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DOMINIO Acessibilidade

TEMA Acessibilidade aos sistemas de transportes

INDICADOR 1.1.1 Acessibilidade ao transporte publico

A. Definicéo

Porcentagem da populacdo urbana residente na area de cobertura de um ponto de acesso

aos servigcos de transporte publico, considerando todos os modos disponiveis.
B. Unidade de Medida

Porcentagem da populagao (%).

C. Referéncias

PROSPECTS (MINKEN et al., 2001), Campos e Ramos (2005), The Centre for Sustainable
Transportation (Gilbert e Taugay, 2000).

D. Relevancia

A acessibilidade fisica aos transportes contribui para o aumento dos indices de mobilidade
da populacdo. Os transportes sdo promotores de inclusdo social, possibilitando o acesso

aos servigos e atividades urbanas como lazer, saude, emprego e educacao.

No campo econdmico, a proximidade a redes de transporte tem efeito sobre o valor dos

imoveis e se constitui em instrumento de atracédo de atividades econémicas.

No campo ambiental, a utilizacdo do transporte coletivo reduz a circulagcdo de veiculos
privados, permitindo o uso mais racional do sistema viario, reducdo da necessidade por

areas de estacionamento e contribui para a redugéo da polui¢cdo atmosférica.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+)

F. Pesos

Quadro 3.1: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO :IMETESOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

ACESSIBILIDADE 0,108 0,36 | 0,26 | Acessiblidade aos sistemas de transportes 0,29 |Acessibilidace ao transporte publico 0,33
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Peso Global: 0,0104

Peso Dimensao Social: 0,0039

Peso Dimensao Econdmica; 0,0037

Peso Dimensao Ambiental: 0,0027

G. Dados de Base
» Base cartogréfica digital do municipio;

= Ou base georreferenciada do municipio contendo setores censitarios (IBGE) ou outra

unidade de analise territorial;
= Numero de habitantes por unidade de andlise territorial;

= Ou base georreferenciada de concessionarias de servicos publicos (luz ou agua)
com cadastro dos domicilios urbanos e estimativa do nimero médio de moradores

por unidade de analise territorial,

» Localizacdo dos pontos de parada de 6nibus, terminais de integracdo (de pequeno,
médio e grande porte), estacbes de trem, metrd, pontos de embarque em transporte
hidroviario (balsas e embarcacfes que efetuam travessias e deslocamentos urbanos

e metropolitanos), e outros pontos de acesso aos sistemas de transporte publico.

H. Fontes de Dados

IBGE, Prefeitura Municipal (Secretaria de Obras, Viacado, Infra-estrutura, Transportes,
Mobilidade ou Planejamento), empresas de cartografia e geoprocessamento,

concessionarias de servi¢os publicos.

l. Método de Calculo

O método de calculo do indicador depende das ferramentas e informacdes disponiveis.
Neste guia sdo indicados dois métodos de calculo: o primeiro considerando a disponibilidade
de Sistemas de Informacbes Geogréficas (SIG), o segundo considerando a disponibilidade

de ferramentas de Desenho Assistido por Computador (CAD).

Sistemas de Informag¢des Geograficas mostram-se mais adequados para célculo deste
indicador, uma vez que agregam em uma Unica base dados geograficos e dados
alfanuméricos, permitindo obter mais facilmente o valor correspondente a populacéo
atendida por cada ponto e o valor total. No caso de utilizacdo de ferramentas de Desenho
Assistido por Computador, deve ser combinado o uso de planilhas eletrénicas para facilitar o

processo de célculo.
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Utilizando Sistemas de Informacdes Geogréficas, devem ser desenvolvidos os seguintes

procedimentos:

Na base georreferenciada do municipio deve ser delimitada, com maior precisao
possivel, a area efetivamente urbanizada (domicilios urbanos). No caso do limite da
area urbana do municipio ter sido delimitado através de Lei Municipal, deve ser
adotado este limite para célculo do indicador. A base georreferenciada deve conter
informacBes sobre o niumero de domicilios e populacéo residente por area (setor
censitario, lote, quadra, etc) para permitir o calculo do indicador;

Criar uma base de pontos identificando todos os locais de acesso ao sistema de
transporte pablico de passageiros, conforme definido no item G;

Delimitar a area de influéncia (buffer) de cada ponto de acesso ao sistema,
correspondendo a um circulo com centro no respectivo ponto e raio de 300 ou 500
metros. O raio de 300 metros deve ser delimitado no caso de pontos de 6nibus,
microdnibus e vans. Ja o raio de 500 metros deve ser delimitado para estacdes e
terminais de bonde, trem, metrd, balsas e para os demais modos de transporte de
alta capacidade disponiveis na cidade. Deve-se tomar cuidado para ndo sobrepor as
areas referentes a cada ponto implicando assim em dupla contagem da populacéo
residente. Neste caso, recomenda-se que todas as areas obtidas sejam unidas,
formando uma mancha Unica que caracterize a area total de cobertura do sistema de
transporte coletivo;

Com base nos dados dos setores censitarios fornecidos pelo IBGE ou do cadastro
de domicilios fornecido pelas concessiondrias de servi¢os publicos, obtém-se o valor
correspondente a populacao atendida por cada ponto, contida na area de influéncia
delimitada para o mesmo. Pode-se ainda obter o numero total de domicilios ou
pessoas residentes na area total de cobertura do sistema de transporte publico,
correspondente a mancha obtida através da fuséo das areas de influéncia de cada
ponto identificado. No caso de se dispor somente do nimero de domicilios na area
em estudo, obter dados referentes ao nimero médio de moradores por domicilio e
estimar assim o nimero total de pessoas residentes na area.

Utilizando pacotes de Desenho Assistido por Computador, devem ser desenvolvidos os

seguintes procedimentos:

Na base case cartografica digital do municipio deve ser delimitada, com maior
precisao possivel, a area efetivamente urbanizada (domicilios urbanos). Para tornar
possivel o calculo do indicador, esta base deve conter dados sobre o numero de
domicilios ou populacéo residente por area (setor censitario, lote, quadra, etc);

Identificar (pontuar) na base cartografica todos os locais de acesso ao sistema de
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transporte publico de passageiros, conforme indicado no item G;

= Para cada ponto identificado, delimitar sua area de influéncia, correspondente a um
circulo com centro no respectivo ponto e raio de 300 ou 500 metros, conforme
especificado. No caso de se utilizar informacdes de populacdo por setor censitério,
deve ser verificada a parcela de cada setor contida na area de influéncia do ponto, e
estabelecida uma proporcéo para calculo do nimero de habitantes atendidos (por
exemplo, se a é&rea de influéncia do ponto corresponde a ¥ da area do setor
censitario, deve ser considerada somente ¥ da populacdo do respectivo setor). No
caso de domicilios contidos na &rea de influéncia de mais de um ponto, estes devem
ser computados somente uma vez, para um unico ponto. Nesta etapa devem ser
utilizadas planilhas eletrdnicas para auxiliar no célculo do indicador.

Mais detalhes sobre a metodologia para andlise da acessibilidade da rede de transporte
publico podem ser vistos em Ferraz e Torres (2001), utilizando inclusive informacdes
referentes ao uso do solo e densidades urbanas.

O indicador é obtido dividindo o valor total de populagédo atendida, obtido por meio de um
dos modos indicados acima, pelo numero total de habitantes na area urbanizada (area em
estudo), com resultado expresso em porcentagem (%).

J. Normalizacédo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala
apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.2: Escala de Avaliacao para o indicador 1.1.1.

Score Valores de Referéncial
Porcentagem da populacdo urbana residente na area de cobertura de
pontos de acesso ao transporte publico

1,00 100%
0,75 77,5%
0,50 55%
0,25 32,5%
0,00 Até 10%

1 Valores de referéncia propostos pelo autor. Ferraz e Torres (2004) definem trés niveis de acessibilidade baseados na
distancia de caminhada no inicio e fim da viagem: bom (menor que 300 metros), regular (entre 300 e 500 metros) e ruim (maior
que 500 metros). Para determinacdo dos valores de referéncia foi considerado que, em funcdo da importancia da
acessibilidade ao transporte publico para a mobilidade sustentavel, pelo menos uma parcela minima da populagdo (superior a

10%) deve ter acesso adequado aos servigos.
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Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacdo do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermediarios aos indicados no quadro, fazer
interpolacéo para obter o respectivo score do indicador.
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DOMINIO Acessibilidade

TEMA Acessibilidade aos sistemas de transportes

INDICADOR 1.1.2 Transporte publico para pessoas com necessidades especiais
A. Definicéo

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

para pessoas com necessidades especiais e restricbes de mobilidade.

B. Unidade de Medida

Porcentagem da frota (%).

C. Referéncias

Hertfordshire County Council (Wood, 2003), Campos e Ramos (2005), Nossa Sao Paulo
(2008).

D. Relevancia

A possibilidade de acesso ao sistema de transporte publico amplia a mobilidade e contribui
para a inclusdo social de pessoas com necessidades especiais. No campo econdmico,
possibilita acesso a empregos e servicos urbanos, ampliando sua participacdo nas
atividades econbmicas. Em termos ambientais, contribui para o estabelecimento de um
desenho universal para os sistemas de transporte urbanos.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+).

F. Pesos

Quadro 3.3: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO SDIME';SOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

ACESSIBILIDADE 0108 0,36 ‘ 0,26 Acessiblidade aos sistemas de 029 Transporte publico para pessoas com

transportes necaessidades aspeciais 0,33

Peso Global: 0,0104

Peso Dimenséo Social: 0,0039

Peso Dimensao Econdémica: 0,0037

Peso Dimensdo Ambiental: 0,0027
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G. Dados de Base

= Numero de veiculos que compdem a frota municipal de transporte publico por

Onibus (incluindo microbnibus e vans);

= Dos veiculos identificados, verificar o numero de veiculos adaptados para
transporte de pessoas com necessidades especiais e restricdes de mobilidade.
Sao considerados veiculos adaptados qualquer veiculo que tenha atenda a pelo
menos uma das seguintes caracteristicas: veiculos com piso baixo, elevadores
ou plataformas para acesso de usuarios de cadeira de rodas, veiculos com
lugares especiais para deficientes visuais acompanhados de céo guia, ou
veiculos com outros mecanismos que faciltem o acesso de pessoas com

necessidades especiais ou restricdes de mobilidade;

= OQu, existéncia de servicos especiais para transporte de pessoas com

necessidades especiais.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transportes, Mobilidade), empresas operadoras de

servigos de transporte coletivo, 6rgdos, empresas, autarquias de transportes.

l. Método de Calculo

O indicador é obtido dividindo-se o numero total de veiculos adaptados para transporte de
pessoas com necessidades especiais e restricdes de mobilidade, conforme definido no item
G, pelo numero total de veiculos de transporte coletivo (6nibus) em operagdo na area

urbano do municipio. O indicador € expresso em porcentagem (%).

Algumas cidades, ainda que nao disponham de veiculos da frota regular adaptados,
dispdem de servicos especiais para transporte de pessoas com necessidades especiais.
Neste caso, o indicador podera ser avaliado através deste parametro, conforme mostra a

Escala de Avaliacdo a seguir.

J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:
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Quadro 3.4: Escala de Avaliacao para o indicador 1.1.2.

Score Valores de Referéncia?
Porcentagem da frota municipal de 6nibus urbano adaptada para pessoas
com necessidades especiais ou restricbes de mobilidade
1.00 100% (ou ha servicos especiais para transporte de pessoas com
’ necessidades especiais)
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0.00 0 (ou ndo ha servicos especiais para transporte de pessoas com
’ necessidades especiais)

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, 0s

valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido

para o indicador. Em caso de valores intermediarios aos indicados no quadro, fazer

interpolacéo para obter o respectivo score do indicador.

2 Valores de referéncia propostos pelo autor. Considera que a adaptacao da frota de transporte coletivo é fundamental para a

acessibilidade universal. No entanto, as cidades podem operar servigos especiais (ou seletivos) de transporte. A existéncia de

um servico especial, por sua vez, configura o atendimento aos parametros definidos pelo indicador. Algumas cidades

brasileiras tém leis especificas para o tema. Neste caso, adotar parametros compativeis com a lei. Mais informacdes podem ser

vistas em: http://www.ntu.org.br/banco/sistemas/acessibilidade/transdef.htm.
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DOMINIO Acessibilidade

TEMA Acessibilidade aos sistemas de transportes

INDICADOR 1.1.3 Despesas com transportes

A. Definicéo

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

B. Unidade de Medida

Porcentagem da renda (%).

C. Referéncias

Campos e Ramos (2005), SUMMA (2004), WBCSD (2004), NTU (2006).

D. Relevancia

A acessibilidade econémica aos transportes amplia a mobilidade, permite o acesso as
atividades essenciais como trabalho e estudo e contribui para redugédo da exclusdo social.
Em termos econdmicos, a redugdo das despesas com transportes significa que uma parcela
maior de recursos pode ser utilizada para o consumo de outros bens e servigos, e mesmo
para outras viagens com finalidade de lazer e recreacdo. A reducédo dos custos indica ainda
crescimento da sustentabilidade do sistema de transportes. A impossibilidade de pagamento
das tarifas implica, no entanto, em uma maior utilizagdo dos modos n&do-motorizados de
transportes, principalmente para a populacdo de baixa renda, que ndo dispbe de outra

alternativa para efetuar seus deslocamentos.

E. Contribuicao

Maior/Pior- (-).

F. Pesos

Quadro 3.5: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimens6es da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO glMEI;SOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

ACESSIBILIDADE 0,108 0,36 \ 026 ) Acessiblidade aos sistemas de transportes 0,29 |Despesas com transporte 0,33

= Peso Global: 0,0104
= Peso Dimenséao Social: 0,0039

=  Peso Dimensao Econémica: 0,0037
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=  Peso Dimensao Ambiental: 0,0027

G. Dados de Base
= Renda média pessoal ou domiciliar;

= Despesa média mensal com transporte publico, pessoal ou domiciliar, referente a

duas viagens diarias;

= Tarifas de transporte publico.

H. Fontes de Dados

Pesquisas Origem e Destino ou estudos especificos de transportes e mobilidade. No caso
de pesquisas de Origem e Destino, os dados relativos ao gasto médio mensal com
transportes e a renda média mensal podem ser referentes ao domicilio. Dados referentes ao
rendimento pessoal e domiciliar podem ser obtidos por meio do IBGE (PNAD), SNIU

(Sistema Nacional de Indicadores Urbanos) e Atlas do Desenvolvimento Humano do Brasil.

l. Método de Calculo

Os dados disponiveis ou a facilidade de obtencdo dos mesmos determinard se o calculo do
indicador serd feito com base na renda média mensal pessoal ou na renda média mensal do
domicilio. Caso as informacdes necessarias ja tenham sido disponibilizadas por estudos de
transportes (como Pesquisas de Origem e Destino Domiciliares), deve ser calculada a média
dos rendimentos de todos os domicilios (ou individuos) pesquisados que utilizam transporte
publico como modo principal de deslocamento, e a média das respectivas despesas com
transporte publico. A razdo entre estes dois valores, expressa em porcentagem (%),

corresponde ao valor do indicador.

Os gastos mensais com transporte publico podem ser estimados com base no valor da tarifa
basica do servico (ou tarifa média dos diferentes servi¢cos de transporte publico disponiveis),
considerando duas viagens diarias (ida e volta). Para esta estimativa considerar o nimero

médio de dias Uteis no més (22 dias).
Outras informacoes:

A ANTP (2006) inclui em suas bases de dados (Sistema de InformagBes da Mobilidade
Urbana) informacdes referentes a custos de mobilidade para diferentes modos de
transporte, para as capitais de estado brasileiras e cidades com mais de 500 mil habitantes.
Estes dados podem ser utilizados para estimativa das despesas com transportes nas

cidades abrangidas pelo estudo.
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J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.6: Escala de Avaliacdo para o indicador 1.1.3.

Score Valores de Referéncia®
Porcentagem da renda mensal pessoal (ou domiciliar) relativa a despesas
com transporte publico

1,00 Até 5%

0,75 10%

0,50 15%

0,25 20%

0,00 Mais de 20%

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normaliza¢cdo do score obtido
para o indicador.

3 Valores de referéncia propostos com base na revisdo da literatura. Conforme SUMMA (2004), os custos relacionados a
transportes ndo devem exceder a 20% do rendimento de domicilios mais pobres. Na pesquisa realizada pelo ITRANS (2004)
em Regides Metropolitanas Brasileiras, entre as familias que apresentam gastos com transporte, as despesas consomem entre
15 e 22% da renda familiar. Na pesquisa realizada pela NTU (2006) em cidades com mais de 100 mil habitantes, em média, o

gasto mensal é da ordem de 12% da renda média dos individuos pesquisados.
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DOMINIO Acessibilidade

TEMA Acessibilidade universal

INDICADOR 1.2.1 Travessias adaptadas para pessoas com necessidades especiais
A. Definicéo

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

B. Unidade de Medida

Porcentagem de travessias (%).

C. Referéncias

Hertfordshire County Council (1999), Hertfordshire County Council (Wood, 2003).

D. Relevancia

A adequacdo dos caminhos e travessias para pessoas com necessidades especiais é
condicdo basica para a mobilidade sustentavel, contribuindo para a inclusdo social e

ampliando o acesso as oportunidades e atividades urbanas.

Em termos econbmicos e sociais, contribui para 0 aumento da acessibilidade e mobilidade
desta parcela da populacdo, além de proporcionar mais conforto e seguranca para todos os
usuarios da via. Em termos ambientais, contribui para e melhoria da qualidade ambiental
das cidades e a democratizacdo do espaco urbano, através do estabelecimento de um
desenho universal. Além disso, reduz a dependéncia aos modos motorizados de transporte,

principalmente para os deslocamentos de curta e média distancia.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+)

F. Pesos

Quadro 3.7: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO EIMETESOE: TEMA PESO INDICADOR PESO

Acessibilidade universal 0,28 (Travessias adaptadas a pessoas com
necessidades especials

ACESSIBILIDADE 0,108 0,32 ‘0,27 0,20

=  Peso Global: 0,0060
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G.

H.

Peso Dimensao Social: 0,0024
Peso Dimensao Econdbmica: 0,0019

Peso Dimensdo Ambiental: 0,0016

Dados de Base

Base cartografica do municipio com infra-estrutura viaria (base de ruas

vetorizada);

Ou base georreferenciada do municipio. Pode incluir imagens de satélite com

resolucéo suficiente para identificacéo da infra-estrutura viaria;

Ou levantamentos de campo, incluindo levantamentos fotograficos do sistema
viario;

Rede viaria principal (principais ligacfes viarias, representadas por vias arteriais
ou coletoras de grande circulacdo de veiculos, pessoas e bicicletas e que
interligam as diferentes regifes da cidade, corredores de transporte coletivo, vias

especiais para pedestres e ciclistas);
Locais de travessia de pedestres da rede viéria principal;

Travessias adaptadas para pessoas com necessidades especiais, atendendo aos
parametros estabelecidos pela legislacdo pertinente (leis federais e municipais,
normas técnicas). As travessias adaptadas devem atender a pelo menos uma
das seguintes caracteristicas: travessias com guias rebaixadas, rampas,
sinalizagdo sonora, tatil e visual, entre outros dispositivos que atendam os

padrdes de seguranca e conforto dos deslocamentos.

Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Obras, Infra-estrutura, Planejamento, Transportes,

Mobilidade, etc), érgdos, empresas ou autarquias de transito e transportes, levantamentos

de campo.

Método de Calculo

Na base georreferenciada do municipio deve ser delimitada, com maior precisdo possivel, a

area efetivamente urbanizada e a rede viaria principal. A rede principal geralmente é

definida através de lei especifica ou no Plano Diretor Municipal. Caso esta ndo tenha sido

delimitada pelo municipio, deve ser identificada conforme parametros definidos no item G.
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Devem incluir as principais ligagfes viarias tanto para modos motorizados, como para
modos ndo-motorizados de transportes.

Na rede viaria principal devem ser identificadas todas as travessias de pedestres existentes,
através de informacfes fornecidas pela Prefeitura Municipal ou levantamentos de campo.
Nas vias em estudo, deve-se proceder a uma analise de todas as travessias, realizando um
inventario dos dispositivos de acessibilidade existentes. As travessias adaptadas
compreendem aquelas com dispositivos e desenho adequado ao deslocamento de pessoas
com necessidades especiais, incluindo: rampas, pisos tateis, sinais sonoros, guarda-corpo
ou qualquer outra estrutura que auxilie na travessia. Todos os dispositivos devem estar de
acordo com os padrbes estabelecidos pela legislacdo pertinente, principalmente com
relacdo a Norma Técnica Brasileira: Acessibilidade a edificagcBes, mobiliario, espacos e
equipamentos urbanos (NBR 9050, ABNT).

O indicador é obtido através do quociente entre 0 numero de travessias adaptadas e de
acordo com os parametros de conforto e seguranca e o total de travessias identificadas,
expresso em porcentagem (%).

J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala
apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.8: Escala de Avaliagédo para o indicador 1.2.1.

Score Valores de Referéncia*
Porcentagem das travessias da rede viaria principal adaptada a pessoas
com necessidades especiais e restricbes de mobilidade

1,00 100%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacdo do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermedidrios aos indicados no quadro, fazer
interpolagéo para obter o respectivo score do indicador.

4 Valores de referéncia propostos pelo autor. Considera que para a acessibilidade universal, todas as travessias da rede viaria
principal (que concentra maiores volumes de pessoas e atividades econdmicas) devem ser acessiveis e adaptadas para
pessoas com necessidades especiais e restricdes de mobilidade. A meta de 100% das travessias adaptadas também é
definida em Wood (2003).
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DOMINIO Acessibilidade
TEMA Acessibilidade universal

INDICADOR 1.2.2 Acessibilidade aos espac¢os abertos

A. Definicéo

Porcentagem da populacao urbana residente proxima a areas abertas (&reas verdes ou de

lazer), considerando os seguintes parametros:

= Até 500 metros de pracgas, playgrounds e outras areas de recreacdo de pequeno

e médio porte;

= Até 1000 metros de parques urbanos.

B. Unidade de Medida

Porcentagem da populagao (%).

C. Referéncias

SUMMA (2004), Campos e Ramos (2005).

D. Relevancia

A disponibilidade de espacos abertos e de lazer contribui para ampliar as relacdes sociais e
a qualidade de vida da populacdo. Auxiliam na reducdo do stress e da ansiedade,
relacionados a dindmica e as altas densidades urbanas, especialmente nas grandes

cidades.

Em termos econbmicos, pode implicar na valorizacdo dos terrenos lindeiros, em funcédo da
melhoria da qualidade ambiental da regido, associada a existéncia de areas abertas e com
vegetacdo. Neste sentido, a existéncia destas areas contribui para a melhoria do microclima
(temperatura mais amena e aumento do teor de umidade do ar) e da drenagem urbana,
ampliando a superficie permeavel da cidade. A proximidade a estas areas implica ainda na
reducé@o da necessidade de deslocamento através de modos motorizados de transporte para

acesso as atividades de lazer e recreacgéo.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+)

F. Pesos
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Quadro 3.9: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

IMUS

DIMENSSES
S E A

DOMINIO PESO TEMA PESO INDICADOR PESO

ACESSIBILIDADE 0,108 0,32 | 0,27 | Acessibilidade universal 0,28 |Acessibilidade a espagos abertos 0,20

Peso Global: 0,0060

Peso Dimenséo Social: 0,0024

Peso Dimensao Econdémica: 0,0019

Peso Dimensdo Ambiental: 0,0016

G. Dados de Base
= Base cartogréfica digital do municipio;

= QOu Base georreferenciada do municipio contendo setores censitarios (IBGE) ou

outra unidade de analise territorial;
= Numero de habitantes por unidade de andlise territorial;

= QOu base georreferenciada de concessionarias de servigcos publicos (luz ou 4gua)
com cadastro dos domicilios urbanos e estimativa do numero médio de

moradores por unidade de analise territorial;

= Localizacdo das areas abertas ou de lazer compostas por pracas e jardins
publicos, campos esportivos publicos, areas de preservacdo ambiental abertas

ao publico, areas de recreacgdo para adultos e criancas e parques urbanos.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Planejamento, Infra-estrutura, Verde, Meio Ambiente,
Desenvolvimento Sustentavel, etc), IBGE, empresas de cartografia e geoprocessamento,

concessionarias de servi¢os publicos.

l. Método de Calculo

O método de calculo do indicador depende das ferramentas e informacdes disponiveis.
Neste guia sdo indicados dois métodos de calculo: o primeiro considerando a disponibilidade
de Sistemas de Informacdes Geogréficas (SIG) e o segundo considerando a disponibilidade

de ferramentas de Desenho Assistido por Computador (CAD).

Sistemas de Informag¢des Geograficas mostram-se mais adequados para célculo deste
indicador, uma vez que agregam em uma Unica base dados geograficos e dados

Y

alfanuméricos, permitindo obter mais facilmente o valor correspondente a populagéo
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atendida por cada ponto e o valor total. No caso de utilizacdo de ferramentas de Desenho
Assistido por Computador, deve ser combinado o uso de planilhas eletrénicas para facilitar o

processo de célculo.

Utilizando Sistemas de Informacdes Geogréficas, devem ser desenvolvidos 0s seguintes

procedimentos:

= Na base georreferenciada do municipio deve ser delimitada, com maior precisao
possivel, a area efetivamente urbanizada (domicilios urbanos). No caso do limite da
area urbana do municipio ter sido delimitado através de Lei Municipal, deve ser
adotado este limite para célculo do indicador. A base georreferenciada deve conter
informacbes sobre o nimero de domicilios e populacdo residente por area (setor

censitario, lote, quadra, etc) para permitir o calculo do indicador;

= Criar uma base de area identificando todas as areas abertas e de lazer, conforme
definidas no item G. Todas as areas devem ser mensuradas, antes de ser delimitada

sua area de influéncia;

= Delimitar a area de influéncia (buffer) de cada area, a partir de seus limites externos,

atendendo aos seguintes parametros:

= 500 metros de largura para pracas, jardins publicos, campos esportivos, areas de

lazer e recreacdo com area inferior a 5 ha (cinco hectares);

= 1000 metros de largura para areas de preservacdo ambiental abertas ao publico,
areas de recreacao para adultos e criancas e parques urbanos com &rea superior
a 5 ha (cinco hectares). Deve-se tomar cuidado para nao sobrepor as areas
obtidas, implicando assim em dupla contagem da populacdo residente. Neste
caso, recomenda-se que todas as areas sejam unidas, formando uma mancha
Unica que caracterize a é&rea total de influéncia dos espacgos verdes e de

recreacao;

= Com base nos dados dos setores censitarios fornecidos pelo IBGE ou do cadastro
de domicilios fornecido pelas concessionarias de servigcos publicos, obtém-se o valor
correspondente a populagéo atendida por cada area verde ou de recreacao, contida
na area de influéncia delimitada para a mesma. Pode-se ainda obter o nimero total
de domicilios ou pessoas residentes na area total de cobertura destes espacgos,
correspondente a mancha obtida através da fus@o das areas de influéncia de cada
um. No caso de se dispor somente do numero de domicilios na area em estudo,
obter dados referentes ao nimero médio de moradores por domicilio e estimar assim

0 numero total de pessoas residentes na area.
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Utilizando pacotes de Desenho Assistido por Computador, devem ser desenvolvidos os

seguintes procedimentos:

Na base base cartografica digital do municipio deve ser delimitada, com maior

precisdo possivel, a area efetivamente urbanizada (domicilios urbanos). Para tornar

possivel o calculo do indicador, esta base deve conter dados sobre o niumero de

domicilios ou populacao residente por area (setor censitario, lote, quadra, etc);

Identificar na base cartografica, delimitando-as com a maior precisdo possivel, as

areas verdes e de lazer definidas no item G. Estas areas devem ser mensuradas

antes de se definir sua area de influéncia;

Delimitar a area de influéncia (buffer ou offset) de cada area, a partir de seus limites

externos, atendendo aos seguintes parametros:

500 metros de largura para pracas, jardins publicos, campos esportivos, areas de

lazer e recreacdo com area inferior a 5 ha (cinco hectares);

1000 metros de largura para areas de preservacdo ambiental abertas ao publico,
areas de recreacao para adultos e criancas e parques urbanos com area superior
a 5 ha (cinco hectares). Deve-se tomar cuidado para nao sobrepor as areas
obtidas, implicando assim em dupla contagem da populacdo residente. Neste
caso, recomenda-se que todas as areas sejam unidas, formando uma mancha
Gnica que caracterize a é&rea total de influéncia dos espagos verdes e de

recreacao;

No caso de se utilizar informacdes de populacdo por setor censitério, deve ser
verificada a parcela de cada setor contida na area de influéncia de cada espaco,
e estabelecida uma proporcdo para calculo do numero de habitantes atendidos
(por exemplo, se a area de influéncia do ponto corresponde a % da area do setor
censitario, deve ser considerada somente % da populacdo do respectivo setor).
No caso de domicilios contidos na area de influéncia de mais de um ponto, estes
devem ser computados somente uma vez, para um Unico ponto. Nesta etapa

devem ser utilizadas planilhas eletrénicas para auxiliar no célculo do indicador.

O indicador é obtido dividindo-se o valor total de populacdo atendida pelas areas verdes e

de lazer, obtido por meio de um dos modos indicados acima, dividido pelo nimero total de

habitantes na area urbanizada (area em estudo), expresso em porcentagem (%).
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J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.10: Escala de Avaliacdo para o indicador 1.2.2.

Score Valores de Referéncia®
Porcentagem da populagdo urbana que reside na area de influéncia de
espacos verdes e de recreacao

1,00 100%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacdo do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermediarios aos indicados no quadro, fazer
interpolag&o para obter o respectivo score do indicador.

5 valores de referéncia propostos pelo autor.
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DOMINIO

Acessibilidade

TEMA

Acessibilidade universal

INDICADOR 1.2.3

Vagas de estacionamento para pessoas com necessidades
especiais

A. Definicéo

Porcentagem de vagas em estacionamentos publicos para pessoas com necessidades

especiais.

B. Unidade de Medida

Numero de vagas em relacdo ao previsto por lei ou norma especifica.

C. Referéncias

Library of Local Performance Indicators (AUDIT COMISSION e IDeA, 2007).

D. Relevancia

A reserva de vagas de estacionamento para pessoas com necessidades especiais indica o

uso mais equitativo do espaco urbano, contribui para a inclusdo social e amplia o0 acesso

aos servicos e atividades urbanas.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+)

F. Pesos

Quadro 3.11: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO

DIMENSOES

S E A TEMA PESO INDICADOR

PESO

ACESSIBILIDADE 0,108

0,28 |Vagas de estacionamento para pessoas com
necessidades especiais

0,32 ‘0‘27 Acessibilidade universal

0,20

Peso Global: 0,0060
Peso Dimensao Social: 0,0024

Peso Dimensdo Econbmica: 0,0019

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0016

G. Dados de Base
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» Vagas em estacionamentos publicos, controlados por érgdos ou autarquias de
trAnsito e transportes municipais (via publica — Zona Azul, bolsdes de

estacionamento, edificios-garagem, entre outros);

= Vagas de estacionamento reservadas a pessoas com necessidades especiais,

cujas caracteristicas atendam as exigéncias de normas e legislacao vigente.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Infra-estrutura, Planejamento, Obras, Viacéo,

Transportes, Mobilidade, etc), 6rgdos, autarquias ou empresas de transito e transportes.

l. Método de Calculo

Primeiramente deve ser feito um levantamento dos estacionamentos publicos (em via
publica ou em espaco controlado pelo Poder Publico) existentes e o respectivo nimero de
vagas que contém. Estas informag¢Bes podem ser obtidas por meio de cadastro efetuado
pela Prefeitura Municipal ou érgdos de transito e transporte. Na indisponibilidade destes
dados, devem ser realizados levantamentos de campo para identificagdo destes elementos.
A &rea de estudo pode ser reduzida ao centro de comércio e servigos ou centro historico da

cidade para fins de simplificacdo dos levantamentos.

As vagas especiais para pessoas com necessidades especiais devem estar devidamente
sinalizadas e atendendo aos parametros determinados na legislacdo especifica, incluindo o
Cdédigo Brasileiro de Transito, a Norma Técnica Brasileira: Acessibilidade a edificacoes,
mobiliario, espacos e equipamentos urbanos (NBR 9050, ABNT), leis estaduais e municipais

relacionadas ao tema.

O indicador é obtido dividindo-se o0 ndmero de vagas reservadas para pessoas com
necessidades especiais pelo total do niumero de vagas em estacionamentos publicos,

expresso em porcentagem (%).

J. Normalizacédo e Avaliagcéao

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:
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Quadro 3.12: Escala de Avaliacdo para o indicador 1.2.3.

Score Valores de Referéncia®

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

Ha disponibilidade de vagas para pessoas com necessidades especiais em
namero superior aos valores estabelecidos por lei especifica (ou indicados
na NBR 9050), porém as vagas estdo mal sinalizadas ou nao apresentam
as dimensfes adequadas

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

Ha disponibilidade de vagas para pessoas com necessidades especiais em
namero igual aos valores estabelecidos por lei especifica (ou indicados na
NBR 9050), porém as vagas estdo mal sinalizadas ou ndo apresentam as
dimensdes adequadas

Ha disponibilidade de vagas para pessoas com necessidades especiais em
0,20 namero inferior aos valores estabelecidos por lei especifica (ou indicados
na NBR 9050)

N&o ha disponibilidade de vagas para pessoas com necessidades especiais
em estacionamentos publicos

1,00

0,80

0,60

0,40

0,00

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item |, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacdo do score obtido
para o indicador.

6 valores de referéncia propostos pelo autor. Para verificar o niimero de vagas estabelecidos pela NBR 9050, consultar Tabela
7 da referida norma. No caso de haver legislagdo municipal ou estadual especifica, os valores devem ser adaptados as

mesmas.
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DOMINIO Acessibilidade

TEMA Acessibilidade universal

INDICADOR 1.2.4 Acessibilidade a edificios publicos

A. Definicéo

Porcentagem de edificios publicos adaptados para acesso e utilizacdo de pessoas com

necessidades especiais ou restricdes de mobilidade.

B. Unidade de Medida

Porcentagem dos edificios publicos (%).

C. Referéncias

LITMUS (Lingayah e Sommer, 2001).

D. Relevancia

A ampliacdo do acesso aos espagos publicos, sejam eles abertos (espacos de lazer e
recreacdo), ou fechados (edificios publicos, equipamentos urbanos) por pessoas com
necessidades especiais e restricdes de mobilidade é fundamental para a incluséo e reducéo
das disparidades sociais. Em termos econdmicos, permite maior participacdo nas atividades
urbanas. Em termos ambientais, contribui para a remocao de barreiras fisicas e obstaculos

gue dificultam a circulacdo de pessoas.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+).

F. Pesos

Quadro 3.13: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO SDIMETESOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

Travessias adaptadas a pessoas com 0.20
necessidades especiais !

ACESSIBILIDADE 0,108 - 036 0,261 Acessibilidade universal 0,28

=  Peso Global: 0,0060
= Peso Dimenséao Social: 0,0024
=  Peso Dimensao Econémica: 0,0019

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0016
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G. Dados de Base

= Numero de edificios publicos (de propriedade do poder publico) no municipio.
Entende-se por edificio publico a edificacdo construida ou utilizada para abrigar
servicos administrativos, seja do ambito federal, estadual ou municipal, ou
destinada a uso publico. Inclui: reparticbes publicas federais, estaduais e
municipais, escolas, instituicbes publicas de ensino e pesquisa, hospitais, postos
de salde, museus, teatros, auditorios, bibliotecas, centros culturais, ginasios de

esportes, etc.

= Numero de edificios publicos adaptados para acesso e utilizacdo por pessoas
com necessidades especiais ou restricdo de mobilidade, em concordancia com

as normas e legislacdo vigentes.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Obras, Edificagbes, Planejamento, Educacéo,
Administracdo, Acdo Social, entre outras), 6érgaos da administracdo publica estadual e

federal, 6rgaos de preservacao do patrimonio.

l. Método de Calculo

Deve ser feito um levantamento do nuamero total de edificacdes publicas, com base em
cadastros da Prefeitura Municipal ou através de levantamento especifico. Devem ser

consideradas novas e antigas edificacfes.

