modal por faixa de renda

Percentual de combustiveis renovaveis na
matriz energética do transporte

EmissGes de gases de efeito estufa (GEEs) per capita

Emisses de poluentes locais per capita

Percentual de dias com boa qualidade do ar

Numero de viagens feitas por modos de transporte
ndo motorizados x modos de transporte motorizados

Numero de viagens feitas por transporte coletivo x motorizado
individual

Populagado exposta ao ruido de trafego

Ndmero de mortos devido a acidentes de transito por 100 mil
habitantes (total e por modo de deslocamento)

Ndmero de feridos hospitalizados devido a acidentes de transito
por 100 mil habitantes (total e por modo de deslocamento)

Gasto com internagdes de feridos hospitalizados no SUS devido
a acidentes de transito por 100 mil habitantes

Gasto total com indenizages (mortes e invalidez) pagas pelo
Seguro DPVAT
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Cabe ressaltar que esta lista de indicadores ainda estad sendo testada e continua em discussdo no GT.
Os indicadores de “curto prazo” foram calculados e estdo apresentados adiante. Os indicadores de
“médio prazo” deverdo ser testados em ao menos um municipio para posterior discussao de viabili-
dade e ajustes necessarios. Para os indicadores de “longo prazo” deverdo ser apresentados planos
de trabalho especificos para elaboragdo do método de célculo, testes e articulagbes para medigéo
periddica. Assim, esta lista deverd sofrer modificagdes conforme a evolugdo do projeto, podendo ser
ampliada ou reduzida de acordo com os resultados dos testes.

Entende-se que esta lista ainda possui lacunas no que se refere aos indicadores para avaliar as condi-
¢6es de mobilidade nos deslocamentos a pé e por bicicleta, apesar da existéncia de indicadores de
divisdo modal e comparativos entre modos de transporte motorizados e ndo motorizados. No que tan-
ge aos indicadores sobre deslocamentos por bicicletas, a Unido dos Ciclistas do Brasil elaborou uma
proposta que estd em discussdo no GT.

Ainda, com base em proposta oriunda das respostas ao questionario online, o GT definiu que apds a
realizagdo do piloto devera ser considerada a inclusdo de indicadores que representem a comparagao
entre o custo do uso do transporte individual versus transporte publico coletivo.

Fichas dos indicadores

As fichas para cada indicador estdo em elaboragdo e entende-se que seréo finalizadas apos o teste
de cada um deles. As fichas dos indicadores de “curto prazo” estdo apresentadas no Anexo 2 deste
relatério de forma a trazer maiores informac&es sobre estes indicadores que serdo aqui apresentados.

Indicadores de curto prazo apurados

Os indicadores classificados como de “curto prazo” sdo aqueles que puderam ser obtidos nos dois
primeiros meses de execugdo do projeto piloto. Tratam-se dos indicadores com bases de dados de
fonte secundéria e que possuem fontes publicas ou de produgdo interna da Secretaria Nacional de
Transporte e da Mobilidade Urbana.

Eixo tematico Id Indicadores

1. Qua“d_a_de do sistema 11 Percentual da populagédo que gasta 1 hora ou mais no deslocamento
de mobilidade urbana ’ casa-trabalho (total e por faixa de renda)

2. Desenyolvimento 21 Percentual da populagéo vivendo préxima a terminais e estagdes de
urbano integrado ' transporte de média e alta capacidade (total e por faixa de renda)
3. Sustentabilidade econdmica 31 Percentual de receita extra tarifaria do sistema de transporte coletivo

e financeira por énibus

4. Gestao democratica

e controle social - Possui apenas indicadores de longo prazo

5. Acesso

e equidade 5.1  Peso do custo de transporte publico na renda média
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Eixo tematico Id Indicadores

6.1 Percentual de combustiveis renovaveis na matriz energética do transporte

6. Sustentabilidade
6.2 Emissdes de gases de efeito estufa (GEEs) per capita

ambiental

6.3  Emissdes de poluentes locais per capita

71 Numero de mortos devido a acidentes de transito por 100 mil habitantes
’ (total e por modo de deslocamento)

79 Ndmero de feridos hospitalizados devido a acidentes de transito por 100

7 Acidentes ’ mil habitantes (total e por modo de deslocamento)
de transportes

73 Gasto com internagdes de feridos hospitalizados no SUS devido a aciden-
’ tes de tréansito por 100 mil habitantes

24 Numero de feridos hospitalizados devido a acidentes de transito por 100

mil habitantes (total e por modo de deslocamento)

Tabela 5: Indicadores de curto prazo calculados.

Estes indicadores classificados como de “curto prazo” foram calculados e discutidos pelo GT e estdo
a seguir apresentados. Serdo apresentadas algumas projegdes possiveis nos formatos de mapas, gra-
ficos ou tabelas, conforme conveniéncia, e um sucinto texto analitico para cada um dos indicadores.

De acordo com estudo do BNDES (SANTOS et al, 2015), a maior parte dos problemas de deslocamen-
to, que prejudicam a qualidade da mobilidade nas cidades brasileiras, estd concentrada em 15 regides
metropolitanas. Enquanto o tempo médio de deslocamento nessas regides no trecho casa-trabalho é
de 43 minutos (chegando a aproximadamente cinquenta minutos nas RMs de Sao Paulo e Rio de Janei-
ro), nas demais regies metropolitanas é de 27 minutos e, no restante do Brasil, de 23 minutos. Dentro
desse conjunto de regides criticas, no tocante aos deslocamentos, optou-se neste trabalho, quando
feitas analises por regides metropolitanas, por realizar o monitoramento nas 9 regides metropolitanas
instituidas por Lei Federal' e na primeira regido integrada de desenvolvimento (RIDE) do pais (ver deta-
lhamento no Anexo 3). Tratam-se das nove primeiras RMs criadas nos anos 1970 (RM Rio de Janeiro/RJ,
RM Sdo Paulo/SP, RM Belo Horizonte/MG, RM Porto Alegre/RS, RM Recife/PE, RM Salvador/BA, RM
Curitiba/PR, RM Belém/PA, RM Fortaleza/CE) e a RIDE do Distrito Federal e Entorno criada em 19982

1 Lei Complementar n°. 14, de 8 de junho de 1973 e Lei Complementar n° 20, de 1° de julho de 1974
2 Lei Complementar n°® 94, de 19 de fevereiro de 1998
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Eixo Tematico 1 - Qualidade do sistema de mobilidade urbana

Indicador 1.1 Percentual da populagdo que gasta 1 hora ou mais no deslocamento casa-trabalho

(total e por faixa de renda)

Descrigao:

Percentual da populagdo que leva
mais de Thora para ir de seu domici-
lio até seu local de trabalho. S&o con-
sideradas apenas as pessoas que vdo
de casa direto ao trabalho e moram
em domicilio que ndo se encontram
no mesmo terreno ou estabeleci-
mento em que trabalham.

Fonte:
IBGE [Censo demogréfico 2010]

IBGE [Pesquisa Nacional por
Amostra de Domicilios]

O Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) incluiu na
pesquisa do censo demografico de 2010 uma pergunta sobre o
tempo de deslocamento casa-trabalho. Esta pesquisa fornece pela
primeira vez uma fonte de dados para o tempo de deslocamento
em todos os municipios brasileiros definindo cinco intervalos: (1)
até cinco minutos; (2) de seis minutos até meia hora; (3) mais de
meia hora até uma hora; (4) mais de uma hora e até duas horas; e
(5) mais de duas horas.

Para esse indicador foi considerado a soma dos percentuais de pes-
soas que responderam que seu tempo habitual de deslocamento
casa-trabalho era de “mais de uma hora e até duas horas” e “mais
de duas horas”. O GT optou por focar nesses intervalos por enten-
der que eles permitem identificar a parcela da populagdo que en-
frenta tempo diario de deslocamento muito longo, comprometen-
do a qualidade de vida e capacidade de dedicar mais tempo para
outras atividades. Cabe ressaltar que o censo tem periodicidade
decenal e, portanto, a atualizagdo dos dados de tempo de deslo-
camento para todos os municipios do Brasil s6 sera disponibilizada
em 2020 quando a pesquisa for aplicada novamente.

Os dados do censo demografico de 2010 apontam que 559 dos
5.565 municipios brasileiros possuem mais de 10% de sua popu-
lagdo levando mais de uma hora no deslocamento casa-trabalho.
Desses 559 municipios, 37% estdo localizados em regides metro-
politanas (RMs) e regies integradas de desenvolvimento (RIDEs)
oficialmente estabelecidas. Quando analisados os 108 municipios
que possuem 20% ou mais de sua populagdo que levam mais de
uma hora em seus deslocamentos casa-trabalho, observa-se que
80% deles pertencem a regides metropolitanas.
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Percentual da populagéo que gasta 1h ou mais
no deslocamento casa-trabalho

5% a 10%

10% a 15%
® 15% a 20%
. Mais de 20%

Figura 2. Percentual da populag¢do que leva uma hora ou mais em seu tempo habitual de deslocamento para o trabalho.
Fonte: IBGE — Censo Demogréfico de 2010. Elaborag&o: Ministério das Cidades.

A super-representacdo dos municipios pertencentes as RMs e RIDEs entre os municipios que apresen-
tam maior proporgao de populagdo com tempos longos de deslocamento casa-trabalho demostra que
esse € um recorte critico a ser considerado no desenvolvimento de politicas publicas de mobilidade
urbana. Estes resultados para os municipios metropolitanos podem ser imputados a diversos fatores
que afetam as condigdes de deslocamento tais como a extenséo territorial do espago urbano, a defici-
éncias do sistema de mobilidade urbana, principalmente no que tange ao transporte de média e alta
capacidade, assim como a distribuicdo ineficiente das atividades no territério das metrépoles.

Desde 1992, o IBGE, por meio da Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD), também
disponibiliza a varidvel tempo de deslocamento casa-trabalho e sua desagregacédo por faixa de renda
para as nove principais regides metropolitanas do pais e o Distrito Federal. A PNAD ¢ conduzida anu-
almente com uma metodologia Unica de aplicagdo para todo o pais considerando os seguintes inter-
valos: (1) até 30 minutos; (2) entre trinta minutos e uma hora; (3) entre um e duas horas; (4) duas horas
ou mais. E importante observar que a PNAD n&o possui informagdes sobre tempo de deslocamento
para outros fins, sobre caracteristicas das viagens realizadas bem como considera somente respostas
de pessoas que declaram realizar viagens diretas de casa para o trabalho (Pereira e Schwanen, 2013).
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Figura 3. Percentual da populacdo que leva uma hora ou mais em seu tempo habitual de deslocamento para o trabalho em 9
RMs e RIDE-DF. Fonte: IBGE — Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios de 2004, 2009 e 2014. Elaboragdo: ITDP.

Para fins desta analise foram considerados os dados de tempo de deslocamento da PNAD de 2004,
2009 e 2014. A escolha desses horizontes temporais foi determinada pela disponibilidade dos micro-
dados no site do IBGE cujo arquivo mais recente publicamente disponivel é de 2014. A anélise dos
dados da PNAD para o percentual da populagédo que leva mais de uma hora no trajeto casa-trabalho
entre 2004 e 2014 indica uma deterioragdo das condigdes de deslocamento em todas as nove princi-
pais regides metropolitanas do pais e a RIDE do Distrito Federal (Figura 3).

Embora possa se identificar certa diversidade na evolugdo dos dados, todas as areas metropolitanas
brasileiras tiveram um aumento do percentual da populagdo que leva uma hora ou mais no desloca-
mento casa-trabalho no periodo considerado. Além disso, com excegdo dos casos de Belém e de Curi-
tiba, observa-se que todas as regides metropolitanas passaram por um crescimento do tempo de des-
locamento mais acentuado entre 2009 e 2014 em relagdo ao periodo de 2004 e 2009. As duas maiores
regides metropolitanas do pais, Sdo Paulo e Rio de Janeiro, apresentam os percentuais mais elevados
de pessoas que levam mais de uma hora no deslocamento casa-trabalho em todos os anos analisados.
Observa-se que nos ultimos anos o Rio de Janeiro tomou o lugar de S&o Paulo tornando-se a regido
metropolitana do pais com maior percentual de pessoas com tempo de deslocamento mais longos.

Quando considerados recortes de renda da populagédo, observa-se também uma tendéncia de aumen-
to para todas as faixas de rendas analisadas, com uma aceleragdo desse crescimento no periodo entre
2009 e 2014 (Figura 4). De modo geral a proporgdo de pessoas que realiza deslocamentos longos é
menor para os grupos de mais alta renda. No entanto, observa-se que a populagdo da menor faixa de
renda considerada nesta analise (até 2 salario minimo) apresenta um percentual de pessoas que leva
mais de uma hora no deslocamento casa-trabalho similar a grupos de renda intermediérios. Uma das
hipdteses para esse resultado é que os mais pobres teriam maiores restricdes em termos de distancia
de deslocamento em fungéo de custos de transporte, tenderiam a trabalhar mais préximos de suas
casas e, consequentemente, terem menores tempos de deslocamento (IPEA, 2013).
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Figura 4. Percentual médio da populacdo que leva uma hora ou mais em seu tempo habitual de deslocamento para o trabalho
por faixa de renda em 9 RMs e RIDE-DF. Fonte: IBGE — Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios de 2004, 2009 e 2014.
Elaboragéo: ITDP.

Assim como observado em estudo do IPEA (2013), a partir dessa faixa de renda, quanto menor a
renda, maior o percentual de pessoas que enfrentam longos periodos de tempo nos descolamentos
para acessar o emprego, refletindo as desigualdades relacionadas aos locais de moradia e a oferta de
opgdes de transporte e emprego nas regides metropolitanas brasileiras.

Cabe ressaltar que, no periodo analisado, todas as cidades nicleo das &reas metropolitanas analisadas
receberam investimentos em mobilidade urbana.. No caso da cidade do Rio de Janeiro, esse periodo
também foi marcado por investimentos de grande porte em mobilidade para a preparagdo dos Jogos
Olimpicos 2016. Ao mesmo tempo em que o transtorno gerado pela execugdo dessas obras pode ter re-
presentado um dos fatores que contribuiram para o aumento acentuado do tempo de deslocamento no
periodo analisado, elas também geram uma expectativa de melhorias nas condi¢des de mobilidade ur-
bana para os préximos anos a ser verificada com o monitoramento desse indicador para os anos a seguir.

Estudo do ITDP (2016a) aponta que, desde a década de 1980, a implementagédo de transporte de média
e alta capacidade ndo vem acompanhando o aumento da populagdo urbana em cidades acima de 500
mil habitantes. Neste sentido, os investimentos recentes buscam a melhoria das condicdes e reducdo do
tempo de deslocamento. No entanto, , em estudo realizado por Pereira e Schwanen (2013) identificou-se
que, apesar dos investimentos em infraestrutura de transporte contribuirem para gerar efeitos positivos,
como a redugdo dos tempos de deslocamento da populagdo contemplada, estes efeitos possuem dura-
¢ao limitada e apresentam tendéncia decrescente ao longo do tempo devido a saturagdo dos sistemas
implementados. Essa constatagdo revela que, além da implantacdo de infraestrutura, é necessaria a im-
plantagcdo de mecanismos de gestdo da mobilidade para garantir resultados efetivos.
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Além da potencial saturagdo dos sistemas, deve-se também ressaltar a importancia de planejar a im-
plementagdo de sistemas de transporte de forma integrada com o uso do solo. Desde os anos 1970,
observa-se uma expansao dos espagos urbanos nas areas metropolitanas, aliado a uma periferizagao
de grupos de menor renda e um modelo de segmentagdo das oportunidades que implica em aumento
da distancia média entre locais de moradia e as oportunidades de emprego (Rodrigues, 2011). Cabe
também observar que durante o periodo entre 2001 e 2014, a taxa de motorizagao nas doze principais
regides metropolitanas do pais aumentou em 95% contribuindo para aumento do uso do carro, dos
congestionamentos e consequentemente para o aumento do tempo de deslocamento (Observatério
das Metrépoles, 2015).

O conjunto desses fatores resultou em areas metropolitanas com graves deficiéncias na cobertura e
qualidade do servigo das redes de transporte de maior capacidade, refletindo no aumento continuo do
percentual de pessoas realizando deslocamentos demorados na Ultima década. Diante desse contex-
to, fica clara a necessidade de agdo em diversas frentes de politica publica para reverter esse quadro.
Entre as acbes necessarias destacam-se as necessidades (i) de fomentar o estabelecimento de estru-
turas de governanca e planejamento para a escala metropolitana, (ii) de promover investimentos na
expansdo e qualificagdo dos sistemas de transporte publico nas regides metropolitanas e (i) de capaci-
tar de gestores publicos para planejamento integrado de transporte e uso do solo de forma a evitar o
espraiamento das cidades para dreas com pouca oferta de transporte publico, assim como para reduzir
a segmentacao das oportunidades. Deve-se também buscar a capacitagdo de entes municipais para a
aplicagdo de medidas de gestdo da demanda de transporte no tempo e no espago, visando otimizar
o uso do espago viario com foco na circulagdo de pessoas e nao de veiculo, priorizando transporte
coletivo e ativo em detrimento do transporte individual.
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Eixo Tematico 2 - Desenvolvimento Urbano Integrado

Indicador 2.1 Percentual da populagdo vivendo préxima a terminais e estacdes de transporte de
média e alta capacidade (total e por faixa de renda)

Descrigao:

Porcentagem da populagéo residen-
te a 1 km de distdncia de terminais
e estagdes de transporte de média e
alta capacidade, considerando siste-
mas seguintes:

- BRT e VLT urbanos que atendam
a classificacdo minima de “Basico”
do Padrdo de Qualidade de BRT
desenvolvido pelo ITDP: metré e
transporte sobre trilhos (ex: trens
metropolitanos) que opere em via
exclusiva e inteiramente dentro de
uma Unica &rea urbana com espa-
camento padrdo entre as estagbes
(< 5km, excluindo massas d’dgua),
com cobranca de tarifa em bilhete-
rias fora das composi¢es, intervalos
de menos de 20 minutos em ambas
as dire¢es pelo menos entre 6:00
e 22:00 e vagdes projetados para
priorizar a capacidade de transporte
sobre a disponibilidade de assentos).