Entre as edificacbes cadastradas deverdo ser identificadas aquelas que atendem aos
parametros de acessibilidade e seguranca para pessoas com hecessidades especiais e
restricbes de mobilidade, conforme as normas e legislacéo vigente (Lei Federal 10.098 de
2000, NBR/ABNT 9050, leis estaduais e municipais especificas, entre outros). As
edificacOes deverdo atender de forma adequada estes instrumentos no que diz respeito a
acessos, rampas, elevadores, sanitarios, espagos de circulagcdo, equipamentos especificos
para atendimento de deficientes visuais e auditivos, mobiliario, sinalizacéo, entre outros. No
gue diz respeito a antigas edificacdes, devem ser levadas em consideracdo limitagbes
impostas por mecanismos de preservacdo e tombamento e as limitagcdes técnicas para sua

adaptacao.

O indicador é obtido dividindo-se o numero de edificacdes adaptadas e em concordancia
com a legislacéo vigente, pelo numero total de edifica¢cdes publicas do municipio, expresso

em porcentagem (%).
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J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.14: Escala de Avaliacdo para o indicador 1.2.4.

Score Valores de Referéncia’
Porcentagem dos edificios publicos adaptados para acesso de pessoas
com necessidades especiais ou restricdo de mobilidade

1,00 100%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacdo do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermediarios aos indicados no quadro, fazer
interpolag&o para obter o respectivo score do indicador.

A Constituicdo Federal (Art. 244) e o Decreto Lei 5.296/2004 (Art. 11) definem no ambito federal a define a obrigatoriedade
de adaptagdo dos edificios publicos para acesso de pessoas portadoras de deficiéncia. Alguns estados e cidades dispdem
ainda de legislacéo especifica sobre o tema. Com base na legislagéo, o autor considera que para a acessibilidade universal,

todas os edificios publicos devem ser acessiveis a pessoas com necessidades especiais e restricdes de mobilidade.
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DOMINIO Acessibilidade

TEMA Acessibilidade universal

INDICADOR 1.2.5 Acessibilidade aos servicos essenciais

A. Definicéo

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

B. Unidade de Medida

Porcentagem da populagéo (%).

C. Referéncias

UK Government Sustainable Development (2000), Library of Local Performance Indicators
(AUDIT COMISSION e IDeA, 2007).

D. Relevancia

A acessibilidade aos servicos essenciais € condicdo fundamental para a inclusdo social e
para o desenvolvimento econdmico. No entanto, além da proximidade, deve ser considerada
as condicdes para acesso aos equipamentos de salde e educa¢cdo, como a conectividade e
seguranca dos percursos, condi¢cdes dos passeios, entre outros fatores.

Locais com boa acessibilidade a servigos de educacdo e salde sdo mais atrativos para o
desenvolvimento residencial. Desta forma, em termos econémicos, a proximidade a estes
servicos pode afetar o valor dos terrenos.

Em termos ambientais, a proximidade aos servigos essenciais reduz a necessidade por
deslocamentos motorizados, contribuindo para reducdo do consumo de combustiveis, ruido,
poluicdo atmosférica e auxiliando na melhoria da qualidade ambiental urbana. A ampliacdo
do acesso a estes servicos € também um dos principais sinais de aumento da
sustentabilidade do sistema de transportes.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+)
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F. Pesos

Quadro 3.15: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO

PESO DIMENSOES

TEMA

PESO

INDICADOR

PESO

ACESSIBILIDADE

S E_A
0.108_ |G 0.37 [0.27

Acessibilidade universal

0,28

Acessihilidade aos servicos essenciais

1,00

Peso Global: 0,0060

Peso Dimensao Social: 0,0024

Peso Dimensdo Econbmica; 0,0019

Peso Dimensdo Ambiental;: 0,0016

G. Dados de Base

Base cartografica digital do municipio;

Ou Base georreferenciada do municipio contendo setores censitarios (IBGE) ou

outra unidade de andlise territorial;

Numero de habitantes por unidade de analise territorial,

Ou base georreferenciada de concessionarias de servigos publicos (luz ou agua)

com cadastro dos domicilios urbanos e estimativa do numero médio de

moradores por unidade de andlise territorial;

Localizagéo dos servigos essenciais assim definidos:

Equipamentos de salde publicos e particulares de atendimento em nivel

primario (Postos de Saude, Unidades Basica de Saude, etc);

Equipamentos de educacdo em nivel de educacdo infantil
fundamental, publicas ou particulares.

H. Fontes de Dados

e ensino

IBGE, Prefeitura Municipal (Secretaria de Infra-estrutura, Saude, Educacao, Planejamento,

Servigos Publicos, etc), empresas de cartografia e geoprocessamento, concessionarias de

servicos publicos, pesquisas domiciliares.

l. Método de Calculo

O método de calculo do indicador depende das ferramentas e informacdes disponiveis.

Neste guia sdo indicados dois métodos de calculo: o primeiro considerando a disponibilidade

de Sistemas de Informacgdes Geograficas (SIG), o segundo considerando a disponibilidade

de ferramentas de Desenho Assistido por Computador (CAD).
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Sistemas de Informag¢des Geograficas mostram-se mais adequados para célculo deste

indicador, uma vez que agregam em uma Unica base dados geograficos e dados

alfanuméricos, permitindo obter mais facilmente o valor correspondente a populagéo

atendida por cada ponto e o valor total. No caso de utilizacdo de ferramentas de Desenho

Assistido por Computador, deve ser combinado o uso de planilhas eletrénicas para facilitar o

processo de célculo.

Utilizando Sistemas de Informacdes Geogréficas, devem ser desenvolvidos 0s seguintes

procedimentos:

Na base georreferenciada do municipio deve ser delimitada, com maior precisao
possivel, a area efetivamente urbanizada (domicilios urbanos). No caso do limite da
area urbana do municipio ter sido delimitado através de Lei Municipal, deve ser
adotado este limite para célculo do indicador. A base georreferenciada deve conter
informagfes sobre o numero de domicilios e populacdo residente por area (setor
censitério, lote, quadra, etc) para permitir o calculo do indicador;

Criar uma base de pontos identificando todos os equipamentos de salde e
educacéo, conforme definidos no item G;

Delimitar a area de influéncia (buffer) de cada equipamento, correspondendo a um
circulo com centro no respectivo ponto e raio de 500 metros. Deve-se tomar cuidado
para nao sobrepor as areas referentes a cada ponto implicando assim em dupla
contagem da populagéo residente. Neste caso, recomenda-se que todas as areas
obtidas sejam unidas, formando uma mancha Unica que caracterize a area total de
cobertura do sistema de transporte coletivo;

Com base nos dados dos setores censitarios fornecidos pelo IBGE ou do cadastro
de domicilios fornecido pelas concessionarias de servigcos publicos, obtém-se o valor
correspondente a populacdo atendida por cada equipamento, contida na area de
influéncia delimitada para o mesmo. Pode-se ainda obter o numero total de
domicilios ou pessoas residentes na area total de cobertura do sistema de transporte
publico, correspondente a mancha obtida através da fusdo das areas de influéncia
de cada ponto identificado. No caso de se dispor somente do nimero de domicilios
na area em estudo, obter dados referentes ao nimero médio de moradores por
domicilio e estimar assim o numero total de pessoas residentes na area.

Utilizando pacotes de Desenho Assistido por Computador, devem ser desenvolvidos os

seguintes procedimentos:

Na base case cartografica digital do municipio deve ser delimitada, com maior
precisdo possivel, a area efetivamente urbanizada (domicilios urbanos). Para tornar
possivel o célculo do indicador, esta base deve conter dados sobre o niumero de
domicilios ou populacéo residente por area (setor censitario, lote, quadra, etc);
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» Identificar (pontuar) na base cartogréfica todos o0s equipamentos de salde e
educacao, conforme indicados no item G;

» Para cada equipamento identificado, delimitar sua area de influéncia, correspondente
a um circulo com centro no respectivo ponto e raio de 500 metros. No caso de se
utilizar informac@es de populacéo por setor censitario, deve ser verificada a parcela
de cada setor contida na area de influéncia do ponto, e estabelecida uma proporcao
para calculo do numero de habitantes atendidos (por exemplo, se a é&rea de
influéncia do ponto corresponde a % da area do setor censitario, deve ser
considerada somente % da populacdo do respectivo setor). No caso de domicilios
contidos na area de influéncia de mais de um ponto, estes devem ser computados
somente uma vez, para um Unico ponto. Nesta etapa devem ser utilizadas planilhas
eletrénicas para auxiliar no célculo do indicador.

O indicador é obtido dividindo-se o valor total de populagdo atendida pelos servicos
essenciais (equipamentos de saude e educacgdo), obtido por meio de um dos modos
indicados acima, dividido pelo niamero total de habitantes na area urbanizada (area em
estudo), expresso em porcentagem (%).

J. Normalizacédo e Avaliagcéao

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala
apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.16: Escala de Avaliacdo para o indicador 1.2.5.

Score Valores de Referéncia®
Porcentagem da populacdo urbana reside até 500 metros de um
equipamento de salde e/ou educacao

1,00 100%
0,75 77,5%
0,50 55%
0,25 32,5%
0,00 Até 10%

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item |, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermedidrios aos indicados no quadro, fazer
interpolag&o para obter o respectivo score do indicador.

8 Valores de referéncia propostos pelo autor. Considera que, em funcéo da importancia da acessibilidade aos servigos basicos
para a mobilidade sustentavel, pelo menos uma parcela minima da populacéo (superior a 10%) deve ter acesso adequado aos

servigos. Neste caso o indicador passa a ter score diferente de 0, contribuindo para os valores finais do IMUS.
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DOMINIO Acessibilidade

TEMA Barreiras fisicas

INDICADOR 1.3.1 Fragmentacdo urbana

A. Definicéo

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

urbano.

B. Unidade de Medida

NUmero de blocos ou subdivisdes.

C. Referéncias

SUMMA (2004), PROPOLIS (LAUTSO et al., 2004), TERM (2005).

D. Relevancia

Y

Relacionado a manutencdo da conectividade entre areas urbanas e naturais. A
fragmentacdo € um dos principais impactos oriundos da construcdo e expansao da infra-

estrutura de transportes.

Em areas urbanas, implica em impactos sociais, prejudicando a conectividade entre pessoas

e comunidades e contribuindo para acentuar a segregacao sécio-espacial.

No campo econdmico, pode acarretar na desvalorizacdo de propriedades e na dificuldade

para instalacdo e acesso a atividades de caréater local, como comércio e servigos.

Em termos ambientais, a proximidade a vias de transito rapido ou segregadas implica em
distarbios como ruido, perda de areas para lazer e recreacao, isolamento e barreiras fisicas
dificeis de serem transpostas especialmente pelos pedestres, aumentando o risco de

acidentes.

Outros fatores que podem acarretar a fragmentacdo urbana estdo relacionados a barreiras
fisicas, naturais ou construidas, tais como: rios, coérregos, topografia acidentada,

condominios fechados, grandes areas edificadas e de acesso e circulagdo restritos, entre
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outros. Todos estes elementos podem implicar na descontinuidade do tecido urbano e, por

consequéncia, na dificuldade de acesso a determinadas areas.

E. Contribuicao

Maior/Pior — (-)

F. Pesos

Quadro 3.17: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO

PESO DIMENSOES TEMA PESO INDICADOR PESO

S E A
ACESSIBILIDADE | 0.108 -D‘SD|D‘32 Barreiras fisicas 0.22 |Fragmentagio urbana 1,00

Peso Global: 0,0237
Peso Dimenséo Social: 0,0090
Peso Dimensdo Econbmica; 0,0072

Peso Dimensdo Ambiental; 0,0076

G. Dados de Base

Base cartogréfica digital do municipio;
Ou Base georreferenciada do municipio;
Ou base georreferenciada de concessionarias de servigos publicos (luz ou agua);

Ou mapas impressos da area urbana do municipio com no minimo identificag&o

da rede viaria, incluindo vias para transporte ferroviario, e hidrografia;

Sistema viario (rodovias, vias arteriais, vias expressas, corredores de transporte

coletivo, vias para transporte ferroviario ou metroviario de superficie);

Localizagdo dos terminais urbanos de transporte de grande porte (terminais de

Onibus, trem, metrd);

Barreiras fisicas, naturais ou construidas, que implicam em fragmentacéo urbana
(topografia, rios, cérregos, condominios, grandes edificacGes, parques fechados

ou com restricdo de circulacéo, etc).
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H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Obras, Viagao, Infra-estrutura, Transportes, Mobilidade
ou Planejamento), érgdos, empresas e autarquias de transito e transportes, concessionarias

de servicos publicos, IBGE, levantamentos de campo, imagens de satélite.

l. Método de Calculo

Na base cartografica do municipio (digital ou impressa) deve ser delimitada, com maior

precisdo possivel, a area efetivamente urbanizada.

A etapa seguinte consiste na identificacdo das barreiras fisicas, naturais ou construidas que
se constituem em elementos segregadores do espac¢o urbano, incluindo estruturas lineares,
areas ou edificagbes, que devem ser destacadas ou delimitadas na mesma base

cartografica.

No que diz respeito aos elementos lineares, devem ser destacadas as vias de trafego que
se constituem em barreiras fisicas e elementos fragmentadores do espaco urbano. Para sua
identificacdo devem ser observados, entre outras, as seguintes caracteristicas fisicas e
operacionais: classificacdo hierarquica (vias arteriais e expressas), largura e nimero de
faixas, grau de segregacédo e acessibilidade, tipos de intersecdes e travessias, intensidade
do trafego, velocidade operacional (superior a 60 km/h), existéncia de corredores de
transporte coletivo, etc. No caso das rodovias, s6 devem ser destacadas as rodovias que
cortam a area urbanizada. No caso dos modos de transportes sobre trilhos (bondes, trens e
metrds) devem ser destacados somente aos trechos em superficie que cortam a area

efetivamente urbanizada.

Quanto aos demais elementos, de caracteristicas ndo-lineares, devem ser destacados da
malha urbana areas como terminais de transporte de médio e grande porte, grandes
edificacbes (hospitais, instituicbes de ensino e pesquisa, etc), parques limitados por
barreiras fisicas ou com ndimero de acessos restrito, se configurando em areas de baixa
permeabilidade e limitando a conexdo das é&reas lindeiras, entre outros elementos que
acarretam em fragmentacdo do espaco urbano. Neste caso, parcelas inferiores a 0,04 km?
(ou correspondentes a um quadrilatero de aproximadamente 200 metros de lado) devem ser
desconsideradas. Caso estas areas se encontrem préximas umas das outras, podem ser

agregados em &reas maiores, destacando os limites externos do bloco resultante.

ApOs a identificagdo e delimitacdo destes elementos devem ser verificadas as parcelas de
terra resultantes (blocos continuos entre si e fragmentados do tecido adjacente), as quais

s@o numeradas e quantificadas para fins de obtencéo do score do indicador. Caso ndo haja
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fragmentagdo urbana, ou seja, a area urbanizada ndo se apresenta cortada por infra-
estrutura de transporte principal ou outro elemento que represente uma barreira fisica
relevante, o valor do indicador € igual a 1 (a area urbanizada ndo apresenta nenhuma
subdivisdo ou 100% da area € continua). Em caso de haver subdivisdes, o indicador sera o

respectivo niumero de parcelas verificadas.

J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.18: Escala de Avaliacdo para o indicador 1.3.1.

Score Valores de Referéncia®
Numero de subdivisdes (parcelas) da area urbanizada do municipio em
funcao da infra-estrutura de transportes

1,00 0 (100% da éarea urbanizada é continua)
0,75 5

0,50 10

0,25 15

0,00 20 ou mais

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item |, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermedidrios aos indicados no quadro, fazer
interpolacéo para obter o respectivo score do indicador.

9 Valores de referéncia propostos pelo autor. Em funcdo da grande diferenca de tamanho entre as areas urbanizadas das
cidades brasileiras, ndo é possivel estabelecer uma tamanho ideal para a parcela de terra ndo fragmentada. Entende-se que a

situacdo ideal ocorre quando ndo ha nenhuma subdiviséo ocasionada por infra-estrutura de transportes.
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DOMINIO Acessibilidade
TEMA Legislacdo para pessoas com necessidades especiais
INDICADOR 1.4.1 Acdes para acessibilidade universal

A. Definicéo

Existéncia e tipo de ac¢les, medidas, programas ou instrumentos, incluindo campanhas,
projetos, legislacdo especifica e normas técnicas destinadas a promog¢éo da acessibilidade
universal.

B. Unidade de Medida

Tipos de medidas.

C. Referéncias

Library of Local Performance Indicators (AUDIT COMISSION e IDeA, 2007), ECO XXI
(ABAE, 2006).

D. Relevancia

Acdes para a acessibilidade universal visam ampliar a mobilidade da populacao,
especialmente pessoas com necessidades especiais e restricbes de mobilidade, se
constituindo em acdes que contribuem para a mobilidade sustentavel.

Em termos sociais, sdo decisivas para a inclusdo social e reducdo das disparidades,
permitindo um acesso equitativo aos servigcos e atividades urbanas, além de ampliar e
coeséao social.

Em termos econbmicos, ampliam 0 acesso as atividades econémicas.
Em termos ambientais, contribuem para a melhoria da qualidade ambiental das cidades.
E. Contribuicao

Sim/Melhor — (+)

F. Pesos

Quadro 3.19: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO DIMENSOES TEMA PESO INDICADOR PESO

S E A
ACESSIBILIDADE | 0,108 -D‘ZB \D,Q? Legislagdo para pessoas com necessidades especiais | 0,21 |Acfes para acessibilidade universal 1,00

= Peso Global: 0,0227
= Peso Dimensao Social: 0,0104

= Peso Dimensao Econbmica: 0,0063
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=  Peso Dimensao Ambiental: 0,0061

G. Dados de Base

Acdes, medidas, programas ou instrumentos voltados a promocdo da acessibilidade
universal, implantadas ou em desenvolvimento em nivel municipal:

= Campanhas educativas ou de sensibilizacao;
= Projetos de acessibilidade;
= Programas, guias e manuais para adequacao de espacos publicos e privados;

= Legislacdo municipal especifica.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Obras, Infra-estrutura, Transportes, Mobilidade,
Planejamento, Educacéo, Saude ou Servigos Sociais), 6rgaos e instituicdes vinculados a
administragdo municipal.

l. Método de Calculo

Levantamento e avaliacdo dos elementos relacionados no item G, implantados ou em
desenvolvimento no municipio no ano de referéncia.

7

O indicador é obtido a partir do resultado da avaliacdo, associando-se diretamente o

respectivo score, conforme quadro a seguir.

J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Quadro 3.20: Escala de Avaliacdo para o indicador 1.4.1.

Score Valores de Referéncia'®

O municipio dispde de legislacdo especifica, normas técnicas,

1,00 recomendacdes, programas de iniciativa publica e campanhas de educacao
e sensibilizacdo para acessibilidade universal

O municipio disp8e de legislagéo especifica, normas técnicas,

0,75 recomendacdes e acdes ou programas de iniciativa publica para
acessibilidade universal

0,50 O municipio disp8e de legislagéo especifica, normas técnicas e
recomendacdes para acessibilidade universal

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

0,00 O municipio ndo dispde de qualquer acdo ou instrumento para

acessibilidade universal

10 valores de referéncia propostos pelo autor, considerando os principais mecanismos existentes para a promogdo da

acessibilidade universal.
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DOMINIO
ASPECTOS AMBIENTAIS

EmissGes de CO|

: Emissées de CO2 |
Controle dos impactos

no meio ambiente Populacao exposta ao |
ruido de trafego

Estudos de Impacto Amhiental}

ASPECTOS
AMBIENTAIS

\ Cansumo de cumhustivelf
Recursos naturais

Uso de energia limpae |
combustiveis alternativos
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DOMINIO Aspectos Ambientais

TEMA Controle dos impactos no meio ambiente

INDICADOR 2.1.1 Emissbes de CO

A. Definicéo

Emissdes anuais de monoxido de carbono (CO) por veiculos automotores.

B. Unidade de Medida

Porcentagem (das emissbes medidas em toneladas/ano) que excede os parametros de

controle (%).

C. Referéncias

Mendes (1999), OECD (1999), Alvares Jr. e Linke (2001), TERM (2002), Mendes (2004),
Landmann (2004) e Kozerski e Hess (2006), CETESB (2007).

D. Relevancia

A emissdo de poluentes é um dos principais impactos negativos dos sistemas de

transportes, comprometendo de forma decisiva a qualidade de vida urbana.

A poluicdo do ar nos grandes centros urbanos tem implicacdes graves na salde da
populacdo, especialmente em criangas, idosos e portadores de doencas do aparelho
respiratorio, como a asma e a insuficiéncia respiratéria. O monitoramento do ar nas areas
urbanas fornece informagfes sistematicas sobre a qualidade do ambiente, subsidiando
acles de fiscalizacdo, controle e gestdo da qualidade do ar, tais como a melhoria dos

transportes publicos e a introducéo de tecnologias menos poluentes (IBGE, 2004).

A emisséo de CO é resultado da queima incompleta de combustiveis em veiculos ou fontes
estaciondrias. Estéa relacionada com as tendéncias do trafego urbano, estoque de veiculos,
caracteristicas da frota e consumo energético, bem como a distdncia média percorrida e 0s
congestionamentos. E, no entanto, considerada como uma emisséo de facil controle, uma
vez que trata-se de um poluente primario, diretamente relacionado com a sua emissao para
a atmosfera e com as condigfes de disperséo locais. Altos niveis de CO estéo associados a
prejuizo dos reflexos, da capacidade de estimar intervalos de tempo, no aprendizado, de
trabalho e visual (Mendes, 2004).

E. Contribuicao

Maior/Pior— (-)
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F. Pesos

Quadro 3.21: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO DIMENSDEi TEMA PESO INDICADOR PESO

S E
ASPECTOS AMBIENTAIS 0,113 - 0,28 [ 048 [ Controle dos impactos no| 0,52 [Emissées de CO 0,25

= Peso Global: 0,0148
= Peso Dimensao Social: 0,0043
=  Peso Dimensao Econdbmica: 0,0041

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0064

G. Dados de Base

= Frota veicular, se possivel, discriminada por ano de fabricacao dos veiculos e tipo

de combustivel;
= Fatores de emissdo de poluentes por tipo de combustivel;
= Quilometragem anual percorrida pela frota na area urbana;

= E/ou dados de vendas de combustiveis no municipio.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transportes, Mobilidade, Meio Ambiente, etc); Org&os
estaduais e municipais de meio ambiente; DENATRAN (Portal RENAEST) ou DETRAN
estadual; ANP (Agéncia Nacional do Petroleo); IBAMA/PROCONVE, CETESB, pesquisas e

estudos especificos.

l. Método de Calculo

Quando o municipio ndo dispuser de dados de emissdo anual de poluentes (CO) por
veiculos automotores, provenientes de estacfes de medicao localizadas proximas a vias de
tradfego, ou através de estudos especificos, estimativas podem ser feitas utilizando-se
modelos complexos e desagregados. Esses modelos podem recorrer ao auxilio de
simuladores e pacotes computacionais especificos, ou a metodologias simplificadas, de

acordo com os dados e recursos disponiveis.

Uma das formas mais simples de estimar o volume de emissdes de CO baseia-se em dados
de distancia percorrida por veiculos na area urbana e em fatores que relacionam diferentes
tipos de veiculos a diferentes tipos de emissbes (abordagem bottom-up). Neste guia é

sugerida para estimativa de calculo das emissées de CO a metodologia aplicada, entre
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outros, nos estudos de Alvares Jr. e Linke (2001); Landmann (2004) e Kozerski e Hess
(2006). Sugere-se, portanto, a consulta destas fontes para obter maiores detalhes sobre o

método de calculo e a obtencéo dos dados primarios.

A emissao de CO com base na quilometragem anual percorrida € obtida através da seguinte

equacao:

Emiss; = F x FE; x km média
Onde:
Emiss = Emissdes de um gas i (ton/ano);

i = CO2, CO, NOx, CHa4, material particulado, (MP), N2O, hidrocarbonetos (HC), compostos

organicos voléateis (COV), etc;

F = namero de veiculos da frota (veiculos);

FE = fator de emisséo do géas i (g/km);

km média = distancia média percorrida no ano (km).

Os dados referentes a frota veicular para o ano de referéncia podem ser obtidos através do
DENATRAN (portal RENAEST), ou através do DETRAN estadual, classificados por tipo e
ano de fabricacdo. Deve-se, sempre que possivel, desagregar os dados da frota de veiculos
de acordo com combustivel utilizado (gasolina, alcool, diesel e GNV) e ano de fabricacdo, de

modo a obter estimativas mais precisas da emisséo de CO.

Para os fatores de emissdo de CO podem ser tomados como referéncia os valores
apresentados pela CETESB (2007), para veiculos segundo o ano de fabricagdo e para
veiculos convertidos para GNV. Para motocicletas, deve ser tomada como referéncia a

tabela apresentada pelo IBAMA (2007). Estas tabelas séo reproduzidas no final deste item.

No caso do diesel, na indisponibilidade de parametros especificos para 0 municipio, pode
ser utilizado como referéncia o fator médio de emissdo de CO para veiculos em uso na
RMSP em 2006, correspondente a 14,61 g/km (CETESB, 2007).

Para a estimativa da quilometragem média percorrida pela frota municipal no ano de
referéncia podem ser utilizados dados de Pesquisas Origem e Destino e dados de venda de
combustiveis e consumo médio da frota, considerando modelo e ano de fabricacdo dos
veiculos (consumo tedrico de combustivel — km/l). Dados referentes a quilometragem

rodada por veiculos de transporte coletivo podem ser obtidos junto as empresas operadoras.

A metodologia sugerida para calculo do Indicador 6.3.1 — Distancia de Viagem também se
constitui em referéncia para célculo da distancia média percorrida pela frota municipal. No
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entanto, o resultado deste indicador refere-se somente a distancia média percorrida em um
dia atil.

Na disponibilidade de dados referentes somente a distancia média percorrida diariamente
por automoveis particulares, estes devem ser projetados para o ano, estimando-se a

quilometragem total percorrida no periodo (365 dias ou somente para os dias Uteis, em
média, 250 dias por ano).

Caso nao existam dados sobre a distancia média percorrida diariamente ou anualmente em
area urbana, os valores podem ser estimados associando-se dados de venda de
combustiveis no municipio (por tipo de combustivel) com fatores médios de consumo (km/l).
Alguns parametros de consumo (Autonomia) sdo apresentados na tabela no final deste item
(CETESB, 2007), para veiculos a gasolina C, alcool e veiculos Flex, com ano de fabricacao
a partir de 2002. Estes valores podem ser utilizados como referéncia de consumo em
deslocamentos na area urbana.

No caso do GNV, estimativa do consumo pode ser obtida com base no nimero de cilindros
comercializados no municipio no ano de referéncia e fatores de consumo do combustivel,
adequados as caracteristicas da frota.

Outras metodologias:

Metodologia de calculo das emissdes de CO semelhante a apresentada neste guia, baseada
na abordagem bottom-up, pode ser vista em Mendes (2004). A estimativa do total de
emissdes é feita também a partir de fatores de emissdo médios para cada ano-modelo de
veiculo. Porém, séo aplicados fatores de deterioracdo, multiplicados pela frota de cada ano-
modelo em um determinado ano, multiplicados pela quilometragem percorrida pelos
veiculos, conforme definido pela equagéo a seguir:

Ep,t = z (Fc, it X Kc, it X (FEC, ip X FDc, i, p))

C,

Onde:

E = emissBes de origem veicular de um poluente p em um ano t;

i = parcela da frota fabricada em cada ano (“ano-modelo”);

¢ = tipo de combustivel empregado (gasolina, alcool, GNV);

F = namero de veiculos ano-modelo i em circulagdo no ano t;

K = distancia média percorrida em quildmetros pelos veiculos ano-modelo i no ano t;

FE = fator médio de emissdo dos veiculos novos ano-modelo i, funcédo das configuracdes
dos veiculos e tipo de combustivel c;

FD = fator de deterioracdo das emissdes de um veiculo ano-modelo i no ano t.
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Para maiores detalhes sobre a metodologia e obten¢cdo dos dados primarios para calculo

das emissoes, ver Mendes (2004).

O ICLEIl (International Council for Local Environmental Initiatives) disponibiliza uma
ferramenta para calculo das emissdes de poluentes nas suas paginas na Internet. Para mais
informacdes sobre o sistema HEAT (Harmonized Emissions Analysis Tool, ou Ferramenta
Integrada para Andlise de EmissGes Ambientais, na tradugdo para Portugués)

disponibilizada pelo ICLEI ver as seguintes paginas na internet:

http://www.ambiente.sp.gov.br/proclima/efeito _estufaliclei.asp

http://www.iclei.org/index.php?id=6879&tx ttnews[backPid]=6790&tx ttnews[tt news]=2004&cHash=a
23886749

Parametros de controle:

A Lei Federal N° 8.723/1993 estabelece o limite para reducédo das emissdes de CO para veiculos
motores em 2,0 g/km para 0 ano de 1997. A Resolucdo N° 342 de 25 de setembro de 2003, do
Conselho Nacional do Meio Ambiente, estabelece para veiculos ciclomotores novos, com motor de
deslocamento volumétrico menor que 150 centimetros cubicos o limite de emissédo de CO igual a 5,5
g/km. Ja para veiculos pesados ndo ha parametros definidos até o presente momento, em g/km, para
os limites de emissdo. Deste modo, para fins de avaliacdo do indicador e obteng&o de seu respectivo
score, devem ser consideradas apenas as emissfOes provenientes da frota de veiculos leves e
ciclomotores. O Quadro 3.22 mostra como o pardmetro de controle deve ser calculado de forma a

proporcionar a avaliagdo do indicador para esta parcela da frota municipal.
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Tabelas Auxiliares

Tabela 1: Fatores Médios de Emissao de Veiculos Leves Novos®.

EMISSAO
ANO co HC NO. RCHO CO@ | AUTON.® EVAPORATIVA
MoDELO | COMBUST. (g/km) (g/km) (g/km) G D=
9 (g/km) g 9 m) (km/1) COMBUSTIVEL
(g/teste)
Pré-1980 Gasolina 54,0 4,7 1,2 0,05 nd nd nd
1980-1983 Gasolina C 33,0 3,0 1,4 0,05 nd nd nd
Alcool 18,0 1,6 1,0 0,16 nd nd nd
1984-1985 Gasolina C 28,0 2,4 1,6 0,05 nd nd 23
Alcool 16,9 1,6 1,2 0,18 nd nd 10
1986-1987 Gasolina C 22,0 2,0 1,9 0,04 nd nd 23
Alcool 16,0 1,6 1,8 0,11 nd nd 10
1988 Gasolina C 18,5 1,7 1,8 0,04 nd nd 23
Alcool 13,3 1,7 1,4 0,11 nd nd 10
1989 Gasolina C 15,2 (-46%) 1,6 (-33%) 1,6 (0%) 0,040 (-20%) nd nd 23,0 (0%)
Alcool 12,8 (-24%) 1,6 (0%) 1,1 (-8%) 0,110 (-39%) nd nd 10,0 (0%)
1990 Gasolina C 13,3 (-53%) 1,4 (-42%) 1,4 (-13%) 0,040 (-20%) nd nd 2,7 (-88%)
Alcool 10,8 (-36%) 1,3 (-19%) 1,2 (0%) 0,110 (-39%) nd nd 1,8 (-82%)
1991 Gasolina C 11,5 (-59%) 1,3 (-46%) 1,3 (-19%) 0,040 (-20%) nd nd 2,7 (-88%)
Alcool 8,4 (-50%) 1,1 (-31%) 1,0 (-17%) 0,110 (-39%) nd nd 1,8 (-82%)
1992 Gasolina C 6,2 (-78%) 0,6 (-75%) 0,6 (-63%) 0,013 (-74%) nd nd 2,0 (-91%)
Alcool 3,6 (-79%) 0,6 (-63%) 0,5 (-58%) 0,035 (-81%) nd nd 0,9 (-91%)
1993 Gasolina C 6,3 (-77%) 0,6 (-75%) 0,8 (-50%) 0,022 (-56%) nd nd 1,7 (-93%)
Alcool 4,2 (-75%) 0,7 (-56%) 0,6 (-50%) 0,040 (-78%) nd nd 1,1 (-89%)
1994 Gasolina C 6,0 (-79%) 0,6 (-75%) 0,7 (-56%) 0,036 (-28%) nd nd 1,6 (-93%
Alcool 4,6 (-73%) 0,7 (-56%) 0,7 (-42%) 0,042 (-77%) nd nd 0,9 (-91%)
1995 Gasolina C 4,7 (-83%) 0,6 (-75%) 0,6 (-62%) 0,025 (-50%) nd nd 1,6 (-93%)
Alcool 4,6 (-73%) 0,7 (-56%) 0,7 (-42%) 0,042 (-77%) nd nd 0,9 (-91%)
1996 Gasolina C 3,8 (-86%) 0,4 (-83%) 0,5 (-69%) 0,019 (-62%) nd nd 1,2 (-95%
Alcool 3,9 (-77%) 0,6 (-63%) 0,7 (-42%) 0,040 (-78%) nd nd 0,8 (-92%)
1997 Gasolina C 1,2 (-96%) 0,2 (-92%) 0,3 (-81%) 0,007 (-86%) nd nd 1,0 (-96%)
Alcool 0,9 (-95%) 0,3 (-84%) 0,3 (-75%) 0,012 (-93%) nd nd 1,1 (-82%)
1998 Gasolina C 0,79 (-97%) 0,14 (-94%) 0,23 (-86%) | 0,004 (-92%) nd nd 0,81 (-96%)
Alcool 0,67 (-96%) 0,19 (-88%) 0,24 (-80%) | 0,014 (-92%) nd nd 1,33 (-87%)
1999 Gasolina C 0,74 (-97%) 0,14 (-94%) 0,23 (-86%) 0,004 (-92%) nd nd 0,79 (-96%)
Alcool 0,60 (-96%) 0,17 (-88%) 0,22 (-80%) | 0,013 (-92%) nd nd 1,64 (-84%)
2000 Gasolina C 0,73 (-97%) 0,13 (-95%) 0,21 (-87%) | 0,004 (-92%) nd nd 0,73 (-97%)
Alcool 0,63 (-96%) 0,18 (-89%) 0,21 (-83%) | 0,014 (-92%) nd nd 1,35 (-87%)
2001 Gasolina C 0,48 (-98%) 0,11 (-95%) 0,14 (-91%) | 0,004 (-92%) nd nd 0,68 (-97%)
Alcool 0,66 (-96%) 0,15 (-91%) 0,08 (-93%) | 0,017 (-91%) nd nd 1,31 (-87%)
20024 Gasolina C 0,43(-98%) 0,11(-95%) 0,12(-95%) 0,004(-92%) 198 10,9 0,61 (-97%)
Alcool 0,74(-96%) 0,16(-90%) 0,08(-93%) 0,017(-91%) 191 7,2 nd
2003® Gasolina C 0,40(-98%) 0,11(-95%) 0,12(-93%) 0,004(-92%) 194 11,2 0,75(-97%)
Flex Gasol. C 0,77(-95%) 0,16(-90%) 0,09(-93%) 0,019(-89%) 183 7,5 nd
Flex Alcool 0,50(-98%) 0,05(-98%) 0,04(-98%) 0,004(-92%) 210 10,3 nd
Gasolina C 0,51(-88%) 0,15(-90%) 0,14(-93%) 0,020(-89%) 200 6,9 nd
2004® Flex Gasol. C | 0,35 (-99%) 0,11(-95%) 0,09(-94%) 0,004(-92%) 190 11,4 0,69(-97%)
Flex Alcool 0,82(-95%) 0,17(-89%) 0,08(-93%) 0,016(-91%) 160 8,6 nd
Gasolina C 0,39(-99%) 0,08(-97%) 0,05(-97%) 0,003(-94%) 201 10,8 nd
Flex Gasol. C 0,46(-97%) 0,14(-91%) 0,14(-91%) 0,014(-92%) 190 7,3 nd
2005 Flex Alcool 0,34(-99%) 0,10(-96%) 0,09(-94%) 0,004(-92%) 192 11,3 0,90(-96%)
Gasolina C 0,82(-95%) 0,17(-89%) 0,08(-93%) 0,016(-91%) 160 8,6 nd
Flex Gasol. C 0,45(-98%) 0,11(-95%) 0,05(-97%) 0,003(-94%) 188 11,5 nd
Flex Alcool 0,39(-98%) 0,14(-91%) 0,10(-92%) 0,014(-92%) 180 7,70 nd
2006® Gasolina C 0,33(-99%) 0,08(-96%) 0,08(-95%) 0,002(-96%) 192 11,3 0,46(-98%)
Flex Gasol. C 0,67(-96%) 0,12(-93%) 0,05(-96%) 0,014(-92%) 200 6,9 nd
Flex Alcool 0,48(-98%) 0,10(-95%) 0,05(-97%) 0,003(-94%) 185 11,7 0,62(-97%)
Gasolina C 0,47(-98%) 0,11(-95%) 0,07(-96%) 0,014(-92%) 177 7.8 1,27(-87%)

Fonte: Relatério da Qualidade do Ar no Estado de Sdo Paulo 2006 (CETESB, 2007).

Disponivel em: http://www.cetesb.sp.gov.br/Ar/relatorios.asp
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Condicdes para aplicacdo da Tabela 1:

1 - Médias ponderadas de cada ano-modelo pelo seu volume da producéao.

2 - Com a incluséo do diéxido de carbono, a partir de 2002.

3 - Obtida por balanco de carbono, conforme a NBR 7024, para o ciclo de condugéo urbana.
4 - Para os modelos a gasolina predominam motores de 1.0L; para os a alcool, de 1.5 a 1.9L.

5 - Para os modelos a gasolina predominam motores de 1.0L; para os a alcool, de 1.0 e 1.8L. Nos veiculos tipo
flex fuel, predominam motores de 1,6 e 1,8L. Parte da producéo destes veiculos foi ensaiada com gasolina C e
parte com alcool carburante.

6 - Para os modelos a gasolina ha motores entre 1,0L e 2,0L; para os a alcool, de 1,0L. Nos veiculos tipo flex
fuel, predominam motores de 1,6 e 1,8L.Parte da producdo destes veiculos foi ensaiada com gasolina C e parte
com alcool carburante. As maiores diferencgas devido as cilindradas dos motores sdo sentidas no CO2.

7 - Para os modelos a gasolina ha motores entre 1,0L e 2,0L; para os a alcool, de 1,0L. Para os veiculos tipo flex
fuel, predominam motores entre 1,0 e 1,8L.Parte da produgdo destes veiculos foi ensaiada com gasolina C e
parte com alcool carburante. As maiores diferencas devido as cilindradas dos motores sdo sentidas no COx.

8 - Para os modelos a gasolina ha motores entre 1,0L e 2,0L; os modelos a alcool foram descontinuados, os
valores sdo de um Unico modelo de 1,8L com produgdo da ordem de 500 unidades. Para os veiculos tipo flex
fuel hd motores entre 1,0L e 2,0L. As maiores diferengas devido a cilindrada dos motores séo sentidas no COx.

9 — No relatério de 2005, consta erroneamente o valor de 8,6km/L, sendo o correto de 7,7km/Lnd - Na&o
disponivel

(%) - Refere-se a variagdo verificada em relacdo aos veiculos 1985, antes da atuagdo do PROCONVE.Gasolina
C: 78% gasolina + 22% alcool anidro (v/v).

Tabela 2: Valores tipicos de emissdo de veiculos em uso da fase Il do PROCONVE

convertidos para o uso de gas natural veicular!

co HC NOy CHO’ co®
ANO STATUS (g/km) (g/km) (g/km) (gkm) (g/km)
20022 Antes conversao Gasolina C 1,16 0,13 0,24 nd 200
Apo6s conversdo GNV 0,80 0,44 0,90 nd 159
Gasolina C 3,95 0,24 0,20 bd 199
20033 Antes conversao Gasolina C 0,69 0,10 0,19 0,003 207
Apo6s conversdo GNV 0,38 0,19 0,17 0,003 167
Gasolina C 0,70 0,10 0,22 0,003 206
20044 Antes conversao Gasolina C 0,80 0,11 0,20 nd 202
Apo6s conversdo GNV 0,59 0,24 0,18 0,0015 172
Gasolina C 0,78 0,10 0,20 0,0025 201
Antes conversao Alcool 0,79 0,14 0,09 nd 184
Apo6s conversdo GNV 0,54 0,19 0,13 0,0091 158
Alcool 0,68 0,18 0,10 0,0094 183
2005° Antes conversao Gasolina C 0,79 0,23 0,22 nd 205
Apo6s conversdo GNV 0,61 0,23 0,13 0,0014 172
Gasolina C 1,04 0,10 0,24 0,0025 207
2006° Antes conversao Gasolina C 0,78 0,10 0,28 nd 221
Apo6s conversdo GNV 0,62 0,24 0,21 0,0061 175
Gasolina C 0,92 0,09 0,24 0,0061 212

Fonte: Relatério da Qualidade do Ar no Estado de Sdo Paulo 2006 (CETESB, 2007).

Disponivel em: http://www.cetesb.sp.gov.br/Ar/relatorios.asp

Condicdes para aplicacdo da Tabela 4:

1 - Conforme a Resolugdo CONAMA n° 291/01 e a Instrugdo Normativa do IBAMA n° 15/02, ensaiados segundo
a NBR 6601.
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2 - Valores tipicos de 21 fabricantes de kits para conversao. Apos a conversao, apenas 4 fabricantes atendiam
aos limites do PROCONVE.

3 - Valores médios de homologacéo (CAGN), de 16 fabricantes de kits para conversdo. Todos atendem aos
limites do PROCONVE.

4 - Valores médios de homologacédo (CAGN) de 14 fabricantes de kits para converséo de veiculos a gasolina e
de 3 para alcool. Todos atendem aos limites do PROCONVE.

5 - Valores médios de homologacgéo (CAGN) de 14 fabricantes de kits para converséo de veiculos a gasolina.
6 — Valores médios de homologacao (CAGN), de 5 fabricantes de kits para converséo de veiculos a gasolina.
7 - Aldeidos totais.

Tabela 3: Fatores Médios de Emissao de Motocicletas Novas e Similares.

ANO MOTOR PROCEDENCIA CcoO HC NOx CO2
(Cap.Vol.) (g/km) (g/km) (g/km) (g/km) (g/km)
2003M Nacional 6,25 0,82 0,18 43,30
<=150 cc
Importada 3,32 0,63 0,11 ND
De 151 cc Nacional 7,36 1,05 0,15 81,70
a500 cc Importada 7,24 1,28 0,18 ND
Nacional
>= 501 cc
Importada 3,57 0,11 0,11 163,20
2004@ Nacional 5,90 0,75 0,18 43,20
<=150 cc
Importada 6,23 0,88 0,17 51,20
De 151 cc Nacional 7,36 1,05 0,15 81,70
a500cc Importada 7,24 1,28 0,18 ND
Nacional 5,15 0,81 0,14 144,90
>= 501 cc
Importada 2,18 0,56 0,10 199,30
2005 Nacional 3,13 0,58 0,16 43,00
<=150 cc
Importada 2,09 0,34 0,16 ND
De 151 cc Nacional 2,98 0,62 0,14 82,00
a500cc Importada 3,29 0,55 0,13 ND
Nacional 1,37 0,36 0,15 145,00
>= 501 cc
Importada 2,08 0,43 0,10 ND
2006@ Nacional 2,30 0,32 0,17 54,00
<=150 cc
Importada 2,17 0,35 0,18 52,00
De 151 cc Nacional 1,35 0,29 0,16 75,00
a500 cc Importada 2,14 0,46 0,15 54,00
Nacional 0,89 0,14 0,02 198,00
>=501 cc
Importada 1,56 0,27 0,08 204,00

Fonte: IBAMA/PROCONVE (2007).

Disponivel em: http://www.ibama.gov.br/proconve/login.php

Condicdes para aplicacdo da Tabela 2:

1 - Valores médios obtidos da Homologagéo junto ao PROMOT obtidos de 107 configuragdes de 12 fabricantes
ou importadores, segundo a Resolugdo CONAMA n° 297/02.

2 - Valores médios obtidos da Homologagéo junto ao PROMOT obtidos de 28 configuracdes de 9 fabricantes ou
importadores, segundo a Resolugdo CONAMA n° 297/02. Ndo houveram homologacdes na classe de 151 a
500cc, apenas revalidages de 2003.

3 - Valores médios de homologagdo de 64 configuragdes de motociclos segundo a Resolugdo CONAMA n°
342/02.

4 - Valores médios de homologacédo de 88 configuragbes de motociclos segundo a Resolugdo CONAMA n°
342/02.
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J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.22: Escala de Avaliacdo para o indicador 2.1.1.

Score Valores de Referéncia®!

Parametro de controle: Quilometragem anual percorrida pela frota municipal
de veiculos leves em &rea urbana vezes o limite para niveis de emissao de
CO para veiculos leves novos (2,0 g/km) + quilometragem anual percorrida
pela frota municipal de veiculos ciclomotores em area urbana vezes o limite
para niveis de emissdo de CO para ciclomotores novos (5,5 g/km,
respectivamente)

A emissao de CO anual por veiculos automotores € igual ou inferior ao

1,00 A
parametro de controle
0.75 A e[nisséo de CO anual por veiculos automotores é 25% maior que o
' parametro de controle
0.50 A emissao de CO anual por veiculos automotores é 50% maior que 0
’ parametro de controle
0.95 A e[nisséo de CO anual por veiculos automotores é 75% maior que o
' parametro de controle
0,00 A emissao de CO anual por veiculos automotores € 100% maior que

parametro de controle

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item |, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermedidrios aos indicados no quadro, fazer
interpolacéo para obter o respectivo score do indicador.

11 valores de referéncia propostos pelo autor com base na Lei Federal N° 8.723/1993, que estabelece o limite para redugéo
das emissdes de CO para veiculos motores em 2,0 g/km para o ano de 1997, e na Resolugdo No 342/2003 do Conselho
Nacional do Meio Ambiente, que estabelece a reducéo dos niveis de emissdo de CO para veiculos ciclomotores com motor de

deslocamento volumétrico menor que 150 centimetros cubicos o limite de emissédo de CO igual a 5,5 g/km.
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DOMINIO Aspectos Ambientais
TEMA Controle dos Impactos no Meio Ambiente
INDICADOR 2.1.2 Emissdes de CO»

A. Definicéo

Emissdes anuais de didxido de carbono (COy) por veiculos automotores.

B. Unidade de Medida

Porcentagem (das emissbes medidas em toneladas/ano) que excede os parametros de

controle.

C. Referéncias

OECD (1999), Alvares Jr. e Linke (2001), TERM (2002), European Comission (2002),
SUMMA (2004), CETESB (2007).

D. Relevancia

O aumento da concentracdo de CO, 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 salde humana (aumento de
doencas infecciosas) e sobre setores socioeconémicos, principalmente no que se refere a

agricultura e aos recursos hidricos.

No setor de transportes as emissfes de CO, sdo resultado da queima de combustiveis
fésseis (petréleo, diesel e querosene). A relacdo entre transporte, uso de energia e
emissBGes de CO, sdo caracterizadas pelo produto da atividade de transporte (medida em
passageiros x km ou toneladas x km), estrutura modal, intensidade do uso de energia por
modo e a taxa de emissdo de CO; por unidade de energia consumida. Desta forma, o
volume de emissdes estd relacionado as caracteristicas da frota, tipo de combustivel e a
intensidade do uso da energia. A reducdo do uso do transporte motorizado e a maior
eficiéncia no consumo de combustivel de veiculos automotores esta, portanto, estritamente

relacionada a reducéo da emisséo de CO..

O Protocolo de Kioto, do qual o Brasil é signatario, prop6e a redugdo das emissbes de
gases de efeito estufa, inclusive de CO,.

E. Contribuicdo

Maior/Pior— (-)
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F. Pesos

Quadro 3.23: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO DIMENSOES TEMA PESO INDICADOR PESO

s E A
ASPECTOS AMBIENTAIS 0,113 [ 026 [ 18487 Controls cos impactosno| 052 |Emissées de CO, 0,25

=  Peso Global: 0,0148
= Peso Dimenséao Social: 0,0043
=  Peso Dimensao Econbmica: 0,0041

= Peso Dimensdao Ambiental: 0,0064

G. Dados de Base

= Frota veicular, se possivel, discriminada por ano de fabricacdo dos veiculos e tipo

de combustivel;
= [Fatores de emissdo de poluentes por tipo de combustivel;
= Quilometragem anual percorrida pela frota na area urbana;

= E/ou dados de vendas de combustiveis no municipio.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transportes, Mobilidade, Meio Ambiente, etc); Orgaos
estaduais e municipais de meio ambiente; DENATRAN (Portal RENAEST) ou DETRAN
estadual; ANP (Agéncia Nacional do Petroleo); IBAMA/PROCONVE; CETESB, pesquisas e

estudos especificos.

l. Método de Calculo

Uma das formas mais simples de estimar o volume de emissGes de CO, baseia-se em
dados de distancia percorrida por veiculos na area urbana e em fatores que relacionam
diferentes tipos de veiculos a diferentes tipos de emissdes (abordagem bottom-up). Neste
guia € sugerida para estimativa de célculo das emissbes de CO, a metodologia aplicada,
entre outros, nos estudos de Alvares Jr. e Linke (2001). Sugere-se, portanto, a consulta
desta fonte para obter maiores detalhes sobre o método de célculo e a obtencdo dos dados
primarios.

A emissdo de CO, com base na quilometragem anual percorrida € obtida através da

seguinte equacao:
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Emiss; = F x FE; x km média

Onde:

Emiss = Emissdes de uma gas i (ton/ano);

i = CO,, CO, NOx, CHa4, material particulado, (MP), N-O, hidrocarbonetos (HC), compostos

organicos volateis (COV), etc;
F = nimero de veiculos da frota (veiculos);
FE = fator de emisséo do géas i (g/km);

km média = distancia média percorrida no ano (km).

Os dados referentes a frota veicular para o ano de referéncia podem ser obtidos através do
DENATRAN (portal RENAEST), ou através do DETRAN estadual, classificados por tipo e
ano de fabricacdo. Deve-se, sempre que possivel, desagregar os dados da frota de veiculos
de acordo com o combustivel utilizado (gasolina, alcool, diesel e GNV) e ano de fabricacao,

de modo a obter estimativas mais precisas da emissao de CO..

Para os fatores de emissdo de CO, podem ser tomados como referéncia os valores
apresentados pela CETESB (2007), para veiculos segundo o ano de fabricagdo e para
veiculos convertidos para GNV. Para motocicletas, deve ser tomada como referéncia a

tabela apresentada pelo IBAMA (2007). Estas tabelas sdo reproduzidas no final deste item.

No caso do diesel, na indisponibilidade de dados mais recentes, podem ser utilizados como
referéncia os fatores médios de emissdo de CO-. constantes no trabalho de Alvares Jr. e
Linke (2001):

= Para 6nibus, microdnibus e caminhes a diesel: 770 g/km;
= Para peruas e camionetas a diesel: 280 g/km;

Para a estimativa da quilometragem média percorrida pela frota municipal no ano de
referéncia podem ser utilizados dados de pesquisas Origem/Destino, entrevistas com
motoristas sobre a quilometragem acumulada no odémetro e dados de venda de
combustiveis e consumo médio da frota, considerando modelo e ano de fabricacdo dos
veiculos (consumo tedrico de combustivel — km/l). Dados referentes a quilometragem

rodada por veiculos de transporte coletivo podem ser obtidos junto as empresas operadoras.

A metodologia sugerida para calculo do Indicador 6.3.1 — Distancia de Viagem também se

constitui em referéncia para célculo da distancia média percorrida pela frota municipal. No
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entanto, o resultado deste indicador refere-se somente a distancia média percorrida em um
dia atil.

Na disponibilidade de dados referentes somente a distancia média percorrida diariamente
por automoveis particulares, estes devem ser projetados para o ano, estimando-se a

quilometragem total percorrida no periodo (365 dias ou somente para os dias Uteis, em

média, 250 dias por ano).

Caso nao existam dados sobre a distancia média percorrida diariamente ou anualmente em
area urbana, os valores podem ser estimados associando-se dados de venda de
combustiveis no municipio (por tipo de combustivel) com fatores médios de consumo (km/l).
Alguns parametros de consumo (Autonomia) sdo apresentados na tabela no final deste item
(CETESB, 2007), para veiculos a gasolina C, alcool e veiculos Flex, com ano de fabricagao
a partir de 2002. Estes valores podem ser utilizados como referéncia de consumo em

deslocamentos na area urbana.

No caso do GNV, estimativa do consumo pode ser obtida com base no nimero de cilindros
comercializados no municipio no ano de referéncia e fatores de consumo do combustivel,

adequados as caracteristicas da frota.
Outras metodologias:

O ICLEIl (International Council for Local Environmental Initiatives) disponibiliza uma
ferramenta para calculo das emissdes de poluentes nas suas paginas na Internet. Para mais
informagfes sobre o sistema HEAT (Harmonized Emissions Analysis Tool, ou Ferramenta
Integrada para Andlise de EmissGes Ambientais, na tradugdo para Portugués)

disponibilizada pelo ICLEI ver as seguintes paginas na internet:

http://www.ambiente.sp.qgov.br/proclima/efeito _estufa/iclei.asp

http://www.iclei.org/index.php?id=6879&tx ttnews[backPid]=6790&tx ttnews[tt news]=2004&cHash=a
23886749

Parametros de controle:

N&o ha legislacéo especifica no Brasil a respeito dos limites de emissdo de CO:, ainda que a reducao
das emissdes seja desejada, em funcdo da influéncia sobre o aquecimento global. A Unido Européia
estabelece a reducdo dos niveis de emiss@o de CO:2 para veiculos leves produzidos a partir de 2008
para 160 g/km. Uma vez que ndo existem outros parametros e que os niveis definidos pela EU se
restringem a veiculos leves, o indicador deve ser calculado somente para a parcela da frota
representada pelos automéveis. O Quadro 3.24 mostra como o parametro de controle do indicador

deve ser calculado.
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Tabelas Auxiliares

Tabela 1: Fatores Médios de Emissédo de Veiculos Leves Novos.

EMISSAO
ANO T co HC NO RCHO COx@ AUTON. ® | EVAPORATIVA DE
MODELO : (g/km) (g/km) (g/km) (g/km) (g/km) (km/l) COMBUSTIVEL
(g/teste)
Pré-1980 Gasolina 54,0 4,7 1,2 0,05 nd nd nd
1980-1983 Gasolina C 33,0 3,0 1,4 0,05 nd nd nd
Alcool 18,0 16 1,0 0,16 nd nd nd
1984-1985 Gasolina C 28,0 2,4 1,6 0,05 nd nd 23
Alcool 16,9 1,6 1,2 0,18 nd nd 10
1986-1987 Gasolina C 22,0 2,0 1,9 0,04 nd nd 23
Alcool 16,0 1,6 1,8 0,11 nd nd 10
1988 Gasolina C 18,5 1,7 1,8 0,04 nd nd 23
Alcool 13,3 17 1,4 0,11 nd nd 10
1989 Gasolina C 15,2 (-46%) 1,6 (-33%) 1,6 (0%) 0,040 (-20%) nd nd 23,0 (0%)
Alcool 12,8 (-24%) 1,6 (0%) 1,1 (-8%) 0,110 (-39%) nd nd 10,0 (0%)
1990 Gasolina C 13,3 (-53%) | 1,4 (-42%) 14 (-13%) | 0,040 (-20%) nd nd 2,7 (-88%)
Alcool 10,8 (-36%) | 1,3 (-19%) 1,2 (0%) 0,110 (-39%) nd nd 1,8 (-82%)
1991 Gasolina C 11,5 (-59%) | 1,3 (-46%) 1,3 (-19%) | 0,040 (-20%) nd nd 2,7 (-88%)
Alcool 8,4 (-50%) 1,1 (-31%) 1,0 (-17%) | 0,110 (-39%) nd nd 1,8 (-82%)
1992 Gasolina C 6,2 (-78%) 0,6 (-75%) 0,6 (-63%) | 0,013 (-74%) nd nd 2,0 (-91%)
Alcool 3,6 (-79%) 0,6 (-63%) 0,5 (-58%) 0,035 (-81%) nd nd 0,9 (-91%)
1993 Gasolina C 6,3 (-77%) 0,6 (-75%) 0,8 (-50%) 0,022 (-56%) nd nd 1,7 (-93%)
Alcool 4,2 (-75%) 0,7 (-56%) 0,6 (-50%) 0,040 (-78%) nd nd 1,1 (-89%)
1994 Gasolina C 6,0 (-79%) 0,6 (-75%) 0,7 (-56%) 0,036 (-28%) nd nd 1,6 (-93%
Alcool 4,6 (-73%) 0,7 (-56%) 0,7 (-42%) | 0,042 (-77%) nd nd 0,9 (-91%)
1995 Gasolina C 4,7 (-83%) 0,6 (-75%) 0,6 (-62%) | 0,025 (-50%) nd nd 1,6 (-93%)
Alcool 4,6 (-73%) 0,7 (-56%) 0,7 (-42%) 0,042 (-77%) nd nd 0,9 (-91%)
1996 Gasolina C 3,8 (-86%) 0,4 (-83%) 0,5 (-69%) 0,019 (-62%) nd nd 1,2 (-95%
Alcool 3,9 (-77%) 0,6 (-63%) 0,7 (-42%) 0,040 (-78%) nd nd 0,8 (-92%)
1997 Gasolina C 1,2 (-96%) 0,2 (-92%) 0,3(-81%) | 0,007 (-86%) nd nd 1,0 (-96%)
Alcool 0,9 (-95%) 0,3 (-84%) 0,3 (-75%) | 0,012 (-93%) nd nd 1,1 (-82%)
1998 Gasolina C 0,79 (-97%) | 0,14 (-94%) | 0,23 (-86%) | 0,004 (-92%) nd nd 0,81 (-96%)
Alcool 0,67 (-96%) | 0,19(-88%) | 0,24(-80%) | 0,014 (-92%) nd nd 1,33 (-87%)
1999 Gasolina C 0,74 (-97%) | 0,14 (-94%) | 0,23 (-86%) | 0,004 (-92%) nd nd 0,79 (-96%)
Alcool 0,60 (-96%) | 0,17 (-88%) | 0,22 (-80%) | 0,013 (-92%) nd nd 1,64 (-84%)
2000 Gasolina C 0,73(-97%) | 0,13 (-95%) | 0,21(-87%) | 0,004 (-92%) nd nd 0,73 (-97%)
Alcool 0,63 (-96%) | 0,18 (-89%) | 0,21(-83%) | 0,014 (-92%) nd nd 1,35 (-87%)
2001 Gasolina C 0,48 (-98%) 0,11 (-95%) 0,14 (-91%) 0,004 (-92%) nd nd 0,68 (-97%)
Alcool 0,66 (-96%) | 0,15(-91%) | 0,08 (-93%) | 0,017 (-91%) nd nd 1,31 (-87%)
2002 Gasolina C 0,43(-98%) 0,11(-95%) 0,12(-95%) 0,004(-92%) 198 10,9 0,61 (-97%)
Alcool 0,74(-96%) 0,16(-90%) 0,08(-93%) 0,017(-91%) 191 7,2 nd
2003®) Gasolina C 0,40(-98%) 0,11(-95%) 0,12(-93%) 0,004(-92%) 194 11,2 0,75(-97%)
Flex Gasol. C 0,77(-95%) 0,16(-90%) 0,09(-93%) 0,019(-89%) 183 7,5 nd
Flex Alcool 0,50(-98%) 0,05(-98%) 0,04(-98%) 0,004(-92%) 210 10,3 nd
Gasolina C 0,51(-88%) 0,15(-90%) 0,14(-93%) 0,020(-89%) 200 6,9 nd
2004 Flex Gasol. C | 0,35(-99%) | 0,11(-95%) 0,09(-94%) 0,004(-92%) 190 11,4 0,69(-97%)
Flex Alcool 0,82(-95%) 0,17(-89%) 0,08(-93%) 0,016(-91%) 160 8,6 nd
Gasolina C 0,39(-99%) 0,08(-97%) 0,05(-97%) 0,003(-94%) 201 10,8 nd
Flex Gasol. C 0,46(-97%) 0,14(-91%) 0,14(-91%) 0,014(-92%) 190 7,3 nd
2005 Flex Alcool 0,34(-99%) 0,10(-96%) 0,09(-94%) 0,004(-92%) 192 11,3 0,90(-96%)
Gasolina C 0,82(-95%) 0,17(-89%) 0,08(-93%) 0,016(-91%) 160 8,6 nd
Flex Gasol. C 0,45(-98%) 0,11(-95%) 0,05(-97%) 0,003(-94%) 188 11,5 nd
Flex Alcool 0,39(-98%) 0,14(-91%) 0,10(-92%) 0,014(-92%) 180 7,709 nd
2006® Gasolina C 0,33(-99%) 0,08(-96%) 0,08(-95%) 0,002(-96%) 192 11,3 0,46(-98%)
Flex Gasol. C 0,67(-96%) 0,12(-93%) 0,05(-96%) 0,014(-92%) 200 6,9 nd
Flex Alcool 0,48(-98%) | 0,10(-95%) | 0,05(-97%) | 0,003(-94%) 185 11,7 0,62(-97%)
Gasolina C 0,47(-98%) 0,11(-95%) 0,07(-96%) 0,014(-92%) 177 7,8 1,27(-87%)

Fonte: Relatério da Qualidade do Ar no Estado de Sao Paulo 2006 (CETESB, 2007).

Disponivel em: http://www.cetesb.sp.gov.br/Ar/relatorios.asp
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Condigdes para aplicacéo da Tabela 1:

1 - Médias ponderadas de cada ano-modelo pelo seu volume da producéao.

2 - Com a inclusao do diéxido de carbono, a partir de 2002.

3 - Obtida por balanco de carbono, conforme a NBR 7024, para o ciclo de conducéo urbana.
4 - Para os modelos a gasolina predominam motores de 1.0L; para os a alcool, de 1.5 a 1.9L.

5 - Para os modelos a gasolina predominam motores de 1.0L; para os a alcool, de 1.0 e 1.8L. Nos veiculos tipo
flex fuel, predominam motores de 1,6 e 1,8L. Parte da producao destes veiculos foi ensaiada com gasolina C e
parte com alcool carburante.

6 - Para os modelos a gasolina ha motores entre 1,0L e 2,0L; para os a alcool, de 1,0L. Nos veiculos tipo flex
fuel, predominam motores de 1,6 e 1,8L.Parte da producdo destes veiculos foi ensaiada com gasolina C e parte
com alcool carburante. As maiores diferengas devido as cilindradas dos motores sao sentidas no COa.

7 - Para os modelos a gasolina ha motores entre 1,0L e 2,0L; para os a alcool, de 1,0L. Para os veiculos tipo flex
fuel, predominam motores entre 1,0 e 1,8L.Parte da produgdo destes veiculos foi ensaiada com gasolina C e
parte com alcool carburante. As maiores diferencas devido as cilindradas dos motores sdo sentidas no COx.

8 - Para os modelos a gasolina ha motores entre 1,0L e 2,0L; os modelos a alcool foram descontinuados, os
valores sdo de um Unico modelo de 1,8L com producdo da ordem de 500 unidades. Para os veiculos tipo flex
fuel hd motores entre 1,0L e 2,0L. As maiores diferengas devido a cilindrada dos motores séo sentidas no CO-.

9 — No relatério de 2005, consta erroneamente o valor de 8,6km/L, sendo o correto de 7,7km/Lnd - Né&o
disponivel

(%) Refere-se a variagédo verificada em relagéo aos veiculos 1985, antes da atuagdo do PROCONVE.Gasolina C:
78% gasolina + 22% alcool anidro (v/v).

Tabela 2: Valores tipicos de emissdo de veiculos em uso da fase Il do PROCONVE

convertidos para o uso de gas natural veicular!

co HC NOy CHO’ co®
ANO STATUS (g/km) (g/km) (g/km) (g/km) (g/km)
20022 Antes conversao Gasolina C 1,16 0,13 0,24 nd 200
Apo6s conversdo GNV 0,80 0,44 0,90 nd 159
Gasolina C 3,95 0,24 0,20 bd 199
20033 Antes conversao Gasolina C 0,69 0,10 0,19 0,003 207
Apo6s conversdo GNV 0,38 0,19 0,17 0,003 167
Gasolina C 0,70 0,10 0,22 0,003 206
20044 Antes conversao Gasolina C 0,80 0,11 0,20 nd 202
Apo6s conversdo GNV 0,59 0,24 0,18 0,0015 172
Gasolina C 0,78 0,10 0,20 0,0025 201
Antes conversao Alcool 0,79 0,14 0,09 nd 184
Apo6s conversdo GNV 0,54 0,19 0,13 0,0091 158
Alcool 0,68 0,18 0,10 0,0094 183
20055 Antes conversao Gasolina C 0,79 0,23 0,22 nd 205
Apo6s conversdo GNV 0,61 0,23 0,13 0,0014 172
Gasolina C 1,04 0,10 0,24 0,0025 207
2006° Antes conversao Gasolina C 0,78 0,10 0,28 nd 221
Apo6s conversdo GNV 0,62 0,24 0,21 0,0061 175
Gasolina C 0,92 0,09 0,24 0,0061 212

Fonte: Relatério da Qualidade do Ar no Estado de Sdo Paulo 2006 (CETESB, 2007).

Disponivel em: http://www.cetesb.sp.gov.br/Ar/relatorios.asp

Condicdes para aplicacdo da Tabela 4:

1 - Conforme a Resolugdo CONAMA n° 291/01 e a Instrugdo Normativa do IBAMA n° 15/02, ensaiados segundo
a NBR 6601.

2 - Valores tipicos de 21 fabricantes de kits para conversao. Apds a conversao, apenas 4 fabricantes atendiam
aos limites do PROCONVE.
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3 - Valores médios de homologacéo (CAGN), de 16 fabricantes de kits para conversdo. Todos atendem aos
limites do PROCONVE.

4 - Valores médios de homologagéo (CAGN) de 14 fabricantes de kits para converséo de veiculos a gasolina e
de 3 para alcool. Todos atendem aos limites do PROCONVE.

5 - Valores médios de homologacgéo (CAGN) de 14 fabricantes de kits para converséo de veiculos a gasolina.
6 — Valores médios de homologacao (CAGN), de 5 fabricantes de kits para conversédo de veiculos a gasolina.

7 - Aldeidos totais.

Tabela 3: Fatores Médios de Emissao de Motocicletas Novas e Similares.

ANO MOTOR PROCEDENCIA CcoO HC NOx CO2
(Cap.Vol.) (g/km) (g/km) (g/km) (g/km) (g/km)
2003® Nacional 6,25 0,82 0,18 43,30
<=150 cc
Importada 3,32 0,63 0,11 ND
De 151 cc Nacional 7,36 1,05 0,15 81,70
a500cc Importada 7,24 1,28 0,18 ND
Nacional
>=501 cc
Importada 3,57 0,11 0,11 163,20
2004@ Nacional 5,90 0,75 0,18 43,20
<=150 cc
Importada 6,23 0,88 0,17 51,20
De 151 cc Nacional 7,36 1,05 0,15 81,70
a500 cc Importada 7,24 1,28 0,18 ND
Nacional 5,15 0,81 0,14 144,90
>=501 cc
Importada 2,18 0,56 0,10 199,30
2005 Nacional 3,13 0,58 0,16 43,00
<=150 cc
Importada 2,09 0,34 0,16 ND
De 151 cc Nacional 2,98 0,62 0,14 82,00
a500 cc Importada 3,29 0,55 0,13 ND
Nacional 1,37 0,36 0,15 145,00
>=501 cc
Importada 2,08 0,43 0,10 ND
2006@ Nacional 2,30 0,32 0,17 54,00
<=150cc
Importada 2,17 0,35 0,18 52,00
De 151 cc Nacional 1,35 0,29 0,16 75,00
a500 cc Importada 2,14 0,46 0,15 54,00
Nacional 0,89 0,14 0,02 198,00
>=501 cc
Importada 1,56 0,27 0,08 204,00

Fonte: IBAMA/PROCONVE (2007).

Disponivel em: http://www.ibama.gov.br/proconve/login.php

J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:
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Quadro 3.24: Escala de Avaliacdo para o indicador 2.1.2.

Score Valores de Referéncia’?
Parametro de controle: Quilometragem anual percorrida pela frota municipal
em &rea urbana vezes o limite atual para niveis de emissdo de CO, para
veiculos leves novos indicados pela Unido Européia (160 g/km)
1.00 A e[nisséo de CO; anual por veiculos automotores € igual ou inferior ao
' parametro de controle
0.75 A er:nisséo de CO; anual por veiculos automotores € 25% maior que o
’ parametro de controle
0.50 A e[nisséo de CO; anual por veiculos automotores é 50% maior que o
' parametro de controle
0.95 A e[nisséo de CO; anual por veiculos automotores é 75% maior que 0
’ parametro de controle
0.00 A emisséo de CO? anual por veiculos automotores é 100% maior que

parametro de controle

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacdo do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermediarios aos indicados no quadro, fazer
interpolacdo para obter o respectivo score do indicador.

12 valores de referéncia propostos pelo autor com base no limite de emissdo de CO, para veiculos motores definido pela Unido

Européia para o ano de 2008, em funcdo da inexisténcia de legislacdo e pardmetros especificos brasileiros. Para mais

informag0des ver: http://ec.europa.eu/environment/co2/co2_home.htm.
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DOMINIO Aspectos Ambientais

TEMA Controle dos impactos no meio ambiente

INDICADOR 2.1.3 Populacdo exposta ao ruido de tréfego

A. Definicéo

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

B. Unidade de Medida

Porcentagem da populagao (%).

C. Referéncias

OECD, (1999), Baltic 21 e New Zealand Ministry for the Environment (Gilbert e Tanguay,
2000), TERM (2001), PROSPECTS (MINKEN et al., 2001), PROPOLIS (LAUTSO et al.,
2004), SUMMA (2004).

D. Relevancia

Os espacos urbanos com elevada densidade populacional, incluindo ocupacdes
residenciais, areas com equipamentos publicos como escolas, hospitais, espacos de lazer e
entretenimento, zonas comerciais e industriais, etc, apresentam maior sensibilidade ao
ruido. Estas regibes sado normalmente servidas por uma complexa rede viaria, que se

constitui na fonte predominante de perturbacao de ruido ambiente.

O ruido de trafego é uma das principais causas de stress e ansiedade da populagéo,
implicando em perturbacdes psicologicas e alteracdes fisiologicas. E também um dos
principais fatores associados ao declinio da qualidade de vida e qualidade ambiental,

especialmente nas grandes cidades.
Entre os principais efeitos do ruido sobre a satde humana, encontram-se:
= Disturbios do sono;
= Perda da capacidade auditiva,;
=  Surdez;
= Dores de cabeca;
= Alergias;

= Disturbios digestivos;
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= Falta de concentracéo;
= Aumento dos batimentos cardiacos.
De acordo com a Organizagdo Mundial de Saude, niveis de ruido superiores a 65 dB(A)
podem ter sérios efeitos sobre a satde humana (WHO, 1999).
E. Contribuicdo

Maior/Pior— (-)

F. Pesos

Quadro 3.25: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO SDIMEIZSOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

ASPECTOS AMBIENTAIS 0,113 0,28 \ 043 | Controle dos impactos no meio ambiente 0,52 |Populagéo exposta aoc ruido de trafego 0,25

= Peso Global: 0,0148
= Peso Dimensao Social: 0,0043
= Peso Dimensao Econdbmica: 0,0041

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0064

G. Dados de Base
= Base cartografica digital do municipio;

= Ou Base georreferenciada do municipio contendo setores censitarios (IBGE) ou

outra unidade de andlise territorial;
= Numero de habitantes por unidade de analise territorial;

= Ou base georreferenciada de concessionérias de servigos publicos (luz ou agua)
com cadastro dos domicilios urbanos e estimativa do ndmero médio de

moradores por unidade de analise territorial;
= Mapas ou cartas de ruido em area urbana,

= Ou medi¢cBes de ruido feitas por meio de equipamentos apropriados, cobrindo
toda a area urbanizada ou junto a corredores de transporte coletivo; vias com
volumes de trafego significativo; cruzamentos entre as principais vias de trafego;
areas préximas a terminais de transporte urbano, linhas de trem, bonde e metro;
zonas de elevada densidade demogréfica ou de estabelecimentos de comércio e

Servigos.
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H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transportes, Mobilidade, Meio Ambiente, etc); Orgaos

estaduais e municipais de meio ambiente; pesquisas e estudos especificos.

l. Método de Calculo

Neste guia € sugerida uma metodologia para célculo da populacdo exposta a ruido superior
a 65 dB(A) por sistemas de transportes, a partir de medi¢fes feitas em vias de trdfego e com
auxilio de Sistemas de Informacbes Geograficas, conforme apresentado no estudo de
Berrettini et al. (1998). A mesma metodologia pode ser aplicada junto a vias de trem em

areas urbanas, metrd, bonde e outros meios de transporte.