Fonte:
Prefeituras
IBGE [Censo demogréfico 2010]

Elaboracdo: Instituto de Politicas
de Transporte e Desenvolvimento
(ITDP)

Este indicador mensura o percentual da populagdo de uma cidade
ou regido metropolitana que mora a 1 km de estacdes de transpor-
te estruturante de média e alta capacidade. Para o célculo desse in-
dicador foram considerados os sistemas de transporte urbano que
atendem as caracteristicas especificas definidas na ficha disponivel
no Anexo 2. Os resultados desse indicador foram obtidos por meio
de manipulagdes em ferramenta de Sistema de Informagdes Geo-
graficas (SIG), com base em mapeamento das estagdes realizado
pelo ITDP e dados de populagéo e sua distribuicdo por faixa de
renda disponibilizados pelo IBGE no nivel de setor censitério.

A anélise desse indicador permite averiguar, em primeiro lugar, a
relagdo entre a rede de transporte e o desenvolvimento urbano.
Por meio de sua aplicagdo, é possivel verificar em que medida um
corredor de transporte planejado ou implementado contribui para
a cobertura da populagdo de um municipio ou de uma regido me-
tropolitana pela rede de transporte estruturante. Esse indicador
também permite identificar areas adensadas ndo contempladas
pela rede, representando uma informagéao pertinente para identifi-
car éreas prioritarias para a expansao da rede de transporte urbano
bem como para avaliar propostas de investimentos e projetos reali-
zados na rede de transporte das cidades. A analise deste indicador
estratificado por faixa de renda fornece subsidios para qualificar
o planejamento dos futuros investimentos considerando a inclusdo
social na tomada de decisdo assim como avaliar e monitorar em
que medida os investimentos realizados contribuem para reduzir as
desigualdades nas cidades (Oliveira et al. 2016).

No entanto, deve-se atentar para algumas limitagdes desse indica-
dor. Ao usar um buffer de 1km, ele ndo contempla elementos tais
como topografia, possivel existéncia de barreiras urbanas e espe-
cificidades da malha urbana que podem gerar aumento na distan-
cia e tempo de caminhada para acessar as estagdes. Os dados de
populacdo e faixa de renda, disponibilizados pelo IBGE a cada dez
anos, dificultam uma avaliagdo desse indicador com maior regulari-
dade. Além disso, adotam-se simplificagdes de célculo em relacdo
a populagdo ao se considerar que esta se encontra uniformemente
distribuida em cada setor censitario (densidade populacional cons-
tante). O indicador também nao permite considerar condigbes de
microacessibilidade, qualidade e capacidade do servigo ofertado.
Por fim, o indicador possui limitagdes enquanto medida de acessi-
bilidade ao ndo considerar aspectos importantes como a capacida-
de de cada pessoa em pagar a tarifa.
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Os resultados apurados para quatro cidades nucleo e respectivas regides metropolitanas com base na
rede existente até dezembro de 2015 apontam para baixos niveis de cobertura da rede estruturante
(Tabela 6). O Rio de Janeiro possui os maiores percentuais de pessoas cobertas pela rede de trans-
porte na escala cidade nucleo e regido metropolitana ao apresentar respectivamente 47% e 28% da
populagdo proxima de uma estacdo ou terminal. Este nivel de cobertura é préximo de cidades em
paises em desenvolvimento tais como Cidade do México e Quito, porém esta atras da cidade asiaticas
Beijing (CHI) e Chennai (IND). Além disso, os percentuais do Rio de Janeiro estdo muito aquém dos
melhores exemplos de cidades europeias como Paris, Barcelona, Madrid e Londres onde a cobertu-
ra da rede no nivel da cidade estd acima de 90% e atinge, no pior dos casos, 49% da populagdo na
regido metropolitana (ITDP, 2016b). As demais cidades analisadas apresentam cobertura baixa — Belo
Horizonte possui cobertura de 27% da populagédo da cidade e 14% na regido metropolitana, Sdo Paulo
possui 25% e 19%, respectivamente enquanto o DF tem 17% na capital e 12% na regido integrada de
desenvolvimento econémico.

Além disso, observa-se um padrao de maior cobertura da populagdo por transporte estruturante nas
cidades nucleo e diferengas consideraveis em relagdo ao percentual das RMs. O Rio de Janeiro, que
tem a maior cobertura no nivel de cidade e RM, apresenta a diferenca mais marcada entre a cobertura
na cidade nucleo e na RM, 19 pontos percentuais. Em S&o Paulo e no Distrito Federal essa diferenca
é menos marcada, sendo de 6 e 5 pontos percentuais respectivamente. Esta diferenca entre cidade
nucleo e regido metropolitana evidencia um espraiamento populacional e urbano que nao foi seguido
pela expansdo da rede de transporte estruturante, indicio de um desenvolvimento pouco sustentavel.

Escopo Cidade nucleo RM e Ride
Belo Horizonte 27% 14%
Distrito Federal 17% 12%
Rio de Janeiro 47% 28%

S&o Paulo 25% 19%

Tabela 6: Percentual da populagdo vivendo préxima a terminais e estages de transporte de média e alta capacidade nas
cidades ntcleo e RMs de Belo Horizonte, Rio de Janeiro e Sdo Paulo e RIDE-DF. Fonte: ITDP, 2016.

A anélise dos mapas nas Figuras 5, 6, 7 e 8 abaixo permite identificar, de forma mais clara, éreas densas
ndo contempladas pela oferta de uma rede de transporte estruturante que poderiam ser consideradas
como prioritarias para implementagdo de novas infraestruturas. Estes mapas permitem também identifi-
car areas de baixa densidade contempladas por corredores de transporte publico estruturante que po-
deriam ser alvo de esforcos para promogéo de adensamento populacional integrando de forma pratica
planejamento de transporte e uso do solo. Cabe, no entanto, ressaltar que essas decisdes de planeja-
mento devem considerar anélises mais aprofundadas a serem realizadas no nivel municipal contemplan-
do principalmente a infraestrutura urbana disponivel, bem como potenciais restricdes ambientais.
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Distrito Federal

Figura 5. Percentual da populagéo vivendo préxima a terminais e estagdes de transporte de média e alta ca-

pacidade na RM de Belo Horizonte. Mapas por densidade e por faixa de renda. Fonte: ITDF, 2016.
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Figura 6. Percentual da populagdo vivendo préxima a terminais e estagbes de transporte de média e alta
capacidade na RIDE-DF. Mapas por densidade e por faixa de renda. Fonte: ITDP, 2016.
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Rio de Janeiro
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Figura 7. Percentual da populagédo vivendo préxima a terminais e estagées de transporte de média e alta capacidade
na RM do Rio de Janeiro. Mapas por densidade e por faixa de renda. Fonte: ITDF, 2016.
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Figura 8. Percentual da populacdo vivendo préxima a terminais e estacbes de transporte de média e alta

capacidade na RM de S&o Paulo. Mapas por densidade e por faixa de renda. Fonte: ITDF, 2016.
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Quando analisada a proximidade a rede de transporte estruturante por faixa de renda, observam-se
relevantes disparidades (Tabela 7). Em todas as regies analisadas, a populagdo dos estratos de menor
renda estd proporcionalmente menos coberta que a populagdo de alta renda. Observa-se também que
o percentual da populagéo préxima da rede de transporte aumenta conforme o nivel de renda cresce.

Na escala de cidade, S&o Paulo possui a maior disparidade com uma diferenca de 24 pontos percentuais
entre a cobertura dos estratos de renda mais altos em relagdo aos mais baixos, enquanto que as cidades
do Rio de Janeiro e Belo Horizonte apresentam a menor diferenga com 14 pontos percentuais. Conforme
se expande a escala de andlise para toda RM ou RIDE, observa-se que o nivel de disparidade aumenta.

A RM do Rio de Janeiro apresenta o maior nivel de disparidade, com 25 pontos percentuais, seguida de
perto pela RM de Séo Paulo com 24 pontos de diferenca. Na outra ponta, a RIDE-DF apresenta o menor
nivel de disparidade com 18 pontos percentuais de diferenga entre os estratos de renda analisados.

Diferenca Diferenca
entre faixa entre faixa

Entre 2 Entre 1 Acima r:el rerl'ntda Entre 2 Entre 1 Acima n:{el rerl1tda
e1SM  e3SM de3sm Mmasamae e1SM  e3SM  de3SM ais ata €
mais baixa mais baixa

(pontos (pontos
percentuais) percentuais)

Ho'fijfme 20% 23% 32% 34% 14 8% 10% 18% 28% 20
Distrito

Foges 1% 14% 18% 26% 15 6% 8% 13% 24% 18
Rio de

o 43% 43% 49% 56% 14 22% 24% 32% 47% 25
Pzzcl’o 20% 20% 26% 44% 24 15% 16% 21% 39% 24

Tabela 7: Percentual da populagéo vivendo préxima a terminais e estagGes de transporte de média e alta capacidade por faixa
de renda nas cidades nicleo e RMs de Belo Horizonte, Rio de Janeiro e S&o Paulo e RIDE-DF. Fonte: ITDP, 2016.
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A situacdo dessas cidades e RMs pode ter relagdo com o custo da terra urbana que reduz a capacidade
da populagdo de estrato de renda mais baixo em se localizar em &reas dotadas de infraestrutura ur-
bana de maior qualidade e consequentemente mais valorizadas. Diante desse cenario, esse indicador
fornece informagdes importantes para avaliar projetos futuros de transporte considerando a cobertura
por faixa de renda com objetivo de reduzir as disparidades e promover uma distribuicdo mais justa
da infraestrutura no territério. Ele também pode ser considerado para orientar gestores publicos na
elaboragdo de politicas de producdo de habitacdo de interesse social em areas estratégicas do ter-
ritério aliadas a outras medidas tais como aluguel social e capacitagdo profissional que favoregcam a
permanéncia de grupos de baixa renda em areas valorizadas ou que tendem a se valorizar com o de-
senvolvimento urbano.

E importante ressaltar que este indicador ndo considera redes cicloviérias e de transporte coletivo com
capacidade menor, como linhas de 6nibus, corredores, faixas exclusivas, bondes, teleféricos, entre ou-
tros. O sistema de mobilidade urbana de uma regido deve ser desenvolvido considerando a integracéo
de redes de diferentes modos de transporte, com suas especificidades e capacidades diversas, de forma
a prover o maximo de cobertura possivel mantendo a sustentabilidade do sistema, em seus aspectos so-
cial, ambiental e econémico. Sistemas cicloviarios e de transporte coletivo de menor capacidade podem
possuir uma capilaridade maior e, portanto, sdo de extrema importancia na composicdo das redes de
mobilidade para garantir maior acesso das pessoas ao territério e as oportunidades da cidade.
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Eixo Tematico 3 - Sustentabilidade Econdomica e Financeira

Indicador 3.1 - Percentual de receita extra tarifaria do sistema de transporte coletivo por 8nibus

Descrigao:

Percentual de receita extra-tarifa-
ria (subsidios, publicidade e outras
receitas acessdrias) do sistema de
transporte publico coletivo sobre o
total da receita do sistema.

Fonte:

Ministério das Cidades [Pesquisa
Vale-Transporte]

Para esse indicador foi utilizada como fonte a Pesquisa Nacional
de Avaliagdo do Vale-Transporte® realizada pela Secretaria Nacional
de Transporte e da Mobilidade Urbana (SNTMU). O universo da
pesquisa foi composto de 525 municipios com populagdo superior
a 60.000 habitantes no ano de aplicagdo, 2014. Para os dados utili-
zados nesse indicador foi obtida resposta de 201 municipios. As in-
formacdes da pesquisa sao fornecidas pelas prefeituras municipais.
Esses dados ndo passam por processo de avaliagdo e validagédo, o
que pode gerar erros ou imprecisdes, sendo essa uma potencial
limitacdo dos dados.

Os dados da Pesquisa Nacional de Avaliagdo do Vale-Transporte
mostram que as receitas dos sistemas de 6nibus sdo quase exclusi-
vamente oriundas da cobranca de tarifas. Dos 201 municipios que
informaram possuir receita tarifaria, apenas 46 possuiam alguma
receita extra tarifaria, o que corresponde a 19% dos municipios res-
pondentes. Menos de 3,5% da receita dos sistemas dos municipios
que responderam a pesquisa é advinda de subsidios, publicidade
ou outra receita acessoria (Figura 9).A situacdo é ainda mais ex-
trema na Regido Nordeste (Figura 10) onde, em média, menos de
0,5% da receita dos sistemas é advinda de fontes acessérias.

3 A Portaria do Ministério das Cidades, n° 205 de 26 de maio de 2004, substanciada pelos Acérdaos do Tribunal de Contas da Unido n° 656/2003
e 157/2004 atribuiram ao Ministério das Cidades, por meio da Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana a responsabilidade

de aplicacdo da Pesquisa.
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Figura 9. Percentual de receita extra tarifaria do sistema de transporte coletivo por énibus. Municipios por porte populacional.

Fonte: Pesquisa Vale Transporte, 2015. Elaboragdo: Ministério das Cidades.
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Figura 10. Percentual de receita extra tarifaria do sistema de transporte coletivo por énibus. Brasil e Regides. Fonte: Pesquisa

Vale Transporte, 2015. Elaboracdo: Ministério das Cidades.
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Esse dado é preocupante, pois é desejavel que haja uma justa distribuicdo do 6nus decorrente da
operagao do servigo de transporte publico. Para isso, o poder publico deve buscar fontes de receitas
acessoérias para que o usuario ndo seja o Unico financiador do sistema, considerando o preconizado
pela Politica Nacional de Mobilidade Urbana, uma vez que a utilizagdo do sistema de transporte cole-
tivo estd associada a um conjunto de externalidades positivas, tais como, uso mais racional do espago
publico e redugio das emissdes de poluentes. E preciso ter em mente que, o usuério é um beneficiado
central, pois consome diretamente o servigo para a consecugdo dos seus fins. [...] Entretanto, ele néo
constitui o Unico beneficiado e, muitas vezes, ndo dispde da capacidade de pagamento para ressarcir
todos os custos do sistema. (BRASIL*, 2015, p.25)

Se o uso do transporte individual motorizado gera uma série de externalidades negativas para po-
pulagdo, tais como poluicdo e engarrafamentos, é desejavel que os governos incentivem o uso do
transporte coletivo. Na Europa, por exemplo, existem diversos subsidios aos 6nibus, metrds e trens.
Em média, apenas 48,2% dos custos operacionais do transporte publico nas areas metropolitanas eu-
ropeias sao cobertos pela tarifa cobrada (EMTA, 2013, p. 5 apud AUGUSTIN, 2016).

Estudo do Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA) estimou que, em 2004, os subsidios pu-
blicos para a operagdo e a aquisi¢do de automéveis privados no Brasil estavam entre R$ 8,5 e R$ 14,1
bilhdes por ano. Ja o transporte publico recebia apenas entre R$ 0,98 e R$ 1,2 bilhdo (Vasconcellos;
Carvalho; Pereira, 2011 apud AUGUSTIN, 2016). Diante disso, fica clara a necessidade de capacitar e
incentivar municipios a adogao de préticas para arrecadagdo de receita extra tarifaria nos sistemas de
transporte, bem como a necessidade de subsidios publicos de forma a compensar os usuarios pelo
conjunto de externalidades positivas associadas a utilizagdo do transporte coletivo.

Além de mapear esse ponto critico na efetividade da PNMU, aponta-se como encaminhamento
para aprimorar o indicador, a estruturacao de equipe técnica e bancos de dados mais robustos. A
Pesquisa Nacional de Avaliagdo do Vale-Transporte é realizada pela equipe da SNTMU/Ministério
das Cidades e percebe-se que com esses aprimoramentos seria possivel a obtengdo de resultados
ainda mais consistentes.

4 BRASIL. Ministério do Meio Ambiente. Sustentabilidade urbana: impactos do desenvolvimento econémico e suas consequéncias sobre o
processo de urbanizagdo em paises emergentes: textos para as discussdo da Rio+20: Volume 1 mobilidade urbana/Tarcisio Nunes..., [et all].
Organizadores: Brasilia:MMA,2015. 172p.
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Eixo Tematico 5 - Acesso e equidade

Indicador 5.1 - Peso do custo do transporte publico na renda média

Descrigdo:

Valor da tarifa preponderante multi-
plicada por 50 viagens em relagéo a
renda média mensal no municipio.
Percentual do rendimento médio po-
tencialmente gasto com transporte.

Fonte:

IBGE [Censo Demogréfico e Pesqui-
sa Mensal de Emprego]

ANTP

Para esse indicador foram utilizados os dados de tarifa preponde-
rante disponibilizados pela Associagdo Nacional de Transportes Pu-
blicos (ANTP). Para se estimar o Peso do Transporte Coletivo sobre
o rendimento médio, foi considerada a aquisi¢cdo de 50 viagens por
més. Ja para rendimento médio, foram utilizados dados do Censo
Demografico do IBGE atualizados com base na variagdo média de
rendimentos ano a ano da Pesquisa Mensal do Emprego. O uni-
verso para esse indicador é de 46 municipios nos quais a ANTP
monitora o valor da tarifa preponderante. E importante frisar que o
indicador refere-se a um potencial impacto da tarifa no rendimento
médio mensal, por essa razdo possui a limitagdo de nao refletir os
valores efetivamente gastos com transporte coletivo. Em especial,
quando analisamos o conjunto de trabalhadores beneficiados pela
politica de vale-transporte.

Os resultados revelam que além de um percentual significativo do
rendimento médio ser comprometido com transporte coletivo, es-
ses valores apresentam tendéncia crescente desde 2010. Nos mu-
nicipios com populagdo entre 500 mil e 1 milhdo de habitantes,
essa informacédo é ainda mais preocupante, onde mais de 14% do
rendimento médio (Figura 11) seria comprometido para realizagdo
de 50 viagens em 2015. Em uma anélise regional, a Regido Sudeste
é onde o consumo de transporte coletivo, no ano de 2015, teria
maior impacto na renda, com valor acima de 13% (Figura 12).
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Figura 11. Peso do custo do transporte publico na renda média. Municipios com porte populacional acima de 500.000 habitan-
tes e Ano. Fonte: ANTP e IBGE (2010 a 2015). Elaboracdo: Ministério das Cidades.
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Centro Qeste Norte Nordeste Sul Sudeste Brasil
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% rendimento médio potencialmente
comprometido com transporte publico

Regides e Brasil

Figura 12. Peso do custo do transporte publico na renda média. Brasil, Regies e Ano. Fonte: ANTP e IBGE (2010 a 2014). Ela-

boracédo: Ministério das Cidades.
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Além de indicar em que medida o transporte pulblico é econémica e financeiramente acessivel as fami-
lias brasileiras, essa informagdo complementa aquela revelada pelo indicador 3.1, de que quase toda
a receita do sistema de transporte coletivo é advinda da cobranga de tarifa. A tendéncia crescente do
indicador aponta para uma potencial queda da atratividade do transporte coletivo, principalmente se
consideramos o conjunto de incentivos dados ao transporte privado individual. Os dados nacionais
do IPCA mostram que, desde julho de 1989, as tarifas de énibus municipais aumentaram, em média,
191% acima da inflagdo e as de metrd, 184%, enquanto, o custo do transporte individual (automoéveis
e motos) cresceu, em média, abaixo da inflagdo nas dltimas décadas, isso se deve em muito as politicas
publicas praticadas (AUGUSTIN, 2016).

Essas informagdes sao corroboradas pelas informagées do Anuério da NTU, as quais mostram que a
quantidade de passageiros transportados sofreu reducao de 9% dos passageiros pagantes do ano de
2014 para 2015, indicando o quanto a tarifa pode impactar na atratividade do transporte publico em
relagdo ao transporte individual.

Cabe destacar que cerca de 40% dos trabalhadores brasileiros recebem algum tipo de auxilio-transpor-
te (IPEA, 2013). Esses trabalhadores comprometem menos de 6% de seus rendimentos com o desloca-
mento casa/trabalho. Além de n&do cobrir as demais viagens do trabalhador formal, o auxilio-transporte
ndo alcanca as familias de mais baixa renda que atuam em grande parte no mercado informal.

As classes mais baixas apresentam os maiores percentuais de informalidade no trabalho, de forma
que a politica do vale-transporte ndo atinge justamente quem mais precisa. Os menores percentuais
de cobertura do auxilio-transporte estdo nas familias com renda per capita inferior a /2 salério minimo.
(IPEA, 2016, p. 15)

Diante desse cenario, fica clara a necessidade, ja apontada no indicador 3.1, de capacitar e incentivar
municipios a adogdo de praticas para arrecadagdo de receita extra tarifaria nos sistemas de transporte,
em especial os subsidios estatais. Além de mapear esse ponto critico na efetividade da PNMU, apon-
ta-se como encaminhamento a estruturagdo de parcerias institucionais de forma que o Ministério das
Cidades possa contar com o levantamento das tarifas preponderantes ndo apenas nos municipios com
populagdo acima de 500 mil habitantes e capitais, mas também nos municipios das principais regides
metropolitanas brasileiras.

5 NTU. Associagdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos. Anuério NTU: 2015-2016 / Associagdo Nacional das Empresas de Trans-
portes Urbanos- Brasilia: NTU, 2016. 60p.
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Eixo Tematico 6 - Sustentabilidade Ambiental

Indicador 6.1 - Percentual de combustiveis renovaveis na matriz energética do transporte

Descrigao:

Participagédo de combustiveis renova-
veis (etanol hidratado, etanol anidro
e biodiesel) nas vendas de combusti-
veis utilizados no transporte rodovia-
rio (etanol hidratado, gasolina C, dleo
diesel e GNV).

Fonte:
Agéncia Nacional de Petréleo (ANP)

Empresa de Pesquisa Energética
(EPE/MME)

A partir dos dados de venda de combustiveis liquidos (etanol hi-
dratado, gasolina C e éleo diesel) divulgados pela Agéncia Nacio-
nal do Petréleo (ANP), calculou-se o percentual de combustiveis
renovaveis na matriz energética do transporte rodoviario para cada
municipio e para todo o pais.

Para tanto, foi considerado como o volume total de vendas de bio-
combustiveis, a soma das vendas de etanol hidratado com os volu-
mes de etanol anidro contidos nas vendas de Gasolina C e biodie-
sel no Diesel, nos periodos de analise, sendo:

e Etanol Anidro = (x%) Gasolina C
e Gasolina A = (1 — x%) Gasolina C
e Biodiesel = (y%) Diesel

e Diesel Mineral = (1-y%) Diesel

Para isso, foram adotados os teores de combustiveis renovaveis, x%
e y%, obtidos do Balango Energético Nacional (BEN), conforme o
ano de referéncia (Anexo 4). Em seguida, foi realizada a conversdo
dos volumes de venda de combustivel (litro) para unidades de ener-
gia (tep - tonelada equivalente de petréleo) a partir das densidades
energéticas reportadas no BEN (Anexo 4). Por fim, a soma da ener-
gia contida na venda de combustiveis renovéaveis (etanol hidratado,
etanol anidro e biodiesel) foi dividida pela soma da energia de to-
dos os combustiveis.

Para o Brasil, em 2014, o percentual de combustiveis renovaveis na
matriz energética do transporte rodoviario foi de 17%. No periodo
de 2010 a 2012 observa-se uma tendéncia de queda da partici-
pacdo da energia renovével em todos os recortes analisados. No
entanto, a taxa de participacdo dos combustiveis renovaveis vem
crescendo desde entdo, apresentando em 2014 valor préximo ao
identificado em 2010.
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(%) 2010 2011 2012 2013 2014

Combustiveis
Renovaveis

19% 16% 14% 16% 17%

Tabela 8. Percentual de energia renovavel (em tonelada equivalente de petréleo — tep) na matriz energética do transporte rodo-
vidrio a partir da venda de combustiveis liquidos — Brasil. Fonte: Agéncia Nacional do Petréleo, Gés Natural e Biocombustiveis/
Elaboracdo: Ministério das Cidades.

Foi possivel identificar também importantes diferencas regionais. No Sudeste, onde ha maior venda
de etanol hidratado, em especial em Sdo Paulo, que se evidencia ao observar os mapas da Figura 13,
o percentual de combustiveis renovaveis na matriz energética do transporte rodoviario foi significativa-
mente maior, enquanto no Norte e Nordeste o uso de combustiveis renovaveis foi menor.

Regido 2010 2011 2012 2013 2014
Norte 10% 9% 8% 9% 10%
Nordeste 15% 13% 1% 12% 13%
Centro-Oeste 18% 16% 14% 16% 17%
Sudeste 23% 20% 17% 19% 21%
Sul 16% 13% 12% 14% 14%

Tabela 9. Percentual de energia renovavel (em tonelada equivalente de petréleo — tep) na matriz energética do transporte rodo-
viario a partir da venda de combustiveis liquidos, por regido. Fonte: Agéncia Nacional do Petréleo, Gés Natural e Biocombusti-
veis. Elaboracdo: Ministério das Cidades.
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Ja em relagdo ao porte populacional, identificou-se uma tendéncia de crescimento da participagdo da
energia renovavel conforme a quantidade de habitantes aumenta.

Numero de habitantes

Até 60 mil 15% 13% 12% 13% 14%

De 60 a 100 mil 15% 13% 12% 13% 14%
De 100 a 250 mil 18% 16% 14% 16% 17%
De 250 a 500 mil 20% 17% 15% 16% 18%
De 500 mil a 1 milhdo 22% 19% 16% 19% 20%
Mais de 1 milhdo 26% 21% 18% 21% 22%

Tabela 10. Percentual de energia renovével (em tonelada equivalente de petréleo — tep) na matriz energética do transporte rodo-
vidrio a partir da venda de combustiveis liquidos, por nimero de habitantes. Fonte: Agéncia Nacional do Petréleo, Gas Natural

e Biocombustiveis. Elaboragdo: Ministério das Cidades.

Ao se observar os dados nas 9 regides metropolitanas e RIDE do Distrito Federal, destaca-se a RM de
S&o Paulo com 28% de energia renovavel em sua matriz de energética no ano de 2014.

2010 2011 2012 2013 2014

RIDE do Distrito Federal e Entorno 19% 17% 14% 17% 17%
RM de Belém 14% 13% 1% 13% 13%

RM de Belo Horizonte 17% 14% 13% 15% 16%
RM de Curitiba 22% 17% 15% 19% 19%
RM de Fortaleza 19% 16% 13% 15% 16%
RM de Porto Alegre 15% 14% 12% 13% 14%
RM de Recife 22% 17% 13% 14% 14%

RM de Salvador 17% 13% 12% 11% 13%
RM de Sao Paulo 32% 27% 24% 27% 28%
RM do Rio de Janeiro 20% 17% 14% 17% 17%

Tabela 11. Percentual de energia renovavel (em tonelada equivalente de petréleo — tep) na matriz energética do transporte ro-
doviario a partir da venda de combustiveis liquidos — Regido Metropolitana. Fonte: Agéncia Nacional do Petréleo, Gés Natural

e Biocombustiveis. Elaboragdo: Ministério das Cidades.
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2010 2011

2012 2013

2014

Energia produzida (tep) Percentual de energia renovavel
O até 100 mil tep ® 0%a15%

O entre 100 mil e 500 mil tep 15% a 20%

QO entre 500 mil e 2 milhdes tep © 20% a 40%

O mais de 2 milhdes de tep @ mais de 40%

Figura 13. Energia renovével (em tonelada equivalente de
petréleo — tep) na matriz energética do transporte rodovi-
ario a partir da venda de combustiveis liquidos, por muni-
cipio. Fonte: Agéncia Nacional do Petréleo, Gés Natural e
Biocombustiveis. Elaboragdo: Ministério das Cidades.
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Héa que se ter em mente que o dado levantado possui limitagdes. Em primeiro lugar, a venda de com-
bustiveis em um municipio ndo necessariamente representa o consumo de combustiveis no local, pois
o que é comercializado internamente pode ser consumido em outro municipio, e o que é comerciali-
zado fora pode ser consumido internamente.

O indicador também leva em conta o volume de combustiveis vendidos e ndo o seu uso. E possivel
que parte do combustivel analisado, em especial o de 6leo diesel, seja utilizada nas industrias e nao
apenas como fonte de energia para o transporte rodoviario. Além disso, ressalta-se que estd sendo
considerado da mesma maneira o combustivel utilizado para cargas e para passageiros, assim como o
combustivel usado dentro perimetro urbano e fora dele.

Outro ponto importante é que néo foi considerado o uso de gas natural no transporte rodoviario ou
mesmo a energia consumida por veiculos elétricos, pois ainda ndo ha dados disponiveis para analise.
Ainda com tais limitagbes, trata-se de um indicador extremamente relevante para se estimar o uso de
combustiveis renovaveis na matriz energética do transporte rodoviério, utilizando-se os dados mais
abrangentes disponiveis. Os combustiveis renovaveis ou “limpos” contribuem para melhoria da satde
humana através da redugdo da poluicdo atmosférica, reduzindo a incidéncia de doengas respiratérias.
“Os beneficios do uso de combustiveis limpos incluem a melhoria da qualidade ambiental através da
reducdo da dependéncia de combustiveis fésseis, emissdo de gases de efeito estufa e polui¢do do ar”
(COSTA, 2008, p.72).

Para se ter em mente o potencial do uso de energias renovéveis e menos poluentes, no Brasil, em
2014, foram licenciados apenas 855 veiculos movidos a eletricidade, segundo a Associagdo Nacional
de Fabricantes de Veiculos Automotores (Anfavea, 2015). Isso representa menos de 0,03% do total de
veiculos vendidos no pafs.

Por conta disso, os valores identificados mostram que é preciso incentivar o uso de combustiveis lim-
pos em todo o pais, incluindo o incentivo a fabricagdo de veiculos (individuais, coletivos e de cargas)
que utilizem esses combustiveis. Também seré preciso monitorar o uso de veiculos movidos a energia
alternativa, como eletricidade, gas natural e hidrogénio, ainda muito incipientes no Brasil.
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Indicador 6.2 - Emissdes de Gases de Efeito Estufa (GEEs) per capita

Descricao:

Estimativa top-down das emissdes
anuais de gases de efeito estufa do
transporte rodoviario por habitante
(em termos de COZ2 equivalente).

Fonte:

Agéncia Nacional de Petréleo (ANP
IBGE [Estimativa da populagéo por
municipio]

MMA [Inventério Nacional de

Emissées Atmosféricas por Veiculos
Automotores Rodoviarios]

Mais uma vez, utilizando-se dos dados de venda de combustiveis
liquidos (etanol hidratado, gasolina C e éleo diesel), divulgados pela
Agéncia Nacional do Petréleo (ANP), calculou-se a emissdo de Gases
de Efeito Estufa (GEEs) por habitante (kgCO2 e/hab) devido ao uso
de combustiveis liquidos.

Multiplicou-se o volume de vendas per capita de cada um dos trés
combustiveis analisados no ano pelo fator de emissédo de didxido
de carbono equivalente (CO2 e) médio de cada ano, associado a
queima de cada um dos trés combustiveis, estimado a partir da me-
todologia do Inventario Nacional de Emissées Atmosféricas por Vei-
culos Automotores Rodoviarios 2013, Ano-base 2012, do Ministério
do Meio Ambiente. Ao final, somou-se o total de GEEs emitido por
cada combustivel.

Trata-se de uma estimativa simplificada (abordagem top-down), na
qual se aplica um fator de emissdo médio dependente exclusivamen-
te do combustivel, ndo considerando especificidades da frota circu-
lante do municipio (ano de fabricagdo, categoria, fase PROCONVE
do motor, entre outras).

Como foi utilizada a venda de combustiveis liquidos em um munici-
pio, reitera-se que ela ndo necessariamente representa o consumo
de combustiveis no local.

Os dados levantados apresentam resultados importantes para o mo-
nitoramento da emissdo de Gases de Efeito Estufa, “principal causa
do aquecimento global, que pode ter impactos no meio ambiente
(aumento do nivel dos oceanos, tempestades, aumento da incidén-
cia de pragas), sobre a satiide humana (aumento de doencas infec-
ciosas) e sobre setores socioeconémicos, principalmente no que se
refere a agricultura e aos recursos hidricos” (COSTA, 2008, p. 52).

O resultado apontou que foram emitidos, apenas em 2014, 1.260

kgCO2e/hab ou 1,26 tCO2e/hab a partir da queima de combustiveis
no transporte rodoviario nacional.
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Na série histérica considerada nesta anélise contata-se que as emissdes de GEEs per capita vém au-
mentando de forma continua.

Poluente 2010 2011 2012 2013 2014

tCO2e/hab 1,029 1,124 1,216 1,222 1,26

Tabela 12. Emissdo de Gases de Efeito por habitante a partir da venda da venda de combustiveis liquidos — Brasil. Fonte: Agén-

cia Nacional do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis/Elabora¢do: Ministério das Cidades.

Foi possivel identificar mais uma vez uma grande diferenca regional nas emissées de GEEs per capita.
O Nordeste foi a regido que registrou o menor nivel de GEEs per capita emitido, enquanto o Centro-
-Oeste apresentou os maiores indices seguida da regido Sul.

Norte 1.081 1.160 1.261 1.254 1.299
Nordeste 601 662 748 762 814
Centro-Oeste 1.506 1.626 1.827 1.891 1.950
Sudeste 1.087 1.195 1.265 1.255 1.272

Sul 1.418 1.535 1.643 1.659 1.713

Tabela 13. Emissdo de Gases de Efeito Estufa por habitante a partir da venda da venda de combustiveis liquidos — por regido.

Fonte: Agéncia Nacional do Petréleo, Gés Natural e Biocombustiveis/Elaboracéo: Ministério das Cidades.

Foram identificadas diferengas de emiss6es de acordo com o porte populacional dos municipios. Nos
municipios com mais de 1 milhdo de habitantes, onde geralmente h& maior oferta de transporte publi-
co, a emissdo per capita € menor que nos demais municipios.
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Numero de habitantes

Até 60 mil 989 1.075 1.198 1.207 1.239

De 60 a 100 mil 1.190 1.340 1.453 1.489 1.542
De 100 a 250 mil 1.170 1.253 1.370 1.369 1.367
De 250 a 500 mil 1.132 1.225 1.290 1.305 1.461
De 500 mil a 1 milhdo 1.023 1.173 1.262 1.257 1.197
Mais de 1 milhdo 887 968 997 988 1.029

Tabela 14. Emisséo de Gases de Efeito Estufa por habitante a partir da venda da venda de combustiveis liquidos — por nimero

de habitantes. Fonte: Agéncia Nacional do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis. Elaboragdo: Ministério das Cidades.

A visualizagdo gréfica dos dados (Figura 14) nos permite identificar ainda que os municipios ao longo
das principais rodovias pelo pais costumam apresentar maior emisséo per capita que os demais, ainda
que se considere a limitagcdo do indicador, de que o combustivel comprado ao longo das rodovias
pode ser consumido em outros locais. No entanto, os maiores municipios, especialmente no Estado
de S&o Paulo, sdo os que mais emitem GEEs no total.
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2010 2011

2012 2013

2014

tonCO,eq tonCO,eq/hab

O até 100 mil ton até 0,5 ton/hab

O entre 100 mil e 1 milh&o ton ©® entre 0,5 e 1,5 ton/hab
O entre 1 e 10 milhdes ton @ entre 1,5 e 4 ton/hab
O mais de 10 milhdes de ton @ mais de 4 ton/hab

Figura 14. Emissdo de Gases de Efeito Estufa (tCO,e) por ha-
bitante a partir da venda de combustiveis liquidos, por mu-
nicipio. Fonte: Agéncia Nacional do Petréleo, Gas Natural e
Biocombustiveis. Elaboracdo: Ministério das Cidades
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Indicador 6.3 - Emissdes de poluentes locais per capita

Descrigao:

Estimativa top-down das emissGes
anuais de poluentes locais do trans-
porte rodoviério por habitante, de-
sagregada em 5 diferentes poluen-
tes - Monéxido de Carbono (gCO/
hab); Oxidos de Nitrogénio (gNOx/
hab); Hidrocarbonetos Nio-Metano
(gNMHC/hab); Aldeidos (gRCHO/
hab); material particulado gerado
na queima de combustiveis (gMP-
comb/hab).