Metodologias mais complexas para calculo do indicador, incluindo a elaboracdo de mapas
ou cartas de ruido e a utilizacdo de simuladores e pacotes computacionais especificos,
permitem um diagnéstico mais detalhado das emisses sonoras, da influéncia das diferentes
fontes e da exposi¢cdo da populacdo ao ruido ambiente nas diferentes zonas da cidade.
Estes modelos utilizam dados de trafego para predi¢cdo de ruido (volume, participacdo de
veiculos pesados, velocidade média, etc), associados a caracteristicas fisicas das vias
(rampas), entre outros parametros. Devido a sua complexidade, dados e recursos
computacionais necessarios para sua elaboracdo, esta abordagem ndo sera contemplada
neste guia. No entanto, se informacgdes desta natureza ja encontrarem-se disponiveis para o

municipio, devem ser utilizadas como base para célculo do indicador.

Para medicao dos niveis de ruido em vias ou corredores de trafego, a partir da metodologia
apresentada por Berrettini et al. (1998), devem ser realizados 0s seguintes procedimentos:

» Localizacdo da area de estudo no mapa através da distribuicdo dos pontos de

medi¢do, situados junto as vias e areas definidas no item G;

= Delimitacdo da area de influéncia de cada ponto de medicdo por meio de um buffer
(banda) de 250 metros para ambos os lados;

= Ativacdo da camada de informacdes referente a populacdo por setores censitarios,

obtendo-se a populacéo total na area em estudo;

= Coleta de dados de ruido de veiculos nas vias selecionadas utilizando aparelhos
adequados (decibelimetro de mao, ou outro tipo de equipamento). O processo de
coleta deve observar as caracteristicas e fun¢des do aparelho utilizado (informagdes
gue podem ser obtidas junto aos fabricantes) e as caracteristicas dos locais de
medicdo de ruido. No estudo de Berrettini et al. (1998) é recomendado efetuar

medi¢des em pelo menos 4 dias, nos periodos de pico (manha ou tarde) durante 15
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minutos. A medicdo efetuada em mais de um dia na semana visa minimizar
eventuais distorcbes nos dados, ocorridas em fungdo de eventos atipicos,
procurando refletir com maior fidelidade o comportamento do ruido na &rea em
estudo. Os valores méximos medidos devem ser anotados em planilhas especificas

e, posteriormente, calculada a média aritmética para cada ponto de medigéao;

= O valor obtido através da média deve ser localizado geograficamente, no encontro
das vias (intersecdo dos eixos) para o posterior calculo, por meio de Sistemas de

Informacdes Geograficas;

= ApOs o registro das informac¢des devem ser obtidas curvas de mesmo ruido com
auxilio de Sistemas de Informac6es Geograficas. Obtidas as curvas deve-se obter o

numero de habitantes incluidos na area com medicao superior a 65 dB(A).

O indicador é obtido pelo quociente entre a populacdo afetada por ruido de trafego superior
a 65 dB(A) e a populacdo total da area em estudo (area de influéncia das vias e pontos

selecionados, para quais foram feitas as medicdes), expresso em porcentagem (%).

Na indisponibilidade de Sistemas de Informacdes Geogréaficas podem ser utilizadas
ferramentas de Desenho Assistido por Computador. Os procedimentos para calculo do
indicador sédo semelhantes, incluindo a definicdo da area de influéncia de cada ponto de
medicao (buffer de 250 metros de raio) e localizacdo geografica dos valores superiores a 65
dB (A). Porém, deve-se ter cuidado na obtencdo dos dados referentes a populagéo
residente na area de influéncia e afetada por ruido de trafego, uma vez que este tipo de

ferramenta ndo permite a obtencéo direta destes valores.

No caso de se utilizar informagfes de populacdo por setor censitario, deve ser verificada a
parcela de cada setor contida na area de influéncia do ponto, e estabelecida uma proporgéo
para célculo do niumero de habitantes abrangidos (por exemplo, se a area de influéncia do
ponto corresponde a % da &rea do setor censitario, deve ser considerada somente ¥4 da
populacdo do respectivo setor). No caso de domicilios contidos na area de influéncia de

mais de um ponto, estes devem ser computados somente uma vez, para um Unico ponto.

J. Normalizacédo e Avaliagcéao

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:
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Quadro 3.26: Escala de Avaliacdo para o indicador 2.1.3.

Score Valores de Referéncia®®
Porcentagem da populacdo urbana (ou da area em estudo) exposta a ruido
de trafego superior a 65 dB(A)

1,00 0
0,75 25%
0,50 50%
0,25 75%
0,00 100%

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacdo do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermediarios aos indicados no quadro, fazer
interpolacéo para obter o respectivo score do indicador.

13 valores de referéncia propostos pelo autor. Em fungédo da exposicao a niveis de ruido superiores a 65 dB(A) ser prejudicial a
saude humana, considera-se ideal que 100% da populacdo ndo seja exposta a niveis iguais ou superiores por periodos
prolongados.
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DOMINIO Aspecto Ambientais

TEMA Controle dos impactos no meio ambiente
INDICADOR 2.1.4 Estudos de impacto ambiental

A. Definicéo

Exigéncia por parte do municipio de estudos de impacto ambiental, impactos urbanos e de
vizinhanca para projetos de transportes e mobilidade, incluindo: projetos de infra-estrutura
viaria, terminais de transporte, corredores de transporte publico, introducdo de novas

tecnologias, sistemas de média e alta capacidade, entre outros.

B. Unidade de Medida

Sim/Né&o, Tipo de estudo/medida.

C. Referéncias

UNCSD (2001), TERM (2001).

D. Relevancia

A exigéncia de Estudos de Impacto Ambiental sobre projetos de transportes e mobilidade
urbana revela a preocupacao do poder publico em considerar as questdes ambientais no
processo de tomada de decisdo e planejamento urbano. Desta forma, além dos aspectos
ambientais, o indicador estd relacionado a questdes institucionais, ligadas ao

desenvolvimento de estratégias para o desenvolvimento sustentavel.

Os Estudos de Impacto Ambiental sdo ferramentas essenciais para assegurar o0
desenvolvimento sustentdvel, integrando aspectos ambientais ao desenvolvimento
socioecondmico das cidades. Estes estudos permitem obter estimativas do comportamento
do meio ambiente face a alternativas e acfes implementadas, alertando ainda sobre a
melhor forma de gerenciar o ambiente conforme a alternativa selecionada. Neste sentido,
ambiente inclui aspectos fisicos, biolégicos, econémicos, culturais e relacionados a saude
da populacdo (UNCSD, 2001).

Os estudos de impactos urbanos e de vizinhanca, por sua vez, auxiliam na avaliacdo dos
impactos dos planos e projetos de transporte sobre o ambiente construido, comunidades,
setores socioecondémicos e atividades urbanas. Entre os principais impactos dos planos e
projetos de transporte urbano estdo a modificacdo do valor do solo, deslocamento e
surgimento de centralidades urbanas, ruido, poluicdo atmosférica, vibracdo, entre outros

aspectos.
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E. Contribuicao

Sim/Melhor — (+)

F. Pesos

Quadro 3.27: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO DIMENSOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

s E
ASPECTOS AMBIENTAIS | 0,113 |JlB8l U.28 [ 043 | Contrale dos impactos no mein ambiente 052 |Estudos de Impacto Ambiental 1,00

Peso Global: 0,0148

Peso Dimensao Social: 0,0043

Peso Dimensdo Econbmica; 0,0041

Peso Dimensdo Ambiental: 0,0064

G. Dados de Base

Legislacdo municipal.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal, Legislagdo Municipal.

l. Método de Calculo

Consulta a legislacdo municipal vigente, verificando a exigéncia de estudos de impacto
ambiental, impactos urbanos ou impactos de vizinhanca para projetos de transportes e
mobilidade urbana. Devem ser verificados os tipos de estudos exigidos, bem como os
projetos e atividades sobre os quais incidem. Além dos estudos propriamente ditos, deve ser
verificada também a exigéncia de medidas compensatorias ou mitigadoras para 0s impactos

dos sistemas de transporte ho municipio.

O indicador é obtido a partir do resultado do levantamento e avaliacdo, associando-se

diretamente o respectivo score, conforme quadro a seguir.
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J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Quadro 3.28: Escala de Avaliacdo para o indicador 2.1.4.

Score Valores de Referéncia®*
O municipio exige:
Estudo de impacto ambiental e estudo de impacto de vizinhancga para
1,00 projetos de transportes e mobilidade urbana, e define medidas
compensatorias ou mitigadoras
0.75 Estudo de impacto ambiental para proj_etos de transportes e mobilidade
' urbana e define medidas compensatorias ou mitigadoras
Estudo de impacto ambiental e estudo de impacto de vizinhancga para
0,50 projetos de transportes e mobilidade urbana, mas ndo define medidas
compensatorias ou mitigadoras
0.95 Estudo de impacto ambiental_ para projetos de transportes e mobilidade
' urbana, mas nao define medidas compensatérias ou mitigadoras
0.00 O municipio ndo exige qualquer estudo ou medida mitigadora sobre

impactos dos sistemas de transportes e mobilidade urbana

14 valores de referéncia propostos pelo autor.

ANEXO E

67



COSTA, M. S. (2008). Um indice de Mobilidade Urbana Sustentavel. Tese (Doutorado) - Escola de

Engenharia de Sdo Carlos, Universidade de S&o Paulo, S&o Carlos, 2008.

DOMINIO Aspectos Ambientais
TEMA Recursos naturais
INDICADOR 2.2.1 Consumo de combustivel

A. Definicéo

Numero de litros de gasolina consumido anualmente por pessoa utilizando veiculo

motorizado individual na area urbana.

B. Unidade de Medida

Litros/habitante/ano (L/hab/ano).

C. Referéncias

OECD (1999), SUTRA (Caratti, P. et al., 2001) (2001), UNCSD (2001), Victoria Transport
Policy Institute (Litman, 2007).

D. Relevancia

O uso de veiculos automotores e o consumo de combustiveis fésseis estdo relacionados ao
excessivo uso de recursos ndo-renovaveis, poluicdo do ar e da agua, reducdo dos espacos
abertos e destruicdo dos habitats naturais para desenvolvimento da infra-estrutura de

transportes, producdo de ruido, entre outros aspectos.

O consumo de gasolina, especificamente, contribui para aumentar a producédo de gases de
efeito estufa e, por conseqiiéncia, o aquecimento global. O indicador esta relacionado
também, ainda que indiretamente, aos congestionamentos e a contaminacdo da agua e do

solo.

A reducd@o do consumo de recursos ndo-renovaveis, entre eles os combustiveis fosseis, e a
reducdo do uso de veiculos motorizados sdo pré-requisitos para o desenvolvimento

sustentavel, uma vez que afetam o meio ambiente de forma substancial.

O consumo de combustiveis é dependente da forma urbana e uso do solo, particularmente
no que diz respeito ao adensamento urbano, e as caracteristicas da frota municipal,
relacionadas a eficiéncia do consumo de combustiveis. O aumento do consumo de
combustiveis é, portanto, consequéncia do espalhamento urbano, precariedade dos servicos

de transporte publico e conseqiiente aumento da dependéncia ao automaével privado.
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Além dos aspectos ambientais, o indicador apresenta ligacbes com aspectos
socioecondmicos, relacionados a padrbes de consumo e caracteristicas dos assentamentos

humanos.

E. Contribuicao

Maior/Pior— (-)

F. Pesos

Quadro 3.29: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO DIMENSOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

s E
ASPECTOS AMBIENTAIS 0,113 [BA[ 0.32 [T043 |Recursos naturais 048 |Consumo de combustivel 050

=  Peso Global: 0,0269
= Peso Dimenséao Social: 0,0070
=  Peso Dimensao Econémica: 0,0086

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0113

G. Dados de Base
= Dados de venda de combustiveis (gasolina) no municipio no ano de referéncia;

= Ou estimativa do consumo de gasolina a partir da distancia percorrida

anualmente pela frota municipal em area urbana;

= Populacéo total do municipio no ano de referéncia.

H. Fontes de Dados

ANP (Agéncia Nacional do Petroleo), Prefeitura Municipal (Secretaria de Transportes,
Mobilidade, Meio Ambiente, etc); 6rgdos estaduais e municipais de meio ambiente;

pesquisas e estudos especificos.

l. Método de Calculo

Dados referentes & venda de combustiveis normalmente sdo apresentados para o0 pais
como um todo, grande regides ou unidades da federacdo, havendo certa dificuldade em se
obter estes para o nivel dos municipios. Ao mesmo tempo, nao significa que o combustivel
comercializado no municipio seja utilizado somente para deslocamentos intra-urbanos, o
gue pode gerar algumas distorcdes nos valores obtidos. Desta forma, para calculo do

indicador, devem ser feitas algumas consideracfes e simplificacdes, de modo a obter uma
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estimativa do consumo anual de gasolina per capta. Do mesmo modo, deve ser considerado

0 combustivel consumido somente por viagens em transporte individual motorizado.

Na disponibilidade de dados referentes & venda de combustiveis no municipio no ano de
referéncia, o indicador é obtido através do quociente entre o numero total de litros de
gasolina comercializados e a populacdo total do municipio, expresso em litros/habitante
(L/hab). Este método, no entanto, ndo permite diferenciar a parcela de combustivel utilizada

para deslocamentos intra-urbanos.

Na inexisténcia destes dados, o célculo do indicador pode ser feito considerando a distancia
total viajada anualmente na area urbana, calculada nos indicadores 2.1.1 — Emissdes de CO
e 2.1.2 — Emissdes de CO,, além da distancia obtida através do indicador 6.3.1 — Distancia
de Viagem, convertida para a distancia total percorrida em um ano e considerando ainda a
participacdo de viagens por motivos diferentes de trabalho e/ou estudo. Para fins de
estimativa do consumo de combustivel a partir da distancia anual de viagens, pode-se
adotar como valor de referéncia o parametro de 10km/L de combustivel, obtendo assim o

consumo total per capta referente ao periodo.

Este método, no entanto, ndo permite desconsiderar os deslocamentos feitos em veiculos
motorizados individuais que utilizam outro combustivel, diferente da gasolina. Desta forma
os valores de consumo do combustivel poderéo ser superestimados. Recomenda-se assim,
obter dados sobre a proporcdo da frota municipal que utiliza gasolina como combustivel,
adotando para o calculo do indicador um percentual que considere somente esta parcela de

veiculos.

Uma forma ainda mais simplificada e menos precisa de se calcular o indicador é obter o
produto entre a frota total de veiculos particulares que utilizam gasolina e um fator estimado
de consumo médio anual do combustivel. por veiculo Este fator deve ser obtido
especificamente para a cidade, de acordo com suas -caracteristicas fisicas e as

caracteristicas dos deslocamentos intra-urbanos.

J. Normalizacédo e Avaliagcéao

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:
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Quadro 3.30: Escala de Avaliacdo para o indicador 2.2.1.

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

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normaliza¢cdo do score obtido
para o indicador.

15 valores de referéncia propostos pelo autor, considerando para o valor minimo de consumo da escala (300 L/hab) os
seguintes parametros: consumo de 50 L (capacidade média de um tanque de combustivel para veiculos de passeio) por més,
por habitante, e taxa de motorizacdo de 1 veiculo a cada 4 habitantes.
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DOMINIO Aspectos Ambientais

TEMA Recursos naturais

INDICADOR 2.2.2 Uso de energia limpa e combustiveis alternativos
A. Definicéo

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

biodiesel, gasolina hibrida ou hidrogénio.

B. Unidade de Medida

Porcentagem da frota municipal (%).

C. Referéncias

TERM (2005), Campos e Ramos (2005), City of Santa Monica (2006).

D. Relevancia

Os beneficios do uso combustiveis “limpos” incluem a melhoria da qualidade ambiental
através da reducdo da dependéncia de combustiveis fésseis, emissdo de gases de efeito

estufa e poluicdo do ar.

Em termos sociais, a reducdo da poluicdo atmosférica decorrente da utilizacdo de
combustiveis menos poluentes contribui para a melhoria da salde humana, reduzindo a

incidéncia de doencas respiratérias.

Em termos econdmicos, a adocdo de combustiveis alternativos pode ocasionar na reducéo

dos gastos com combustiveis, melhorando a relagdo consumo e eficiéncia.

A adocgéo de veiculos utilizando combustiveis alternativos para provimento de servicos de
transporte revela ainda a preocupacdo do poder publico com questdes econdmicas,
ambientais e ligadas a qualidade de vida da populacao.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+)
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F. Pesos

Quadro 3.31: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO

PESO

DIMENSOES
E A

TEMA

PESO

INDICADOR

PESO

ASPECTOS AMBIENTAIS

0,113

032 [ 042

Recursos naturais

048

UUso de energia limpa e combustiveis alternativos

1,00

=  Peso Global: 0,0269

=  Peso Dimensao Social: 0,0070

= Peso Dimensao Econdbmica: 0,0086

= Peso Dimensdao Ambiental: 0,0113

G. Dados de Base

Numero de veiculos da frota municipal de transporte publico rodoviario (6nibus, microdnibus,

vans e outros veiculos) e semi-pUblico (taxis e servicos especiais como 06nibus fretado)

utilizando os seguintes combustiveis:

= Gas natural;

= Propano;

= Eletricidade;

= Biodiesel;

Gas natural liquido;

= Gasolina hibrida;

= Hidrogénio;

= QOu outro combustivel alternativo e menos poluente.

Numero total de veiculos da frota municipal de transporte publico e semi-publico.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transportes, Mobilidade ou Meio Ambiente), empresas

operadoras de servigos de transporte coletivo, 6rgaos e agéncias fiscalizadoras dos servigos

de transporte publico e semi-publico municipal, DETRAN estadual.
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. Método de Célculo

Deve-se efetuar um levantamento do nimero de veiculos que compdem a frota municipal de
transporte publico incluindo 6nibus, microbnibus e vans, e frota de transporte semi-publico,

incluindo taxis e 6nibus fretado.

Posteriormente devem ser identificados os veiculos que utilizam os combustiveis, conforme

relacionados no item G.

z

A proporcdo da frota utilizando combustiveis limpos ou alternativos é obtida através do
quociente entre 0 numero de veiculos utilizando os combustiveis indicados e o nimero total

de veiculos da frota municipal, expresso em porcentagem (%).

J. Normalizacédo e Avaliagcéao

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.32: Escala de Avaliacdo para o indicador 2.2.2.

Score Valores de Referéncial®
Porcentagem da frota municipal de veiculos de transporte puablico e semi-
publico que utiliza combustiveis “limpos” ou alternativos

1,00 100%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacdo do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermediarios aos indicados no quadro, fazer
interpolacéo para obter o respectivo score do indicador.

16 valores de referéncia propostos pelo autor. Os paises europeus definem parametros distintos para a introdugdo de
diferentes tipos de combustiveis, incluindo combustiveis com baixo teor de enxofre e biocombustievis (TERM, 2005). City of
Santa Monica (2006) define como meta que 75% dos veiculos da frota municipal (veiculos de propriedade da administragéo

publica, exceto veiculos de emergéncia) utilizem combustiveis alternativos e menos poluentes.
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DOMINIO
ASPECTOS SOCIAIS

Apoio ao cidadao _/-Ilnfnrmai;én disponivel ao cidadén}

Inclusio social _,-IEqijidade vertical [r:—:-nda}'-

Educacao para o

Participacao popular

_.-—|Participat;éu na tomada de deciséol

Qualidade de vida |—{Qualidade de Vida |
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DOMINIO Aspectos Sociais

TEMA Apoio ao cidadao

INDICADOR 3.1.1 Informacdao disponivel ao cidadao
A. Definicéo

Existéncia e diversidade de informacdo sobre mobilidade e transportes urbanos
disponibilizados ao cidadao, incluindo: informacdes sobre os sistemas de transportes em
todas as suas modalidades, servicos de auxilio ao usuario, canais de comunicacdo para
reclamacgfes e denudncias, atendimento on-line, informacgfes sobre condi¢cdes de trafego e
circulacado, entre outros.

B. Unidade de Medida

Tipos de informacé&o.

C. Referéncias

Hertfordshire County Council (1999), ECO XXI (ABAE, 2006), Library of Local Performance
Indicators (AUDIT COMISSION e IDeA, 2007).

D. Relevancia

A disponibilidade e a qualidade de informacdo entregue ao cidadado é fator-chave para a

utilizacao e eficiéncia dos servigcos publicos, especialmente os servicos de transportes.

Em termos sociais, a disponibilidade de informac&o contribui para ampliar o acesso aos
sistemas de transporte publico, principalmente por pessoas com necessidades especiais e
restricbes de mobilidade, que necessitam de informagcBes mais detalhadas e atendimento

por servicos especiais. Desta forma, contribui para a inclusédo social e cidadania.

Em termos econdmicos e ambientais, pode implicar na maior atragdo de usuarios para 0s
sistemas de transporte publico, contribuindo para um maior equilibrio modal, reduzindo a
dependéncia do automovel, os congestionamentos e a emissdo de poluentes atmosféricos.
E. Contribuicao

Sim/Melhor — (+)

Ver tipo de informacéo.
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F. Pesos

Quadro 3.33: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESQO EIMETESOEi TEMA PESO INDICADOR PESOQ
ASPECTOS SOCIAIS 0,108 - 03l | 0,28 |Apoio ao cidadéo 0.21 |Informac&o disponivel ao cidadio 1,00

=  Peso Global: 0,0224
=  Peso Dimensao Social: 0,0091
= Peso Dimensao Econdbmica: 0,0069

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0064

G. Dados de Base
Informacéo disponivel ao cidaddo sobre mobilidade e servi¢os de transporte, incluindo:
= |nformacédo sobre servicos de transporte publico:

= |Informacdo fornecida em estacfes e pontos de parada: painéis, postos de

informacé&o e atendimento ao usuario;

= Informacédo fornecida em veiculos de transporte publico: panfletos, cartazes,

orientacdes por parte dos operadores;

= Servigos de atendimento por telefone;

Informacgdes disponiveis na Internet;

= Canais de comunicagdo para denuncias e reclamagdes sobre servicos de

transporte publico:
= Servigos de atendimento por telefone;
= Servi¢os de atendimento on line;
= Informacao sobre condi¢des de transito e circulacéo:
= Servigos de atendimento por telefone;
= Servi¢os de atendimento on line;
» |Informac®es disponiveis na Internet;
» |nformacéo via jornais e televisao.
» |Informacfes sobre planos e projetos de transporte e mobilidade urbana.

= Servicos de atendimento por telefone;
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Servicos de atendimento on line;
Informacdes disponiveis na Internet;

Informagao via jornais e televiséo.

Outras formas de comunicacéo e atendimento ao cidad&o.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Infra-estrutura, Trénsito, Transportes, Mobilidade ou

Planejamento).

l. Método de Calculo

Devem ser identificadas e avaliadas as informagfes disponiveis aos cidadaos no municipio,

conforme os agrupamentos definidos no item G.

O indicador é obtido a partir do resultado da avaliacdo, associando-se diretamente o

respectivo score, conforme quadro a seguir.

J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Quadro 3.34: Escala de Avaliacdo para o indicador 3.1.1.

Score Valores de Referéncial’
Ha disponibilidade de:
Informacgéo sobre servigos de transporte publico, canais de comunicacao
1.00 para der~1L'mci_as e recl?magées, informac;c“)es_sobre condi¢cdes de transito e
’ circulacao e informacdes sobre planos e projetos de transporte e
mobilidade urbana
Informacéo sobre servigos de transporte publico, canais de comunicacao
0,75 para denudncias e reclamacdes e informacg6es sobre condi¢gbes de transito e
circulacao
0.50 Informagélto s:obre servicos ge transporte publico e canais de comunicacao
' para denuncias e reclamacotes
0,25 Informacdao sobre servigos de transporte publico
0.00 N&o héa disponibilidade de qualquer tipo de informacé&o sobre transportes e

mobilidade para os cidadaos

17 valores de referéncia propostos pelo autor. Ferraz e Torres (2004) determinam parametros de desempenho para o Sistema

de InformagBes aos usuarios com base em trés critérios: folhetos com itinerarios e horarios disponiveis, informagées

adequadas nas paradas e informagdes e reclamacgdes (pessoalmente ou por telefone).
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DOMINIO Aspectos Sociais
TEMA Inclusdo Social
INDICADOR 3.2.1 Equidade vertical (renda)

A. Definicéo

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

minimos.

B. Unidade de Medida

Numero.

C. Referéncias

Gomide (2003), ITRANS (2004), Rosa (2006), NTU (2006).

D. Relevancia

Equidade diz respeito a distribuicdo de recursos e oportunidades de forma equilibrada entre
todos os cidadaos. Com relacdo a mobilidade urbana, esta relacionada ao acesso equitativo

aos espacos, servicos e atividades urbanas, independente de renda ou condicao social.

No entanto, o que se observa especialmente nas grandes cidades brasileiras, é a baixa
mobilidade da populacdo pobre, expressa pelo baixo nimero médio de deslocamentos
diarios por pessoa. Isso indica problemas de acesso ao trabalho e as oportunidades de
emprego, as atividades de lazer e aos equipamentos sociais basicos. A baixa mobilidade é,

portanto, obstaculo a superacéo da pobreza e excluséo social (ITRANS, 2006).

Entre as razBes associadas aos baixos indices de mobilidade estdo as altas tarifas do
transporte coletivo urbano, em comparacdo com os baixos rendimentos familiares; a baixa
gualidade dos servicos de transporte, sobretudo em termos de freqiéncia e de acesso as

linhas e terminais, e questdes relacionadas a seguranca (ITRANS, 2006; NTU, 2006).

Desta forma, séo principios basicos para um transporte sustentavel, o aumento dos indices
de mobilidade das pessoas mais pobres e o maior equilibrio entre o ndmero de
deslocamentos de ricos e pobres, de forma melhorar 0 acesso as atividades e

oportunidades da cidade e reduzir a desigualdade social.
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E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+)

F. Pesos

Quadro 3.35: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO E'ME'ESDEi TEMA PESO INDICADOR PESO
ASPECTOS SOCIAIS | 0.108 |JNNEISIN 0,30 [0.38 Incluséo sacial 020 |Eqtidade vertical 1.00

Peso Global: 0,0220

Peso Dimenséo Social: 0,0099

Peso Dimensdo Econbémica: 0,0066

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0054

G. Dados de Base
= Domicilios por faixa de renda;

= Matriz de viagens: nimero médio de viagens diarias para todos os motivos e

modos de transporte;
=  Domicilios com renda inferior a 3 salarios minimos;

» Domicilios com renda superior a 20 salarios minimos.

H. Fontes de Dados

Pesquisas de Origem e Destino ou estudos especificos de transportes e mobilidade que
coletem dados relativos a renda média mensal pessoa e domiciliar e nimero médio diario de
viagens. Dados referentes ao rendimento pessoal e domiciliar podem ser obtidos por meio
do IBGE (PNAD), SNIU e Atlas do Desenvolvimento Humano do Brasil. Fontes de pesquisa
para capitais e regides metropolitanas: ITRANS. Fontes de pesquisa para demais cidades:
NTU.

l. Método de Calculo

Quando houver disponibilidade da matriz de viagens (que apresenta 0 conjunto dos
deslocamentos entre pares de Origem e Destino), resultante de Pesquisas Origem e
Destino, pode ser obtido o nimero total de viagens realizadas em um dia Gtil na area urbana
ou metropolitana em estudo, por categoria de rendimento médio mensal (em salarios

minimos).
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Devem ser observadas duas categorias de rendimento distintas:
= |gual ou inferior a 3 salarios minimos, representando os domicilios mais pobres;
= |gual ou superior a 20 salarios minimos, representando os domicilios mais ricos.

O numero médio de deslocamentos diérios € obtido através do quociente entre o niUmero
total de viagens realizadas em um dia util e o niumero total de pessoas incluidas em cada

categoria.

O indicador é obtido através do quociente entre o numero médio de deslocamentos diarios
de pessoas dos domicilios mais pobres e o nimero médio de deslocamentos diarios de
pessoas dos domicilios mais ricos.

Na auséncia de pesquisas de transportes e mobilidade, detalhes para realizacdo de
pesquisas domiciliares para calculo do indicador podem ser vistas em ITRANS (2004).
J. Normalizacédo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.36: Escala de Avaliacdo para o indicador 3.2.1.

Score Valores de Referéncia’®

Razdo entre o numero médio de viagens diarias dos moradores de
domicilios mais pobres e 0 nimero médio de viagens diarias dos moradores
de domicilios mais ricos

1,00 1,00 ou mais
0,75 0,75

0,50 0,50

0,25 0,25

0,00 0

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item |, os
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermedidrios aos indicados no quadro, fazer
interpolacdo para obter o respectivo score do indicador.

18 valores de referéncia propostos pelo autor. Considera que, para a eqtidade, ricos e pobres devem ter oportunidades iguais

de acesso aos servicos e atividades urbanas, realizando desta forma o0 mesmo nimero de deslocamentos diarios.
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DOMINIO Aspectos Sociais

TEMA Educacdo e cidadania

INDICADOR 3.3.1 Educacdo para o desenvolvimento sustentavel
A. Definicéo

Existéncia de ac¢bBes continuadas de formacdo e sensibilizacdo, equipamentos publicos
especificos, programas e projetos desenvolvidos pelo municipio em matéria de educacéo
para o desenvolvimento sustentavel.

B. Unidade de Medida

Tipos de acdes.

C. Referéncias

Cardiff Council (2002), ECO XXI (ABAE, 2006).

D. Relevancia

A educacado é um elemento fundamental para o desenvolvimento sustentavel, uma vez que
esclarece os cidaddos sobre os efeitos das acdes do homem sobre 0 meio ambiente, ao
mesmo tempo em que contribui para a mudanca de comportamento da comunidade,
necessaria para o desenvolvimento de habitos mais sustentiveis e maior engajamento nas

acOes de preservacdo do meio ambiente e desenvolvimento econdmico e social.

A educacdo para o desenvolvimento sustentavel deve ter inicio junto a educacgéo formal dos
cidadaos, permitindo construir geragcdes mais esclarecidas e familiarizadas com o conceito.
As acdes de educacgdo devem incluir aspectos especificos relacionados a mobilidade, uma
fez que os sistemas de transportes sdo grandes responsaveis pela perda da qualidade

ambiental e baixa sustentabilidade das cidades.

E. Contribuicao
Sim/Melhor — (+)

Ver tipo de acéo.
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F. Pesos

Quadro 3.37: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO SIME';SOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

ASPECTOS SOCIAIS | 0.108 [N 0.30 [0.31 |Educacéo e cidadania_| 019 |Educacéo para o desenvalvimento sustertével | 1,00

=  Peso Global: 0,0203
= Peso Dimensao Social: 0,0079
= Peso Dimensao Econdbmica: 0,0060

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0064

G. Dados de Base

Equipamentos destinados a educacdo ambiental e educacdo para o desenvolvimento
sustentavel, que disponibilizam um conjunto de servicos relacionados a informacgéo

ambiental a comunidade:
= Ecoescolas;
= Centros culturais;
= Centros de recreacao;
= Sitios ou fazendas-modelo;

Acdes continuadas de formacdo em matéria de desenvolvimento sustentavel dinamizadas

pelo municipio que contribuam para efetiva mudanca de comportamento da populacao:
= Programas e projetos de educacéo infantil;
» Programas e projetos de educacado para jovens e adultos;
» Cursos de curta, média e longa duracdo que envolvam publico-alvo especifico;

Acdes de sensibilizacdo em matéria de desenvolvimento sustentavel dinamizadas pelo

municipio com o objetivo de atingir grande parcela da populacgéo:
= Campanhas de sensibiliza¢&o;

» Criagdo de datas comemorativas (como por exemplo Dias Verdes, Dia Sem

Carro);

» Seminarios, palestras e conferéncias.
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H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Educacdo, Transportes, Mobilidade, Meio Ambiente,
Servicos Sociais, Planejamento, etc), instituicbes municipais ou estaduais de ensino e
pesquisa.

I.  Meétodo de Célculo

Devem ser inventariados o0s equipamentos publicos existentes e acbes promovidas pelo
municipio, instituicbes de ensino e pesquisa locais, sobre desenvolvimento sustentavel,

conforme definido no item G.

O indicador é obtido a partir do resultado do inventario e avaliacdo, associando-se
diretamente o respectivo score, conforme quadro a seguir.

J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Quadro 3.38: Escala de Avaliacdo para o indicador 3.3.1.

Score Valores de Referéncia®®

O municipio dispbe de:

Equipamentos especificos, acbes de formagdo continuada para criangas,
1,00 jovens e adultos e promove campanhas de sensibilizacdo para o
desenvolvimento sustentavel

Acdes de formagé&o continuada para criangas, jovens e adultos e promove
campanhas de sensibilizacdo para o desenvolvimento sustentével

0,75

0.50 Acdes de formacéao g:qr_ltinu?da somente para c_riangas e promove
’ campanhas de sensibilizacdo para o desenvolvimento sustentavel
0,25 Promove campanhas de sensibilizacdo para o desenvolvimento sustentavel
0.00 @] municip_io nao dispde d,e nenhuma acao em matéria de educagéo para o
' desenvolvimento sustentavel

19 valores de referéncia propostos pelo autor com base indicador “Promogdo da Educacdo Ambiental /Educagdo para o

Desenvolvimento Sustentavel por iniciativa do municipio” (ABAE, 206).
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DOMINIO Aspectos Sociais
TEMA Participacdo Popular
INDICADOR 3.4.1 Participacdo na tomada de deciséo

A. Definicéo

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

B. Unidade de Medida

Grau de participagéo.

C. Referéncias

Bossel (1999), The Centre for Sustainable Transportation (Gilbert e Taugay, 2000),
SNIU (2002), UNCHS (2004), Library of Local Performance Indicators (AUDIT COMISSION
e IDeA, 2007).

D. Relevancia

A participacdo popular € parte importante do processo democrético, sendo fator decisivo
para o desenvolvimento sustentavel. De forma a encorajar a participagdo e o engajamento
civico, as autoridades locais e organizacdes da sociedade civil devem por em acdo, em
niveis apropriados, estruturas institucionais e legais que facilitem e permitam a ampla
participacdo dos cidaddos no processo de tomada de decisdo, implementacdo e
monitoracdo das acdes empreendidas pelo municipio. Neste sentido, participacdo popular e
engajamento sdo mais efetivos quando hd ampla disseminacdo da informagdo (UNCHS,
2004).

Os mecanismos de participagao tém por objetivo permitir o conhecimento das necessidades,
anseios e desejos da populacdo, bem como permitir o desenvolvimento e implementacéo de
acOes que tragam os maiores beneficios as comunidades envolvidas. Além disso, permitem
a populacdo o acompanhamento das acbes o controle da aplicacdo dos recursos
financeiros, contribuindo para ampliar a transparéncia do processo de planejamento e
gestdo do espaco urbano.

A participagdo nas politicas publicas é também um direito do cidaddo, bem como um
mecanismo fundamental para o enfrentamento da crise urbana com base na articulagdo
entre os niveis de governo estadual, federal e municipal, com a participacao de diferentes
segmentos da sociedade (Ministério das Cidades, 2004).
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E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+).

F. Pesos

Quadro 3.39: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO S'ME';SOEi TEMA PESO INDICADOR PESO
ASPECTOS SOCIAIS | 0,108 | 0.27[ 0,32 |Participagso popular | 019 |Participagio na tomada de deciséo 1,00

Peso Global: 0,0207
Peso Dimenséo Social: 0,0085
Peso Dimensdo Econbmica; 0,0055

Peso Dimensdo Ambiental; 0,0066

G. Dados de Base

Acdes, planos e projetos de transportes e mobilidade urbana desenvolvidos pelo municipio

no ano de referéncia, cuja elaboragédo ou implementacéo foi feita com participacé@o popular:

Projetos de lei submetidos a Camara de Vereadores em matéria de transportes e
mobilidade urbana;

Projetos de infra-estrutura elaborados ou implementados;
Operagéo de novos servicos e tecnologias de transporte;
Planos de transporte publico;

Medidas para restricdo do uso de automovel;

Planos de incentivo aos modos nao-motorizados;
Alteracdes no zoneamento e uso e ocupacao do solo;

Outras acdes, planos e projetos de transportes e mobilidade urbana.

A participacao popular pode se dar das seguintes formas:

Audiéncias publicas em todas as etapas de elaboragédo e desenvolvimento das
acoes;

Reunides regionais com lideres e representantes comunitarios;
Reunides especificas com segmentos da populacao;

Mecanismos para prestacdo de contas e acompanhamento da implantacdo das
acoes;
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= Constituicdo de conselhos de transporte e mobilidade, com definicdo clara da
representatividade, &rea de atuacgéo e estrutura de funcionamento;

= Participagdo na definicdo de aplicacéo de recursos publicos em planos e projetos

de transportes e mobilidade.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transportes, Mobilidade, Infra-estrutura, Planejamento,
etc), Camara Municipal, organiza¢cdes nao-governamentais, 0rgdos representativos de
classe, organizagdes comunitarias.

l. Método de Calculo

Avaliacdo do processo de planejamento e gestdo municipal no que diz respeito a
participacdo popular na elaboracédo, implementacdo e monitoramento de politicas, acdes e
projetos de transportes, mobilidade e desenvolvimento urbano, nas formas indicadas no item
G.