Fonte:

Agéncia Nacional de Petrdleo
(ANP)

IBGE [Estimativa da populagdo por
municipio]

MMA [Inventéario Nacional de
Emissées Atmosféricas por Veiculos
Automotores Rodovigrios]

A poluicdo do ar nos grandes centros urbanos pode ter graves im-
plicacdes na salde da populagdo. “Segundo a Organizagdo Mun-
dial da Saude, as altas concentragdes de poluentes na atmosfera
situam-se entre as principais causas de problemas respiratérios e
cardiovasculares” (BRASIL, 2015, p.92).

Enquanto impacto na satide humana, de acordo com Ministério do
Meio Ambiente (BRASIL, 2016), destacam-se os efeitos nocivos de
cinco principais poluentes. O mondxido de carbono tem alta afi-
nidade com a hemoglobina no sangue, substituindo o oxigénio e
reduzindo a alimentagdo deste ao cérebro, coragdo e para o resto
do corpo, durante o processo de respiragdo. Em baixa concentra-
cdo causa fadiga e dor no peito, em alta concentragédo pode levar
a asfixia e morte. Altas concentragdes de dxidos de nitrogénio po-
dem levar ao aumento de internagdes hospitalares, decorrente de
problemas respiratérios, problemas pulmonares e agravamento a
resposta das pessoas sensiveis a alergénicos. No ambiente pode
levar a formagdo de smog fotoquimico e a chuvas &cidas. Os hi-
drocarbonetos ndo-metano sdo precursores para a formagdo do
ozdnio troposférico. Com relagéo aos aldeidos, os principais efeitos
na saude humana estdo relacionados a irritacdo das mucosas, dos
olhos, do nariz e das vias respiratérias em geral, a crises asmaticas
e os aldeidos sao ainda compostos carcinogénicos potenciais. Os
principais efeitos relatados do material particulado sobre a satde
incluem cancer respiratério, arteriosclerose, inflamagdo de pulméo,
agravamento de sintomas de asma, aumento de internagdes hos-
pitalares e morte.

Segundo projegdes feitas pelo Plano Setorial de Transportes e da
Mobilidade Urbana para a Mitigagdo e Adaptagdo da Mudanga do
Clima (PSTM), elaborado pelos Ministérios dos Transportes e das
Cidades (MT&MCID, 2013), o setor de transportes tem se revelado
como um dos principais vetores da poluicdo atmosférica, uma vez
que os transportes emitem vérios poluentes de efeito local como
oxidos de nitrogénio (NOx), mondxido de carbono (CO), material
particulado (MP), aldeidos etc. — que se relacionam diretamente
com os efeitos negativos a saide humana.

Para identificar a emissdo de poluentes locais a partir da queima
de combustiveis liquidos, foram utilizados novamente os dados de
venda de combustiveis liquidos (etanol hidratado, gasolina C e 6leo
diesel), divulgados pela Agéncia Nacional do Petréleo (ANP).
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Neste trabalho foi calculada a emissdo de 5 poluentes:

* 6.3.A-gCO/hab — Mondxido de Carbono per capita (em gramas por ano);

*  6.3.B - gNOx/hab — Oxidos de Nitrogénio per capita (em gramas por ano);

* 6.3.C-gNMHC/hab - Hidrocarbonetos Nao-Metano per capita (em gramas por ano);
* 6.3.D-gRCHO/hab - Aldeidos per capita (em gramas por ano);

* 6.3.E - gMPcomb/hab - material particulado gerado na queima de combustiveis (em gramas
por ano).

O célculo seguiu a mesma ldgica utilizada para Gases de Efeito Estufa: multiplicou-se o volume de
vendas per capita de cada um dos trés combustiveis analisados no ano pelo fator de emissdo de cada
um dos cinco gases associadas a queima de cada um dos trés combustiveis no ano, definido pelo
Inventério Nacional de Emissdes Atmosféricas por Veiculos Automotores Rodoviarios 2013, Ano-base
2012, do Ministério do Meio Ambiente. Ao final, somou-se o total emitido por cada um dos trés com-
bustiveis para cada gés.

Cabe destacar aqui, que as emissdes de poluentes locais dependem do perfil da frota. Quanto mais
nova a frota, menor os niveis de emissdes. Isso pode ser explicado principalmente devido ao Progra-
ma de Controle de Poluicdo do Ar por Veiculos Automotores (PROCONVE), instituido pelo Conselho
Nacional do Meio Ambiente (CONAMA) em 1986, que reduziu de forma gradativa os limites maximos
unitarios de emissao de poluentes locais.

Desse modo, ao contrério da emissdo de gases de efeito estufa, que apresentaram crescimento nos
ultimos anos, os poluentes locais apresentaram queda.

Poluente

gCO/hab 7.599 7.009 6.559 5.888 5.547
gNOx/hab 7.159 7.075 6.952 6.379 5.925
gNMHC/hab 1.340 1.247 1.177 1.069 1.010
gRCHO/hab 26,2 21,5 19.5 18,7 18,6
gMPcomb/hab 281 263 246 217 189

Tabela 15. Emisséo de poluentes locais por habitante a partir da venda da venda de combustiveis liquidos — Brasil. Fonte: Agén-

cia Nacional do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis. Elaboragdo: Ministério das Cidades.
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Ja os dados por Regido e por porte populacional, seguem a mesma légica de emissdo dos gases de
efeito estufa, ou seja, a regido Nordeste segue como a que menos emite poluentes por habitantes,
enquanto Sul e Centro-Oeste sdo as regides que mais emitem poluentes por habitante. A excegdo é
para a emissdo de Aldeidos per capita (QRCHO/hab). Para este poluente, a regido Sudeste polui mais
que regido Sul. Isto ocorre porque o etanol, mais usado na regido Sudeste, emite mais aldeidos que
outros combustiveis.

A seguir estdo apresentados os resultados dos célculos de emissdes de cada poluente, considerando
as regides do Brasil e os portes populacionais.

6.3.A — Emissées de Monéxido de Carbono per capita (gCO/hab)

Norte 5.949 5.401 5.184 4.677 4.436
Nordeste 4.468 4.142 4.060 3.714 3.600
Centro-Oeste 10.193 9.314 8.966 8.154 7.636
Sudeste 8.560 8.007 7.291 6.469 6.030
Sul 10.512 9.443 8.879 7.983 7518

Tabela 16. Emissao de poluentes locais (gCO) por habitante a partir da venda da venda de combustiveis liquidos — por regigo.

Fonte: Agéncia Nacional do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis. Elaboracdo: Ministério das Cidades

2010 2011 2012 2013 2014

Até 60 mil 5.893 5.449 5.305 4.785 4.519

De 60 a 100 mil 7.543 7.105 6.831 6.212 5.902
De 100 a 250 mil 8.322 7.713 7.232 6.429 5.839
De 250 a 500 mil 8.633 7.916 7.280 6.575 6.796
De 500 mil a 1 milhdo 8.758 8.452 7.791 6.925 6.001
Mais de 1 milhdo 9.131 8.175 7.316 6.487 6.165

Tabela 17. Emissao de poluentes locais (gCO) por habitante a partir da venda da venda de combustiveis liquidos — por porte

populacional. Fonte: Agéncia Nacional do Petréleo, Gés Natural e Biocombustiveis. Elaboragdo: Ministério das Cidades.
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6.3.B — Emissées de Oxidos de Nitrogénio per capita (QNOx/hab)

Norte 8.249 8.234 8.169 7.338 6.849
Nordeste 4.046 4.020 4.103 3.784 3.650
Centro-Oeste 10.977 10.849 11.218 10.732 10.011
Sudeste 7.518 7.404 7.113 6.435 5.865
Sul 9.611 9.464 9.134 8.459 7.860

Tabela 18. Emissdo de poluentes locais (gNOx) por habitante a partir da venda da venda de combustiveis liquidos — por re-

gido. Fonte: Agéncia Nacional do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis. Elaboragdo: Ministério das Cidades.

2010 2011 2012 2013 2014

Até 60 mil 7.524 7.525 7.662 7.021 6.484

De 60 a 100 mil 8.819 9.166 8.985 8.414 7.859
De 100 a 250 mil 8.308 7.971 7.955 7.277 6.583
De 250 a 500 mil 7.770 7.555 7.163 6.607 6.609
De 500 mil a 1 milhdo 6.600 6.734 6.565 6.005 5.164
Mais de 1 milhdo 4.995 4.788 4.337 3.949 3.662

Tabela 19. Emissdo de poluentes locais (gNOXx) por habitante a partir da venda da venda de combustiveis liquidos. Fonte:

Agéncia Nacional do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis. Elaboragdo: Ministério das Cidades.
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6.3.C — Emissoes de Hidrocarbonetos Nao-Metano per capita (gNMHC/hab)

Norte 1.090 1.004 966 869 819
Nordeste 763 716 708 651 631
Centro-Oeste 1.845 1.707 1.664 1.541 1.445
Sudeste 1.525 1.431 1.316 1.184 1.111
Sul 1.807 1.645 1.561 1.421 1.338

Tabela 20. Emissao de poluentes locais (gNMHC) por habitante a partir da venda da venda de combustiveis liquidos — por

regido. Fonte: Agéncia Nacional do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis. Elaboragdo: Ministério das Cidades.

2010 2011 2012 2013 2014

Até 60 mil 1.092 1.021 998 906 852

De 60 a 100 mil 1.370 1.311 1.262 1.159 1.100
De 100 a 250 mil 1.482 1.379 1.306 1.175 1.072
De 250 a 500 mil 1.514 1.397 1.295 1.182 1.225
De 500 mil a 1 milh&o 1.503 1.461 1.364 1.232 1.076
Mais de 1 milhdo 1.511 1.365 1.234 1.114 1.067

Tabela 21. Emissdo de poluentes locais (gNMHC) por habitante a partir da venda da venda de combustiveis liquidos — por

porte populacional. Fonte: Agéncia Nacional do Petréleo, Gés Natural e Biocombustiveis. Elaboragdo: Ministério das Cidades.
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6.3.D — Emissdes de Aldeidos per capita (QRCHO/hab)

Norte 1,7 10,1 9.5 8,9 8.8
Nordeste 12,1 9,9 9,3 8,7 8,8
Centro-Oeste 35,6 29,8 28,0 27,9 27,4
Sudeste 35,6 29,6 25,9 24,7 24,8
Sul 29,7 23,2 21,9 21,2 20,9

Tabela 22. Emissdo de poluentes locais (QRCHO) por habitante a partir da venda da venda de combustiveis liquidos — por

regido. Fonte: Agéncia Nacional do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis. Elaboragdo: Ministério das Cidades.

2010 2013 2014

Até 60 mil 17.9 15,1 14,1 13,4 13.4

De 60 a 100 mil 22,9 19,5 18,3 17,6 17,8
De 100 a 250 mil 28,6 24,0 21,4 20,4 19,7
De 250 a 500 mil 30,5 24,8 22,3 21,1 23,4
De 500 mil a 1 milh&o 32,9 28,1 251 24,2 22,4
Mais de 1 milhdo 35,6 27,7 24,2 23,2 23,2

Tabela 23. Emissdo de poluentes locais (QRCHO) por habitante a partir da venda da venda de combustiveis liquidos. Fonte:

Agéncia Nacional do Petréleo, Gés Natural e Biocombustiveis. Elaboragcdo: Ministério das Cidades.
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6.3.E - Emissoes de material particulado gerado na queima de combustiveis (gMPcomb/hab)

Norte 331 313 294 254 223
Nordeste 159 150 145 129 117
Centro-Oeste 434 406 399 367 322
Sudeste 292 273 250 217 186
Sul 377 353 323 288 251

Tabela 24. Emissao de poluentes locais (gMPcomb) por habitante a partir da venda da venda de combustiveis liquidos — por

regido. Fonte: Agéncia Nacional do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis. Elaboragdo: Ministério das Cidades.

2010 2011 2012 2013
5 60l 300 284 275 242 210
De 60 a 100 mil 351 345 321 289 253
De 100 a 250 mil 327 297 282 248 211
De 250 a 500 mil 304 280 252 223 210
PO Y mlle) 1 254 247 229 201 163

milhdo

Mais de 1 milhdo 186 171 147 129 112

Tabela 25. Emissdo de poluentes locais (gMPcomb) por habitante a partir da venda da venda de combustiveis liquidos. Fonte:

Agéncia Nacional do Petréleo, Gés Natural e Biocombustiveis. Elaboracdo: Ministério das Cidades.

A emissdo de poluentes identificada, tanto de Gases de Efeito Estufa quanto de poluentes locais,
reforca a necessidade em se investir em energia renovével e priorizar o transporte publico e os trans-
portes ativos nos deslocamentos diarios nas cidades. Com uma maior eficiéncia energética da proxima
geragdo de veiculos, através de energias limpas, menos poluentes, aliada a uma reducdo do uso do
transporte individual motorizado, sera possivel uma diminui¢do da emissdo de poluentes.
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Eixo Tematico 7 - Acidentes de transportes

Os acidentes de transito estdo entre as principais causas de mor-
tes no Brasil. Somente em 2014 mais de 176 mil pessoas ficaram
feridas e mais de 43 mil morreram em ocorréncias ligadas a trans-
porte (Tabela 26). A taxa de mortalidade nacional de cerca de 22
mortos por 100 mil habitantes encontra-se bem acima da média
mundial é 18 mortos/100 mil hab.. Apesar da legislagdo brasileira
voltada para a seguranga no transito ser considerada rigida pela
Organizagdo Mundial de Saude - a excegdo dos limites de veloci-
dade das vias -, ainda héa caréncia de dados organizados, consoli-
dados e acessiveis que permitam a real compreensdo do cenario
para combate deste problema.

Destaca-se ainda que a Organizacdo das Nagdes Unidas estabele-
ceu o periodo de 2011 a 2020 como a “Década de Agao pela Se-
guranca no Transito”, com o objetivo de coordenar esforcos globais
e convocar os paises a atuarem pela melhoria da seguranga viaria.
Durante este periodo o pais, por meio das trés esferas de governo,
tem articulado agbes para a seguranga no transito, especialmente
com campanhas educativas, regulagbes e fiscalizagdo. O acompa-
nhamento dos indicadores de acidentes de transportes junto aos
demais indicadores de mobilidade permitem o aprimoramento da
atuagdo do governo, por meio de a¢des mais estratégicas, visando
a efetiva reducdo dos nimeros de vitimas do trénsito.
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N° de mortos Taxa: Mortos/100 mil N° de feridos Taxa: Feridos/100 mil

hab. hab.

2010 42.844 21,9 146.737 751

2011 43.256 21,9 154.225 78,1

2012 44.812 22,5 161.329 81,0

2013 42.266 21 169.901 84,5

2014 43.780 21,6 176.072 86,8

Mais de 1 milhdo 186 171 147 129

Tabela 26. Mortos e feridos devido a acidentes de trénsito no Brasil. Fonte: DATASUS. Elaboracéo: Ministério das Cidades.
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Figura 15. Taxas de Mortos e Feridos devido a acidentes de transito por 100 mil habitantes no Brasil. Fonte: DATASUS. Elabo-

racdo: Ministério das Cidades.
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Indicador 7.1 - Numero de mortos devido a acidentes de transito por 100 mil habitantes
(total e por modo de deslocamento)

Descrigao:

Numero total de mortos em acidentes
de transito por 100 mil habitantes,-
desagregado por modo de desloca-
mento, considerando a pé, bicicleta,
automével, motocicleta e transporte
publico coletivo.

Fonte:

Ministério da Saude, Sistema Unico
de Satide - DATASUS

IBGE [Estimativa da populagdo no
municipio no ano de referéncia]

Para o calculo deste indicador foram utilizados os dados de mortes
devido a acidentes de transportes terrestres do Sistema Unico de
Salde - DATASUS. O nimero total de mortos em acidentes de trans-
portes terrestres por 100 mil habitantes foi desagregado por modo
de deslocamento: a pé, bicicleta, automdvel, motocicleta e transpor-
te publico coletivo. Parcela consideravel dos ébitos por acidentes se
enquadra na categoria “outros”¢, inclusive com incidéncia semelhan-
te ao modo automével. Esta categoria pode englobar tanto veiculos
ferroviarios, agrarios, industriais, como veiculos classificados como
ndo especificados. Destaca-se assim a limitagdo de que muitos aci-
dentes podem ter sido enquadrados com modo de transporte “néo
especificados” no momento de coleta da informagéo.
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Figura 16. Mortos no transito por 100 mil habitantes, por modo de deslocamento no
Brasil. Fonte: DATASUS. Elaboragdo: Ministério das Cidades.
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A partir dos resultados, observa-se que as motocicletas destacam-se como modo de deslocamento
com maior incidéncia de mortos no transito, desde 2010, com diminuigdo registrada somente no ano
de 2013 e posterior crescimento em 2014. Representativo avango houve na reducdo do nimero de
mortes de pedestres neste periodo, onde em 2010 era superior ao modo automével e sofreu gradativa
reducdo até 2014.

Esse mesmo indicador foi analisado por Regido do Brasil e pelas 9 RMs Federais e RIDE, conforme
gréficos a seguir.
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Figura 17. Mortos no trénsito por 100 mil hab. por Regido do Brasil. Fonte: DATASUS. Elaboragéo: Ministério das Cidades.

6 A categoria "outros” engloba os seguintes casos: Pessoa montada em animal ou ocupante de um veiculo a tragdo animal traumatizado em um
acidente de transporte; Ocupante de um trem [comboio] ou um veiculo ferroviario traumatizado em um acidente de transporte; Ocupante de
um bonde [carro elétrico] traumatizado em um acidente de transporte; Ocupante de um veiculo especial a motor usado principalmente em areas
industriais traumatizado em um acidente de transporte; Ocupante de um veiculo especial a motor de uso essencialmente agricola traumatizado
em um acidente de transporte; Ocupante de um veiculo a motor especial de construcées traumatizado em um acidente de transporte; Ocupante
de um veiculo especial para qualquer terreno ou de outro veiculo a motor projetado essencialmente para uso ndo em via publica, traumatizado
em um acidente de transporte; Acidente de tréansito de tipo especificado, mas sendo desconhecido o modo de transporte da vitima; Acidente
nao-de-transito de tipo especificado, mas sendo desconhecido o modo de transporte da vitima; Acidente com um veiculo a motor ou n&o-mo-
torizado, tipo(s) de veiculo(s) ndo especificado(s).
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Figura 18. Mortos no transito por 100 mil hab. nas 9 RMs Federais + RIDE. Fonte: DATASUS. Elaboragéo: Ministério das Cidades.

A regido Centro-Oeste se destaca pela maior incidéncia de mortes no transito por 100 mil habitantes
(30,8) em relagdo as demais regides geogréficas do pais desde 2010, sendo a menor incidéncia na
regido Sudeste (18,0). Relevante reducdo deste indice ocorreu na regiao Sul em 2013, porém, no ano
posterior, esta reducdo néo se repetiu.

Com relagdo as Regides Metropolitanas, a RM de Fortaleza é que apresenta maior nimero de mortes
por 100 mil habitantes em relagdo as demais, com elevado crescimento registrado entre 2013 e 2014. J&
a RM de Sao Paulo, com maior populagéo entres as regides metropolitanas, se destaca pela menor taxa.

Sobre os acidentes nas Regides Metropolitanas, é importante esclarecer que o DATASUS n&o possui

o recorte de érea urbana. Os acidentes computados podem ter ocorrido em rodovias intermunicipais,
por exemplo, ndo configurando acidentes de mobilidade urbana.
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Indicador 7.2 - Nimero de feridos hospitalizados devido a acidentes de transito por 100 mil
habitantes (total e por modo de deslocamento)

Descricao:

Quantas pessoas sdo internadas
devido a acidentes de transito ao
ano, considerando diferentes faixas
etérias.

Fonte:

Ministério da Satde, Sistema Unico
de Saude - DATASUS

IBGE [Estimativa da populagdo no
municipio no ano de referéncia]

feridos/100mil habitantes

Os acidentes de transito podem resultar em incapacidades e outras
implicagdes para as vitimas e seus familiares além de altos custos
associados a despesas médicas. Estes acidentes representam uma
das principais causas de morbidade do mundo, atingindo principal-
mente os adultos em faixa etaria produtiva. Além disso, recaem no
setor da salde elevados gastos com atendimento pré-hospitalar,
emergéncia, internacdes, assisténcia e reabilitagéo.

O nimero de pessoas feridas e internadas devido a acidentes de
transito por 100 mil habitantes foi desagregado por modo de des-
locamento: a pé, bicicleta, automovel, motocicleta e transporte pu-
blico coletivo.

As motocicletas representam o modo com maior incidéncia de fe-
ridos, sendo responsaveis no ano de 2014 por quase metade do
total de feridos no transito. O nimero de feridos por acidentes en-
volvendo motocicletas vem crescendo desde 2010, diferente do
que ocorreu com os pedestres, que sofreu diminuigdo nos Gltimos
dois anos.
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Figura 19. Feridos no trénsito por 100 mil habitantes, por modo de deslocamento
no Brasil. Fonte: DATASUS. Elaboragdo: Ministério das Cidades.
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Esse indicador foi também analisado por Regido do Brasil e pelas 9 RMs instituidas por lei Federale
pela RIDE do Distrito Federal, conforme gréficos a seguir.
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Figura 20. Feridos no transito por 100 mil hab. por Regido do Brasil. Fonte: DATASUS. Elaboracédo: Ministério das Cidades.

250
=== RM de Fortaleza
=== RM de Belo Horizonte
m====_RM de Sdo Paulo
RM de Porto Alegre
200 === RIDE do Distrito Federal e Entorno

m==== RM de Salvador
=== Rm de Curitba

4 =====_RM do Rio de Janeiro

E RM de Recife

E 150 /\ == Rm de Belém

© —

<

E

o

o

-

[o]

o ——

-

3 AN

50 —
2010 2011 2012 2013 2014 2015
Ano

Figura 21. Feridos no trénsito por 100 mil hab. nas 9 RMs Federais + RIDE. Fonte: DATASUS. Elaboragdo: Ministério das Cidades.
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Com relagdo aos acidentes de transito, além de concentrar o maior nimero de mortes por 100 mil
habitantes o Centro-Oeste também concentra o maior nimero de feridos por 100 mil habitantes den-
tre as regides geogréficas do pais. Entre 2010 e 2014, preocupa o acentuado aumento de feridos na
Regido Norte e também na Regido Nordeste.

Dentre as regides metropolitanas, a RM de Fortaleza é a que concentra o maior niimero de feridos por
100 mil habitantes em 2014, seguida pela RM de Belo Horizonte. Destaca-se que esta Ultima registrou
menor incidéncia de mortes por acidente dentre as regides metropolitanas, porém, no caso do nimero
de feridos, a incidéncia é relativamente maior.

O crescimento acentuado do nimero de feridos por 100 mil habitantes na RM de Belém merece um
alerta, pois a cada dois anos a quantidade de feridos registrados nesta regido tem duplicado. Tal com-
portamento aponta para a necessidade de uma andlise mais aprofundada dos acidentes de tréansito
com feridos hospitalizados na Regido Norte e Nordeste com vistas a proposi¢do de estratégias de
seguranca viaria mais efetivas.
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Indicador 7.3 - Gasto com internacées de feridos hospitalizados no SUS devido a acidentes de
transito por 100 mil habitantes

Descrigéo: Os gastos com internagdes de feridos hospitalizados no Sistema
Gasto anual em Reais (R$) com pes- Unico de Saude - SUS devido a acidentes de transito mantém uma
soas internadas no SUS devido a tendéncia de aumento no periodo de 2010 a 2015 (Figura 22). Este
acidentes de transito, por 100 mil .

aumento dos custos pode ser avaliado ao se observar os resultados

habitantes. . . .

apontados anteriormente na Figura 19, que indica, para o mesmo
Fonte: periodo, uma diminui¢do de pedestres feridos internados em con-
Ministério da Satide, Sistema Unico traponto ao aumento acentuado de motociclistas feridos interna-
de Satide - DATASUS dos. Neste sentido, presume-se que consideravel parte dos custos
IBGE [Estimativa da populacéo no com internagdes de feridos em acidentes de transito no pais ocorre
municipio no ano de referéncia] em decorréncia do deslocamento por motocicletas.

Observa-se que no ano de 2015 foram gastos quase R$ 244 mi-
lhdes no SUS com atendimento de feridos devido a acidentes de
transportes terrestres.
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Figura 22. Gasto com internagées de feridos no trénsito pelo SUS no Brasil. Valor total e taxa por 100 mil habitantes. Fonte:

DATASUS. Elaboracéo: Ministério das Cidades.
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Este indicador também foi analisado por Regido do Brasil e pelas 9 RMs instituidas por Lei Federal e
RIDE do Distrito Federal, conforme gréficos a seguir.
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Figura 23. Gasto com internagSes de feridos no trénsito por 100 mil hab. por Regido do Brasil. Fonte: DATASUS. Elaboragéo:
Ministério das Cidades.
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Figura 24. Gasto com internagGes de feridos no trénsito por 100 mil hab. nas 9 RMs Federais + RIDE. Fonte: DATASUS. Elabo-

ragdo: Ministério das Cidades.
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Comparando com a Figura 20, nota-se que a Regido Centro-Oeste apresentou aumento de feridos in-
ternados no periodo, porém, como pode-se observar na Figura 23, esta regido ndo dispende os maio-
res valores de recursos com interna¢des dentre as demais regides geograficas mesmo sendo a regido
que possui maior quantidade de feridos. A Regido Sudeste é a que concentra a maior parte dos custos
com relagdo aos feridos no transito. A Regido Sul também se destaca com relagdo aos custos com in-
ternagdes, mesmo sendo aquela com os menores indices de feridos internados por 100 mil habitantes.

Dentre as Regides Metropolitanas, as RMs de Fortaleza e Belo Horizonte lideram entre as que mais
consumiram recursos com internacdes de feridos em acidentes no ano de 2015. Porém mesmo com
maior quantidade de feridos por 100 mil habitantes na RM de Fortaleza, conforme indica o Gréfico 7.7,
os custos com internagdes na RM de Belo Horizonte é superior. O aumento acentuado dos gastos com
internagdes ao longo dos anos na RM de Belém guarda proporgdo com a tendéncia de aumento da
quantidade de feridos por 100 mil habitantes nesta regido.
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Indicador 7.4 - Gasto total com indenizagbes (mortes e invalidez) pagas pelo Seguro DPVAT

Descrigao:

Trata-se do valor total pago pelo
seguro DPVAT em virtude de invali-
dez ou morte, ou seja, o valor pago
por sinistros com danos pessoais em
acidentes envolvendo veiculos auto-
motores cujos beneficidrios solicita-
ram indenizagéo.

Fonte:

Seguradora Lider DPVAT (Anuério
Estatisticol2014)

IBGE [Estimativa da populagdo no
municipio no ano de referéncia]

R$ Bilhdes

O seguro DPVAT é um seguro de cunho social que cobre todos os
cidaddos vitimas de danos pessoais causados por veiculos automo-
tores de via terrestre. Motorista, passageiro ou pedestre que tenha
sofrido um dano pessoal, independente da apuragdo de culpa, tem
direito ao seguro.

Os gastos com indenizagdes tém aumentado nos Ultimos anos, fato
este que pode representar ndo somente o aumento do nimero de
acidentes, mas também uma maior solicitacdo e até conhecimento
por parte das vitimas com relagdo a possibilidade de receber o be-
neficio do seguro.

Observa-se que sé no ano de 2014, no Brasil, foram gastos R$ 3,47
bilhdes com seguros por mortes e invalidez em acidentes de tréansito.
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Figura 25. Valor gasto com indenizagées por mortes e invalidez (R$ Bilhées). Fonte:
Seguradora Lider DPVAT. Elaboragédo: Ministério das Cidades.
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Proximos passos

Nesta segdo, destacam-se as atividades adicionais a serem realizadas pelo GT:

¢ Finalizar as fichas dos indicadores de forma a dimensionar os esforcos necessa-
rios para apuragao de cada indicador;

* Estabelecer parcerias para a realizagdo de coleta de dados;

* Coletar dados, apurar e analisar resultados dos indicadores de médio prazo;
*  Definir planos de trabalho para indicadores de longo prazo;

® Revisar a lista final de indicadores apés realizagdo do projeto piloto;

® Realizar seminarios e oficinas para divulgagdo do processo;

e Elaborar relatérios periédicos de avaliagdo e monitoramento.

A lista de indicadores resultante deste processo foi desenvolvida a partir de uma
construgdo coletiva, pautada em critérios técnicos, que envolveu, além das organiza-
¢bes do GT criado por Portaria do Ministério das Cidades, diversos setores e espe-
cialistas atuantes nos debates de mobilidade urbana.

Espera-se que o trabalho deste GT auxilie o Governo Federal na tarefa de monito-
ramento e avaliagdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana e que assim possa
melhor orientar sua implantagdo visando o alcance de resultados efetivos na vida da
populacéo.

Cabe ressaltar que, para o alcance dos objetivos estipulados para este trabalho, este
processo sera finalizado somente no momento em que o projeto piloto de coleta,
apuracdo e analise dos dados for realizado, resultando na lista final de indicadores.
Neste contexto, o desenvolvimento dos préximos passos é essencial para garantir a
legitimidade da participagdo coletiva e o rigor técnico desta iniciativa.

E importante destacar a necessidade de desenvolvimento de uma plataforma, inte-
grada a outras bases de dados do Ministério, para viabilizar a coleta e tratamento

continuo dos dados e a extragdo de relatérios analiticos gerenciais com agilidade e
confiabilidade.

Por fim, como continuidade deste trabalho, sugere-se que seja realizada a selegéo de
um conjunto complementar de indicadores de eficiéncia e eficacia por eixo tematico,
com a finalidade de ampliar e complementar o quadro de monitoramento e avaliagao
da politica em questao.
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Lista de participantes da consulta virtual
via questiondrio online

Guilherme Tampieri
Gabriel Tenenbaum

Antonio Menezes Junior

Frank Barroso

Fabricia Bernardes Cunha

Mariana Nazima

Leonardo Dal Picolo Cadurin
Paulo Aguiar

Izabella Lentino

Hellem Miranda

Daniel Santos

Antonio Nelson Rodrigues da Silva

Roberto Correia Fernandes
Nazareno Stanislau Affonso

Antonio Cezar Fraga Martins
Ivo

Elisabeth Grieco

Dan

Orlando Fontes Lima Jr
Jose Renato Bergo

Edson Leite Ribeiro

Marcos Daniel

Wagner Luiz de Menezes

Maina Celidonio
Anie Amicci
Luciano da Silveira Pereira

Adriana Dantas

Unido de Ciclistas do Brasil - UCB

Instituto de Politica de Transporte e Desenvolvimento — ITDP
Brasil

Ministério das cidades

Secretaria Municipal de Transito e Transporte de Uberlandia
Caixa Econdmica Federal

Caixa Econdmica Federal

Universidade de S&o Paulo / EESC

Pedala Manaus

Ministério Publico do Estado do Rio de Janeiro / PUC-Rio
Instituto de Energia e Meio Ambiente - IEMA

Associado da Unido de Ciclistas do Brasil - UCB
Universidade de Sao Paulo

Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestdo - MPOG

Associacdo Nacional de Transportes Publicos Brasilia - ANTP
/ Movimento Nacional pelo Direito ao Transporte Publico de
Qualidade para Todos - MDT

AMECICLO

Universidade de Brasilia - UnB

Universidade Federal do Rio de Janeiro - UFRJ
Oracle

Universidade Estadual de Campinas - UNICAMP
CicloCidade

Ministério das Cidades

Ministério das Cidades

Secretaria de Educacéo e Cultura de Penha (SC)
PUC-Rio

Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social -
BNDES

Prefeitura Municipal de Sdo Pedro da Aldeia

Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social -
BNDES
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Carlos P Torggler

Charles Gomes

Mariene Giunta

lan Marte Pozzobon Rodrigues

Leonardo Aragéo
Carlos Henrique Reis Malburg

Orton Marcos Alves Couto
Giuseppe

Renata

Adam Borges

Roberto Longman Mendonga
Antonio Carlos M. Miranda

Letticia de Paula Diez Rey
Ana Nassar

Erika Cristine Kneib

Paulo Cesar Marques da Silva
Rodrigo

Marcia Helena Macedo

Daniel Masiero
Allan Mesentier

Carlos Eduardo Teixeira Neves
Marcelo Cintra

Rivail

André Geraldo Soares

Renata Florentino

Paulo Wagner Teixeira Marques
luri Barroso de Moura

Cristina Maria Soja
Vitor Mihessen
Galiana da Silveira Lindoso

Glaucia Maia de Oliveira

Bernardo Serra

Controladoria-Geral da Unigo - CGU
S&o Gongalo

CLB engenharia

Unido de Ciclistas do Brasil - UCB
Pedala Manaus

Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social - BN-
DES

Camara Municipal de Formiga/MG

Unido de Ciclistas do Brasil / Bike Anjo

Governo Federal

Secretaria Nacional de Habitagdo, Ministério das Cidades
Odebrecht Mobilidade

Inst. de Pesq. e Planejamento Urbano de Curitiba - IPPUC
Instituto Mobilidade Verde

Instituto de Politica de Transporte e Desenvolvimento — ITDP
Brasil

Universidade Federal de Goias - UFG
Universidade de Brasilia - UnB
Ministério das Cidades

Universidade Federal de Goias - UFG
Ministério das Cidades

Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social - BN-
DES

EGL Engenharia

Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte - BHTrans
Universidade Federal do Rio de Janeiro - UFRJ

Unido de Ciclistas do Brasil - UCB

Observatério das Metrépoles/Rodas da Paz

Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica

Instituto de Politica de Transporte e Desenvolvimento — ITDP
Brasil

Ministério das Cidades

Casa Fluminense

SACIS Solugdes Ambientais com Inovagdo e Sustentabilidade
Ministério das Cidades

Instituto de Politica de Transporte e Desenvolvimento — ITDP
Brasil
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Anexo 2
Ficha dos indicadores

1.1 Percentual da populacdao que gasta 1Thora ou mais no deslocamento casa-tra-
balho (total e por faixa de renda)

Eixo tematico
Qualidade do sistema de mobilidade urbana

Definicdo

Percentual da populagao que leva mais de 1h para irem de seu
domicilio até seu local de trabalho. Sdo consideradas apenas as
pessoas que vao de casa direto ao trabalho e moram em domicilio
que nado se encontram no mesmo terreno ou estabelecimento em
que trabalham.

Férmula
Para todos os municipios: % da populagdo que leva mais de 1h =
%c4 + %c5

Para as RMs por faixa de renda: % populagdo que leva mais de 1 h
= %p3 + %p4

Unidade
%

Relevancia

As viagens casa-trabalho representam maior parte dos deslo-
camentos diarios realizados nas cidades. Assim, este indicador
reflete o bem-estar das pessoas e esta diretamente associado aos
niveis de congestionamento da cidade.

Limitacoes

Este dado foi levantado somente uma vez para todos os municipios
brasileiros através do censo demografico de 2010 e sé devera ser
atualizado novamente em 2020. O IBGE, por meio da pesquisa na-
cional por amostra de domicilios (PNAD) realiza levantamento dessa
informagao anualmente para as nove principais regides metropolita-
nas do pais e o Distrito Federal, incluindo populagéo de &rea urbana
e rural. Portanto, apenas essas cidades possuem a informagéao anual
(desde 1992) e com desagregagao por faixa de renda.

Método de calculo

As respostas do questionario e dados disponibilizados do censo
demogréfico estdo agregados em 5 intervalos: até 5 minutos (c1),
de 6 minutos até meia hora (c2), mais de meia hora até uma hora
(c3), mais de uma hora até duas horas (c4), mais de duas horas
(c5). O indicador deve ser calculado considerando:
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* percentual de respondentes para cada um dos 5 intervalos, sendo representados por %c1, %c2,

%c3, %cd e %c5.

* soma dos percentuais: %c4 e %c5.