O indicador é obtido a partir dos resultados da avaliagdo, associando-se o respectivo score,
conforme quadro a seguir.

J. Normalizacédo e Avaliagéao

Quadro 3.40: Escala de Avaliacdo para o indicador 3.4.1.

Score Valores de Referéncia®

A administracdo municipal:

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

Incentivou e viabilizou a participacéo popular no desenvolvimento de
politicas, acdes e projetos de transportes, mobilidade e desenvolvimento
urbano, em duas de suas etapas (elaboracéo, implementacéo ou
monitoramento)

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

N&o incentivou nem viabilizou a participacdo popular no desenvolvimento
0,00 de quaisquer politicas, acdes e projetos de transportes, mobilidade e
desenvolvimento urbano

1,00

0,66

0,33

20 valores de referéncia propostos pelo autor com base nos principios do PlanMob (Ministério das Cidades, 2007a).
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DOMINIO Aspectos Sociais
TEMA Qualidade de Vida
INDICADOR 3.5.1 Qualidade de Vida

A. Definicéo

Porcentagem da populagéo satisfeita com a cidade como local para viver.

B. Unidade de Medida

Porcentagem da populagao (%).

C. Referéncias

Sustainable Seattle (1998), UK Government Sustainable Development (2000), Cardiff Council
(2002).

D. Relevancia

A percepcdo sobre a qualidade de vida urbana é uma questdo bastante subjetiva,
relacionada a questdes sociais, econdmicas e culturais dos individuos e de sua comunidade.
No entanto, reflete o sentimento dos cidaddos no que diz respeito a questbes como:
seguranca, saude, educacdo, moradia, meio ambiente, lazer e recreacao, interacdo social,

economia, custo de vida e questdes relacionadas a mobilidade urbana.

Os problemas de mobilidade assumem hoje grandes propor¢cdes nas cidades, se
constituindo em fatores determinantes para a perda de qualidade de vida urbana. A
realizacdo das atividades diarias mais simples, como 0 acesso ao trabalho, educacdo,
recreacdo, compras e aos servicos tem consumido uma proporcao significativa de recursos
naturais, financeiros e humanos. Do mesmo modo, as atuais tecnologias de transporte tém
sido responsaveis por uma variedade de “efeitos colaterais”, muitos deles prejudiciais ao

meio ambiente.

Além de responsaveis por prejuizos econdmicos e ambientais, a impossibilidade de acesso
aos sistemas de mobilidade ou sua ineficiéncia causam também prejuizos ao convivio social
e a interatividade nas cidades. Todos estes aspectos contribuem para o declinio da
qualidade de vida, fazendo com que os cidaddos ndo vejam a cidade como um bom lugar

para se viver.
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E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+)

F. Pesos

Quadro 3.41: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO DIMENSOES TEMA PESO INDICADOR PESO

s E A
ASPECTOS sOCIAIS | 0,108 |JESBNI 0,30 [ 0,88 | Cualidade de vida 0.21 |Qualidade de Vida 1.00

= Peso Global: 0,0232
= Peso Dimensao Social: 0,0081
= Peso Dimensao Econdbmica: 0,0069

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0082

G. Dados de Base

Pesquisa de opinido sobre a percepcao do cidadao com respeito a cidade como local para
se viver (qualidade de vida).

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de A¢do Social, Planejamento, Seguranca Publica, Infra-
estrutura, Transportes, Mobilidade etc), instituicbes de pesquisa, organizacdes nao-
governamentais, estudos especificos sobre qualidade de vida.

l. Método de Calculo

Na inexisténcia de estudos especificos e pesquisas de opinido publica que reflitam a
percepc¢do do cidadao quanto a qualidade de vida urbana, podem ser realizadas entrevistas
domiciliares, ou em locais publicos de grande circulagdo de pessoas (como terminais de
Onibus, edificios publicos, parques e &reas de lazer), ou ainda consultas via telefone ou

Internet, de forma a obter os dados necessarios para a constru¢éo do indicador.
Aos cidadaos deve ser feita a seguinte pergunta:

O que o Sr.(a) acha de sua cidade como local para viver?

a) Um péssimo lugar para se viver

b) Um lugar ruim para se viver

¢) Um lugar razoavel para se viver
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d) Um bom lugar para se viver
e) Um excelente lugar para se viver

Para a realizacdo da pesquisa deve ser definida uma amostra representativa da populacéo e

instrumentos de pesquisa apropriados.

O indicador é obtido através do quociente entre o somatorio do nimero de cidaddos que
consideram a cidade como “bom” e excelente” lugar para se viver, e 0 numero total de

entrevistas efetuadas, expresso em porcentagem (%).

E desejavel que a pesquisa contemple também a avaliagio da comunidade no que diz
respeito as questbes de mobilidade urbana, buscando avaliar sua participacdo no resultado
global obtido. Ou seja, deve-se obter dos entrevistados respostas que permitam avaliar o

impacto que as condi¢des atuais de mobilidade tém sobre a qualidade de vida da cidade.

J. Normalizacédo e Avaliagcéao

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.42: Escala de Avaliacdo para o indicador 3.5.1.

Score Valores de Referéncia?
Porcentagem da populacdo (ou dos entrevistados) considera a cidade
“bom” e “excelente” lugar para se viver

1,00 100%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacdo do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermediarios aos indicados no quadro, fazer
interpolacdo para obter o respectivo score do indicador.

21 valores de referéncia propostos pelo autor com base no indicador “Percepcéo da Qualidade de Vida” (Sustainable Seattle,
1998).
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DOMINIO
ASPECTOS POLITICOS

‘4 Integracao entre niveis de guvern0|-

Parcerias pﬂblico.’privadas}

Integracao de acdes politicas

Captacao de recursos }

Investimentos em sistemas |
de transportes

ASPECTOS POLITICOS |_|Captagao e gerenciamento Distribuicdo dos recursos |
de recursos {publico x privado)
Distribuicao dos recursos

({motorizados x
nac-motorizados)

Politica de mobilidade urbana |—1{Politica de mobilidade urbana |
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DOMINIO Aspectos Politicos

TEMA Integracdo de acfes politicas

INDICADOR 4.1.1 Integracao entre niveis de governo
A. Definicéo

FreqUéncia e grau de integracdo de acdes, programas e projetos de transportes, mobilidade
e desenvolvimento urbano desenvolvidos pelo municipio, em conjunto com o0 governo
estadual e/ou federal.

B. Unidade de Medida

Frequéncia e grau de integracao.
C. Referéncias

N&o ha.

D. Relevancia

O desenvolvimento de agdes e projetos em parceria com os governos estadual e/ou federal
tem como beneficios a concentracdo dos esforcos no sentido de promover melhorias nos
sistemas de transporte e mobilidade urbana, a compatibilizacdo e integracdo das acbes
empreendidas evitando desperdicio de recursos e desenvolvimento de acbes conflitantes,
além de permitir ao municipio dispor de outras fontes de financiamento para os projetos de
caréter estrutural.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+).

Ver grau de integracao.

F. Pesos

Quadro 3.43: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO DIMENSOES TEMA PESO INDICADOR PESO

S E A
ASPECTOS POLITICOS | 0,113 - 0,34 | 0,32 |Integracao de agdes politicas 0,34 |Integragdo entre niveis de governo 1,00

=  Peso Global: 0,0190
=  Peso Dimensao Social: 0,0063

= Peso Dimensao Econdbmica: 0,0065
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=  Peso Dimensao Ambiental: 0,0062

G. Dados de Base

Acdes, planos e projetos de transportes e mobilidade urbana desenvolvidos pelo municipio
no ano de referéncia, em parceria ou com recursos do governo estadual e/ou governo
federal:

= Projetos de transportes e mobilidade urbana;

= Projetos de infra-estrutura;

= Operacao de novos servicos e tecnologias de transporte;
= Planos de transporte publico;

= Qutras acbes, planos e projetos de transportes e mobilidade urbana.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Planejamento, Infra-estrutura, Transportes, Mobilidade,
Desenvolvimento Urbano, etc), 6rgaos ligados ao governo estadual e federal, Ministério das
Cidades, etc.

l. Método de Calculo

Levantamento das acdes e projetos de transportes e mobilidade realizados no municipio no
ano de referéncia, desenvolvidos em conjunto com o governo estadual e/ou federal.
Avaliacdo da freqiiéncia de grau de integracdo das acdes desenvolvidas.

O indicador € obtido a partir dos resultados da avaliacao, associando-se o respectivo score,
conforme quadro a seguir.

J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Quadro 3.44: Escala de Avaliacdo para o indicador 4.1.1.

Score Valores de Referéncia?
As acles integradas séo:
1,00 Muito fregiientes, envolvendo os governos municipal, estadual e federal
0,75 Frequentes, envolvendo os governos municipal, estadual e federal
0,50 Pouco freglientes, envolvendo os governos municipal, estadual e federal
0,25 Pouco freglentes, envolvendo somente 0s governos municipal e estadual
0.00 As a(;(”)gs,ir)tegradas entre os governos municipal, estadual e federal sdo aras
NO municipio

22 valores de referéncia propostos pelo autor.
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DOMINIO Aspectos Politicos

TEMA Integracdo de Ac¢bes Politicas

INDICADOR 4.1.2 Parcerias publico-privadas

A. Definicéo

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

B. Unidade de Medida

Sim/Né&o.

C. Referéncias
N&ao ha.
D. Relevancia

Na literatura internacional as parcerias publico-privadas sdo entendidas como acordos entre
0 governo e o setor privado para o provimento de equipamentos de infra-estrutura publica e
sérvios correlatos a populacdo. Neste sentido, o governo tem como foco a provisdo dos
servicos e a obtencdo de resultados, mais do que a aquisicdo de bens e insumos. As
parcerias complementam assim o rol de arranjos institucionais para a provisdo de infra-
estrutura, paralelo a projetos puramente publicos ou privados (Ministério das Cidades,
2006D).

A Lei Federal n° 11.079, sancionada em 30 de dezembro de 2004, institui as normas gerais
para estabelecimento de parcerias publico-privadas. Define por parceria publico-privada o
contrato de prestacdo de servicos de médio e longo prazo (de 5 a 35 anos) firmado pela
Administrag@o Publica, cujo valor ndo seja inferior a vinte milhdes de reais, sendo vedada a
celebracdo de contratos que tenham por objeto Unico o fornecimento de mao-de-obra,
equipamentos ou execucdo de obra publica (Ministério do Planejamento, Or¢camento e
Gestéo, 2007)

A criacao da lei permitiu dispor de um instrumento para ampliar o nivel de investimentos em
infra-estrutura, diante da escassez de recursos publicos, e incentivar a participacao do setor
privado no desenvolvimento socioeconémico do pais.

As PPPs permitem diferentes combinac¢des de remuneracdo de servigos por periodos mais
longos, além de possibilitar ganhos de eficiéncia por meio da construcéo de infra-estutura
com menor custo e oferecer servigos publicos de qualidade em menor prazo.
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Em termos institucionais as parcerias publico-privadas contribuem para o fortalecimento da
participacdo da sociedade civil no processo de planejamento e gestdo urbana, além de
aumentar a transparéncia da administracdo publica na provisao de servi¢os publicos.

E. Contribuicao

Sim/Melhor — (+).

F. Pesos

Quadro 3.45: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO EIME';SOEi TEMA PESO INDICADOR PESO
ASPECTOS POLITICOS | 0,113 [JlBBl 034 [[882 |Integracao de agdes 0,34 |Parcerias publico/privadas 0,50

= Peso Global: 0,0190

=  Peso Dimensao Social: 0,0063

= Peso Dimenséo Econdmica: 0,0065
= Peso Dimenséo Ambiental: 0,0062

G. Dados de Base

Acdes, projetos, servicos ou infra-estrutura de transportes e mobilidade urbana
desenvolvidos no municipio por meio de parcerias publico-privadas:

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Planejamento, Infra-estrutura, Transportes, Mobilidade,
Desenvolvimento Urbano, etc).

l. Método de Calculo

Verificacdo da existéncia de projetos de transportes e mobilidade urbana, desenvolvidos por
meio de parcerias publico-privadas.
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J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Quadro 3.46: Escala de Avaliacdo para o indicador 4.1.2.

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

1,00 Ja foram implementados no municipio

0,50 Encontram-se em preparacdo ho municipio

0,00 N&o estdo previstos nem foram implementados no municipio

23 Valores de referéncia propostos pelo autor, em funcdo das PPPs se constituirem em um instrumento recentemente

introduzido na legislacéo brasileira e ainda pouco aplicado em projetos de transportes e mobilidade urbana.
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DOMINIO Aspectos Politicos
TEMA Captacéo e Gerenciamento de Recursos

INDICADOR 4.2.1 Captacédo de recursos

A. Definicéo

Porcentagem dos recursos municipais para financiamento de projetos de transportes e

mobilidade

B. Unid

oriundos de taxacdes aos veiculos/usuarios, multas ou pedagios urbanos.

ade de Medida

Porcentagem dos recursos (%).

C. Refe

réncias

TRANSPLUS (2002), PROPOLIS (LAUTSO et al., 2004).

D. Relevancia

A aplicagéo de taxas para o0 uso de infra-estrutura de transportes pode se dar em funcéo de

trés objetivos, relacionados a questdes sociais, econbmicas e ambientais:

Promover a equidade horizontal, relacionada a distribuicdo mais justa dos
recursos e beneficios do governo. Ou seja, pessoas ou grupos de mesma renda
e necessidades devem receber uma parcela comparavel de beneficios do
governo e a0 mesmo tempo, pagar tarifas equivalentes. Isto implica que os
custos da mobilidade urbana devem ser pagos pelos préprios usuarios (principio
do utilizador pagador), havendo a criacdo de subsidios somente em situacfes

altamente justificaveis;

Objetivos financeiros, com o intuito de prover recursos para a administracdo
publica. Neste sentido, o municipio podera dispor de recursos extras para o
financiamento da mobilidade urbana, aplicando-os no desenvolvimento de
sistemas de transporte publico ou infra-estrutura para os modos ndo-motorizados
de transportes, beneficiando assim uma parcela maior da populacéo,

especialmente a populacdo de baixa renda;

Controle da demanda por transportes e indugdo de comportamento, com o intuito
de forcar o uso de modos ambientalmente sustentaveis ou a restringir 0 acesso a
determinadas zonas da cidade ou sistema viario ja sobrecarregado. De uma

maneira geral, estas taxas incidem sobre os usudarios do automével privado,
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buscando racionalizar o uso deste modo de transporte, além da adog¢do dos
modos coletivos e ndo-motorizados, reduzindo assim os congestionamentos e a
poluicdo atmosférica (SUMMA, 2004; Ministério das Cidades (2006b).

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+).

F. Pesos

Quadro 3.47: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO DIMENSOES TEMA PESO INDICADOR PESO

S E A
ASPECTOS POLITICOS | 0,113 - 040 [8.27] Captacéo e gerenciamento de recursos 0,33 |Captacdo de recursos 0.25

=  Peso Global: 0,0091
= Peso Dimensao Social: 0,0030
=  Peso Dimensao Econbmica: 0,0036

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0025

G. Dados de Base
Total de recursos publicos aplicados no municipio no ano base para:
= Planos e projetos de transportes e mobilidade;
= Construgdo, operacdo e manutencédo de infra-estrutura de transportes;
= Implantagdo de novos servigos e tecnologias de transportes;
= Sistemas de transporte publico;
= Campanhas de educacéo e sensibilizacéo;
= QOutros.

Total de recursos publicos para transportes e mobilidade oriundos de multas, pedagios e

taxacOes implantados pelo municipio nas diferentes modalidades:

» TaxacOes sobre estacionamento em via publica (estacionamentos rotativos

tarifados, “Zona Azul”, etc);
» Multas de transito;

= Cobranca do direito de circular em determinadas vias ou regides da cidade

(pedagios urbanos, taxas de uso);
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= Taxacdes sobre combustiveis;

= Qutros instrumentos.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transportes, Mobilidade, Finangas, Administracéo,
Planejamento, etc), 6rgdos, empresas ou autarquias de transito e transportes.

. Método de Calculo

Levantamento do total de recursos financeiros investidos no ano de referéncia no municipio,
em sistemas transportes e mobilidade urbana, conforme definido no item G. Levantamento
dos recursos oriundos de taxacfes e multas sobre os usuarios dos sistemas de transportes,
conforme definido no item G.

O indicador é obtido pelo quociente entre o valor dos recursos obtidos por meio de taxacdes
e o valor total de recursos investidos no ano de referéncia, expresso em porcentagem (%).
J. Normalizacédo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala
apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.48: Escala de Avaliacdo para o indicador 4.2.1.

Score Valores de Referéncia®
Porcentagem dos recursos municipais para transportes e mobilidade
obtidos por meio de taxa¢6es, multa ou pedagios urbanos

1,00 20% ou mais
0,75 15%

0,50 10%

0,25 5%

0,00 0

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item |, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacdo do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermediarios aos indicados no quadro, fazer
interpolag&o para obter o respectivo score do indicador.

24 valores de referéncia propostos pelo autor, na inexisténcia de parametros ideais referentes & parcela de recursos publicos
que pode ser obtida por meio de taxacdes, multas ou pedagios urbanos. E reconhecida a importancia de aplicacdo de tais
medidas ndo sé para a obtengéo de recursos financeiros, como também como mecanismo de controle e compensagédo dos
impactos do transporte individual, sendo, portanto, desejavel que as mesmas sejam implantadas nas areas urbanas, ainda que

representando pequena parcela dos recursos para financiamento da mobilidade.
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DOMINIO Aspectos Politicos

TEMA Captacéo e gerenciamento de recursos

INDICADOR 4.2.2 Investimentos em sistemas de transportes
A. Definicéo

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

de referéncia.

B. Unidade de Medida

Areasttipos de investimentos.

C. Referéncias

OECD, (1999), TERM (2002), U. S. Department of Transportation (2002), WBCSD (2004).

D. Relevancia

Este indicador mede as ac¢des do governo local na provisdo, ampliacdo e melhoria da infra-

estrutura, servicos e sistemas de transportes e mobilidade urbana.

Em termos sociais, investimentos em infra-estrutura e sistemas de transportes contribuem
para melhoria da qualidade de vida da populacdo, ampliando sua acessibilidade e
mobilidade, além de seu conforto e seguranca. No entanto, os investimentos devem
beneficiar um grande nimero de cidadaos, incluindo pessoas com necessidades especiais e
de baixa renda, promovendo assim uma distribuicdo mais equitativa dos recursos publicos e
da propria infra-estrutura de transportes. Investimentos que beneficiem esta parcela da
populacao incluem, fundamentalmente, investimentos em sistemas de transporte publico e

modos n&o-motorizados de transportes.

Em termos econbmicos, o desenvolvimento da infra-estrutura e sistemas de transportes
contribui para o dinamismo e desenvolvimento econdmico, permitindo o perfeito
funcionamento das atividades e servicos urbanos e a realizagdo das atividades cotidianas
dos cidad&@os como trabalho e estudo. Além disso, contribuem para a geragédo de empregos,

€ acesso mais equitativo as oportunidades oferecidas pelas cidades.

Em termos ambientais, contribuem para a melhoria da qualidade ambiental da cidade.
Investimentos em sistemas de transportes ambientalmente amigaveis contribuem ainda para

a reducdo da poluigdo atmosférica e ruido.
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E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+)

F. Pesos

Quadro 3.49: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DIMENSOES

DOMINIO PESO TEMA PESO INDICADOR PESO

S E A
ASPECTOS POLITICOS | 0,113 - 040 |D.2? Captaco e gerenciamento de recursos | 0,33 |Investimentos em sistemas de transportes 1,00

Peso Global: 0,0091
Peso Dimensao Social: 0,0030
Peso Dimensao Econdmica; 0,0036

Peso Dimensao Ambiental: 0,0025

G. Dados de Base

Investimentos relacionados a provisdo, ampliacdo, melhoria e manutencdo da infra-

estrutura, sistemas de transportes e mobilidade em todas as modalidades, efetuados pelo

municipio no ano de referéncia, incluindo:

Planos e projetos de transportes;

Construcdo e ampliacdo da infra-estrutura de transportes para os modos publico

ou privado, motorizado ou ndo-motorizado;
Manutencéo corretiva e preventiva da infra-estrutura de transportes;

Provisdo, ampliagdo e melhoria de servigos de transporte publico e semi-publico,
incluindo servigos de transporte por 6nibus, micro6nibus, trem, metr6, bonde,

balsas, taxis, etc;

Acdes para mobilidade e acessibilidade de pessoas com necessidades especiais;
Pesquisas e estudos de transportes e mobilidade urbana;

Novas tecnologias;

Sistemas de gestao e controle de trafego;

Sistemas de monitoramento e seguranca;

Campanhas educativas e de sensibilizacao;

Outros.
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H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Financas, Infra-estrutura, Transportes, Mobilidade,
Planejamento, etc).

l. Método de Célculo

Todos os investimentos em infra-estrutura e sistemas de transporte e mobilidade
relacionados no item G devem ser identificados e contabilizados. Deve-se fazer a distingédo
das parcelas de investimento para a ampliacdo, melhoria e manutencao da infra-estrutura de

transportes, bem como os investimentos direcionados a:
= Pessoas com necessidades especiais ou restricdo de mobilidade;
= Sistemas de transportes publico;
= Modos ndo-motorizados de transportes.
O indicador € obtido a partir do resultado da avaliagdo dos pardmetros acima, associando-se
diretamente o respectivo score conforme quadro a seguir.
J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Quadro 3.50: Escala de Avaliacdo para o indicador 4.2.2.

Score Valores de Referéncia®
Houve investimentos no ano de referéncia no municipio em:

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

1,00

Obras de infra-estrutura, investimentos na provisdo e melhoria de servigos de
0,75 transporte coletivo, modos ndo-motorizados de transporte ou ampliacdo da
mobilidade de pessoas com necessidades especiais

Obras de infra-estrutura e investimentos na provisdo e melhoria de servigos

0,50 .
de transporte coletivo
0.5 Somente em obras emergenciais, corretivas e preventivas de infra-estrutura
’ de transportes
0.00 N&o houve investimentos em infra-estrutura, sistemas de transportes e

mobilidade

25 valores de referéncia propostos pelo autor, considerando a distribuicdo dos investimentos entre os modos coletivos e

individuais, motorizados e ndo-motorizados.
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DOMINIO Aspectos Politicos

TEMA Captacéo e Gerenciamento de Recursos

INDICADOR 4.2.3 Distribuicdo dos recursos (coletivo x privado)

A. Definicéo

Razao entre os investimentos publicos com infra-estrutura para o transporte coletivo e infra-

estrutura para o transporte privado.

B. Unidade de Medida

Numero.

C. Referéncias

Sustainable Measures (2006).

D. Relevancia

Investimentos em infra-estrutura de transportes sdo fundamentais para melhoria dos
sistemas de mobilidade e para a qualidade de vida urbana. No entanto, para um transporte
sustentavel é fundamental um equilibrio entre a provisdo de infra-estrutura para o transporte
coletivo e a infra-estrutura para o transporte privado, de forma a atender as necessidades de

grande parcela da populacao.

A qualidade da infra-estrutura ofertada tem implicacBes sobre a escolha modal, e é reflexo
das opcdes politicas e investimentos feitos pelo poder publico. Cidades com infra-estrutura e
servicos de transporte coletivo de qualidade sdo mais sustentaveis do que cidades que
privilegiam o automoével privado. Politicas de incentivo e investimentos em sistemas de
transporte coletivo minimizam a dependéncia do automével, contribuem para a reducéo dos
congestionamentos e poluicdo ambiental, e colaboram para a melhoria da qualidade do

ambiente urbano.

Em termos sociais, investimentos em infra-estrutura e sistemas de transporte coletivo
ampliam a equidade, ampliando a acessibilidade e mobilidade especialmente da populagéo

de baixa renda, cujo acesso ao automoével privado é restrito. Em termos econdmicos,

contribuem para o dinamismo econdmico e perfeito funcionamento das atividades urbanas.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+)
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F. Pesos

Quadro 3.51: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO

PESO EIMEI;SOESA TEMA PESO INDICADOR PESO

ASPECTOS POLITICOS | 0,113 0,40 \ 0,27 | Captagéo e gerenciamento de recursos 0,33 |Distribuicéo dos recursos (publico x privado) 0,25

Peso Global: 0,0091
Peso Dimensao Social: 0,0030
Peso Dimensdo Econbmica: 0,0036

Peso Dimensdo Ambiental; 0,0025

G. Dados de Base

Investimentos relacionados a provisdo, ampliacdo, melhoria e manutencdo da infra-estrutura

para o transporte coletivo efetuados pelo municipio no ano de referéncia, incluindo:

Construgdo ou ampliacdo de vias exclusivas para transporte coletivo ou
corredores de 6nibus caracterizados por volume superior a 50 veiculos/hora;

Construcdo, ampliacdo ou manutencdo de corredores estruturais de média
capacidade (VLT ou pré-metr6)

Construgdo, ampliacdo ou manutencdo de corredores estruturais de alta
capacidade (bonde, metrd, trem urbano ou metropolitano)

Pavimentacdo, manutencdo ou reabilitacdo de pavimento em corredores de
transporte coletivo;

Implantac&do ou melhoria dos sistemas de drenagem em corredores de transporte
coletivo;

Construgéo, ampliagdo ou manutencao de terminais de transporte publico;

Implantacdo, ampliacdo ou manutencdo de pontos de parada de transporte
coletivo;

Implantac&do ou manutencéo da sinalizacéo de corredores de transporte coletivo;

Outras intervengdes em infra-estrutura para modos coletivos de transporte ou
cuja utilizacéo é feita predominantemente modos de transporte coletivo.

Investimentos relacionados a provisdo, ampliacdo, melhoria e manutencéo da infra-estrutura

para o transporte privado efetuados pelo municipio no ano de referéncia, incluindo:

Construcéo de vias, pontes ou viadutos fora de corredores de transporte coletivo;
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= Pavimentacdo, manutencdo ou reabilitacdo de pavimento fora de corredores de
transporte coletivo;

= |Implantacdo ou melhoria dos sistemas de drenagem fora de corredores de
transporte coletivo;

= [Implantagcdo ou manutencdo da sinalizacdo de vias fora de corredores de
transporte coletivo;

= Qutras intervencdes em infra-estrutura para modos privados de transporte ou
cuja utilizacéo é feita predominantemente pos modos de transporte privado.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Financas, Infra-estrutura, Transportes, Mobilidade,
Planejamento, etc).

l. Método de Calculo

A diferenciacdo dos investimentos em infra-estrutura para o transporte publico e para o
transporte privado pode ser dificil, em fung&o dos dados disponibilizados pela administra¢éo
municipal, normalmente bastante agregados, nao permitindo identificar claramente a
destinacdo dos recursos, além da dificuldade em se determinar se a infra-estrutura atende
somente a um modo de transporte (publico ou privado).

Desta forma, recomenda-se, para o levantamento dos investimentos em infra-estrutura
transporte publico, especialmente no caso do transporte rodoviario, onde a dificuldade em
se atribuir o uso da infra-estrutura é maior devido ao compartiihamento da mesma entre
automoveis privados e veiculos de transporte coletivo, considerar o volume de veiculos na
via. Caso o volume de veiculos de transporte coletivo (6nibus) for superior a
50 veiculos/hora, considerar a via como de uso predominantemente de transporte coletivo e
atribuir os eventuais investimentos a esta modalidade de transporte.

Para os demais casos (transporte sobre trilhos, terminais de transporte, entre outros) a
distincdo dos investimentos € mais facil de ser feita.

O indicador é obtido através do quociente entre o total de recursos investidos em infra-
estrutura para o transporte coletivo e o total de recursos investidos em infra-estrutura para o
transporte privado, conforme a equacgéo:
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| = Tcol/TPriv
Onde:

| = razdo entre os recursos investidos em infra-estrutura para transporte coletivo e infra-
estrutura para transporte privado;

TCol = total de recursos investidos em infra-estrutura para transporte coletivo;

TPriv = total de recursos investidos em infra-estrutura para transporte privado.

J. Normalizacédo e Avaliagcéao

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala
apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.52: Escala de Avaliacdo para o indicador 4.2.3.

Score Valores de Referéncia®
| >1 Os investimentos em infra-estrutura para transporte coletivo no
1,00 municipio no ano de referéncia foram superiores aos investimentos em

infra-estrutura para o transporte privado

| = 1 Os investimentos em infra-estrutura para transporte coletivo no

0,75 municipio no ano de referéncia foram equivalentes aos investimentos em
infra-estrutura para o transporte privado

0,5< I <1 Houve investimentos em infra-estrutura para transporte coletivo no
0,50 municipio no ano de referéncia, porém, estes foram um pouco inferiores
aos investimentos em infra-estrutura para o transporte privado

0< I £0,5 Houve investimentos em infra-estrutura para transporte coletivo
0,25 no municipio no ano de referéncia, porém, estes foram bastante inferiores
aos investimentos em infra-estrutura para o transporte privado

I=0 N&o houve investimentos em infra-estrutura para transporte coletivo no
0,00 municipio no ano de referéncia. Os recursos foram destinados a proviséo,
ampliacdo e manutencao de vias de uso predominante de automoveis

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item |, os
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido
para o indicador.

26 valores de referéncia propostos pelo autor com base no Artigo 6% do Anteprojeto de Lei da Politica de Mobilidade Urbana

(Ministério das Cidades, 2006a) que destaca a prioridade aos modos coletivos de transporte.
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DOMINIO Aspectos Politicos

TEMA Captacéo e Gerenciamento de Recursos

INDICADOR 4.2.4 Distribuicdo dos recursos (motorizados x ndo-motorizados)
A. Definicéo

Razao entre os gastos publicos com infra-estrutura para os modos ndo-motorizados e infra-
estrutura para os modos motorizados de transporte.

B. Unidade de Medida

Numero.

C. Referéncias
N&o héa.
D. Relevancia

Investimentos em infra-estrutura de transportes sdo fundamentais para 0 aumento da
capacidade e melhoria dos sistemas de mobilidade urbana. No entanto, para um transporte
sustentavel, € fundamental haver um equilibrio entre os investimentos em transportes

motorizados e nao-motorizados.

Politicas de incentivo e investimentos em transporte ndo-motorizados contribuem para a
equidade social, ampliando a mobilidade e acessibilidade principalmente da populacdo de
baixa renda e pessoas com necessidades especiais e restricdes de mobilidade. Em termos
econdmicos, contribui para reducdo dos custos de transportes. Em termos ambientais,
contribuem para a qualidade ambiental das cidades, através da criacdo de ambientes mais

humanizados e reducao do ruido e poluicdo atmosférica.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+).

F. Pesos

Quadro 3.53: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO :IMEhéSOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

ASPECTOS POLITICOS | 0,113 040 [0,27| Captacéo e gerenciamento de recursos 0,33 | DistribuicAo dos recursos (motorizados x ndo-motorizados) 0,25

= Peso Global: 0,0091
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=  Peso Dimensao Social: 0,0030
=  Peso Dimensao Econbmica: 0,0036

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0025

G. Dados de Base

Investimentos relacionados a provisdo, ampliacdo, melhoria e manutencéo da infra-estrutura
para modos ndo-motorizados de transportes efetuados pelo municipio no ano de referéncia,
incluindo:

= Construcdo, ampliacdo ou manutencado de vias exclusivas para pedestres;

= Construcdo, ampliacdo ou manutencdo de passeios publicos e adequacdo para
pessoas com necessidades especiais ou restricbes de mobilidade, incluindo a

remocao de barreiras fisicas e adequacdo do mobiliario urbano;
= Construcdo de passarelas em vias publicas;

= |Implantacdo ou manutencao de sinalizacdo para pedestres, incluindo dispositivos
para pessoas com nhecessidades especiais ou restricbes de mobilidade (piso
podotétil, sinais sonoros, etc);

= Construcdo, ampliacdo ou manutencao de ciclovias ou ciclofaixas;

= Implantacdo de estacionamentos para bicicletas em vias publicas e junto a
terminais de transporte;

= Qutras intervencbes em infra-estrutura para modos nao-motorizados de

transportes.

Investimentos relacionados a provisdo, ampliacdo, melhoria e manutencdo da infra-estrutura
para modos de transportes motorizados (coletivos ou privados), efetuados pelo municipio no
ano de referéncia, incluindo:

= Construgdo ou ampliagédo de vias, pontes ou viadutos;

» Pavimentagcdo, manutencdo ou reabilitacdo de pavimento em vias com circulacao
de veiculos;

*» |Implantacdo ou manutencédo da sinalizagao viaria;

= Qutras intervencdes em infra-estrutura para modos motorizados de transporte.
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H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Financas, Infra-estrutura, Transportes, Mobilidade,
Planejamento, etc).

l. Método de Calculo

A diferenciagdo dos investimentos em infra-estrutura para transportes motorizados e nao-
motorizados pode ser dificil, em funcdo dos dados disponibilizados pela administracdo
municipal, normalmente bastante agregados, ndo permitindo identificar claramente a
destinacdo dos recursos, além da dificuldade em se determinar se a infra-estrutura atende
somente a modos motorizados ou ndo motorizados de transporte, uma vez que 0S mesmos
podem compartilhar a mesma via.

Neste caso, recomenda-se para o levantamento dos recursos investidos em transportes
nao-motorizados, que sejam computados somente 0s recursos investidos em vias
exclusivas para pedestres ou ciclistas e passeios publicos, conforme definidos no item G.

No caso de ampliagdo e melhoria de vias publicas, que contemplem intervengdes tanto no
leito carro¢avel como nos passeios, deve-se, se possivel, diferenciais 0os recursos investidos
para os dois elementos. O mesmo deve acontecer no caso de ciclovias ou ciclofaixas,
procurando identificar a parcela de recursos destinadas a estes elementos.

O indicador € obtido através do quociente entre o total de recursos investidos em infra-
estrutura para o transporte coletivo e o total de recursos investidos em infra-estrutura para o
transporte privado, conforme a equacgéo:

| = TNMotor/TMotor
Onde:

| = razdo entre os recursos investidos em infra-estrutura para modos nao-motorizados e
infra-estrutura para modos motorizados de transporte;

TNMotor = total de recursos investidos em infra-estrutura para transportes ndo-motorizados;

TMotor = total de recursos investidos em infra-estrutura para transportes motorizados.

J. Normalizacédo e Avaliagcéao

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:
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Quadro 3.54: Escala de Avaliacdo para o indicador 4.2.4.

Score Valores de Referéncia?’
I >1 Os investimentos em infra-estrutura para modos nao-motorizados de
1,00 transporte no municipio no ano de referéncia foram superiores aos

investimentos em infra-estrutura para os modos motorizados

| = 1 Os investimentos em infra-estrutura para modos nao-motorizados de

0,75 transporte no municipio no ano de referéncia foram equivalentes aos

investimentos em infra-estrutura para os modos motorizados

0,5< I <1 Houve investimentos em infra-estrutura para modos néo-

0.50 motorizados de transporte no municipio no ano d(_a referéncia, porém, estes
’ foram um pouco inferiores aos investimentos em infra-estrutura para os

modos motorizados

0< | £ 0,5 Houve investimentos em infra-estrutura para modos nao-

0.95 motorizados de 'tran'sporte no munic_ipio no ano gIe referéncia, porém, estes
' foram bastante inferiores aos investimentos em infra-estrutura para os

modos motorizados

I=0 N&o houve investimentos em infra-estrutura para modos néo

0.00 motorizadqs de transpor'teNno munipipio no ano de rejeréncig. Os recursos
' foram destinados a provisdo, ampliacdo e manutencédo de vias de uso de

veiculos

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, os
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido
para o indicador.

27 valores de referéncia propostos pelo autor com base no Artigo 6% do Anteprojeto de Lei da Politica de Mobilidade Urbana

(Ministério das Cidades, 2006a) que destaca a prioridade aos modos ndo-motorizados de transporte.
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DOMINIO Aspectos Politicos

TEMA Politica de mobilidade urbana

INDICADOR 4.3.1 Politica de mobilidade urbana

A. Definicéo

Existéncia ou desenvolvimento de politica de transportes e mobilidade em nivel local,
especialmente no que diz respeito a elaboracdo do Plano Diretor de Transporte e da
Mobilidade.

B. Unidade de Medida

Sim/N&o, Estagio de implantacéo.