As respostas do questionario e dados disponibilizado pela PNAD estdo agregados em quatro inter-
valos: (p1) até 30 minutos; (p2) entre trinta minutos e uma hora; (p3) entre um e duas horas; (p4) duas
horas ou mais. O indicador deve ser calculado considerando:

* percentual de respondentes para cada um dos 5 intervalos, sendo representados por %p1, %p2,

%p3 e %p4.

* soma dos percentuais: %p3 e %p4.

Para a analise por faixa de renda foram utilizados os seguintes intervalos: até 1/2 salario minimo,
entre 1/2 e 1 saldrio minimo, entre 1 e 3 saldrios minimos, mais de 3 salarios minimos.

Dados

- Tabela 3422 - Pessoas ocupadas na semana de referéncia, que trabalhavam fora do domicilio e
retornavam para seu domicilio diariamente, por tempo habitual de deslocamento para o trabalho
(Censo Demografico). Fonte: IBGE (Censo Demografico)

- Varidvel 9057 - Tempo de percurso diério de ida da residéncia para o local de trabalho (PNAD).

Fonte: IBGE (Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios - PNAD)

- Varidvel 4743 - Faixa de rendimento mensal domiciliar per capita. Fonte: IBGE(Pesquisa Nacional por

Amostra de Domicilios - PNAD)

Valor de referéncia
Dados do Censo 20103:
S&o Paulo: 51 minutos

Rio de Janeiro: 46 minutos
Porto Alegre: 34 minutos
Salvador: 44 minutos

Periodicidade

® Anual para as cidades das nove prin-
cipais regides metropolitanas do pas (
RM Rio de Janeiro/RJ, RM S3o Paulo/
SP, RM Belo Horizonte/MG, RM Porto
Alegre/RS, RM Recife/PE, RM Salvador/
BA, RM Curitiba/PR, RM Belém/PA,

RM Fortaleza/CE) e a RIDE do Distrito
Federal e Entorno.

® Decenal para as demais cidades.

Ano da ultima medicdo

® 2014 para as cidades das nove prin-
cipais regides metropolitanas do pais e
o RIDE/DF

® 2010 para as demais cidades.

Abrangéncia
Todos os municipios brasileiros e nove
principais RMs do pais e RIDE/DF

Desagregacgao
Municipal

Referéncia bibliogréfica
BUSSAB, W.; MORETTIN, P. Estatistica
basica. 4. ed. Sdo Paulo: Atual, 1987.

PEREIRA, R. e SCHWANEN, T. (2013).
Texto para Discussdo n® 1813 do Insti-
tuto de Pesquisa Econémica Aplicada.
Tempo de deslocamento casa-trabalho
no Brasil (1992-2009): diferencas entre
regides metropolitanas, niveis de renda
e sexo. Disponivel em: <http://www.

ipea.gov.br/>. Acesso em: 08 set. 2016.

http://www.ibge.gov.br

Observacées
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2.1 Percentual da populacado vivendo préxima a terminais e estacoes de
transporte de média e alta capacidade (total e por faixa de renda)

Eixo tematico
Desenvolvimento urbano integrado

Definicdo

Porcentagem da populagao residente a 1 km de disténcia de
terminais e estagdes de transporte de média e alta capacidade,
considerando sistemas seguintes:

® BRT e VLT urbanos que atendam a classificagdo minima de “Ba-
sico” do Padrdo de Qualidade de BRT desenvolvido pelo ITDP.

* Metrd e transporte sobre trilhos (ex: trens metropolitanos) que
opere em via exclusiva e inteiramente dentro de uma Unica area
urbana com espacamento padrao entre as estagdes (< S5km, ex-
cluindo massas d’agua), com cobrancga de tarifa em bilheterias fora
das composig¢des, intervalos de menos de 20 minutos em ambas
as direcdes pelo menos entre 6:00 e 22:00 e vagdes projetados
para priorizar a capacidade de transporte sobre a disponibilidade
de assentos.

Férmula

(NUmero de habitantes que vivem até 1km de distancia de termi-
nais e estages de transporte de média e alta capacidade / total
de habitantes do municipio) X 100

Unidade
%

Relevancia

A oferta de transporte publico coletivo, bem distribuida no terri-
tério urbano, contribui para o aumento dos indices de mobilidade
da populagdo assim como para promover inclusdo social, acesso
as oportunidades de emprego e educagdo, aos servigos de saude
assim como e as outras atividades urbanas tais como lazer e cultu-
ra. Para este indicador definiu-se uma distancia de 1km das esta-
¢bes de transporte média e alta capacidade como uma distancia
razoavel para ser percorrida por caminhada.

Limitacoes

O uso de um buffer de Tkm ndo permite considerar a topografia e
existéncia de barreiras urbanas e, portanto, a distancia e tempo de
deslocamento podem ser maiores. Além disso, este indicador ndo
permite considerar condi¢des de microacessibilidade, a qualidade
e capacidade de carregamento dos servigos de transporte oferta-
do. O método de célculo considera que a populagdo de cada setor
censitério estd distribuida uniformemente em sua érea (densidade
populacional constante).
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Método de célculo

* Criar uma base de pontos geroreferenciados identificando todos os terminais e estagdes de trans-
porte de média ou alta capacidade que atendam as caracteristicas contidas na definicdo do indicador
acima;

* Adicionar base de setores censitarios com dados sobre populagao residente;

* Definir um buffer de Tkm em torno dos pontos mapeados. E importante ndo sobrepor areas refe-
rentes a pontos distintos, o que implicaria em dupla contagem de populacéao residente (utilizagdo de
ferramenta “dissolver”);

* Definir por meio de ferramenta de “intersecdo” os setores censitarios que estdo contidos integral
ou parcialmente dentro do buffer de 1km a partir dos pontos mapeado;

* Calcular a populagdo dos setores censitarios inseridos na area delimitada pelo buffer de 1Tkm. Ob-
tém-se assim o valor correspondente a populagdo atendida pelos pontos mapeados;

* Dividir este valor pelo total de habitantes do municipio.

* Para a anélise por faixa de renda foram utilizados os seguintes intervalos: até 1/2 salario minimo,
entre 1/2 e 1 saldrio minimo, entre 1 e 3 saldrios minimos, mais de 3 saldrios minimos.

Dados
- Base georreferenciada do municipio contendo setores censitérios. Fonte: IBGE

- Numero de habitantes e desagregagdes por faixa de renda por setor censitérios e total do munici-
pio. Fonte: IBGE

- Base georreferenciada com a localizagdo de terminais e estagdes de transporte de média e alta
capacidade, considerando sistemas de BRT, VLT e metré. Fonte: Prefeituras, empresas operadoras de
transporte e Google Earth

Valor de referéncia Abrangéncia Referéncia bibliografica
Como indicativo temos as As nove primeiras RMs criadas nos
seguintes referéncias: anos 1970: RM Rio de Janeiro/RJ, RM
- Paris: 100% na cidade e 67% na RM / S30 Paulo/SP, RM Belo Horizonte/MG,
Barcelona: 99% na cidade / Cidade do RM Porto Alegre/RS, RM Recife/PE,
México: 48% da cidade / NYC: 75% na RM Salvador/BA, RM Curitiba/PR, RM

COSTA, M. S. (2008). Um Indice de
Mobilidade Urbana Sustentavel. Tese
(Doutorado) - Escola de Engenharia de
Sao Carlos, Universidade de S&o Paulo,
S&o Carlos, 2008.

idade / Washington: 57% idad Belém/PA, RM Fortal E e a RIDE
e e/ Washington: 57% na cidade © em/ L ortaleza/CE e ° ITDP: http://itdpbrasil.org.br/pnt/ e
- Chicago: 38% do Distrito Federal e Entorno criada em https://: itd Joutti |
- Boston: 61% na cidade 1998. ps7www.tp.org/putiing-people-ne-
ar-transit-and-transit-near-people/
Periodici D .
erloc?ladade - esz?gregagao Observagdes
De dois em dois anos Municipal

Ano da ultima medicdo
2016
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Eixo tematico
Sustentabilidade econdmica e financeira

Definicdo
Percentual de receita extra-tarifaria (subsidios, publicidade e ou-

tras receitas acessoérias)do sistema de transporte publico coletivo
sobre o total da receita do sistema.

Férmula
% Receita extra-tarifaria sobre receita total = Receita extra-tarifa-
ria/ receita total do sistema

Unidade
%

Relevancia

O conceito de sustentabilidade desse indicador é baseado nas
fontes de recursos (receita do sistema)do sistema. Parte-se da
premissa que é desejavel que o municipio possua fontes de re-
ceitas acessorias e que ndo seja o usuario o Unico financiador do
sistema, uma vez que “o usudrio é um beneficiado central, pois
consome diretamente o servigo para a consecugao dos seus fins.
[..] Entretanto, ele ndo constitui o Unico beneficiado e, muitas ve-
zes, ndo dispde da capacidade de pagamento para ressarcir todos
os custos do sistema.” (Brasil, 2015, p.25).

Considerando o preconizado pela Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, a sustentabilidade econdmica do sistema deverd conside-
rar a justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso
dos diferentes modos de transporte, levando em consideragéo o
conjunto de externalidades positivas associadas ao uso do trans-
porte coletivo e de externalidades negativas associadas a utilizagdo
do transporte privado. Assim, o percentual de receita extra-tarifaria
se mostra como indicador importante para demonstrar em que me-
dida os atores governamentais tem se ocupado em garantir outras
fontes de receitas para os sistemas em funcionamento.
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Limitacoes

Indicador ndo considera elementos da otimizagdo do sistema, tais como racionalizagdo do sistema de
custos. Limita-se a discussdo do aspecto ‘quem paga os custos’.

Método de célculo

Levantamento das receitas dos sistemas por tipo de fonte (tarifaria ou extra-tarifaria) por meio de
questionario respondido por municipios e calculo do indicador por meio da férmula supracitada.

Dados

- Receita extra-tarifaria. Fonte: Ministério das Cidades (Pesquisa Vale-Transporte)

- Receita total do sistema. Fonte: Ministério das Cidades (Pesquisa Vale-Transporte)

Valor de referéncia
Em levantamento.

Periodicidade
Anual, compativel com a aplicagdo da
Pesquisa Vale-Transporte

Ano da ultima medicdo
2015

Abrangéncia

A Pesquisa Vale-Transporte (2015) foi
enviada a 525 municipios, contudo
apenas 201 responderam dados de
receita. Assim, a abrangéncia para esse
indicador é de 201 municipios.

Desagregacao
Municipal

Referéncia bibliografica

COSTA, M. S. (2008). Um [ndice de
Mobilidade Urbana Sustentavel. Tese
(Doutorado) - Escola de Engenharia de
S&o Carlos, Universidade de Sao Paulo,
S50 Carlos, 2008.
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BRASIL. Ministério do Meio Ambiente.
Sustentabilidade urbana: impactos do
desenvolvimento econémico e suas
consequéncias sobre o processo de
urbanizagdo em paises emergentes:
textos para as discusséo da Rio+20:
Volume 1 mobilidade urbana/Tarcisio
Nunes..., [et al]. Organizadores: Brasi-
lia:MMA,2015. 172p.

NTU. Associagdo Nacional das Empresas
de Transportes Urbanos. Anuario NTU :
2014 - 2015 / Associagédo Nacional das
Empresas de Transportes Urbanos. - Bra-
silia: NTU, 2015. 51 p. ISSN: 2317-8868

Observacdes
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5.1 Peso do custo do transporte publico na renda média

Eixo temaético
Acesso e equidade.

Definicdo

Valor da tarifa preponderante multiplicada por 50 viagens em
relagdo a renda média mensal no municipio. Percentual do rendi-
mento médio potencialmente gasto com transporte.

Férmula
(Tarifa preponderante do sistema de transporte coletivo convencio-
nal X 50 passagens por més)/ Valor do salario médio em R$ X 100.

Unidade
%

Relevancia

O indicador permite perceber quanto as despesas com transporte
tem comprometido o orgamento das familias. Permitindo verificar
em que medida o transporte publico é econémica/ financeiramen-
te acessivel as familias brasileiras.

Sendo um bom indicador também para verificar a atratividade do
transporte publico em relagdo ao transporte individual, uma vez
que tanto mais o transporte publico compromete a renda familiar,
mais ‘vidvel’ se torna a escolha pelo transporte individual.

Limitacoes
O universo reduzido de municipios que possuem informagéao siste-
matizada de tarifas preponderante (46 municipios).
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Método de célculo

Célculo do Numerador:

e fonte a ANTP, tarifa preponderante no més de abril daquele ano, tabela disponivel em < http://
files-server.antp.org.br/_5dotSystem/userFiles/SIMOB/Copia%20de%20Tarifas%202005%20a%20
2015.pdf>.

Célculo do Denominador:

* Rendimento médio domiciliar per capita do Censo Demogréafico de 2010: Tabela 3974 - Valor do
rendimento nominal médio mensal domiciliar per capita das pessoas de 10 anos ou mais de idade,
com rendimento mensal domiciliar per capita, residentes em domicilios particulares, exclusive as pes-
soas cuja condigdo no domicilio era pensionista, empregado(a) doméstico(a) ou parente do(a) empre-
gado(a) doméstico(a). Extraida do Sistema IBGE de Recuperagdo Automatica (SIDRA).

* Atualizado pela variagdo anual do rendimento médio per capita da Pesquisa Mensal do Emprego
(PME): Tabela 2187 - Rendimento médio real do trabalho principal, habitualmente recebidas por més,
pelas pessoas de 10 anos ou mais de idade, ocupadas no trabalho principal da semana de referéncia.
Extraida do Sistema IBGE de Recuperagdo Automaética (SIDRA).

Dados

- Rendimento médio conforme a Tabela 3974 “Valor do rendimento nominal médio mensal domiciliar
per capita das pessoas de 10 anos ou mais de idade, com rendimento mensal domiciliar per capita,
residentes em domicilios particulares, [...]" Fonte: IBGE (Censo Demografico)

- Variagdo do rendimento médio com base na variagdo média do rendimento conforme conforme a
Tabela 2187 - “rendimento médio real do trabalho principal, habitualmente recebido por més, pelas
pessoas de 10 anos ou mais de idade, ocupadas no trabalho principal da semana de referéncia, por

regides Metropolitanas”. Fonte: IBGE (Pesquisa Mensal de Emprego)

- Tarifa preponderante. Fonte: ANTP

Valor de referéncia
Em levantamento.

Periodicidade
Sugere-se periodicidade Anual

Ano da ultima medi¢do
Rendimento médio = 2010
Varia¢do do rendimento médio =
18/03/2016

Tarifa preponderante = 2016

Abrangéncia

Rendimento médio =
Regides Metropolitanas
Tarifa preponderante = ANTP
(para municipios com mais de
500 mil habitantes e capitais)

Desagregacgao
Municipal

Referéncia bibliografica
http://www.ipeadata.gov.br/
http://www.ibge.gov.br/
http://www.antp.org.br/

Observacées

Pretende-se desenvolver esse indicador
para que tenha-se informagdes comple-
tas para as nove primeiras RMs criadas
nos anos 1970: RM Rio de Janeiro/RJ,
RM Sao Paulo/SP, RM Belo Horizonte/
MG, RM Porto Alegre/RS, RM Recife/
PE, RM Salvador/BA, RM Curitiba/PR,
RM Belém/PA, RM Fortaleza/CE e a
RIDE do Distrito Federal e Entorno,
criada em 1998.

Indicadores de Efetividade da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Outubro 2016

93




Ministério das Cidades

6.1 Percentual de combustiveis renovaveis na matriz energética do transporte

Eixo tematico
Sustentabilidade ambiental

Definicdo

Participagdo de combustiveis renovaveis (etanol hidratado, etanol
anidro e biodiesel) nas vendas de combustiveis utilizados no trans-
porte rodovidrio (etanol hidratado, gasolina C, 6leo diesel e GNV).

Férmula

Soma da energia contida nos combustiveis renovaveis vendidos
no municipio / Soma da energia contida nos combustiveis vendi-
dos no municipio.

Unidade
%

Relevancia

"Os beneficios do uso combustiveis “limpos” incluem a melhoria
da qualidade ambiental através da redugéo da dependéncia de
combustiveis fésseis, emissdo de gases de efeito estufa e poluigédo
do ar.” (COSTA, 2008, p.72)

“Em termos sociais, a redugao da poluigdo atmosférica decorrente
da utilizagdo de combustiveis menos poluentes contribui para a
melhoria da salde humana, reduzindo a incidéncia de doencas
respiratérias.”(COSTA, 2008, p.72)

Limitacoes

A venda de combustivel em um municipio ndo necessariamente re-
presenta o consumo de combustivel no local (o que é comercializa-
do internamente pode ser consumido fora e o que é comercializado
fora pode ser consumido internamente).
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Método de célculo

e Estimativa do volume de etanol anidro contido na gasolina C e de biodiesel contido no éleo diesel
a partir dos teores regulamentados pela ANP e dos volumes de venda de combustivel levantados
no indicador 6.1. Conversdo dos volumes de venda de combustivel (litro) para unidades de energia
(tep - tonelada equivalente de petréleo) a partir das densidades energéticas reportadas no Balango
Energético Nacional.

* Soma da energia contida na venda de combustiveis renovaveis: etanol anidro, etanol hidratado e
biodiesel.

¢ Divisdo da soma da energia de combustiveis renovaveis pela soma da energia de todos os com-
bustiveis.

Dados
- Litros de combustivel comercializado no municipio no ano de referéncia. Fonte: ANP

- Teor de etanol anidro contido na gasolina C e teor de biodiesel contido no éleo diesel no ano de
referéncia. Fonte: EPE/MME

- Densidade energética dos combustiveis vendidos no ano de referéncia. Fonte: EPE/MME

Valor de referéncia Abrangéncia Referéncia bibliografica

Em levantamento. Municipios que a ANP possui dados de  COSTA, M. S. Um Indice de Mobilidade
vendas de combustiveis Urbana Sustentavel. Tese (Doutorado).

Periodicidade Escola de Engenharia de Séo Carlos,

Anual/Mensal Desagregacao Universidade de S&o Paulo, Sdo Carlos,
Municipal 2008.