C. Referéncias
Ministério das Cidades (2006a), Victoria Transport Policy Institute (Litman, 2007).
D. Relevancia

O Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade, estabelecido pelo Estatuto das Cidades
(artigo no paragrafo 2° do art. 41 da Lei 10.257, de 10 de julho de 2001 e com denominacéo
alterada pela Resolugdo n°® 34, de 01 de julho de 2005, do Conselho das Cidades), é o
instrumento de efetivacdo da politica de mobilidade urbana. Tem como objetivo principal
proporcionar condi¢cdes adequadas ao exercicio da mobilidade da populacdo e da logistica

de circulacdo de mercadorias e deve contemplar, entre outros, 0os seguintes aspectos:
= 0s servigos de transporte publico coletivo;
= acirculacao viaria;
= as infra-estruturas do sistema de mobilidade urbana;
= a acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade;
» as bases de integracdo dos modos de transporte;
= o transporte e a distribuicdo de bens;
»= 0s meios de financiamento da mobilidade urbana.

O Plano de Mobilidade Urbana deve ser compativel ou integrado ao plano diretor do
municipio, da regido metropolitana ou da regido integrada de desenvolvimento, e deve

conter diretrizes, instrumentos, acdes e projetos voltados a organizacdo dos espacos de
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circulacdo e dos servicos de transito e de transportes publicos (Ministério das Cidades,
2007a).

Em funcéo de sua abrangéncia o Plano de Mobilidade Urbana atua, portanto, em todos os
aspectos da mobilidade urbana, sendo de fundamental importédncia para os aspectos
econdmicos, sociais e ambientais da cidade e decisivo para o desenvolvimento urbano e
eficiéncia dos sistemas de transportes.

E. Contribuicao

Sim/Melhor — (+)

Ver estagio de implantacao.

F. Pesos

Quadro 3.55: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO DIMENSOES TEMA PESO INDICADOR PESO

s E A
AsPECTOS PoLiTicos | o.113 [JEERl 0.33 082 Politica de mabilidace urbana 034 _|Paltica de mobilidade urbana 1,00

= Peso Global: 0,0380
= Peso Dimensao Social: 0,0131
= Peso Dimensao Econdbmica: 0,0126

=  Peso Dimensao Ambiental: 0,0123

G. Dados de Base

Legislagdo Municipal: Politica de mobilidade urbana implantada ou em desenvolvimento no
municipio, especialmente no que diz respeito ao Plano Diretor de Transporte e da
Mobilidade.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transportes, Mobilidade, Infra-estrutura, Planejamento,
etc), Legislacdo Municipal.

l. Método de Calculo

Verificar a existéncia ou elaboracéo de politica de mobilidade urbana no ano de referéncia,
considerando especialmente o desenvolvimento e/ou implantacdo do Plano Diretor de
Transporte e da Mobilidade. O processo de elaboracdo do plano deve encontrar-se em uma

das seguintes fases:
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Fase de mobilizacdo e organizacdo para inicio dos trabalhos referentes ao
desenvolvimento do Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade ou fase de

contratacdo de consultoria especializada para este fim;

Fase de desenvolvimento de estudos e projetos que compdem o plano pelos
orgdos e instituicdes vinculados a Prefeitura Municipal ou por consultoria

contratada para este fim;

Fase de institucionalizac&o do plano, ou seja, elaboracdo e votacao do Projeto de

Lei ou incorporagdo no contexto do Plano Diretor Municipal;

Fase de implantacdo do plano com efetivacdo de acbes com efeito de curto,

médio e longo prazo. Neste caso o plano ja encontra-se institucionalizado.

z

O indicador € obtido a partir do resultado da avaliacdo, associando-se diretamente o

respectivo score, conforme quadro a seguir.

J. Normalizacédo e Avaliagéo

Quadro 3.56: Escala de Avaliacdo para o indicador 4.3.1.

Score Valores de Referéncia?
O municipio encontra-se no seguinte estagio no ano de referéncia:
1.00 Fase de implantacéo e efetivacdo do Plano Diretor de Transporte e da
’ Mobilidade ou outro instrumento referente a politica de mobilidade urbana
0.75 Fase de institucionalizac&o do Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade
' ou outro instrumento referente a politica de mobilidade urbana
Fase de desenvolvimento de estudos e projetos relacionados a elaboragéo do
0,50 Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade ou outro instrumento referente a
politica de mobilidade urbana
Fase de mobilizag&do ou contratacdo de consultoria especializada para
0,25 elaboracéo do Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade ou outro
instrumento referente a politica de mobilidade urbana
0.00 O municipio ndo possui qualquer politica ou plano de mobilidade urbana em

implantacdo ou em desenvolvimento

28 valores de referéncia propostos pelo autor em fungéo da obrigatoriedade de elaboracdo do Plano de Mobilidade para

cidades com mais de 500 mil habitantes, conforme Lei Federal N°10.257/2001 - Estatuto da Cidade e no Anteprojeto de Lei da

Mobilidade urbana (Artigo 23°), que condiciona transferéncia de recursos pela Uni&o através do Programa Nacional de Apoio a

Politica de Mobilidade a existéncia do plano.
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DOMINIO INFRA-ESTRUTURA DE
TRANSPORTES

Densidade da rede viéria}

Vias pavimentadas }

Provisdao e manutencao da

infra-estrutura de transportes | ||PesPesas com manutencao da
infra-estrutura de transportes

Sinalizacao viéria}

INFRA-ESTRUTURA
DE TRANSPORTES

\— Captat;ao e gerenciamento _,-1"."135 para transporte coletivu}

de recursos
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DOMINIO Infra-estrutura de Transportes

TEMA Provisdo e manutenco da infra-estrutura de transportes

INDICADOR 5.1.1 Densidade e conectividade da rede viaria

A. Definicéo

Densidade e conectividade da rede viaria urbana.

B. Unidade de Medida

Extensédo de vias por area urbana (km/km?) e Grau de conectividade (nimero de nés).

C. Referéncias

Mendes (1999), Dill, (2003), Sustainable Measures (2006).

D. Relevancia

A rede viaria urbana possibilita 0 acesso as diferentes zonas das cidades, facilitando o
deslocamento de pessoas bens, ampliando a acessibilidade aos servicos e atividades
econdmicas, além de contribuir para a conectividade social e dinamismo urbano. No
entanto, € importante que a rede viaria:

= Seja distribuida de forma equitativa pelas diferentes regibes da cidade,
respeitando especialmente as densidades urbanas de forma a garantir maior
oferta em zonas mais adensadas;

= Apresente conectividade, ndo havendo mudancas bruscas nas caracteristicas
das vias capazes de restringir de forma significativa sua capacidade, nem
barreiras fisicas que impecam o desenvolvimento do sistema viério;

= Tenha capacidade adequada a demanda existente, de forma a garantir a
eficiéncia dos sistemas de transportes e o atendimento das necessidades de
mobilidade dos cidad&os.

A densidade viaria estd relacionada a provisdo de infra-estrutura de transportes,
determinando areas com maior ou menor oferta de infra-estrutura. Areas onde a densidade
da rede viaria é elevada apresentam maior acessibilidade e, por conseqiiéncia, podem atrair
um grande numero de servicos e atividades urbanas. A maior densidade esta relacionada
também a maior capacidade viaria, importante para a fluidez do trafego. A estrutura da rede
viaria, seja ela ortogonal, orgénica, ou com acessos limitados, tem influéncia sobre as
distancias de viagem, seguranca do trafego e qualidade dos espacos de vivéncia e moradia.

A oferta de infra-estrutura viaria pode influenciar no valor dos iméveis, bem como exercer
pressdes negativas sobre o uso e ocupagdo do solo. Em termos ambientais a rede viaria
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tem impactos sobre dois aspectos distintos: ao mesmo tempo que permite a conectividade
entre areas da cidades, pode, em fungcdo de suas caracteristicas fisicas e funcionais,
acarretar em segmentacédo do espaco urbano e isolamento de comunidades. Assim, ainda
que uma maior extensdo e cobertura de rede viaria possa contribuir para ampliar da
mobilidade dos cidaddos, a medida que est4 estritamente relacionada a provisdo de
servicos de transporte e atendimento da demanda, uma elevada densidade viaria pode
acarretar em intensa fragmentacdo urbana, bem como aumentar os custos relacionados a
conservacao e manutencédo da infra-estrutura. Pode implicar ainda em um aumento do ruido
e emissdo de poluentes atmosféricos, relacionados ao uso indiscriminado do automovel.

Em funcdo destes aspectos, a avaliacdo da densidade da rede viaria deve ser feita
concomitante a avaliacdo de sua conectividade. A conectividade da rede viaria pode ser
percebida através dos seguintes aspectos:

= Manutengcdo das caracteristicas fisicas e operacionais das vias tais como:
largura, numero e largura das faixas de trafego, tipo de pavimento, sentido, além
da continuidade dos corredores de transporte coletivo;

= Auséncia de barreiras fisicas que impecam ou restrinjam os deslocamentos em
vias urbanas;

= O nlmero de interse¢des (cruzamento entre vias) por km? é alto;

= As distancias de viagem séo préximas as distancias efetivas entre dois pontos
(distancia em linha reta), indicando que os caminhos sdo diretos e com alta
conectividade.

A falta de conectividade da rede viaria dificulta os deslocamentos e contribui para perda de
qualidade ambiental das cidades, implicando em maiores distancias de deslocamento e
consequente aumento dos tempos de viagem. A existéncia de gargalos e a descontinuidade
do sistema vidrio principal, por sua vez, estd estritamente relacionado aos
congestionamentos de trafego.

Avaliando os aspectos de densidade e conectividade da rede viaria urbana, este indicador
busca combinar elementos relacionados a cobertura e abrangéncia da rede a suas
caracteristicas fisicas e funcionais que propiciem efetiva mobilidade para a populacao.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+).

F. Pesos

Quadro 3.57: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO SDIMETESOE: TEMA PESO INDICADOR PESO

INFRA-ESTRUTURA | 0,120 041 031 |Proviséo e manutencéo da infra-estrutura de transportes 046 |Densidade e conectividade da rede viaria 0.25
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=  Peso Global: 0,0140
= Peso Dimenséao Social: 0,0039
= Peso Dimensao Economica: 0,0058

=  Peso Dimensao Ambiental: 0,0043

G. Dados de Base

» Base cartogréafica do municipio;
* Imagens aéreas ou de satélite de alta resolucao;

= Extensdo do sistema viario, exceto sistemas sobre trilhos: vias expressas,
arteriais, coletoras, locais, pavimentadas ou nao, regularizadas ou ndo, na area
urbana do municipio.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Obras, Viacao, Infra-estrutura, Transportes, Mobilidade
ou Planejamento), base cartografica municipal, imagens aéreas, 0rgdos, empresas e
autarquias de transito e transporte.

l. Método de Calculo

O calculo do indicador consiste na determinacdo de um parametro de referéncia para a
densidade da rede viaria e na analise da conectividade da rede através da verificacdo do
nimero de nés/km?, gerando um score Unico que deve refletir as principais caracteristicas
do sistema viario urbano. Em funcdo de suas especificidades, a rede viaria de transporte
sobre trilhos ndo é englobada neste indicador.

Para o calculo da densidade da rede viaria recomenda-se 0s seguintes procedimentos:

= Na base cartogréfica do municipio deve ser delimitada, com maior precisdo
possivel, a area efetivamente urbanizada. A mesma deve ser mensurada e
expressa em km?;

= O sistema viario, conforme detalhadas no item G e nos trechos contidos na area
urbanizada da cidade, deve ser inteiramente identificado e mensurado, com
valores expressos em km. Nesta etapa pode se fazer uso de bases cartograficas
digitais ou impressas, Sistemas de Informacbes Geograficas e de Desenho
Assistido por Computador;

= Calculo da densidade da rede viaria através do quociente entre a extenséo total
das vias urbanas e a area urbanizada do municipio, expresso em km/km?2.
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O segundo parametro, relacionado a conectividade da rede viaria, é analisado com base no

namero de nds que configuram o sistema viario urbano . Defini-se como né o elemento de

uma rede que caracteriza o inicio e o fim de um segmento. Em uma rede viaria

correspondem as intersec¢des (cruzamentos de vias) e a extremidades de vias. Desta forma,

uma rede com grande numero de nés ou interse¢des, apresenta alta conectividade. A

conectividade viaria é assim calculada:

Na base cartografica do municipio deve ser delimitada, com maior precisdo
possivel, a area efetivamente urbanizada;

Com auxilio de Sistemas de Informagfes Geogréaficas ou de Desenho Assistido
por Computador, deve ser criada uma malha de pontos ou grid de 100x100
metros, que cubra toda a area onde se desenvolve o sistema viario urbano.
Areas de protecdo ambiental ou com restricdes a ocupacdo ndo devem ser
cobertas pelo grid;

Contagem do numero total de nés que contém a malha construida. Este numero
representa o numero ideal de nds que o sistema viario deveria conter em funcéo
da forma e caracteristicas fisicas da area urbana;

Definicdo dos noés do sistema viario urbano, constituidos pelas intersecbes e
extremidades de vias, assinalando-os na base cartogréfica;

Contagem do namero total de nds existentes no sistema viario;

Céalculo da proporcdo de nés observados para o sistema viario em relacdo ao
numero ideal de nos da area urbana, expresso em porcentagem (%).

Com base nos dois elementos deve ser identificado o respectivo score do indicador,

associando diretamente os valores apresentados no quadro a seguir.

J.

Normalizacdo e Avaliacao

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve

ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:
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Quadro 3.58: Escala de Avaliacdo para o indicador 5.1.1.

Score Valores de Referéncia?®
Densidade: Baixa <10km/km? Conectividade: Baixa <50% dos nos
Alta >10km/km Alta >50% dos nos
1,00 Alta/Alta
0,66 Baixa/Alta
0,33 Alta/Baixa
0,00 Baixa/Baixa

29 Valores de referéncia propostos pelo autor. A densidade de 10km/km? corresponde a media das densidades viarias das
cidades de S&o Paulo, Campinas e Sdo Carlos. Na literatura ndo foram encontradas referéncias sobre densidades viarias
ideais ou sustentaveis, tanto do ponto de vista econdmico quanto ambiental. A conectividade da rede é medida em relacédo a
proporcéo de nds formados pelo sistema viario urbano e o ndmero ideal de nds considerando um grid de 100 x 100 metros
(dimenséao equivalente a um quarteirdo urbano tipico). Quanto mais o nimero de nés do sistema viario existente se aproxima
do nuimero de nés ideal, segundo as caracteristicas fisicas da area urbana, maior é a conectividade da rede viaria.
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DOMINIO Infra-estrutura de Transportes
TEMA Provisdo e manutenco da infra-estrutura de transportes
INDICADOR 5.1.2 Vias pavimentadas

A. Definicéo

Extenséo de vias pavimentadas em relacéo a extensao total do sistema viario urbano.

B. Unidade de Medida

Porcentagem do sistema viario urbano (%).

C. Referéncias

IQVU-BH (Prefeitura Municipal de Belo Horizonte, 1994).

D. Relevancia

A pavimentacédo de vias e sua conservagdo melhoram o acesso dos servi¢os de transporte,
especialmente de transporte publico, implicando em aumento da acessibilidade da
populacdo. Contribui para a reducdo dos custos de transporte, especialmente associados a
manutencdo de veiculos. Além disso, implicam em beneficios econémicos e ambientais,
permitindo o deslocamento de pessoas e bens e o perfeito desenvolvimento das atividades
econbmicas, contribuindo para a melhoria da qualidade ambiental urbana, especialmente

nas zonas mais carentes e afastadas da cidade.

Deve-se levar em conta, no entanto, que a pavimentacdo de vias contribui para 0 aumento
de areas impermeaveis da cidade. Desta forma, é importante desenvolver dispositivos legais
gue assegurem a manutencdo de areas abertas e com cobertura vegetal, e a implantacéo
de dispositivos adequados de drenagem da agua superficial, evitando assim os problemas
de drenagem urbana, enchentes e inundacdes, hoje comuns nas cidades brasileiras.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+)

F. Pesos

Quadro 3.59: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO SDIMEIESOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

INFRA-ESTRUTURA 0,120 041 031 |Proviséo e manutencéo da infra-estrutura de transportes 046 |Vias pavimentadas 025
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Peso Global: 0,0140

Peso Dimenséo Social: 0,0039

Peso Dimensao Econdmica: 0,0058

Peso Dimensdo Ambiental: 0,0043

G. Dados de Base

= Base cartografica do municipio com infra-estrutura viaria (base de ruas
vetorizada);

= Ou base georreferenciada do municipio. Pode incluir imagens de satélite com
resolucao suficiente para identificacdo da infra-estrutura viéria;

= Sistema viario para modos motorizados de transportes, exceto sistemas sobre
trilhos: vias expressas, arteriais, coletoras, locais, regularizadas ou ndo, na area

urbana do municipio;

= Vias pavimentadas por tipo de pavimento: placas ou blocos de concreto, asfalto,

pedra irregular ou paralelepipedo.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Infra-estrutura, Obras, Planejamento, Transportes ou

Mobilidade), empresas de cartografia ou geoprocessamento.

l. Método de Calculo

Na base georreferenciada do municipio deve ser delimitada, com maior precisdo possivel, a

area efetivamente urbanizada.

A rede viaria, incluindo vias arteriais, expressas, coletoras e locais, deve ser identificada e
mensurada, expressa em km. Sistemas de Informacdo Geografica e de Desenho Assistido
por Computador se constituem em ferramentas adequadas para calculo do indicador. No
caso de Sistemas de InformacgGes Geogréficas, a extenséo de vias pavimentadas pode ser

obtida facilmente através da ferramenta.

Devem ser identificadas e mensuradas as vias pavimentadas, conforme definido no item G.
Na inexisténcia de um levantamento completo por parte da administragdo municipal da
extensdo de vias pavimentadas, podem ser utilizadas imagens aéreas e fotos de satélite

para identificacdo dos respectivos trechos.
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s

O indicador é obtido pelo quociente entre a extensdo total de vias pavimentadas e a
extensdo total do sistema viério urbano, expresso em porcentagem (%).
J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.60: Escala de Avaliacdo para o indicador 5.1.2.

Score Valores de Referéncia®
Porcentagem do sistema viario urbano pavimentado.
1,00 100%
0,75 77,5%
0,50 55%
0,25 32,5%
0,00 Até 10%

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, os
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermedidrios aos indicados no quadro, fazer
interpolag&o para obter o respectivo score do indicador.

30 valores de referéncia propostos pelo autor. Entende-se que, em funcéo de proporcionar maior acessibilidade aos servigos
de transporte publico por 6nibus e contribuir para a melhoria da qualidade ambiental das cidades, pelo menos uma parcela
minima (até 10% do sistema viario) deve ser pavimentado. Neste caso o indicador passa a ter score diferente de O,
contribuindo para os valores finais do IMUS.
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DOMINIO Infra-estrutura de Transportes
TEMA Provisdo e manutencao da infra-estrutura de transportes
INDICADOR 5.1.3 Despesas com manutencdo da infra-estrutura

A. Definicéo

Forma de aplicacdo dos recursos publicos ha manutencdo e conservacao da infra-estrutura

para todos os modos de transportes.

B. Unidade de Medida

Tipos de despesas.

C. Referéncias
N&o héa.
D. Relevancia

Assim como a provisdo, a manutencdo e conservacao da infra-estrutura € essencial para o
perfeito funcionamento dos sistemas de transportes, ampliando a eficiéncia dos servicos e
proporcionando condigbes adequadas de mobilidade a populacdo. A manutencdo das infra-
estruturas existentes, mais do que sua ampliacdo, é também um indicativo da

sustentabilidade dos sistemas de transportes.

A sobrecarga na utilizacdo da infra-estrutura de transportes, ocasionada pelo aumento do
namero de pessoas vivendo nas cidades, o constante crescimento da participacdo do
transporte motorizado e as condi¢gfes climaticas e intempéries implicam no desgaste de
pavimentos e na degradacdo de vias e passeios, exige a intervengdo peridédica do poder

publico, no sentido de manter e conservar a infra-estrutura existente.

Em termos sociais, investimentos na manutencdo e conservacgdo da infra-estrutura, se bem
distribuidos, podem auxiliar na reducdo das disparidades sociais entre s diferentes regiées

da cidade, melhorando as condi¢gfes de acessibilidade da populagéo.

Em termos econdmicos, a manutencdo e conservacdo da infra-estrutura contribui para a
criagdo de empregos, desenvolvimento das atividades econdmicas e acesso aos Servigos e
atividades urbanas, estando diretamente relacionadas a fluidez do trafego, atendimento da
demanda por transportes e provisdo de estruturas de qualidade para pedestres e ciclistas.

Em termos ambientais, contribui para a qualidade ambiental urbana, conforto e seguranca
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da populacédo, melhorando a qualidade dos espagos de circulagdo para todos os tipos de

transporte.

E importante, no entanto, que a manutencdo da infra-estrutura de transportes ndo se dé
somente em carater emergencial, sendo necesséarias a¢cdes de manutengdo corretiva e
preventiva periodicas, visando manter a integridade e qualidade da infra-estrutura
implantada.

E. Contribuicao

Ver tipo/distribuicdo das intervencoes.

F. Pesos

Quadro 3.61: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO SIME:;SDESA TEMA PESO INDICADOR PESO

Despesas com manutengao da infra-

estrutura de transportes 026

INFRA-ESTRUTURA | 0,120 041 ‘ 0,31 |Provisdo e manutencAo da infra-estrutura de transportes 0,46

= Peso Global: 0,0140
= Peso Dimensao Social: 0,0039
= Peso Dimensao Econdmica: 0,0058

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0043

G. Dados de Base

Investimento feitos pelo municipio no ano de referéncia na manutencéo e conservacao de

infra-estrutura de transportes para todos os modos, incluindo:

= Transporte motorizado, publico e privado — manutencdo e conservacao de vias,
pontes, viadutos e intersecbes, corredores de transporte coletivo por dnibus e
sistemas de transporte sobre trilhos (bonde, metrd, trem urbana e metropolitano);

= Transporte ndo motorizado - manutencao e conservacdo de passeios publicos e
adequacao para pessoas com necessidades especiais ou restricoes de
mobilidade, manutencéo e conservacdo de passarelas em vias publicas, ciclovias
ou ciclofaixas, estacionamentos para bicicletas em vias publicas e junto a
terminais de transporte;

» Sinalizacao viéria;

= Sistemas de drenagem;

= Terminais e pontos de parada de transporte publico;
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H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Obras, Infra-estrutura, Transportes, Mobilidade,
Planejamento, etc).

l. Método de Calculo

A diferenciacdo das ac¢fes e investimentos em construcdo, ampliacdo e manutencdo da
infra-estrutura de transportes normalmente € mais facil de se proceder, diferentemente dos
recursos investidos em modos motorizados ou ndo-motorizados e nos modos publico ou
privado de transportes. No entanto, pode haver certa dificuldade em se diferenciar os
investimentos em acfes de carater emergencial, de manutencdo corretiva e preventiva, o
qgue dificulta em parte o calculo do indicador. Neste sentido, deve-se buscar sempre
identificar as acfes para a construcdo e ampliacdo da infra-estrutura de transportes para
todas as modalidades, associando os demais investimentos a manutencdo das estruturas
existentes.

O indicador é obtido através de uma avaliacdo global das a¢bes de manutengcdo e
conservacgdo de infra-estrutura de transportes na cidade no ano de referéncia, se possivel,
observando as parcelas de recursos destinadas a cada uma das categorias de intervencao.
Com base nesta avaliacdo, deve ser atribuido um respectivo score ao indicador, conforme
quadro seguinte.

J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:
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Quadro 3.62: Escala de Avaliacdo para o indicador 5.1.3.

Score Valores de Referéncia®!

As despesas com manutencéo e conservacao de infra-estrutura de
transportes contemplaram intervencdes de carater emergencial,

1,00 manutencao corretiva e preventiva das infra-estruturas existentes,
representando mais de 50% do total de recursos municipais investidos em
sistemas de transportes e mobilidade no ano de referéncia

As despesas com manutencado e conservacao de infra-estrutura de
transportes contemplaram intervencgdes de carater emergencial,

0,75 manutencado corretiva e preventiva das infra-estruturas existentes,
representando aproximadamente 50% do total de recursos municipais
investidos em sistemas de transportes e mobilidade no ano de referéncia
As despesas com manutencao e conservacao de infra-estrutura de
transportes contemplaram intervencdes de carater emergencial,
manutencado corretiva e preventiva das infra-estruturas existentes, porém,
estas despesas representaram menos de 50% do total de recursos
municipais investidos em sistemas de transportes e mobilidade no ano de
referéncia

As despesas com manutencao e conservacao de infra-estrutura de
transportes se limitaram a intervencdes de carater emergencial,
representando menos de 50% do total de recursos municipais investidos
em sistemas de transportes e mobilidade no ano de referéncia

N&o houve qualquer despesa com manutencéo e conservacgao da infra-
estrutura de transportes no ano de referéncia no municipio

0,50

0,25

0,00

31 valores de referéncia propostos pelo autor. Considera que, para a mobilidade sustentavel, deve haver um equilibrio nas
despesas com manutencdo e conservacdo da infra-estrutura de transportes, contemplando intervencdes de carater
emergencial, corretivo e preventivo. No entanto, de acordo com o principio da conservacgao, € desejavel também que as agbes

de conservagéo e manutencéo das infra-estruturas existentes sejam mais freqlientes do que a construcao de novas estruturas.
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DOMINIO Infra-estrutura de Transportes

TEMA Provisdo e manutencao da infra-estrutura de transportes

INDICADOR 5.1.4 Sinalizacao Viaria

A. Definicéo

Avaliacdo por parte da populacdo sobre a qualidade da sinalizacéo viaria implantada na
area urbana do municipio.

B. Unidade de Medida

Parcela da populacéo.

C. Referéncias
N&o héa.
D. Relevancia

A qualidade da sinalizacdo viaria (horizontal, vertical e semaférica, de regulamentacao,
adverténcia ou orientacdo) esta relacionada a seguranca, reducao do indice de acidentes e
a correta orientacdo da populacdo residente e turistas que visitam a cidade, contribuindo
para a melhoria da imagem da cidade e sua qualidade ambiental. Especialmente para
pedestres, ciclistas e pessoas com necessidades especiais ou restricbes de mobilidade a
sinalizacdo viaria é importante, incluindo sinalizacdo semaférica, pisos especiais entre

outros dispositivos que auxiliam especialmente nas travessias.

Uma sinalizacéo viaria de qualidade apresenta-se em numero suficiente, encontra-se bem
distribuida nas vias urbanas e em locais de boa visibilidade com auséncia de barreiras
fisicas, esta de acordo com as normas técnicas e o Cdodigo de Transito Brasileiro e recebe
manutencado e reposi¢ao periodicas.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+).

F. Pesos

Quadro 3.63: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO EIMEr;SDEi TEMA PESO INDICADOR PESO
INFRA-ESTRUTURA | 0,120 041 \ 0,31 Prowisdo e manutengédo da infra-estrutura de fransportes 0,46 |Sinalizac&o viaria 0,25
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Peso Global: 0,0140

Peso Dimensao Social: 0,0039

Peso Dimensao Econdmica: 0,0058

Peso Dimensdo Ambiental: 0,0043

G. Dados de Base

Pesquisa de opinido sobre a percepcao do cidaddo com respeito a qualidade da sinalizacédo
implantada em vias urbanas do municipio.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Agdo Social, Planejamento, Seguranga Publica, Infra-
estrutura, Transportes, Mobilidade etc), instituicbes de pesquisa, organizacbes nao-
governamentais, estudos especificos.

l. Método de Calculo

Na inexisténcia de estudos especificos e pesquisas de opinido publica que reflitam a
percepcdo do cidaddo quanto a qualidade da sinalizagdo viaria, podem ser realizadas
entrevistas domiciliares, ou em locais publicos de grande circulacdo de pessoas (como
terminais de 6nibus, edificios publicos, parques e areas de lazer), assim como consultas via

telefone ou Internet, de forma a obter os dados necessarios para a construcéo do indicador.

Aos cidadaos entrevistados, que deve contemplar uma amostra proporcional de pedestres e

motoristas, deve ser feita a seguinte pergunta:

Como o Sr.(a) classifica a sinalizagdo viaria de sua cidade?

a) Excelente para os modos motorizados e ndo-motorizados de transporte
b) Excelente somente para os modos motorizados de transporte

¢) Boa para os modos motorizados e hdo-motorizados de transporte

d) Boa somente para os modos motorizados de transporte

f) Rui somente para os modos motorizados de transporte

g) Ruim para os modos motorizados e ndo-motorizados de transporte

As questBes podem ser feitas de modo a obter uma avaliagdo global da sinalizag&o viaria,
para cada um dos tipos de sinalizagé@o (horizontal, vertical e semaférica, de regulamentacéo,

adverténcia ou orientacdo) e para os modos motorizados e ndo-motorizados de transportes
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Os resultados da pesquisa de opinido devem ser comparados aos valores de referéncia
mostrados no quadro a seguir, associando-se diretamente 0 respectivo score para o

indicador.

J.  Normalizacg&o e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.64: Escala de Avaliacdo para o indicador 5.1.4.

Score Valores de Referéncia®?
A maioria da populacao (ou dos entrevistados) classifica a sinalizacao viaria
como:

1,00 “Excelente” para os modos motorizados e ndo-motorizados de transporte

0,80 “Excelente” somente para 0s modos motorizados de transporte

0,60 “Boa” para os modos motorizados e ndo-motorizados de transporte

0,40 “Boa” somente para 0s modos motorizados de transporte

0,20 “Ruim” somente para 0os modos motorizados de transporte

0,00 “Ruim” para os modos motorizados e ndo-motorizados de transporte

32 valores de referéncia propostos pelo autor.
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DOMINIO Infra-estrutura de Transportes

TEMA Distribuicdo da infra-estrutura de transportes

INDICADOR 5.2.1 Vias para transporte coletivo

A. Definicéo

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

B. Unidade de Medida

Porcentagem da area urbana (%).

C. Referéncias
N&o ha.
D. Relevancia

A provisdo de vias exclusivas ou preferenciais para transporte coletivo revela o perfil das
politicas de mobilidade locais e a importancia dada ao poder publico aos servigos de
transporte publico e aos modos coletivos de transporte.

A prioridade ao transporte coletivo no uso do espaco viario tem duplo objetivo: aumentar a
eficiéncia da circulacdo urbana e aumentar a justica e a equidade na apropriacao da cidade
pela populacdo, uma vez que os veiculos de transporte coletivo podem transportar um maior
namero de pessoas, ocupando um menor espaco viario em relacdo ao automével privado
(Ministério das Cidades, 2007a).

Em termos sociais, a disponibilidade de vias exclusivas ou preferenciais para transporte
coletivo contribui ainda para ampliar a acessibilidade aos sistemas de transporte,
aumentando a disponibilidade e a qualidade dos servigos oferecidos a populacéo.

Em termos econdmicos, contribui para racionalizacdo e eficiéncia operacional dos sistemas
de transporte coletivo, reducédo do tempo de viagem e reducdo dos conflitos com os demais
modos de transporte.

Em termos ambientais, ainda que contribua para a racionalizacédo do uso do espac¢o urbano,
ampliando area destinada aos modos coletivos de transporte, dependendo de suas
caracteristicas fisicas e operacionais, os corredores de transporte coletivo podem acarretar
em fragmentacéao e segregacao do espaco urbano. Além disso, estdo associados a aumento
do ruido e poluicdo atmosférica nas areas lindeiras.
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E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+).

F. Pesos

Quadro 3.65: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO DIMENSOES TEMA PESO INDICADOR PESO

s E A
INFRA-ESTRUTURA | 0,120 BB 0.35 [0,83 | Distribuicéo da infra-estrutura de transportes | 064 |vias para transporte coletivo 1,00

= Peso Global: 0,0644
=  Peso Dimenséao Social: 0,0210
=  Peso Dimensao Econdbmica: 0,0224

=  Peso Dimensao Ambiental: 0,0210

G. Dados de Base

= Base cartografica do municipio com infra-estrutura viaria (base de ruas
vetorizada);

= Ou base georreferenciada do municipio. Pode incluir imagens de satélite com
resolucao suficiente para identificacdo da infra-estrutura viéria;

= Sistema viario composto por vias exclusivas, preferenciais ou corredores de
transporte coletivo por 6nibus (faixas preferenciais);

= Sistema viario onde ha a circulagdo de linhas alimentadoras de transporte
coletivo por 6nibus, as quais séo integradas as linhas principais ou troncais.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Obras, Viagao, Infra-estrutura, Transportes, Mobilidade
ou Planejamento), 6rgéos, empresas e autarquias de transito e transportes.

l. Método de Calculo

Na base georreferenciada do municipio deve ser delimitada, com maior precisdo possivel, a
area efetivamente urbanizada. A mesma deve ser mensurada e expressa em km?2.

As vias exclusivas ou preferenciais para transporte coletivo por énibus, conforme item G,
devem ser identificadas e destacadas na base viaria. Deve-se identificar ainda as vias
atendidas por linhas alimentadoras integradas a rede troncal. Devem ser desconsideradas
as vias atendidas por linhas ndo integradas a rede troncal, cuja circulagédo € feita em vias
exclusivas ou preferenciais (corredores de transporte coletivo). Para facilitar a identificacdo
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destas vias e o0 processo de célculo do indice, recomenda-se destaca-las através de seus
eixos, camada que pode ja estar disponivel na base georreferenciada, como pode ser
adicionada ou digitalizada.

Em torno das vias exclusivas ou preferenciais para transporte coletivo por 6nibus, devem ser
delimitados buffers (bandas ou areas de influéncia), assim definidas:

= Para as vias com circulacdo de linhas troncais, expressas ou de alta capacidade,
deve ser delimitada uma area de influéncia equivalente a 500 metros, medidos
para ambos os lados da mesma. Um parametro de referéncia para identificacéo
destas vias, caso estas nao estejam claramente definidas na rede de transporte
publico local, é considerar nesta categoria corredores com volume superior a 50
veiculos/hora;

= Para vias com circulacdo de linhas alimentadoras integradas a rede troncal, deve
ser delimitada uma area de influéncia da via equivalente a 300 metros medidos
para ambos os lados da mesma.

As areas resultantes da criacao dos buffers, sem areas sobrepostas, devem ser somadas e
expressas em km?2,

O indicador é obtido pelo quociente entre a area total servida por de vias exclusivas e
preferenciais para transporte coletivo por 6nibus, conforme definido anteriormente, e a area
efetivamente urbanizada do municipio, expresso em porcentagem (%).

Sistemas de Informagéo Geografica e de Desenho Assistido por Computador se constituem

em ferramentas adequadas para calculo do indicador.

J. Normalizacédo e Avaliagcéao

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala
apresentada no quadro seguinte:
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Quadro 3.66: Escala de Avaliacdo para o indicador 5.2.1.

Score Valores de Referéncia®
Porcentagem da &rea urbana do municipio € atendida por vias exclusivas ou
preferenciais para transporte coletivo por 6nibus e linhas alimentadoras
integradas

1,00 100%

0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%

0,00 0

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item |, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacdo do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermedidrios aos indicados no quadro, fazer
interpolag&o para obter o respectivo score do indicador.

33 valores de referéncia propostos pelo autor.
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DOMINIO
MODOS NAO-MOTORIZADOS

Extensdo e conectividade de |
ciclovias

Transporte cicloviario

Frota de bicicletas |

Estacionamento de bicicletas |

NAO-MOTORIZADOS i Deslocamentos a pé

MODOS ‘q‘u’ias para pedestres}

Vias com calgadas}

Tempo de viagemf

Reducéo de viagens Numero de viagens}

Acdes para reducao do trafego motorizado }
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DOMINIO Modos N&o-motorizados

TEMA Transporte cicloviario

INDICADOR 6.1.1 Extensao e conectividade de ciclovias

A. Definicéo

Cobertura e conectividade da rede de vias para bicicleta.

B. Unidade de Medida

Porcentagem de vias (%) e Grau de conectividade.

C. Referéncias

Dill (2003), Campos e Ramos (2005), ECO XXI (ABAE, 2006), Sustainable Measures (2006).

D. Relevancia

O incentivo ao uso e a provisdo de infra-estrutura para o transporte ndo-motorizado séo
acOes essenciais para a mobilidade sustentdvel. No entanto, a infra-estrutura deve ser
adequada (vias devidamente delimitadas e sinalizadas, com pavimento em boas condi¢des,
entre outros aspectos), a fim de proporcionar conforto e seguranca aos usuarios. A
conectividade dos caminhos para bicicleta € um aspecto importante a ser promovido, a fim
de ampliar a seguranca, reduzir os tempos de deslocamento e ampliar a rede de opcbes

para o deslocamento através de modos ndo-motorizados de transporte.