Ano da dltima medi¢édo
2014 Observacdes
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6.2 Emissoes de Gases de Efeito Estufa (GEEs) per capita

Eixo tematico
Sustentabilidade ambiental

Definicdo
Estimativa top-down das emissdes anuais de gases de efeito estu-
fa (em termos de CO2e) do transporte rodoviario por habitante.

Férmula
Soma para todos os combustiveis do resultado da expressédo
abaixo:

ECOZe,c,t =
Onde:

Ecose: €Missdes per capita de CO,, associadas a queima do com-
bustivel ¢ no ano t (ton/hab/ano)

Fecope,.. fator de emissdo de CO,, associado a queima do
combustivel ¢ no ano t (ton/L)

V_,: vendas per capita do combustivel ¢ no ano t (L/ano/hab)

Unidade
ton/hab/ano

Relevancia

“O aumento da concentragdo de CO2 na atmosfera é a principal
causa do aquecimento global, que pode ter impactos no meio
ambiente (aumento do nivel dos oceanos, tempestades, aumento
da incidéncia de pragas), sobre a saiide humana (aumento de do-
engas infecciosas) e sobre setores socioeconémicos, principalmen-
te no que se refere a agricultura e aos recursos hidricos”. (COSTA,
2008, p. 52)

“No setor de transportes as emissdes de CO2 sdo resultado da
queima de combustiveis fosseis (petréleo, diesel e querosene). A
relagdo entre transporte, uso de energia e emissées de CO2 séo
caracterizadas pelo produto da atividade de transporte (medida
em passageiros x km ou toneladas x km), estrutura modal, in-
tensidade do uso de energia por modo e a taxa de emissao de
CO2 por unidade de energia consumida. Desta forma, o volume
de emissdes esté relacionado as caracteristicas da frota, tipo de
combustivel e a intensidade do uso da energia. A reducéo do uso
do transporte motorizado e a maior eficiéncia no consumo de
combustivel de veiculos automotores estd, portanto, estritamente
relacionada a redugdo da emissao de CO2.” (COSTA, 2008, p. 52)
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O Protocolo de Kioto, do qual o Brasil é signatério, traga estratégias para a reducdo das emisses de
gases de efeito estufa, inclusive de CO2. Além do Protocolo de Kioto, o Objetivo do Desenvolvimen-

to Sustentavel n°. 13 busca tomar medidas urgentes para combater a mudanga do clima e os seus
impactos, o que revela a importéncia do indicador.

Limitagcoes

A venda de combustivel em um municipio ndo necessariamente representa o consumo de combustivel
no local (o que é comercializado internamente pode ser consumido fora e o que é comercializado fora
pode ser consumido internamente).
Trata-se de uma estimativa simplificada (abordagem top-down), na qual aplica-se um fator de emissao
médio dependente exclusivamente do combustivel, ndo considerando especificidades da frota circulan-
te do municipio (ano de fabricagdo, categoria, fase PROCONVE do motor, entre outras).

Método de célculo

Multiplicar as vendas de cada combustivel pelo fator de emissao especifico para o ano de referéncia.
Soma do produto entre vendas per capita e fator de emissao para todos os combustiveis no ano de

referéncia.

Dados

- Litros de combustivel comercializado no municipio no ano de referéncia. Fonte: ANP

- Estimativa da populagdo no municipio no ano de referéncia. Fonte: IBGE

- Fatores de emissdo de CO2e para cada combustivel (etanol hidratado, gasolina C e éleo diesel).

Fonte: MMA/IEMA

Valor de referéncia
Em levantamento.

Periodicidade
Anual/Mensal

Ano da ultima medicéo
2014

Abrangéncia
Municipios que a ANP possui dados de
vendas de combustiveis

Desagregacao
Municipal

Referéncia bibliografica

BRASIL. Ministério do Meio Ambiente. In-
ventéario Nacional de Emissdes Atmosfé-
ricas por Veiculos Automotores Rodovia-
rios 2013, Ano-base 2012. Brasilia, 2014.
COSTA, M. S. Um Indice de Mobilidade
Urbana Sustentavel. Tese (Doutorado).

Escola de Engenharia de Sao Carlos, Uni-
versidade de S3o Paulo, Sdo Carlos, 2008.

Observacdes

CO2_: diéxido de carbono equivalen-
te - soma das emissdes de didxido de
carbono (CO,), metano (CH,) e éxido

nitroso (N?O) convertidos pela métrica
GWP (global warming potential).
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6.3 Emissoes de poluentes locais per capita

Eixo tematico
Sustentabilidade ambiental

Definicdo

Estimativa top-down das emissdes anuais de poluentes locais do
transporte rodoviério por habitante, desagregada em 5 diferentes
poluentes - Mondxido de Carbono (gCO/hab); Oxidos de Nitro-
génio (gNOx/hab); Hidrocarbonetos Ndo-Metano (QNMHC/hab);
Aldeidos (QRCHO/hab); material particulado gerado na queima de
combustiveis (gMPcomb/hab).

Férmula
Soma para todos os combustiveis do resultado das expressoes
abaixo:
poluente local = Fepoluente local X Vpoluente local
Onde:

: vendas per capita do combustivel ¢ no ano t (L/ano/

poluente local®

hab)

: emissdes per capita do poluente local em analise
poluente local

associadas a queima do combustivel ¢ no ano t (g/hab/ano)

* Fe : fator de emissao do poluente local em anélise asso-

poluente local®

ciado a queima do combustivel ¢ no ano t (g/L)

Unidade
g/hab/ano

Relevancia

“A poluicdo do ar nos grandes centros urbanos tem implicagdes
graves na salde da populagdo, especialmente em criancas, idosos
e portadores de doencas do aparelho respiratério, como a asma

e a insuficiéncia respiratéria. O monitoramento do ar nas areas
urbanas fornece informagdes sistematicas sobre a qualidade do
ambiente, subsidiando a¢des de fiscalizagdo, controle e gestao

da qualidade do ar, tais como a melhoria dos transportes publicos
e a introdugdo de tecnologias menos poluentes (IBGE, 2004).”
(COSTA, 2008, p.43)

“Segundo a Organizagdo Mundial da Sadde (WHO, 2005), as altas
concentragdes de poluentes na atmosfera situam-se entre as prin-
cipais causas de problemas respiratérios e cardiovasculares. No
Brasil, estudos reforgam o papel da poluigdo do ar como vetor dos
problemas de salde publica, com maiores custos sobre o sistema
de salde do Pais” (OLMO et al., 2011; MIRANDA et al., 2012)"
(BRASIL, 2015, p.92)
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O Caderno de Referéncia para Elaboragdo do Plano de Mobilidade (BRASIL, 2015) destaca que o
setor de transportes tem se revelado como o principal vetor da poluigdo atmosférica, uma vez que
estes emitem varios poluentes de efeito local como éxidos de nitrogénio (NOx), mondxido de car-
bono (CO), material particulado (MP), aldeidos etc. — que se relacionam diretamente com os efeitos
negativos a salde humana. Considerando os diversos efeitos diretos sobre a satide da populagao,
justifica-se a importancia do monitoramento desse indicador.

Limitacoes

A venda de combustivel em um municipio ndo necessariamente representa o consumo de combustivel
no local (o que é comercializado internamente pode ser consumido fora e o que é comercializado fora
pode ser consumido internamente).
Trata-se de uma estimativa simplificada (abordagem top-down), na qual aplica-se um fator de emissao
médio dependente exclusivamente do combustivel, ndo considerando especificidades da frota circulan-
te do municipio (ano de fabricagdo, categoria, fase PROCONVE do motor, entre outras).

Método de célculo

* Multiplicar as vendas de cada combustivel pelo fator de emisséo especifico para o ano de referéncia.
* Soma do produto entre vendas per capita e fator de emissao para todos os combustiveis no ano de

referéncia.

Dados

- Litros de combustivel comercializado no municipio no ano de referéncia. Fonte: ANP

- Estimativa da populagdo no municipio no ano de referéncia. Fonte: IBGE

- Fatores de emissdo de CO para cada combustivel (etanol hidratado, gasolina C, éleo diesel).

Fonte: MMA/IEMA

- Fatores de emissdo de NOx para cada combustivel (etanol hidratado, gasolina C, éleo diesel).

Fonte: MMA/IEMA

- Fatores de emissdo de NMHC para cada combustivel (etanol hidratado, gasolina C, éleo diesel e

GNV). Fonte: MMA/IEMA

- Fatores de emissdo de RCHO para cada combustivel (etanol hidratado, gasolina C e GNV).

Fonte: MMA/IEMA

- Fatores de emissdo de RCHO para cada combustivel (gasolina C e 6leo diesel). Fonte: MMA/IEMA

Valor de referéncia
Em levantamento.

Periodicidade
Anual/Mensal

Ano da ultima medicéo
2014

Abrangéncia
Municipios que a ANP possui dados de
vendas de combustiveis

Desagregacao
Municipal

Referéncia bibliografica

BRASIL. Ministério das Cidades. Cader-
no de Referéncia para Elaboragdo de
Plano de Mobilidade. Brasilia, 2015.

BRASIL. Ministério do Meio Ambiente. In-
ventéario Nacional de Emissdes Atmosfé-
ricas por Veiculos Automotores Rodovia-
rios 2013, Ano-base 2012. Brasilia, 2014.

COSTA, M. S. Um indice de Mobilidade
Urbana Sustentavel. Tese (Doutorado).
Escola de Engenharia de Sdo Carlos,
Universidade de Sao Paulo, Sdo Carlos,
2008.

Observacdes

Cada poluente local foi analisado
separadamente de acordo com o
descrito abaixo:

® CO: mondxido de carbono (indicador
6.3.A)

® NOx: 6xidos de nitrogénio (indicador
6.3.B)

¢ NMHC: hidrocarbonetos ndo-metano
(indicador 6.3.C)

® RCHO: aldeidos (indicador 6.3.D)

® MPcomb: material particulado
gerado na queima de combustiveis
(indicador 6.3.E)
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7.1 Numero de mortos em acidentes de transito por 100 mil habitantes (total e
por modo de deslocamento)

Eixo tematico
Acidentes de transporte.

Definicdo

Numero total de mortos em acidentes de transito por 100 mil habi-
tantes, desagregado por modo de deslocamento, considerando a
pé, bicicleta, automovel, motocicleta e transporte publico coletivo.

Férmula

* (n° total de mortos em acidentes de transito/ populagédo total do
municipio) *100.000

* mesma férmula aplica-se para modos

Unidade
#/100 mil hab.

Relevancia

Os acidentes de transito estdo entre as principais causas de mortes
no Brasil, tirando a vida de aproximadamente 43 mil pessoas por
ano (DATASUS 2014), o que representa uma taxa de mortalidade
de cerca de 22 mortos por 100 mil habitantes (média mundial é 18
mortos/100 mil hab.). Do total de mortos, a maioria sdo usuarios
mais vulneraveis, como pedestres, motociclistas e ciclistas.

Apesar da legislagao brasileira voltada para a seguranga no tran-
sito ser considerada rigida pela OMS - & excegdo dos limites de
velocidade das vias -, ainda hé caréncia de dados organizados,
consolidados e acessiveis que permitam a real compreensado do
cenério para combate deste problema. Destaca-se ainda que a
Organizacdo das Nagdes Unidas estabeleceu o periodo de 2011 a
2020 como a “Década de Agédo pela Seguranga no Transito”, com
o objetivo de coordenar esforgos globais e convocar os paises a
atuarem pela melhoria da seguranca viaria. Nesse sentido, a redu-
¢do, em 50%, do nimero global de mortes e lesdes relacionadas
ao transito, até 2020, constitui uma das metas dos Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel (ODS 3.6).

Limitacoes

* Nao ha levantamento especifico para usuarios de transporte pu-
blico coletivo

* Parcela consideravel dos ébitos por acidentes (22%) é por modo
ndo identificado: “Outros acidentes de transporte terrestre”
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Método de célculo

Informacbes de Satde (TABNET) > Estatisticas vitais > Obitos por causas externas > Abrangéncia
geogréfica: Brasil por Municipio > Linha: Municipio > Coluna: Grupo CID 10 > Contetdo: Obito por
ocorréncia > Seleg¢bes disponiveis > Grande Grupo CID 10: VO1 a V89 > Mostrar

Dados

- Indicador de mortalidade por causas externas (C.9) > Acidentes de transporte (C.9.a) por municipio.
Fonte: Ministério da Satde, Sistema Unico de Sadde - DATASUS

- Estimativa da populagédo no municipio no ano de referéncia. Fonte: IBGE

Valor de referéncia

Valores em 2013 para Brasil | Mundo |
Américas:

- Total de mortos em acidentes de
transito/100.000 hab:

Brasil - 21,6 | Mundo - 17,4 |
Américas - 15,9

- Pedestres: Brasil - 4,09 (19%) |
Mundo - 22% | Américas - 22%

- Ciclistas: Brasil - 0,67 (3%) |

Mundo - 4% | Américas - 3%

- Ocupantes de automéveis - 5,02 (23%)
| Mundo - 31% | Américas - 35%

- Motociclistas: Brasil - 5,99 (28%) |
Mundo - 23% | Américas - 20%

- Ocupante de 6nibus:

Brasil - 0,1 (0,4%)

- Outros: Brasil - 5,76 (27%) |

Mundo - 21% | Américas - 21%

Fonte: Global status report on road
safet, 2015, OMS.

Periodicidade
Anual

Ano da ultima medicdo
2013 (dados disponiveis no site DATASUS)

Abrangéncia
Nacional

Desagregacao

Municipal e por modo de deslocamento
(a pé, bicicleta, automovel, motocicleta
e transporte publico coletivo)

Referéncia bibliografica

ORGANIZACAO MUNDIAL DA SAU-
DE. Relatério Global sobre o Estado da
Seguranga Viéria 2015: sumaério. Dispo-
nivel em <http://www.who.int/violen-
ce_injury_prevention/road_safety_sta-
tus/2015/Summary_GSRRS2015_POR.
pdf>. Acesso em: 09/09/2016.

ASSOCIACAO BRASILEIRA DE
PREVENCAO DOS ACIDENTES DE
TRANSITO. Estatisticas nacionais de
acidentes de trénsito. Disponivel em
http://www.vias-seguras.com/os_aci-
dentes/estatisticas/estatisticas_nacio-
nais. Acesso em: 09/09/2016.

ORGANIZACAO MUNDIAL DA
SAUDE. Legislative review conducted
by WHO. Vehicle safety data from
UNECE WP29. Other data collected by
questionnaire and cleared by Ministry
of Health. Disponivel em <http://www.
who.int/violence_injury_prevention/
road_safety_status/2015/country_profi-
les/Brazil.pdf>. Acesso em: 09/09/2016

OBSERVATORIO NACIONAL DE
SEGURANCA VIARIA. Retrato da
Seguranca Viaria no Brasil — 2014. 107
p. Disponivel em http://iris.onsv.org.br/
portaldados/downloads/retrato2014.
pdf. Acesso em: 09/09/2016.

Observacées

* Como ocupantes de automoveis,
considerar também ocupantes de
camionetes.

e Como motociclistas, considerar tam-
bém motoristas de triciclos.
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7.2 Numero de feridos hospitalizados devido a acidentes de transito por 100 mil
habitantes (total e por modo de deslocamento)

Eixo tematico
Acidentes de transporte.

Definicdo
Ndmero de pessoas que sdo internadas devido a acidentes de tran-
sito ao ano, considerando diferentes faixas etarias.

Férmula

* (n° total de feridos hospitalizados em acidentes de transito/ po-
pulagdo total do municipio) * 100.000

® mesma férmula aplica-se para modos

Unidade
#/100.000 habitantes

Relevancia

Os acidentes de transito representam um dos principais problemas
de saude da atualidade, atingindo principalmente os adultos em
faixa produtiva de vida. Além das mortes, esses eventos podem re-
sultar em incapacidades e outras implicagdes para as vitimas e seus
familiares além de altos custos associados a despesas médicas. Es-
tes acidentes representam uma das principais causas de morbidade
do mundo, atingindo principalemte os adultos em faixa produtiva. “
As estimativas apontam que, em 2020, esses eventos se tornardo a
terceira maior causa de anos potenciais de vida perdidos caso nao
sejam adotadas medidas preventivas efetivas.” (Magalhaes, 2014).
Tais acidentes representam um alto cuto para a sociedade chegan-
do a um custo global de US$ 518 bilhdes/ano segundo o Ministério
da Saude. Além disso, recaem no setor da salde elevados gastos
com atendimento pré-hospitalar, emergéncia, internacoes, assistén-
cia e reabilitagcdo.

Apesar da legislagdo brasileira voltada para a seguranga no transito
ser considerada rigida pela OMS - a excecdo dos limites de velo-
cidade das vias -, ainda héa caréncia de dados organizados, conso-
lidados e acessiveis que permitam a real compreensédo do cenério
para combate deste problema. Destaca-se ainda que a Organizagdo
das Nagdes Unidas estabeleceu o periodo de 2011 a 2020 como

a "Década de Acao pela Seguranga no Trénsito”, com o objetivo
de coordenar esfor¢os globais e convocar os paises a atuarem pela
melhoria da seguranca viaria. Nesse sentido, a reducdo, em 50%,
do nimero global de mortes e lesGes relacionadas ao trénsito, até
2020, constitui uma das metas dos Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel (ODS 3.6).
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Limitacoes

* N&o possui o recorte de area urbana. Os acidentes computados podem ter ocorrido em rodovias
intermunicipais por exemplo, ndo configurando acidentes de mobilidade urbana.

* Os dados sdo apenas de internagdes ocorridas apenas no sistema SUS, o que significa que o nimero

apresentado ¢ inferior ao real.

* As estatisticas do Ministério da Saide e da Seguradora Lider, se referem somente as vitimas dos
acidentes e nao sao suficientes para combater os acidentes. Falta saber onde ocorrem os acidentes,

como, e por que.

Método de célculo

Informacgdes de Saude (TABNET) > Epidemioldgicas e Morbidade > Morbidade Hospitalar do SUS >

Causas Externas, por local de internagéo - a partir de 2008 (ou selecionar anos anteriores) > Abrangén-

cia geogréfica: Brasil por Municipio > Linha: Municipio > Coluna: Faixa Etéria 1 > Contetdo: Interna-

¢oes > Periodos disponiveis: selecionar o periodo desejado > Selegdes disponiveis > Grupo de causas:

selecionar de VO1 a V89 > Mostrar. Fazer o procedimento ano a ano para se obter série histérica.

Dados

- Ndmero total de internagbes devido a acidentes de trénsito (total e por modo). Fonte: Ministério da
Saude, Sistema Unico de Sadde - DATASUS

- Estimativa da populagéo no municipio no ano de referéncia. Fonte: IBGE

Valor de referéncia

A OMS divulga nimeros de vérios pa-
ises sobre mortos no transito, mas nao
de acidentes, internacdes ou feridos.

Periodicidade
Mensal

Ano da ultima medicdo
2016

Abrangéncia
Nacional

Desagregacao
Municipal

Referéncia bibliografica

MAGALHAES, A. P. N. Acidentes de
trnsito com adultos e suas conse-
quéncias apds a alta hospitalar. Tese
(Doutorado) - Escola de Enfermagem
da Universidade de S3o Paulo. Sdo
Paulo, 2014.

ASSOCIACAO BRASILEIRA DE PRE-
VENCAO DOS ACIDENTES DE TRAN-
SITO. Acesso as estatisticas DATASUS.

Disponivel em http://www.vias-seguras.

com/os_acidentes/estatisticas/estatisti-
cas_nacionais/estatisticas_do_ministe-
rio_da_saude/acesso_as_estatisticas_
datasus. Acesso em: 09/09/2016.

ASSOCIACAO BRASILEIRA DE
PREVENCAO DOS ACIDENTES DE
TRANSITO. Estatisticas nacionais de
acidentes de transito. Disponivel em
http://www.vias-seguras.com/os_aci-
dentes/estatisticas/estatisticas_nacio
nais. Acesso em: 09/09/2016.

Observacgdes

® Dados morbidade a partir de 2008:

http://tabnet.datasus.gov.br/cgi/def-
tohtm.exe?sih/cnv/fibr.def
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7.3 Gasto com internacoes de feridos hospitalizados no SUS devido a acidentes
de transito por 100 mil habitantes

Eixo tematico
Acidentes de transporte.

Definicdo
Gasto anual em Reais (R$) com pessoas internadas no SUS devido a
acidentes de transito, por 100 mil habitantes.

Férmula

(Gasto anual em Reais (R$) com pessoas que sdo internadas devi-
do a acidentes de transito de determinada faixa etaria, na unidade
territorial de analise, no ano de referéncia / populagédo da unidade
territorial de anélise)* 100.000

Unidade
#/100.000 habitantes

Relevancia

Os acidentes de transito representam um dos principais problemas
de salde da atualidade, atingindo principalmente os adultos em
faixa produtiva de vida. Além das mortes, esses eventos podem re-
sultar em incapacidades e outras implicages para as vitimas e seus
familiares além de altos custos associados a despesas médicas. Es-
tes acidentes representam uma das principais causas de morbidade
do mundo, atingindo principalmente os adultos em faixa produtiva.
" As estimativas apontam que, em 2020, esses eventos se tornardo
a terceira maior causa de anos potenciais de vida perdidos caso nao
sejam adotadas medidas preventivas efetivas.” (Magalhaes, 2014).
Tais acidentes representam um alto custo para a sociedade chegan-
do a um custo global de US$ 518 bilhdes/ano segundo o Ministério
da Saude. Além disso, recaem no setor da salde elevados gastos
com atendimento pré-hospitalar, emergéncia, internagdes, assistén-
cia e reabilitagdo.

Apesar da legislagao brasileira voltada para a seguranca no transito
ser considerada rigida pela OMS - a excecdo dos limites de velo-
cidade das vias -, ainda héa caréncia de dados organizados, conso-
lidados e acessiveis que permitam a real compreensado do cenério
para combate deste problema. Destaca-se ainda que a Organizacdo
das Nagbes Unidas estabeleceu o periodo de 2011 a 2020 como

a "Década de Agdo pela Seguranga no Transito”, com o objetivo
de coordenar esforgos globais e convocar os paises a atuarem pela
melhoria da seguranca viaria. Nesse sentido, a reducdo, em 50%,
do nimero global de mortes e lesGes relacionadas ao trénsito, até
2020, constitui uma das metas dos Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel (ODS 3.6).
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Limitacoes

* N&o possui o recorte de area urbana. Os acidentes computados podem ter ocorrido em rodovias
intermunicipais por exemplo, ndo configurando acidentes de mobilidade urbana.
* Os dados sdo apenas de internagdes ocorridas apenas no sistema SUS, o que significa que o nimero

apresentado ¢ inferior ao real.

* As estatisticas do Ministério da Saide e da Seguradora Lider, se referem somente as vitimas dos
acidentes e nao sao suficientes para combater os acidentes. Falta saber onde ocorrem os acidentes,

como, e por qué.

Método de célculo

Informacgdes de Saude (TABNET) > Epidemioldgicas e Morbidade > Morbidade Hospitalar do SUS >
Causas Externas, por local de internagéo - a partir de 2008 (ou selecionar anos anteriores) > Abrangén-
cia geogréfica: Brasil por Municipio > Linha: Municipio > Coluna: Faixa Etéria 1 > Contetdo: Interna-
¢oes > Periodos disponiveis: selecionar o periodo desejado > Selegdes disponiveis > Grupo de causas:
selecionar de VO1 a V89 > Mostrar. Fazer o procedimento ano a ano para se obter série histérica.

Dados

- NUmero total de internages devido a acidentes de transito por faixa etaria. Fonte: Ministério da Sau-
de, Sistema Unico de Saude - DATASUS

- Estimativa da populagéo no municipio no ano de referéncia. Fonte: IBGE

Valor de referéncia

A OMS divulga nimeros de vérios pa-
ises sobre mortos no transito, mas nao
de acidentes, internac¢des ou feridos.

Periodicidade
Mensal

Ano da tltima medigdo
janeiro / 2016

Abrangéncia
Nacional

Desagregacao
Municipal

Referéncia bibliografica

MAGALHAES, A. P. N. Acidentes de
trnsito com adultos e suas conse-
quéncias apds a alta hospitalar. Tese
(Doutorado) - Escola de Enfermagem
da Universidade de Sao Paulo. Sao
Paulo, 2014.

ASSOCIAQAO BRASILEIRA DE
PREVENCAO DOS ACIDENTES DE
TRANSITO. Estatisticas nacionais de
acidentes de trénsito. Disponivel em
http://www.vias-seguras.com/os_aci-
dentes/estatisticas/estatisticas_nacio-
nais. Acesso em: 09/09/2016.

ASSOCIACAO BRASILEIRA DE PRE-
VENCAO DOS ACIDENTES DE TRAN-
SITO. Acesso as estatisticas DATASUS.

Disponivel em http://www.vias-seguras.

com/os_acidentes/estatisticas/estatisti-
cas_nacionais/estatisticas_do_ministe-
rio_da_saude/acesso_as_estatisticas_
datasus. Acesso em: 09/09/2016.

Observagdes

® Dados morbidade a partir de 2008:
http://tabnet.datasus.gov.br/cgi/def-
tohtm.exe?sih/cnv/fibr.def
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7.4 Gasto total com indenizagées (mortes e invalidez) pagas pelo Seguro DPVAT

Eixo tematico
Acidentes de transporte.

Definicdo

Valor total pago pelo pelo seguro DPVAT em virtude de invalidez,
morte despesas médicas das vitimas de acidente de transito, isto é,
sinistros com danos pessoais, em acidentes envolvendo veiculos au-
tomotores, cujos beneficidrios solicitaram indenizagéo por invalidez.

Férmula
(Arrecadagao bruta do seguro DPVAT X % Gasto com despesas
com indenizacdes)

Unidade
R$

Relevancia

O valor gasto com indenizages pagas (em virtude de invalidez,
morte ou despesas médicas) pelo seguro DPVAT é um dado impor-
tante, pois indica o volume de recursos dispendidos com vitimas
de acidentes de transito.

Esta externalidade negativa causada pelos modos motorizados
incide por exemplo em custos adicionais para a previdéncia social
(aposentados por invalidez), no contingente da mao de obra eco-
nomicamente ativa e nas condi¢des psicologicas e de locomogdo
da populagéo, ou seja, resulta em grande impacto socioeconémicos
para o pais.

Limitacoes

N&o sdo cobertos pelo seguro DPVAT acidentes com trens,
barcos, bicicletas e aeronaves, danos materiais causados por
colisdo, roubo ou furto de veiculos e acidentes ocorridos fora do
territorio nacional.

Os acidentes registrados ndo distinguem o nimero de acidentes
que ocorreram dentro e fora do perimetro urbano.
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Método de célculo

Foram retiradas do Anuério Estatistico do DPVAT as informagdes de ‘arrecadacdo bruta do seguro DP-
VAT’ e ' percentual gasto com despesas com indenizagdes’ a partir dessas informagdes o indicador foi
calculado de acordo com a férmula supracitada.

Dados

- Arrecadacdo bruta do seguro DPVAT. Fonte: Seguradora Lider DPVAT (Anuério Estatisticol2014)

- % Gasto com despesas com indenizages. Fonte: Seguradora Lider DPVAT (Anuério Estatisticol2014)

Valor de referéncia

Ano 2015 - 515.751
Ano 2014 - 595.693
Ano 2013 - 444.206
Ano 2012 - 352.495
Ano 2011 - 239.738

Periodicidade
Anual

Ano da ultima medicdo
2015

Abrangéncia
Nacional

Desagregacao
Nacional

Referéncia bibliografica

SEGURADORA LIDER - DPVAT.
Anuério Estatisticol2014. Disponivel

em <http://www.seguradoralider.com.

br/Documents/boletim-estatistico/

Anuario-Estatistico-2014-DPVAT.pdf>.

Acesso em: 09/09/2016.

SEGURADORA LIDER - DPVAT.

Boletim Estatistico. Centro de Dados
e Estatisticas. Disponivel em <http://
www.seguradoralider.com.br/Pages/

boletim-estatistico.aspx>. Acesso em:

09/09/2016.

Observacgdes

O nimero de indenizagbes pagas pode
ser desagregado por:

® Cobertura (Morte, Invalidez, Despe-
sas com Assisténcia Média e Suple-
mentares -DAMS);

¢ Tipo de veiculo (automoéveis, énibus
e vans, motocicletas, caminhdes e
pick-ups);

e Vitima (motorista, passageiros e
pedestre);

e Faixa etéria(0a7,8a17,18a 24,25 a
34,35 a 44,45 a 64, acima de 65 anos);
® Sexo (masculino, feminino);

¢ Dia da semana (seg, ter, qua, qui,
sex, sab, dom);

® Horério do acidente (Madruga,
Amanhecer, Manh3, Tarde, Anoitecer,
Noite);

e Por regido (Centro-Oeste, Norte,
Nordeste, Sul, Sudeste) e por UF.

O seguro DPVAT cobre também
Despesas com Assisténcia Média e
Suplementares - DAMS para as vitimas
de acidentes envolvendo veiculos au-
tomotores. Este indicador contabiliza
somente os acidentados nao atendidos
pela rede publica do SUS. Desta for-
ma, a contagem desses desembolsos
(com os dados atualmente disponiveis
publicamente) permite analisar somen-
te parte do universo dos feridos por
causa de acidente de transito.
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Anexo 3

Municipios que compoem as 9 Regioes
Metropolitanas instituidas por Lei Federal
e a Regiao Integrada de Desenvolvimento
do Entorno do Distrito Federal

Lei Complementar n°. 14, de 8 de junho de 1973

RM Municipios

S&o Paulo, Aruja, Barueri, Biritiba-Mirim, Caieiras, Cajamar, Carapicuiba,
Cotia, Diadema, Embu, Embu-Guagu, Ferraz de Vasconcelos, Francisco
Morato, Franco da Rocha, Guararema, Guarulhos, Itapecerica da Serra,
S3o Paulo/SP ltapevi, ltaquaquecetuba, Jandira, Juquitiba, Mairipord, Maué, Mogi das
Cruzes, Osasco, Pirapora do Bom Jesus, Pod, Ribeirdo Pires, Rio Grande
da Serra, Salesopolis, Santa Isabel, Santana de Parnaiba, Santo André, Sao
Bernardo do Campo, Sédo Caetano do Sul, Suzano e Taboao da Serra.

Belo Horizonte, Betim, Caeté, Contagem, lbirité, Lagoa Santa, Nova Lima,
Belo Horizonte/MG Pedro Leopoldo, Raposos, Ribeirdo das Neves, Rio Acima, Sabara, Santa
Luzia e Vespasiano.

Porto Alegre, Alvorada, Cachoeirinha, Campo Bom, Canoas, Estancia Ve-
Porto Alegre/RS lha, Esteio, Gravatai, Guaiba, Novo Hamburgo, Sao Leopoldo, Sapiranga,
Sapucaia do Sul e Viaméao.

. Recife, Cabo, Igarassu, ltamaracd, Jaboatdo, Moreno, Olinda, Paulista e
Recife/PE -
S&o Lourengo da Mata.

Salvador, Camagari, Candeias, Itaparica, Lauro de Freitas, Sdo Francisco do
Salvador/BA o .
Conde, Simdes Filho e Vera Cruz.

Curitiba, Almirante Tamandaré, Araucaria, Bocailva do Sul, Campo Largo,
Curitiba/PR Colombo, Contenda, Piraquara, Sdo José dos Pinhais, Rio Branco do Sul,

Campina Grande do Sul, Quatro Barras, Mandirituba e Balsa Nova.

Belém/PA Belém e Ananindeua

Fortaleza/CE Fortaleza, Caucaia, Maranguape, Maracanau, Pacatuba e Aquiraz.
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Lei Complementar n° 20, de 1° de julho de 1974

RM Municipios

Rio de Janeiro, Niter6i, Duque de Caxias, Itaborai, ltaguai, Magé, Marica,
Rio de Janeiro/RJ Nilépolis, Nova Iguagu, Paracambi, Petrépolis, Sdo Gongalo, Sdo Jodo do
Meriti e Mangaratiba.

Lei Complementar n°® 94, de 19 de fevereiro de 1998
RIDE Municipios

Abadiania, Agua Fria de Goias, Aguas Lindas, Alexania, Cabeceiras, Cida-
de Ocidental, Cocalzinho de Goias, Corumbé de Goias, Cristalina, Formo-
Distrito Federal sa, Luziania, Mimoso de Goias, Novo Gama, Padre Bernardo, Pirenépolis,
Planaltina, Santo Anténio do Descoberto, Valparaiso e Vila Boa, no Estado
de Goids, e de Unai e Buritis, no Estado de Minas Gerais.
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Anexo 4

Parametros e fatores de emissao
para calculo dos indicadores do Eixo
Tematico 6

Teores de combustiveis renovaveis nas misturas

Parametros para o calculo do indicador 6.1

Parame-

il Unidade 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Teor de
[o)
Etanol 7 25,00%  23,77%  2376%  19,64%  23,42%  24.83%
Anidrona  (volume)
Gasolina C
Teor de
Elioelisecl 7 3,47% 4,74% 5,00% 5,00% 5,00% 5,00%
no Oleo (volume)
Diesel
Densidades energética
Combus- .

e Unidade 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Etanol o o/m3 0,534 0,534 0,534 0,534 0,534 0,534
Anidro
BEME e 0,510 0,510 0,510 0,510 0,510 0,510

Hidratado
Biodiesel  tep/m? 0,792 0,792 0,792 0,792 0,792 0,792
Gasolina A tep/m?3 0,770 0,770 0,770 0,770 0,770 0,770
Diesel =4 o/m? 0,848 0,848 0,848 0,848 0,848 0,848
Mineral

Parémetro de combustiveis renovéveis e densidades energéticas de cada combustivel liquido por ano. Fonte: Balanco Energéti-
co Nacional; MME. Elaboragdo: Instituto de Energia e Meio Ambiente (IEMA).
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Fatores de emisséo para o célculo dos indicadores 6.2 e 6.3

Combus-  Gés/Parti-

! Unidade 2009 2010 2011 2012 2013 2014
tivel cula

Gasolina C CO,e kgCO2e/L 2,158 2,163 2,160 2,185 2,159 2,148

Etanol

. COe  kgCO2e/L 0,047 0,048 0,048 0,048 0,048 0,048
Hidratado 2

Diesel CO,e  kgCO2e/L 2,665 2,663 2,662 2 662 2,662 2,662
GasolinaC  CO gCO/L 44,478 36,089 28,412 23,992 21,248 18,899

Etanol co gCO/L 10,705 9,514 10,140 9,366 7,539 6,695
Hidratado

Diesel co gCo/L 4,942 4,675 4,407 4,088 3,686 3,336
GasolinaC ~ NOx gNOX/L 3,422 2,858 2,327 2,024 1,842 1,680

Etanol NOx gNOX/L 1,229 1,100 1,129 1,041 0,864 0,772
Hidratado

Diesel NOXx gNOx/L 27,158 25,695 24,250 22,527 20,443 18,627
GasolinaC  NMHC  gNMHC/L 6,039 5,038 4,125 3,575 3,211 2,889

Etanol

. NMHC  gNMHC/L 2,504 2,250 2,350 2213 1,889 1,735
Hidratado

Diesel NMHC  gNMHC/L 1,606 1,452 1,301 1,160 1,022 0,904
GasolinaC  RCHO  gRCHO/L 0,090 0,075 0,062 0,054 0,049 0,045

Etanol

. RCHO  gRCHO/L 0,203 0,183 0,179 0,166 0,146 0,136
Hidratado

Diesel RCHO gRCHO/L - - - - - -
GasolinaC  MPcomb 9ME/CL°m' 0,051 0,044 0,037 0,034 0,032 0,030

Etanol gMPcom-
Hidratado MPcomb b/L ) ) ) ) ) )

Diesel  MPcomb 9Mgffm' 1,185 1,062 0,944 0,829 0,722 0,618

Fatores de emissdo de poluentes para cada combustivel liquido por ano. Fonte Inventério Nacional de EmissGes Atmostéricas
por Veiculos Automotores Rodoviarios 2013; MMA. Elaboragéo: Instituto de Energia e Meio Ambiente (IEMA).
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