Em termos sociais e econbmicos, a bicicleta se constitui em um modo de transporte
acessivel e barato, especialmente para a populacdo de baixa renda. Neste sentido, a
provisdo de infra-estrutura para bicicleta contribui para a democratizacdo do espaco urbano
e inclusdo social. O uso de modos ndo-motorizados de transporte acarreta ainda em

beneficios a sallde humana e a qualidade de vida.

Em termos ambientais, 0 uso da bicicleta implica em inimero impactos positivos ao meio
ambiente, incluindo a melhoria da qualidade ambiental urbana, reducéo do ruido, consumo
de combustiveis fésseis e emisséo de poluentes atmosféricos. Além disso, exige uma infra-
estrutura bem mais simples, menos onerosa € menos impactante do que a infra-estrutura

necessaria para a circulagédo de veiculos motorizados.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+).
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F. Pesos

Quadro 3.67: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO E'ME';SOEi TEMA PESO INDICADOR PESO
MODOS NAO-MOTORIZADOS | 0,110 |JHIBEl 0.29 [ 0.8 | Transporte cicloviario | 0,31 |Extenséo de ciclovias 1,00

= Peso Global: 0,0113
= Peso Dimensao Social: 0,0036
=  Peso Dimensao Econdémica: 0,0033

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0044

G. Dados de Base

= Base cartografica do municipio com infra-estrutura viaria (base de ruas
vetorizada);

= Ou base georreferenciada do municipio. Pode incluir imagens de satélite com
resolucéo suficiente para identificacéo da infra-estrutura viaria;

= Extensdo do sistema viario, exceto sistemas sobre trilhos: vias expressas,
arteriais, coletoras, locais, pavimentadas ou néo, regularizadas ou ndo, na area

urbana do municipio;
= Rede de vias especiais para uso da bicicleta, incluindo:
= Ciclovia, entendida como faixa ou via segregada através de barreira fisica;

= Ciclofaixa, entendida como faixa de via destinada a bicicleta delimitada

através de sinalizacdo horizontal e/ou vertical,

» Passeios compartilhados com pedestres.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Obras, Viagao, Infra-estrutura, Transportes, Mobilidade

ou Planejamento), 6rgdos, empresas e autarquias de transito e transportes, GEIPOT.

l. Método de Calculo

O calculo do indicador consiste na determinacdo de um parametro de referéncia para a
extensado e cobertura da rede de caminhos para bicicleta e na andlise da conectividade da
rede, gerando um score Unico que deve refletir as principais caracteristicas do sistema viario

urbano para uso da bicicleta.
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Para o célculo da extenséo/cobertura da rede de caminhos para bicicleta recomenda-se os

seguintes procedimentos:

Na base cartografica do municipio deve ser delimitada, com maior precisao

possivel, a area efetivamente urbanizada;

O sistema viario, conforme detalhado no item G e nos trechos contidos na area
urbanizada da cidade, deve ser inteiramente identificado e mensurado, com

valores expressos em km;

As vias especiais para bicicletas (ciclovias, ciclofaixas e passeios compartilhados,
conforme definidas no item G) devem ser identificadas na base cartogréfica e sua
extensdo total mensurada, expressa em km. Nesta etapa pode se fazer uso de
bases cartogréficas digitais ou impressas, Sistemas de Informacfes Geograficas

e de Desenho Assistido por Computador;

O parametro € obtido através do quociente entre a extenséo total de ciclovias e
ciclofaixas e a extensdo total do sistema viario urbano, expresso em

porcentagem (%).

A conectividade da rede de ciclovias é definida com base em critérios qualitativos, definidos

com base na analise de imagens aéreas ou por meio de levantamentos de campo. A

conectividade é verificada com base nos seguintes aspectos:

Manutencdo das caracteristicas fisicas e operacionais da ciclovia tais como:

largura, tipo de pavimento, sinalizag&o vertical e horizontal;
Auséncia de barreiras fisicas que impecam ou restrinjam os deslocamentos;

Continuidade, ou seja, existéncia de uma rede bem definida e continua de

ciclovias.

Com base nos dois elementos deve ser identificado o respectivo score do indicador,

associando diretamente os valores apresentados no quadro a seguir.

J. Normalizacédo e Avaliagcéao

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve

ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:
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Quadro 3.68: Escala de Avaliacdo para o indicador 6.1.1.

Score Valores de Referéncia®

1.00 Mais de 25% do sistema Vi'é.IjiO urbano apresenta ciclovias ou ciclofaixas e a
' rede apresenta alta conectividade

0.75 Mai§ de 25% do sistema viél_rio urbano_ apresenta ciclovias ou ciclofaixas,
’ porém, a rede apresenta baixa conectividade

0.50 Até 25% do sistema viario yr_bano apresenta ciclovias ou ciclofaixas e a
' rede apresenta alta conectividade

0.95 Até 25% do sistema_viério urbr?m_o apresenta ciclovias ou ciclofaixas, porém,
’ a rede apresenta baixa conectividade

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

34 valores de referéncia propostos pelo autor. Ainda que o incentivo aos modos n&o-motorizados seja um principio basico da
mobilidade sustentavel, entende-se que a implantagdo de ciclovias em muitas cidades é limita em funcéo do seu tamanho ou
caracteristicas fisicas como topografia. Deste modo, uma avaliagdo do tema n&o é possivel s6 com a analise da extensdo da
rede, mas também de sua conectividade de forma a proporcionar conforto e seguranca aos USUArios.
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DOMINIO Modos N&o-motorizados

TEMA Transporte cicloviario

INDICADOR 6.1.2 Frota de bicicletas

A. Definicéo

Numero de bicicletas por 100 habitantes no municipio.

B. Unidade de Medida

Bicicletas/100 habitantes.

C. Referéncias
N&o héa.
D. Relevancia

O uso de modos ndo-motorizados de transportes, em especial, da bicicleta, traz beneficios a
saude humana e meio ambiente, incluindo a reducdo de ruido, poluicdo atmosférica e
consumo de combustiveis fosseis. Além disso, a bicicleta se constitui em fator de incluséo
social, por se constituir um meio de transporte barato e acessivel, especialmente para a

populacdo de baixa renda.

A bicicleta se mostra um excelente meio de transporte, quando ha condicdes topogréficas e
de seguranca adequadas, uma vez que amplia a velocidade de deslocamento se comparada
a caminhada e apresenta grande flexibilidade, especialmente em situacdes de

congestionamento.

O tamanho da frota municipal de bicicletas € um indicativo da demanda por este meio de
transporte, sendo fundamenta seu conhecimento para a proposi¢cdo de politicas publicas

para incentivo aos modos ndao-motorizados de transporte.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+).

F. Pesos

Quadro 3.69: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO E'ME';SOEi TEMA PESO INDICADOR PESO
MODOS NAO-MOTORIZADOS| 0,110 [llEBN 029 [ 889 [Transporte cicloviario 031 |Frota de bicicletas 033
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=  Peso Global: 0,0113
= Peso Dimenséo Social: 0,0036
= Peso Dimensédo Econémica: 0,0033

= Peso Dimensdao Ambiental: 0,0044

G. Dados de Base
= Frota de bicicletas no municipio;

= Ou numero de bicicletas comercializadas nos ultimos 7 anos no municipio

(periodo que corresponde a vida Gtil do bem), exceto bicicletas infantis;

= Populacéao total do municipio no ano de referéncia.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transportes, Mobilidade, Infra-estrutura, Planejamento,
etc), 6rgdos, empresas ou autarquias de transito e transportes, Pesquisas Origem e Destino,
estudos especificos de transportes e mobilidade, entidades ligados a industria produtora de
bicicletas (ABRACICLO, ABRADIB), associagfes, 6rgaos, instituicdes ou organizacbes nado-
governamentais (ANTP, NTU, etc), 6rgdos governamentais como GEIPOT (em liquidagédo),

Ministério das Cidades, entre outros.

l. Método de Calculo

De um modo geral, os dados referentes a posse de bicicletas, bem como seu uso como
meio de transporte sdo obtidos por estudos de transportes especificos, especialmente
através de Pesquisas Origem e Destino. No entanto, poucas cidades brasileiras dispdem
destes dados, o que faz necessario obter uma estimativa da frota de bicicletas nas cidades

brasileiras.

Uma forma de estimar a frota municipal de bicicletas é obter dados de vendas do bem no
municipio, através de associa¢fes comerciais e entidades ligadas ao setor. No entanto, para
fins de estimativa do tamanho da frota este dado deve ser coletado para um determinado
periodo de tempo, considerando a durabilidade ou vida til da bicicleta. Além disso, devem
ser excluidos dados referentes a bicicletas infantis, as quais ndo sao utilizadas como meio
de transporte. Em fungéo da qualidade e das caracteristicas das bicicletas, atualmente tem-
se considerado a durabilidade da bicicleta brasileira de 7 anos (Ministério das Cidades,

2007b). Desta forma, recomenda-se que os dados sejam obtidos para os sete anos
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anteriores ao ano de referéncia (ano de calculo do indicador), para obter uma estimativa da

frota de bicicletas do municipio.
O indicador é obtido através da equacao:

_ FB*100
Pt

Onde:

| = Indicador referente a frota de bicicletas;

FB = numero total de bicicletas no municipio;

Pt = populac¢éo total do municipio no ano de referéncia.

O indicador é expresso por numero de bicicletas/100 habitantes.

J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.70: Escala de Avaliacdo para o indicador 6.1.2.

Score Valores de Referéncia®
Numero de bicicletas por 100 habitantes do municipio
1,00 35 ou mais
0,75 30
0,50 25
0,25 20
0,00 Até 15

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item |, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido
para o indicador.

35 valores de referéncia propostos pelo autor. A Pesquisa Mobilidade da Populag&o Urbana (NTU, 2006) indica que na Classe
E a posse de bicicleta chega a 51%. Na Classe A, no entanto, este valor decresce para 18% dos entrevistados. O valor médio

gira em torno de 36% da populagéo.
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DOMINIO Modos N&o-motorizados
TEMA Transporte cicloviario
INDICADOR 6.1.3 Estacionamento de bicicletas

A. Definicéo

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

B. Unidade de Medida

Porcentagem dos terminais (%).

C. Referéncias

Hertfordshire County Council (1999).

D. Relevancia

A integracdo entre os varios modos de transporte é questdo chave para uma mobilidade
sustentavel, a comecar pela integracdo ent re os varios modos motorizados e néo-
motorizados de transportes. A provisdo de areas de estacionamento para bicicletas em
terminais de transporte publico e sua adequacao para integracdo modal sdo elementos
decisivos para o incentivo aos modos ndo-motorizados de transporte.

Em termos econbmicos e sociais, esta integracdo implica em maior eficiéncia dos
deslocamentos, redugdo dos tempos de conexdo e das despesas com transportes,
ampliando a acessibilidade e mobilidade da populagéo.

Em termos ambientais, contribui para a qualidade ambiental através da reducdo dos
deslocamentos por modos motorizados de transportes.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+).

F. Pesos

Quadro 3.71: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO DIMENSOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

S E
MODOS NAQ-MOTORIZADOS| 0,110 - 0,29 | 0,39 | Transporte cicloviario 0,31 |Estacionamento para bicicletas 0,33
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=  Peso Global: 0,0113
= Peso Dimensao Social: 0,0036
= Peso Dimensao Economica: 0,0033

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0044

G. Dados de Base

= Terminais urbanos e metropolitanos de transporte publico (terminais de 6nibus,
bonde, trem, metré, barca, etc) .;

= Terminais urbanos e metropolitanos de transporte publico com infra-estrutura
para estacionamento de bicicletas (bicicletarios).

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transportes, Mobilidade, Infra-estrutura, Planejamento,
etc), 6rgdos, empresas ou autarquias de transito e transportes.

l. Método de Calculo

Deve-se proceder a um levantamento a respeito da infra-estrutura disponivel nos terminais
urbanos para estacionamento e integracdo modal da bicicleta e os servicos de transporte
publico. A area reservada para bicicletas deve estar devidamente delimitada e sinalizada,
contendo dispositivos de seguranca adequados para permanéncia do veiculo por periodos
de curta, média e longa duracdo, além de ter capacidade suficiente para atender a
demanda.

O indicador é obtido através do quociente entre o nimero de terminais urbanos com area
para estacionamento de bicicletas e o total de terminais de transporte publico urbano e
metropolitano para todas as modalidades, expresso em porcentagem (%).

J. Normalizacédo e Avaliagcéao

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala
apresentada no quadro seguinte:
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Quadro 3.72: Escala de Avaliacdo para o indicador 6.1.3.

Score Valores de Referéncia®®
Porcentagem dos terminais urbanos de transporte publico que apresentam
area para estacionamento de bicicletas

1,00 100%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacdo do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermediarios aos indicados no quadro, fazer
interpolacéo para obter o respectivo score do indicador.

36 valores de referéncia propostos pelo autor. Considera que para ampliar a integrag&o modal, todos os terminais de transporte

publico devem permitir o estacionamento de bicicletas em locais seguros e adequados.
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DOMINIO Modos N&o-motorizados

TEMA Deslocamentos a pé

INDICADOR 6.2.1 Vias para pedestres

A. Definicéo

Cobertura e conectividade da rede de vias para pedestres.

B. Unidade de Medida

Porcentagem de vias (%) e Grau de Conectividade.

C. Referéncias

PROSPECTS (MINKEN et al.,, 2001), TRANSPLUS (2002), Dill (2003), ECO XXI (ABAE,
2006), SUMMA (2004), Sustainable Measures (2006), Victoria Transport Policy Institute
(Litman, 2007).

D. Relevancia

As politicas de incentivo ao uso de modos ndo-motorizados e a provisao de infra-estrutura
adequada para 0s mesmos sao politicas-chave para a mobilidade urbana sustentavel. Neste
sentido, os caminhos para pedestres, entendidos como vias exclusivas ou preferenciais,
devem atender a uma série de parametros de conforto e seguranca, relacionados
especialmente a declividade, condicdes do pavimento, sinalizacao vertical, horizontal e
dispositivos especiais para pessoas com necessidades especiais, iluminacdo, arborizagéo,
auséncia de obstéculos, entre outros, garantindo assim o conforto dos usuarios. A qualidade
dos caminhos de pedestres deve ser observada também junto aos terminais de transporte
coletivo, permitindo o acesso dos cidaddos ao sistema e a facilidade das conexdes

intermodais.

Em termos sociais, a provisdo de vias para pedestres contribui para o convivio, interacdo
social e lazer, ampliando as relagdes de vizinhanga e a vitalidade da comunidade. Reduz o
conflito entre pedestres e veiculos, diminuindo a ocorréncia de acidentes. Além disso,
proporciona a melhoria da qualidade dos deslocamentos a pé, ampliando a seguranga e a
acessibilidade, principalmente de pessoas com necessidades especiais ou mobilidade
reduzida. Os modos ndo-motorizados sdo também potencialmente benéficos para a saude

humana e bem-estar da populacao.

ANEXO E 145



COSTA, M. S. (2008). Um indice de Mobilidade Urbana Sustentavel. Tese (Doutorado) - Escola de

Engenharia de Sdo Carlos, Universidade de S&o Paulo, S&o Carlos, 2008.

Em termos ambientais, a provisdo de vias para pedestres e o potencial aumento dos
deslocamentos a pé contribuem para a qualidade ambiental urbana, a medida que auxiliam
na redugdo do consumo de combustiveis fésseis, emissdo de poluentes e reducao do ruido
ambiental. A criacdo de vias especiais estd associada ainda a projetos de requalificagédo e

revitalizagdo urbana, especialmente nas areas centrais de grandes cidades.

7

A conectividade dos caminhos para pedestres € um aspecto especial a ser verificado,
especialmente em areas de grande circulacdo de pessoas, zonas residenciais e comerciais.
A disponibilidade e a qualidade da infra-estrutura para pedestres é parte importante das
politicas de incentivo aos modos ndo-motorizados, visando em Ultima andlise, a melhoria da

qualidade ambiental das cidades.

Para os modos ndo-motorizados, a falta de conectividade da rede implica em desconforto e
inseguranga, desestimulando os deslocamentos através destes modos de transporte.

E. Contribuicdo

Maior/Melhor — (+).

F. Pesos

Quadro 3.73: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO DIMENSOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

s E
MODOS NAO-MOTORIZADOS | 0,110 [JESSN0 26] 0,38 |Modos nio-matorizados | 0.34 |vias para pedestres 1,00

=  Peso Global: 0,0190
=  Peso Dimensao Social: 0,0062
=  Peso Dimensao Econdbmica: 0,0052

=  Peso Dimensao Ambiental: 0,0075

G. Dados de Base

= Base cartografica do municipio com infra-estrutura viaria (base de ruas
vetorizada);

= OQOu base georreferenciada do municipio. Pode incluir imagens de satélite com
resolucéo suficiente para identificacéo da infra-estrutura viaria;

= Extensdo do sistema viario, exceto sistemas sobre trilhos: vias expressas,
arteriais, coletoras, locais, pavimentadas ou ndo, regularizadas ou ndo, na area

urbana do municipio;
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Rede de vias especiais para pedestres, incluindo:
= Vias exclusivas para pedestres (calcaddes);

= Vias com prioridade para a circulagdo de pedestres (com restricdo de

circulacdo de veiculos em determinados periodos do dia);

» Rotas especiais de pedestres, relacionadas a pontos turisticos ou patriménio
historico;

= Rampas e passarelas em vias publicas;

= Calcadas que apresentem elementos de segregacdo fisica com o0 espaco

destinado a circulacéo de veiculos.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Obras, Viacao, Infra-estrutura, Transportes, Mobilidade

ou Planejamento), 6rgdos, empresas e autarquias de transito e transportes.

l. Método de Calculo

O célculo do indicador consiste na determinacdo de um parametro de referéncia para a

extensdo e cobertura da rede de caminhos para pedestres e na andlise da conectividade da

rede, gerando um score unico que deve refletir as principais caracteristicas do sistema viario

urbano para o modo a pé.

Para o calculo da extensdo/cobertura da rede de caminhos para pedestres recomendam-se

0s seguintes procedimentos:

Na base cartografica do municipio deve ser delimitada, com maior precisdo

possivel, a area efetivamente urbanizada;

O sistema viario, conforme detalhado no item G e nos trechos contidos na area
urbanizada da cidade, deve ser inteiramente identificado e mensurado, com

valores expressos em km;

As vias especiais para pedestres, conforme definidas no item G, devem ser
identificadas na base cartografica e sua extensao total mensurada, expressa em
km. Nesta etapa pode se fazer uso de bases cartograficas digitais ou impressas,

Sistemas de Informagfes Geogréficas e de Desenho Assistido por Computador;

7

O parametro é obtido através do quociente entre a extensdo total de vias
especiais para pedestres e a extensao total do sistema viario urbano, expresso

em porcentagem (%).
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O segundo parametro, relacionado a conectividade da rede deve ser analisado com o auxilio
de imagens aéreas ou levantamentos de campo. A conectividade € verificada com base nos
seguintes aspectos, semelhantes aos aspectos verificados para a conectividade do sistema

viario urbano e rede de ciclovias:

= Manutencdo das caracteristicas fisicas da via, tais como: largura, tipo de

pavimento, sinalizacéo vertical e horizontal,

= Auséncia de barreiras fisicas que impecam ou restrinjam os deslocamentos,
incluindo mobiliario urbano, arborizacdo, bem como obstaculos impostos por

estabelecimentos comerciais e de servigos;

» As interse¢fes com vias de circulacdo de automoveis sdo em numero reduzido e
guando existentes, sdo devidamente protegidas e sinalizadas, privilegiando os

deslocamentos a pé;

= As distancias de viagem feitas através dos caminhos e rotas de pedestres sao
proximas as distancias efetivas entre dois pontos (distancia em linha reta),

indicando que os caminhos sé&o diretos e com alta conectividade.
Com base nos dois elementos deve ser identificado o respectivo score do indicador,
associando diretamente os valores apresentados no quadro a seguir.
J. Normalizagédo e Avaliagéo

Quadro 3.74: Escala de Avaliacdo para o indicador 6.2.1.

Score Valores de Referéncia®
1.00 Mais de 25% do sistema viario urbano é composto por vias especiais ou
iai ivi
' referenciais para pedestres e a rede apresenta alta conectividade
0.75 Mais de 25% do sistema viario urbano € composto por vias especiais ou
’ preferenciais para pedestres, porém, a rede apresenta baixa conectividade
0.50 Até 25% do sistema viario urbano é composto por vias especiais ou
iai ivi
' referenciais para pedestres e a rede apresenta alta conectividade
0.95 s () i viario u s Vi iais ou
Até 25% do sistema viario urbano é composto por vias especiais 0
’ preferenciais para pedestres, porém, a rede apresenta baixa conectividade
0,00 N&o h& no municipio vias especiais ou preferenciais para pedestres

37 Valores de referéncia propostos pelo autor.
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DOMINIO Modos N&o-motorizados
TEMA Deslocamentos a pé
INDICADOR 6.2.2 Vias com calcadas

A. Definicéo

Extenséo de vias com calcadas em ambos os lados, com largura superior a 1,20 metros, em
relacdo a extensao total da rede viéria principal.

B. Unidade de Medida

Porcentagem da rede viaria principal (%).

C. Referéncias

Sustainable Seattle (1998), Campos e Ramos (2005).

D. Relevancia

A presenca de calgcadas em ambos os lados da via, com largura adequada e atendendo as
normas técnicas para a circulacdo de pedestres e pessoas com necessidades especiais ou
restricbes de mobilidade, amplia a seguranca e conforto dos usuarios e incentiva a
realizacdo de deslocamentos a pé para viagens de curta e média distancia. Contribui desta
forma, para a reducdo da necessidade por automovel, melhoria da qualidade do ambiente

urbano e vitalidade de zonas comerciais e residenciais.

A presenca de calgadas amplia a conectividade dos caminhos de pedestres. Apresentando
largura adequada, possibilitam ainda a instalagdo de mobilidrio e iluminagdo publica,
proporcionando maior seguranca e conforto para os deslocamentos.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+)

F. Pesos

Quadro 3.75: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO DIMENSOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

S E
MODOS NAO-MOTORIZADOS 0,110 - 0,29 | 8,33 |Modos ndo-motorizados 0,34 |Vias com calcadas 0,50

= Peso Global: 0,0190

= Peso Dimensao Social: 0,0062
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=  Peso Dimensao Econdmica: 0,0052

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0075

G. Dados de Base

= PBase cartografica do municipio com infra-estrutura viaria (base de ruas
vetorizada);

= Ou base georreferenciada do municipio. Pode incluir imagens de satélite com
resolucao suficiente para identificacéo da infra-estrutura viaria;

= Rede viaria principal (principais ligacdes viarias, representadas por vias arteriais
ou coletoras de grande circulacdo de veiculos, pessoas e bicicletas e que
interligam as diferentes regides da cidade, corredores de transporte coletivo, vias

especiais para pedestres e ciclistas);

= Vias com calcadas em ambos os lados, com largura igual ou superior a 1,20
metros, e atendendo aos parametros de conforto e seguranga exigidos por

legislacéo federal, estadual ou municipal.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Infra-estrutura, Obras, Planejamento, Transportes ou
Mobilidade, etc), 6rgdos, empresas ou autarquias de transito e transportes, empresas de

cartografia ou geoprocessamento, levantamentos de campo.

l. Método de Calculo

Na base georreferenciada do municipio deve ser delimitada, com maior precisdo possivel, a
area efetivamente urbanizada e a rede viaria principal. A rede principal geralmente é
definida através de lei especifica ou no Plano Diretor Municipal. Caso esta ndo tenha sido
delimitada pelo municipio, deve ser identificada conforme parametros definidos no item G.
Devem incluir as principais ligagdes viarias tanto para modos motorizados, como para
modos ndo-motorizados de transportes. Apos a identificacdo de delimitacdo da rede viaria

principal, sua extenséo total deve ser medida e expressa em km.

A identificacdo das vias com calgadas, atendendo as condi¢bes definidas no item G, deve
ser feita com base em levantamentos de campo, analise de fotos aéreas e imagens de
satélite de alta resolucdo. Apds a identificagdo, a extensao total de vias com calcadas deve
ser obtida e expressa em km. Nesta etapa pode se fazer uso de bases cartograficas digitais
ou impressas, Sistemas de InformagBes Geogréficas e de Desenho Assistido por

Computador.
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O indicador é obtido através do quociente entre a extenséo total de vias com calgadas e a

extensdo total da rede viaria principal, expresso em %.

Caso o indicador seja medido somente para uma area especifica da cidade como o centro
de comércio e servicos ou centro expandido, este devera ser limitado com precisdo e a

informac&o sobre o limite espacial estudado, claramente identificada.

J. Normalizacédo e Avaliagcéao

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala
apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.76: Escala de Avaliacdo para o indicador 6.2.2.

Score Valores de Referéncia®®
Porcentagem da rede viaria principal que apresenta calcadas em ambos os
lados e com largura igual ou superior a 1,20 metros

1,00 100%
0,75 77,5%
0,50 55%
0,25 32,5%
0,00 Até 10%

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, os
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido
para o indicador.

38 valores de referéncia propostos pelo autor. Considera que, para a mobilidade urbana sustentavel, todas as vias urbanas,
sendo elas expressas, arteriais, coletoras ou locais, devem ser concebidas ou adequadas para todos os modos de transporte,
especialmente os ndo-motorizados. Neste sentido, para propiciar condi¢bes adequadas para a circulagdo de pessoas com
conforto e seguranca, a situacéo ideal é que todas as vias possuam calgcadas de ambos os lados com pelo menos 1,20 m de
largura. Em nivel europeu, o projeto ARTISTS busca adequar vias arteriais, tornando-as espagos multifuncionais, através de
estratégias que mantenham o papel da via na rede e permitam o desenvolvimento de atividades como travessias, compras,
integracéo social, entre outras atividades urbanas (para maiores detalhes do projeto ver
http://www.tft.Ith.se/guide/guidecompleng050921.pdf).

ANEXO E 151



COSTA, M. S. (2008). Um indice de Mobilidade Urbana Sustentavel. Tese (Doutorado) - Escola de

Engenharia de Sdo Carlos, Universidade de S&o Paulo, S&o Carlos, 2008.

DOMINIO Modos ndo-motorizados
TEMA Reducéo de viagens
INDICADOR 6.3.1 Distancia de viagem

A. Definicéo

Distancia média de viagens feitas na area urbana ou metropolitana, para todos os modos,
em um Unico sentido, por motivo trabalho ou estudo.

B. Unidade de Medida

Quilébmetros (km).

C. Referéncias

Baltic 21 e New Zealand Ministry for the Environment (Gilbert e Tanguay, 2000), Scottish
Executive Central Research Unit (2001), PROPOLIS (LAUTSO et al., 2004), Mendip District
Council (2006), Sustainable Measures (2006).

D. Relevancia

O tempo e a distancia das viagens realizadas em areas urbanas e metropolitanas fornecem
importante informacao a respeito do sistema de mobilidade e sua sustentabilidade, estando
relacionados diretamente as caracteristicas de uso e ocupacado do solo (configuracdo da
cidade, sua distribuicdo funcional e especializacdo do espaco urbano), sistema viario
(caracteristicas fisicas e operacionais), sistema de transporte urbano (oferta de servigos de
transporte) e a valores pessoais e estilos de vida (SUMMA, 2004). O predominio de viagens
de curta distancia indica que 0s servicos e atividades urbanas encontram-se bem
distribuidos na cidade.

Em termos econdmicos e sociais, implica em menores custos de transporte, viabiliza o
desenvolvimento das atividades econémicas, implica em maior tempo disponivel ao cidadao
para a realizacdo de outras atividades e amplia 0 acesso aos equipamentos e servicos
urbanos.

Em termos ambientais, viagens de menor extensdo estdo associadas a reducdo da
necessidade por viagens motorizadas e, por conseqiiéncia, reducdo do consumo de
combustiveis fésseis, emissao de poluentes atmosféricos e ruido.

E. Contribuicao

Maior/Pior— (-).
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F. Pesos

Quadro 3.77: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO DIMENSOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

s E
MODOS NAO-MOTORIZADOS 0.110 |8 0.32 [ 040 |Reducéo deviagens | 0,35 |Distancia deviagem | 0,25

=  Peso Global: 0,0097
=  Peso Dimensao Social: 0,0027
=  Peso Dimensao Econbmica: 0,0031

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0039

G. Dados de Base

= Matriz de viagens (pares de origem e destino): distancia média de viagem para
todos os modos de transporte (a pé, bicicleta, automdvel, dnibus, microénibus
trem, metrd, taxi; etc) para viagens com motivo trabalho e estudo, ocorridas em
area urbana ou metropolitana;

= Base cartografica do municipio ou base georreferenciada do municipio;

= Dados de divisao modal.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Planejamento, Infra-estrutura, Transportes, Mobilidade,
etc), Pesquisas Origem e Destino ou estudos especificos de transportes e mobilidade.

l. Método de Calculo

A forma mais precisa de se obter a distancia média de viagem em areas urbana ou
metropolitana é através de dados de Pesquisa Origem e Destino, selecionando na matriz de
viagens, informacdes referentes aos deslocamentos por motivo trabalho e estudo, para
todos 0os modos de transporte, alocando os pontos correspondentes aos pares de Origem e
Destino geograficamente e obtendo a distancia média entre 0s mesmos.

De posse dos dados, os pares de Origem e Destino sdo alocados através de seus
enderecos em uma base cartografica do municipio (digital ou impressa). Com auxilio de
Sistemas de Informacgdes Geograficas, Desenho Assistido por Computador, ou até mesmo
manualmente, cada par é conectado diretamente e sdo obtidas as distancias euclidianas de
todos os pares O-D levantados. O indicador é obtido pela distancia média de todos os
segmentos que conectam os pares O-D.
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Outra forma de obter o indicador € estimar, em funcdo do tamanho e caracteristicas fisicas
da cidade e seu sistema viario, a distancia média de viagem para cada modo de transporte,
para os motivos indicados, e entdo, com base na estimativa da participacdo de cada modo
nos deslocamentos diérios da populacao (reparticdo modal), obter uma média ponderada da
distancia de viagem em area urbana ou metropolitana.

O indicador pode ser obtido também utilizando dados relacionados aos motivos de viagem
(incluindo motivos diferentes de trabalho e estudo), modos de transporte e uso do solo e
Sistemas de Informacfes Geograficas, com base na metodologia proposta por Cardoso
(2005). Sugere-se, portanto, a consulta da fonte indicada para obter maiores detalhes sobre
0 método de célculo e a obteng&o dos dados primarios.

O indicador é obtido pela média global das distancias para todos os modos de transporte,
expressa em quilébmetros (km). O ideal, no entanto, quando h& disponibilidade de dados de
divisdo modal para as viagens intra-urbanas ou metropolitanas, € ponderar as distancias
pela participacdo de cada modo de transporte.

J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala
apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.78: Escala de Avaliacdo para o indicador 6.3.1.

Score Valores de Referéncia®®
Distancia média das viagens urbanas e metropolitanas, para todos o0s
modos, em um Unico sentido, por motivo trabalho ou estudo

1,00 Igual ou inferior a 2 km
0,75 4 km
0,50 6 km
0,25 8 km
0,00 Maior ou igual a 10 km

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacdo do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermediarios aos indicados no quadro, fazer
interpolacéo para obter o respectivo score do indicador.

% valores de referéncia propostos pelo autor. As distancias indicadas estéo relacionadas a escolha modal e néo as dimensdes
da cidade. Deslocamentos de até 2 km de extensdo podem ser feitos através de modos ndo-motorizados de transporte, como
caminhada e bicicleta. Deslocamentos a maiores distancias passam a exigir, por sua vez, a utilizacdo de modos de transporte

motorizados, publico ou privados.
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DOMINIO Modos N&o-motorizados

TEMA Reducao de viagens

INDICADOR 6.3.2 Tempo de viagem

A. Definicéo

Tempo médio de viagens feitas na area urbana ou metropolitana, para todos os modos, em
um dnico sentido, por motivo trabalho ou estudo

B. Unidade de Medida

Minuto (min).

C. Referéncias

TRANSPLUS (2002), PROPOLIS (LAUTSO et al.,, 2004), UNCHS (2004), NTU (2006),
Victoria Transport Policy Institute (Litman, 2007).

D. Relevancia

O tempo de viagem exerce forte impacto sobre o dia-a-dia da populagéo, especialmente em
grandes cidades, se constituindo em uma medida-chave do desempenho e eficiéncia dos

sistemas de transporte.

Quanto maior a cidade, maior é o tempo médio dos deslocamentos. Isso se explica de um
lado pelas maiores distancias a percorrer nas grandes cidades e, de outro, pelas menores

velocidades médias observadas, devido ao congestionamento de trafego (NTU, 2006).

Tempos de deslocamento elevados, principalmente para as atividades de trabalho e estudo
sdo sinais Obvios de desequilibrio urbano, associados a severos congestionamentos de
trafego, operacao deficiente das redes de transporte publico e auséncia de um controle de
trafego adequado (UNCHS, 2004).

Em termos sociais, tempos de viagem elevados prejudicam o convivio social e familiar,
reduzem as horas de lazer e descanso da populagéo, sendo fator determinante para stress
e desconforto. De uma forma geral, populagfes de baixa renda sdo penalizadas por maiores
tempos de deslocamento, em funcéo do local de moradia, geralmente distante do seu local
de trabalho, e da dependéncia dos servicos de transporte publico, freqlientemente mais

lentos que o automével privado.

Em termos econdmicos, tempos médios de viagem elevados acarretam em prejuizos para

as atividades econémicas, perda de horas de trabalho e produtividade, além do aumento
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dos custos logisticos. O aumento dos tempos de deslocamento em area urbanas e

metropolitanas, associados especialmente aos congestionamentos de trafego, contribui

ainda para o aumento do consumo de combustiveis e a emissdo de poluentes atmosféricos.

No que diz respeito ao sistema de transporte publico, uma forma de avaliar a qualidade dos

servicos é comparar o tempo de viagem em 6nibus com o tempo de viagem em automovel

privado. Neste sentido, uma relacdo entre o tempo de viagem por 6nibus e por carro

superior a 2,5 é considerada ruim e prejudicial aos usuarios deste servico (Ferraz e Torres,

2001).

E. Contribuicao

Maior/Pior- (-).

F. Pesos

Quadro 3.79: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO

PESO

DIMENSOES

A

TEMA

PESO

INDICADOR

PESO

MODOS NAO-MOTORIZADOS

S E
0,110 || 0.52 [ 040 |Reducéo de viagens

0,35

Tempo de viagem

0,25

= Peso Global: 0,0097

= Peso Dimensao Social: 0,0027

= Peso Dimensao Econdbmica: 0,0031

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0039

G. Dados de Base

= Matriz de viagens (pares de origem e destino): tempo médio de viagem para

todos os modos de transporte (a pé, bicicleta, automével, énibus, microbnibus

trem, metrd, taxi; etc) para viagens com motivo trabalho e estudo, ocorridas em

area urbana ou metropolitana;

= Dados de distancia de viagem, utilizando para célculo do tempo, velocidades

médias por modo de transporte;

= Dados de divisao modal.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Planejamento, Infra-estrutura, Transportes, Mobilidade,

etc), Pesquisas Origem e Destino ou estudos especificos de transportes e mobilidade.
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. Método de Célculo

O tempo de viagem considerado neste indicador corresponde a duragdo média, em minutos,
do deslocamento entre pares Origem e Destino, para uma viagem de ida (Unico sentido), por

motivo trabalho ou estudo.

Os tempos de viagem da populacdo em &reas urbanas e metropolitanas sdo obtidos
diretamente por meio de Pesquisas Origem e Destino e estudos especificos de transportes.
O indicador corresponde a média aritmética dos tempos de viagem obtidos para os
deslocamentos feitos através de todos os modos de transporte utilizados pela populacéo,

para viagens com motivo trabalho e estudo.

Outra forma de obter o indicador é estimar, em funcdo do tamanho e caracteristicas fisicas
da cidade e seu sistema viario, incorporando o impacto dos congestionamentos de trafego, o
tempo médio de viagem para cada modo de transporte, para os motivos indicados, e entao,
com base na estimativa da participacdo de cada modo nos deslocamentos diarios da
populagéo (reparticio modal), obter uma média ponderada do tempo de viagem em &area

urbana ou metropolitana.

De posse dos dados de distancia de viagem em area urbana ou metropolitana, o tempo
pode ser estimado considerando parametros de velocidade média para cada modo de

transporte.
Os parametros de distancia e tempo séo relacionados através da equacéo:

‘-2
Onde:

V = velocidade média do modo de transporte em km/h;

D = distancia média de viagem pelo modo de transporte em km ;

T = tempo médio de viagem pelo modo de transporte em horas.

A seguir sdo apresentados alguns valores de referéncia para velocidade média dos
principais modos de transporte urbano e metropolitano (Ministério das Cidades, 2007a,
Ferraz e Torres, 2001). No entanto, recomenda-se que sejam adotados parametros
compativeis com as caracteristicas dos sistemas de transporte e mobilidade de cada
municipio:

= Apé:4,5km/h;

= Automovel: 40 km/h;
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= Bicicleta: 12 km/h;
»  Onibus: 18 km/h;
= Bonde: 10 a 20 km/h;
= Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT - baixa segregac¢éo): 12 a 22 km/h;
» Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT - alta segregacao): 15 a 30 km/h;
= Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT - totalmente segregado): 20 a 37 km/h;
=  Metrd: 25 a 60 km/h;
= Trem suburbano: 40 a 70 km/h.

O indicador € obtido através da média global de todos os modos, expresso em minutos
(min). O ideal, no entanto, quando ha disponibilidade de dados de divisdo modal para as
viagens intra-urbanas ou metropolitanas, € ponderar as distancias pela participacdo de cada
modo de transporte e multiplicar pela respectiva distancia média. Desta forma o indicador
pode ser obtido diretamente em minutos e podera refletir a utilizacdo de cada modo.

J. Normalizacédo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.80: Escala de Avaliacdo para o indicador 6.3.2.

Score Valores de Referéncia®
Tempo médio de viagem para deslocamentos urbanos e metropolitanos,
por motivo trabalho e estudo, para todos os modos de transporte

1,00 Igual ou inferior a 20 min
0,75 30 min

0,50 40 min

0,25 50 min

0,00 60 min ou mais

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, os
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido
para o indicador.

40 valores de referéncia propostos pelo autor. Considera que deslocamentos com tempos de duragdo igual ou superiores a 60

minutos resultam em sensiveis perdas sociais e econdmicas para os cidadaos.
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DOMINIO Modos N&o-motorizados
TEMA Reducéo de viagens
INDICADOR 6.3.3 Numero de viagens

A. Definicéo

Numero meédio de viagens diarias por habitante em &rea urbana ou metropolitana,

considerando todos os modos de transporte.

B. Unidade de Medida

Viagem/Habitante/Dia.

C. Referéncias

ANTP (2006), Companhia do Metropolitano de S&o Paulo (2002).

D. Relevancia

O numero de viagens diarias por habitante, comumente apresentado como indice de
mobilidade, apresenta estrita relacdo com a renda familiar, escolaridade, idade, sexo e

acessibilidade aos meios de transporte.

De um modo geral, familias com renda mensal mais elevada apresentam maior mobilidade,
ou seja, realizam um ndimero maior de viagens diarias do que familias de renda mais baixa.
O mesmo acontece com pessoas em idade ativa, diferentemente de criancas e idosos que
apresentam menores indices de mobilidade. A queda da mobilidade pode ocorrer em funcéo
do desemprego e da diminuicdo da renda, dois fatores que levam a reducdo dos
deslocamentos. Desta forma, o indicador reflete aspectos relativos a acessibilidade
econdbmica aos meios de transporte e inclusdo social, além de ser um indicativo do

dinamismo e desenvolvimento socioecondmico da cidade.

No entanto, ainda que seja desejavel uma maior mobilidade da populacdo, para um
transporte sustentavel o ideal é reduzir o nUmero de viagens motorizadas e por transporte
individual, ampliando a participacdo dos modos ndo-motorizados (especialmente para o0s
deslocamentos de curta disténcia) e coletivos de transporte, em fungéo de seus beneficios

econdmicos, sociais e ambientais.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+).
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F. Pesos

Quadro 3.81: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESOQ DIMENSOES TEMA PESO INDICADOR PESO

S E A
MODOS NAO-MOTORIZADOS| 0,110 - 0,32 ‘ 040 Reducdo deviagens 0,35 |Mumero dewiagens 0,25

Peso Global: 0,0097

Peso Dimensao Social: 0,0027

Peso Dimensao Econbmica; 0,0031

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0039

G. Dados de Base

= Matriz de viagens: nimero total de viagens por dia para todos os motivos e

modos de transporte;

= Populacdo urbana ou populagédo da drea em estudo no ano de referéncia.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Planejamento, Infra-estrutura, Transportes, Mobilidade,

etc), Pesquisas Origem e Destino ou estudos especificos de transportes e mobilidade.

l. Método de Calculo

Da matriz de viagens (que apresenta o conjunto dos deslocamentos entre pares de Origem
e Destino), resultante de Pesquisas Origem e Destino, pode ser obtido o nimero total de
viagens realizadas em um dia (til na area urbana ou metropolitana em estudo. Considera-se
como viagem o deslocamento efetuado por uma pessoa, por um motivo especifico, entre
dois pontos determinados, através de um ou mais modos de transporte. Desta forma, para
efeito do calculo deste indicador, cada viagem é representada por um deslocamento de ida

ou de volta.

O numero de viagens diarias por habitante, para todos os modos, € obtido a partir do
guociente entre 0 nuamero total de viagens diarias e a populacdo total da area, seja o

municipio ou regidao metropolitana. O indicador é expresso por viagens/habitante/dia.
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J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.82: Escala de Avaliacdo para o indicador 6.3.3.

Score Valores de Referéncia*
Numero médio de viagens diarias por habitante
1,00 2 ou mais
0,75 1,5
0,50 1,0
0,25 0,5
0,00 Inferior a 0,5

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item |, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido
para o indicador.

41 valores de referéncia propostos pelo autor. Considera que valores médios de viagens dirias por habitante iguais ou

superiores a 2, refletem maior mobilidade a acessibilidade econdmica aos servigos e atividades urbanas.
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DOMINIO Modos N&o-motorizados

TEMA Reducéo de viagens

INDICADOR 6.3.4 Acdes para reducdo do trafego motorizado

A. Definicéo

Politicas, estratégias ou acdes empreendidas pelo municipio com objetivo de reduzir o

trafego motorizado.

B. Unidade de Medida

Sim/Nao, Tipo de acao.

C. Referéncias

OECD (1999), TRANSPLUS (2002), SUMMA (2004), ECO XXI (ABAE, 2006).

D. Relevancia

A reducdo do trafego motorizado e de seus impactos decorrentes, especialmente sobre o
meio ambiente, é elemento-chave para a mobilidade urbana sustentavel. Deste modo, a
administracdo municipal deve empreender politicas, estratégias e a¢gdes que visam reduzir
os deslocamentos por modos motorizados de transporte, incentivando e promovendo infra-
estrutura para os modos nao-motorizados, desenvolvendo campanhas educativas e de
conscientizacdo e estabelecendo mecanismos que inibam ou restrinjam os deslocamentos
por modos motorizados, principalmente em areas ja congestionadas e com elevado nivel de

ruido e poluicdo atmosférica.

Além dos beneficios ambientais relacionados a reducédo do ruido e poluicdo, a reducdo do
trafego motorizado tem impactos sociais, contribuindo para o convivio social, coesdo de
comunidades e segurancga viaria, contribuindo para a melhoria da qualidade ambiental

urbana.

Em termos econbmicos, representa a reducdo dos custos de transportes e despesas

relacionadas a construcdo e manutencédo da infra-estrutura viaria.

As medidas para reducdo do trafego motorizado devem, no entanto, contemplar além de
medidas restritivas, campanhas de educacdo e conscientizacdo de forma a esclarecer a
populacéo sobre os impactos do uso de modos motorizados de transporte sobre o ambiente

urbano.
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E. Contribuicao

Sim/Melhor — (+).

Ver tipo de acéo.

F. Pesos

Quadro 3.83: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO TEMA PESO INDICADOR PESO

DIMENSOES
S E A

MODOS NAO-MOTORIZADOS| 0,110 0,32 ‘ 0,40 |Redugdo daviagens 0,35 |Acdes para reducéo do trafego motorizado 0,25

Peso Global: 0,0097
Peso Dimenséao Social: 0,0027
Peso Dimensdo Econ6mica; 0,0031

Peso Dimensdo Ambiental; 0,0039

G. Dados de Base

Politicas, estratégias ou ac¢des promovidas pela administracdo municipal no ano de

referéncia visando a reducéo do trafego motorizado:

Delimitacdo de zonas com restricdo ao trafego de veiculos motorizados;

Estabelecimento de taxacdes sobre a circulagdo de veiculos motorizados em

determinadas zonas da cidade (pedagio urbano);

Estabelecimento de rodizios veiculares ou outros mecanismos visando minimizar
o0 volume de veiculos em circulacdo em determinados periodos do dia ou da

semana;

Campanhas de educacdo e conscientizacdo sobre os impactos dos modos

motorizados de transportes;

Outros mecanismos de mesma natureza.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transportes, Mobilidade, Infra-estrutura, Meio Ambiente,

Planejamento, etc), 6rgdos, empresas ou autarquias de transito e transportes.
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. Método de Célculo

Deve-se proceder a um levantamento e andlise dos dispositivos desenvolvidos e
implantados no municipio no ano de referéncia, relacionados a reducdo do trafego

motorizado, conforme definido no item G.

O indicador € obtido a partir do resultado da avaliacdo, associando-se diretamente o
respectivo score, conforme quadro a seguir.

J. Normalizacédo e Avaliagcéao

Quadro 3.84: Escala de Avaliacdo para o indicador 6.3.4.

Score Valores de Referéncia*
Foram implantados no municipio:

1.00 Campr_:mha eglucativa,, rodizio veicylgr, delimitac@o de areas com restricdo
’ para circulacdo de veiculos e pedagio urbano

0.75 Campanha eglucativa,, rodizio veicular e delimitagdo de areas com restricdo
' para circulacdo de veiculos

0,50 Campanha educativa e rodizio veicular

0,25 Apenas campanha educativa

0.00 N&o foi desenvolyido ou implaptg(_jo nenhum mecanjsm_o visando a redugéo
' do trdfego motorizado no municipio no ano de referéncia

42 valores de referéncia propostos pelo autor. Considera as medidas amplamente difundidas em nivel internacional para

reducdo do trafego motorizado.
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DOMINIO
PLANEJAMENTO INTEGRADO

Nivel de formagao de técnicos e gestores |

Capacitacao de técnicos e gestoresf

Capacitacio de gestores }—4

Areas centrais e de interesse historico H""ital"dade do centro}

|ntegracaa. regi,u.na[ }_/ICOI‘ISIEJI'CI'US intermunicipais r

Transparéncia dﬂ processo de planejamento ]—’[Trﬂnspﬂréncia e respﬂnsabilidade}

Yazios urbanos

Crescimento urbano J-

__|Planejamento e controle do
PLANEJAMENTO uso e ocupacdo do solo
INTEGRADO

Densidade populacional urbana f

indice de uso misto }

Ocupacoes irregulares }

Planejamento urbano, ambiental e |
de transportes integrado

Planejamento estratégico e integrado

Efetivacao e continuidade das aq:ﬁes|-

Parques e areas verdes|-

Planejamento da infra-estrutura

Equipamentos urbanos (escolas
urbana e equipamentos urbanos aup { W

Equipamentos urbanos {hnspitais}l-

Legislacdo urbanistica |-

Plano Diretor e legislacao
urbanistica

Cumprimento da legislacao urbaniitica}
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DOMINIO Planejamento Integrado
TEMA Capacitacdo de gestores
INDICADOR 7.1.1 Nivel de formacao de técnicos e gestores

A. Definicéo

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

B. Unidade de Medida

Porcentagem de técnicos e gestores (%).

C. Referéncias

Bossel, (1999), Jackson e Roberts (2000), Santos e Martins (2002).

D. Relevancia

A qualificacdo e capacitacdo de técnicos e gestores em nivel municipal é parte importante
para a efetivacdo de politicas publicas de mobilidade, garantindo exercicio de funcdes
basicas de planejamento, engenharia, gestdo do meio ambiente, entre outros aspectos
fundamentais para a sustentabilidade urbana.

Técnicos e gestores com qualificacdo superior podem ter contribuicdo efetiva para o
aumento da eficiéncia dos processos de gestao e inovacao tecnologica, além de contribuir
para ampliar os canais de comunicag¢do entre a administracdo publica e instituicbes de
ensino e pesquisa.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+).

F. Pesos

Quadro 3.85: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO EIME";SOE: TEMA PESO INDICADOR PESO

PLANEJAMENTO INTEGRADQ | 0,108 0,37 [ 0,32 |Capacitacéo de gestores 0,12 [Mivel de formacéo de técnicos & gestores 0,50

=  Peso Global: 0,0067
= Peso Dimensao Social: 0,0021
=  Peso Dimensao Econdbmica: 0,0025

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0022
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G. Dados de Base

= Numero de funcionarios da administracdo municipal, em nivel técnico e gerencial,
em o6rgaos ligados ao planejamento urbano, transportes e mobilidade;

= Numero de funcionérios da administragdo municipal, em nivel técnico e gerencial,
em oOrgaos ligados ao planejamento urbano, transportes e mobilidade com
qualificacdo superior em diferentes areas.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transportes, Mobilidade, Planejamento, Infra-estrutura,
Administracao), 6érgaos, empresas ou autarquias de transito e transportes.

l. Método de Calculo

Levantamento do numero total de funcionarios vinculados a 6rgéos de planejamento urbano,
transportes e mobilidade, sejam em secretarias municipais, 6rgdos, empresas ou autarquias,
no ano de referéncia no municipio.

Levantamento do ndmero de funcionérios que possuem qualificagdo em nivel superior, em
qualquer area de formacéo, nos mesmos orgaos referidos anteriormente.

O indicador € obtido através do quociente entre o numero de funcionérios com qualificacao
superior e o numero total de funcionarios vinculados aos érgdos de planejamento urbano,
transportes e mobilidade, expresso em porcentagem (%).

J. Normalizacédo e Avaliagcéao

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala
apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.86: Escala de Avaliacdo para o indicador 7.1.1.

Score Valores de Referéncia®
Porcentagem dos técnicos e gestores de 6rgaos de planejamento urbano,
transportes e mobilidade, no ano de referéncia, que possuem qualificacdo

superior
1,00 25% ou mais
0,75 20%
0,50 15%
0,25 10%
0,00 Até 5%

4 Valores de referéncia propostos pelo autor. Considera que nestes 6rgdos ha inimeras atividades administrativas e
operacionais que ndo exigem formagao em nivel superior. Desta forma, entende-se que cargos técnicos e gerenciais devem

ser preferencialmente ocupados por profissionais com qualificagdo em nivel superior.
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Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacdo do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermediarios aos indicados no quadro, fazer
interpolacéo para obter o respectivo score do indicador.
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DOMINIO Planejamento Integrado

TEMA Capacitacdo de gestores

INDICADOR 7.1.2 Capacitacao de técnicos e gestores

A. Definicéo

Numero de horas de treinamento e capacitacao oferecidas por técnico e gestor das areas de

planejamento urbano, transportes e mobilidade durante o ano de referéncia.

B. Unidade de Medida

Horas/funcionario/ano.

C. Referéncias

Jackson e Roberts (2000), Library of Local Performance Indicators (AUDIT COMISSION e
IDeA, 2007).

D. Relevancia

Capacitacdo, treinamento, reciclagem e aperfeicoamento técnico de profissionais que
exercem atividades ligadas ao planejamento urbano, transportes e mobilidade é fator
essencial para o fortalecimento da gestdo publica e exercicio de seu papel institucional,
além da melhoria da capacidade gerencial da administracdo municipal. O nUmero de horas
de treinamento interno e externo é também um indicador dos investimentos da

administracdo publica na capacitacdo de seus técnicos e gestores.

No que diz respeito ao desenvolvimento sustentavel, capacitacdo e treinamento s&o
essenciais para preparar técnicos e gestores municipais de forma a substituir a visdo
fragmentada e setorizada predominante nos 6rgaos da administracao publica, incutindo uma
visdo mais global e integrada, fundamental na formulacé@o de politicas publicas baseadas no

referencial de sustentabilidade.

Os instrumentos para a capacitacdo de técnicos e gestores devem ser contemplados
inclusive nos Planos de Mobilidade Urbana, englobando capacitacdo de técnicos da
administracdo municipal que atuam na gestdo das politicas urbanas nos conceitos de
mobilidade e de técnicos dos 0Orgdos gestores de transporte e transito em nocoes
urbanisticas (Ministério das Cidades (2006b, 2007a).
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E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+).

F. Pesos

Quadro 3.87: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO DIME';SOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

s
PLANEJAMENTO INTEGRADO | 0,108 |JlBMl] 037 | 0,32 |Capacitagho de gestores | 012 |Capacitagho de técnicos e gestares | 1,00

= Peso Global: 0,0067
= Peso Dimensao Social: 0,0021
=  Peso Dimensao Econdbmica: 0,0025

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0022

G. Dados de Base

Cursos de capacitagdo, treinamento ou reciclagem oferecidos a técnicos e gestores

municipais de secretarias e 0rgaos responsaveis pelas seguintes areas:
= Planejamento e gestdo urbana;
= Planejamento e gestdo de transportes e mobilidade;
= Gestao e operacao de transito;
» Gestdo e regulacdo dos servicos de transporte.

Os cursos podem se constituir em palestras, semindrios, oficinas, cursos de curta média e
longa duracéo, treinamento interno (organizado e ministrado por profissionais, érgdos ou
instituicdes da propria administracdo municipal em suas instalacbes e por profissionais,
orgaos e instituicdes a ela vinculados), ou treinamento externo (com cursos patrocinados ou

subsidiados pela administracdo municipal a técnicos e gestores das areas indicadas acima).

Numero total de técnicos e gestores em secretarias ou 6Orgdos vinculados as areas de

planejamento urbano, transportes e mobilidade.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transportes, Mobilidade, Planejamento Urbano, Infra-
estrutura, Recursos Humanos, Administracdo, etc), Escolas de Governo, instituicbes de
ensino publicas e privadas, 6rgdos e instituicbes vinculados a administracdo publica

municipal, estadual ou federal, 6rgédos, empresas ou autarquias de transito e transportes.
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. Método de Célculo

Deve-se proceder a um levantamento de todos 0s cursos e programas de treinamento e
capacitacdo oferecidos a técnicos e gestores das &reas indicadas no ano de referéncia,

conforme definido no item G.

O indicador é obtido pela soma do numero total de horas dos respectivos cursos e
programas oferecidos (internos ou externos, para todos os érgdos relacionados), dividido
pelo numero total de técnicos e gestores nas areas indicadas no item G, expresso em

horas/funcionario/ano.

J. Normalizacédo e Avaliagcéao

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.88: Escala de Avaliacdo para o indicador 7.1.2.

Score Valores de Referéncia*

Horas/funcionario/ano de cursos e treinamentos oferecidos a técnicos e
gestores das areas de planejamento urbano, transportes e mobilidade no ano
de referéncia

1,00 40 horas ou mais
0,75 32 horas
0,50 24 horas
0,25 16 horas
0,00 8 horas ou menos

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item |, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizagcdo do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermedidrios aos indicados no quadro, fazer
interpolagéo para obter o respectivo score do indicador.

44 valores de referéncia propostos pelo autor.
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DOMINIO Planejamento Integrado

TEMA Areas centrais e de interesse historico
INDICADOR 7.2.1 Vitalidade do centro

A. Definicéo

Medida da vitalidade do centro da cidade em dois momentos distintos, baseada no niumero
de residentes e no nimero de empregos nos setores de comércio e servicos localizados na

area.

B. Unidade de Medida

NUmero.

C. Referéncias

SPARTACUS (Unido Européia, 1998), PROPOLIS (LAUTSO et al., 2004).

D. Relevancia

O indicador considera que o numero de domicilios e o niUmero de atividades econémicas,
representadas por estabelecimentos de comércio e servicos, refletem a vitalidade do centro

da cidade.

As areas centrais, especialmente de grandes cidades, tém sofrido com a queda na
atratividade de servicos e atividades econbmicas e, principalmente, no desinteresse por
parte da populacdo em residir nestas regides. Esta tendéncia vem sendo observada em

cidades de outros paises, como também em cidades brasileiras.

As razdes da baixa atratividade tém origem em aspectos sociais, econdémicos e ambientais,
além dos deslocamentos internos provocados pela especulagédo imobilidria que acabaram
por valorizar determinadas é&reas da cidade em detrimento dos velhos centros. O
esvaziamento dos centros esta relacionado também as politicas publicas, que tém revelado

o descaso das administragfes municipais com as areas centrais e patrimonio historico.

Inserir novamente essas regifes na dindmica das cidades, através da recuperagdo das
edificacbes existentes e da multiplicidade de usos capaz de conferir-lhes a animagéo
necessaria para sua sobrevivéncia como espaco urbano € condi¢cdo-chave para a

sustentabilidade urbana.
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E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+).

F. Pesos

Quadro 3.89: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO DIMENSOES TEMA PESO INDICADOR PESO

S E A
PLANEJAMENTO INTEGRADO | 0.108 - 0,30 | 0,35 |Areas centrais e de interesse histarico | 0,11 |vitalidade do centro 1.00

=  Peso Global: 0,0121
=  Peso Dimensao Social: 0,0043
= Peso Dimensao Econdmica: 0,0036

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0043

G. Dados de Base
Domicilios particulares por setores censitérios, bairros ou outra unidade de andlise territorial:

= Numero de domicilios na area central da cidade para o0 ano-base (ano anterior ao

ano de célculo do indicador);

= Numero de domicilios na area central da cidade no ano de referéncia (ano de

célculo do indicador).
Numero de empregos nos segmentos de comeércio e servigos publicos e privados:

= Numero de empregos nos segmentos de comércio e servigos (publicos e

privados) na area central da cidade para o ano-base;

= Numero de empregos nos segmentos de comércio e servigos (publicos e

privados) na area central da cidade no ano de referéncia.

A diferenca entre o ano de referéncia e o ano base nao devera ser superior a 5 anos.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Planejamento, Financas, Comércio, Industria,
Planejamento, etc), Associacdo Comercial e Industrial ou entidade equivalente no municipio,
IBGE, institutos e 6rgédos de pesquisa municipais e estaduais, concessionarias de servicos

publicos.
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. Método de Célculo

O indicador é obtido através da equacao:
D E
= [_+_j 2
Do Eo

| = medida da vitalidade da area central;

Onde:

D = nimero de domicilios na area central da cidade para o ano de referéncia;
Do = numero de domicilios na &rea central da cidade para o ano-base;

E = nimero de empregos nos segmentos de comércio e servigos privados na area central

da cidade para o ano de referencia;

Eo = nimero de empregos nos segmentos de comércio e servi¢os privados na area central

da cidade para o ano-base.
Para o ano-base e ano de referéncia séo adotadas as seguintes defini¢des:

= Ano-base: ano anterior ao ano de referéncia para o qual se dispde dos dados
necessarios para o0 célculo do indicador (numero de domicilios e
estabelecimentos de comércio e servicos na area central). Os dados devem
apresentar o mesmo formato e nivel de desagregacao dos utilizados para o ano

de referéncia, de forma a garantir sua comparabilidade;

= Ano de referéncia: ano para o qual estdo sendo calculados todos os indicadores

deste indice.

O numero de domicilios localizados na area central pode ser obtido através das informacdes
contidas no Censo do IBGE, através de bases disponibilizadas por concessionarias de
servicos publicos (luz, agua, esgoto, telefonia, etc), ou por meio de bases ou pesquisas
desenvolvidas por 6rgdos de planejamento e gestdo em nivel municipal. As unidades de
analise podem ser os setores censitarios do IBGE ou unidades territoriais estabelecidas em
nivel municipal e/ou regional. Para qualquer um dos casos, é fundamental delimitar de forma
precisa a area central (drea em estudo) e identificar as informacdes, setores e unidades de

analise nela contidas.

Para obtencdo do numero de empregos nos segmentos de comeércio e servicos podem ser
consultadas informagfes de associagfes comerciais ou 0rgdos de planejamento e gestédo

gue monitoram o desenvolvimento das atividades econbmicas no municipio.
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7

O indicador € obtido a partir do resultado da avaliacdo, associando-se diretamente o
respectivo score, conforme quadro a seguir.
J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.90: Escala de Avaliacdo para o indicador 7.2.1.

Score Valores de Referéncia®
I>1,50 O centro apresenta forte tendéncia de crescimento do nimero de
1,00 domicilios particulares e empregos nos setores de comeércio e servicos, e

forte equilibrio entre as atividades diurnas e noturnas

I=1,50 O centro apresenta tendéncia de crescimento do nimero de

0,75 domicilios particulares e empregos nos setores de comercio e servicos, e
equilibrio entre as atividades diurnas e noturnas

I=1,00 O centro apresenta tendéncia de estabilidade com manutencao do
0,50 namero de domicilios particulares e empregos nos setores de comeércio e
servicos, e equilibrio entre as atividades diurnas e noturnas

I=0,50 O centro da cidade apresenta tendéncia de esvaziamento, com
0,25 declinio do nimero de domicilios particulares e empregos nos setores de
comeércio e servicos, e desequilibrio entre as atividades diurnas e noturnas
I<0,50 O centro da cidade apresenta forte tendéncia de esvaziamento, com
declinio acentuado do numero de domicilios particulares e empregos nos
setores de comércio e servigos, e forte desequilibrio entre as atividades
diurnas e noturnas

0,00

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, os
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermediédrios aos indicados no quadro, fazer
interpolacéo para obter o respectivo score do indicador.

4 Valores de referéncia propostos pelo autor. No estudo SPARTACUS (Unido Européia, 1998), desenvolvido para as cidades
de Bilbao, Napoles e Helsink e considerando diferentes cenérios de avaliagdo, foram obtidos valores para o indice de
Vitalidade do Centro entre 0,8 e 1,35.
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DOMINIO Planejamento Integrado

TEMA Integracdo regional

INDICADOR 7.3.1 Consoércios intermunicipais

A. Definicéo

Existéncia de consorcios publicos intermunicipais para provisdo de infra-estrutura e servicos

de transportes urbano e metropolitano.

B. Unidade de Medida

Sim/N&o, Tipo de consorcio.

C. Referéncias

SNIU (2002).

D. Relevancia

Os consorcios publicos sdo instrumentos através dos quais 0s municipios podem cumprir
encargos e prestar servicos publicos de forma associativa, com base em um contrato de
programa. Para maiores informacfes a respeito de consércios publicos ver Médulo IV do
Curso Gestéao Integrada da Mobilidade Urbana (Ministério das Cidades, 2006b).

Os consorcios intermunicipais permitem a viabilizacdo de atividades que poderiam ndo ser
realizadas em funcéo de limitacdes de ordem econémica e orcamentaria, ou mesmo pela
inexisténcia ou indisponibilidade de determinados servicos, especialmente em municipios de

menor porte em regides metropolitanas.

Do mesmo modo, 0s consorcios intermunicipais contribuem para efetivar e ampliar a
integracédo regional, permitindo o planejamento e gestéo integrados de atividades voltadas a
provisdo de servicos e infra-estruturas de transportes. A coordenagéo e compatibilizacao de
acOes contribuem, por sua vez, para 0 uso mais racional dos recursos publicos e maior
eficiéncia dos sistemas de transportes, especialmente em regibes metropolitanas e

aglomeracgdes urbanas.

E. Contribuicao
Sim/Melhor — (+).

Ver tipo de consércio.
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F. Pesos

Quadro 3.91: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO DIMENSOES TEMA PESO INDICADOR PESO

s E A
PLANEJAMENTO INTEGRADO | 0.108 [JMSl] 0.34 [[0.38 |integracéo regional 0.12_|Consércios interrunicipais 1,00

=  Peso Global: 0,0129
=  Peso Dimensao Social: 0,0040
= Peso Dimensao Econdbmica: 0,0043

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0045

G. Dados de Base

Consorcios publicos intermunicipais para provisao de infra-estrutura e servicos de transporte

urbano e metropolitano:

= Consércios para a aquisicdo de maquinas e equipamentos para execucdo de

obras de infra-estrutura de transportes;

= Consorcios para execucdo de obras de manutencdo, conservacao e construgao

de infra-estrutura de transportes;

= Consorcios para prestacdo de servicos de transporte publico urbano e

metropolitano.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Obras, Infra-estrutura, Planejamento, Transporte,
Mobilidade, Politicas Regionais, Financas, Administracdo, etc), érgdos da administracdo

regional, estadual ou metropolitana.

l. Método de Calculo

Deve ser identificada a existéncia de consércios publicos intermunicipais para a provisao de
infra-estrutura e servigos de transporte, conforme descrito no item G, firmados ou em vigor

no municipio no ano de referéncia.

7

O indicador € obtido a partir do resultado da avaliacdo, associando-se diretamente o

respectivo score, conforme quadro a seguir.
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J.  Normalizacg&o e Avaliagéo

Quadro 3.92: Escala de Avaliacdo para o indicador 7.3.1.

Score

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

1,00

Aquisicdo de maquinas e equipamentos, execucdo de obras de manutencéo,
conservacao e construcdo de infra-estrutura e prestacao de servigos de
transporte urbano e metropolitano

0,75

Aquisicdo de maquinas e equipamentos e execucdo de obras de
manutencado, conservacao e construcao de infra-estrutura de transportes

0,50

Aquisicdo de maquinas e equipamentos e execucao de obras de manutencdo
e conservacéao de infra-estrutura de transportes

0,25

Aquisicdo de maquinas e equipamentos para provisao de infra-estrutura de
transportes

0,00

Nao foi firmado ou encontra-se em vigor nenhum consorcio intermunicipal
para provisdo de infra-estrutura e prestacdo de servicos de transporte

46 valores de referéncia propostos pelo autor. O sistema SNIU (2002) considera consércios intermunicipais nas seguintes

areas: salde, educacdo, habitacdo, aquisicdo de maquinas e equipamentos, servicos de abastecimento de agua, servigcos de

esgotamento sanitario, servigos de limpeza e coleta de lixo.
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DOMINIO Planejamento Integrado

TEMA Transparéncia do processo de planejamento
INDICADOR 7.4.1 Transparéncia e responsabilidade

A. Definicéo

Existéncia de publicacdo formal e periddica por parte da administracdo municipal sobre
assuntos relacionados a infra-estrutura, servicos, planos e projetos de transportes e

mobilidade urbana.

B. Unidade de Medida

Sim/Né&o.

C. Referéncias

UNCHS (2004).

D. Relevancia

Responsabilidade na gestdo dos recursos, transparéncia e ampla informac¢édo aos municipes
sdo questBes-chave para a sustentabilidade urbana, permitindo ao cidaddo acompanhar a
implantacdo e efetividade das politicas publicas e, especialmente, o uso de recursos

publicos.

A publicacdo continua de informacbes referentes a aplicacdo de recursos publicos, a
execucdo de auditorias independentes nas contas municipais, a publicacdo de contratos e
licitacdes, o respeito a legislacdo em vigor na contratagdo de empresas e funcionérios, a
repressao a corrupcao e a isencao na resolucdo dos conflitos de interesse séo sinais de
transparéncia e responsabilidade do poder publico e seu comprometimento para com 0s

cidadaos.

Em termos sociais, a transparéncia contribui para maior participacéo social e engajamento,
a medida que amplia o acesso a informagdo e o desenvolvimento de processos
democréticos de tomada de decisdo, especialmente no que diz respeito a aplicacdo de
recursos publicos em planos e projetos de transportes e mobilidade urbana. Em termos
econbmicos, permite o0 monitoramento e controle dos gastos publicos por parte da

populacgdo, contribuindo para aumentar a eficiéncia na gestao destes recursos.
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E. Contribuicao

Sim/Melhor — (+).

Ver tipo de publicacéo.

F. Pesos

Quadro 3.93: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO

PESO

DIMENSOES

s

E A

TEMA

PESO

INDICADOR

PESO

PLANEJAMENTO INTEGRADO

0,108

0,32 [0.31

Transparéncia do processo de planejamento

0,12

Transparéncia e responsahilidade

1,00

Peso Global: 0,0129

Peso Dimenséo Social: 0,0049

= Peso Dimensao Econdbmica: 0,0041

=  Peso Dimensao Ambiental: 0,0040

G. Dados de Base

Publicacéo formal e periddica sobre assuntos relacionados a infra-estrutura, servi¢os, planos

e projetos de transportes e mobilidade urbana, incluindo:

= Publicacdo de contratos e licitacdes para execucdo de obras de infra-estrutura e

prestacao de servigos de transporte publico;

= Estagio de desenvolvimento de planos e projetos de transportes e mobilidade

urbana;

= Aplicacdo e fonte de recursos para planos e projetos de transportes e mobilidade

urbana;

= Divulgacdo de impactos sociais, econdmicos e ambientais de planos e projetos

de transportes e mobilidade urbana;

A publicacdo pode ser feita nos seguintes veiculos:

= Diario Oficial;

Jornais e revistas de circulacao local e regional;

Endereco oficial da Prefeitura Municipal na Internet;

» Afixados em locais publicos;

= RAadio ou televisao.
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H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Infra-estrutura, Transportes, Mobilidade, Planejamento,
Financas, Administracdo, etc), 6érgdos da imprensa oficial, jornais e revistas de circulacdo
local e regional, pagina oficial da Prefeitura Municipal na Internet, emissoras de radio e

televiséo.
I.  Meétodo de Célculo
Levantamento de publicacdo formais e periddicas, conforme definido no item G.

z

O indicador € obtido a partir do resultado da avaliacdo, associando-se diretamente o

respectivo score, conforme quadro a seguir.

J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Quadro 3.94: Escala de Avaliacdo para o indicador 7.4.1.

Score Valores de Referéncia*’
Existéncia de publicacéo formal e periddica sobre:

Contratos e licitagOes para execucao de obras de infra-estrutura e prestagéo
de servicos de transporte publico, estagio de desenvolvimento de planos e

1,00 projetos, aplicacéo e fonte de recursos, e impactos sociais, econémicos e
ambientais de planos e projetos de transportes e mobilidade urbana
Contratos e licitagOes para execucao de obras de infra-estrutura e prestacéo

0.75 de servicos de transporte publico, estagio de desenvolvimento de planos e

projetos e aplicacdo e fonte de recursos para planos e projetos de transportes
e mobilidade urbana

Contratos e licitagbes para execucao de obras de infra-estrutura e prestagéo
0,50 de servicos de transporte publico, e estagio de desenvolvimento de planos e
projetos de transportes e mobilidade urbana

Contratos e licitagOes para execucao de obras de infra-estrutura e prestagéo

025 de servicos de transporte publicos

N&o h& publicacdo formal e periddica sobre assuntos relacionados a infra-

0,00 estrutura, servicos, planos e projetos de transportes e mobilidade urbana

47 Valores de referéncia propostos pelo autor com base em UNCHS (2004).
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DOMINIO Planejamento Integrado
TEMA Planejamento e controle do uso e ocupacéo do solo
INDICADOR 7.5.1 Vazios urbanos

A. Definicéo

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

municipio.

B. Unidade de Medida

Porcentagem da area urbana (%).

C. Referéncias

Scottish Executive Central Research Unit (2001).

D. Relevancia

A existéncia de areas vazias ou desocupadas na area urbana do municipio revela a
incapacidade do Poder Publico em conter a especulacéo imobiliaria e o descontrole sobre

0s processos de uso e ocupacao do solo urbano.

Vazios urbanos, espalhamento da cidade e baixas densidades urbanas guardam estreita
relacdo. Quanto menor a densidade, maior a expansdo horizontal da cidade e,
conseglientemente, maiores as distancias a serem percorridas nas viagens cotidianas
(Ministério das Cidades, 2007a).

Os vazios urbanos tém sua origem, em grande parte, da manutencéo de areas de reserva
imobiliaria impostas pelo mercado, de politicas publicas que “optam” por desenvolver
determinadas areas da cidade, e da implanta¢é@o de infra-estrutura de transportes, gerando
impactos sobre o desenvolvimento e expansao das cidades (maior expansao horizontal) e
necessidade de construcdo de novas redes de infra-estrutura. Esta expansdo € muitas
vezes prejudicial ao meio ambiente, a medida que as éareas utilizadas para os novos
desenvolvimentos encontram-se proximas ou mesmo nos limites de areas de protecéo

ambiental.

Em termos sociais, 0s vazios urbanos contribuem para acentuar a segregagdo socio-
espacial e iniquidade, a medida em que crescem o0s loteamentos residenciais nas zonas
periféricas das cidades (muitas vezes inadequadas para a ocupacao humana em funcao de

declividade, tipo de solo, auséncia de infra-estrutura, etc) para atender a populagéo de baixa
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renda. Ao mesmo tempo, sdo mantidas areas de “reserva imobiliaria” nas zonas mais
centrais, providas de servicos e infra-estrutura urbana, além de melhores condi¢cdes de

acessibilidade.

Em termos econdmicos, a existéncia de areas vazias ou desocupadas implica em impactos
nos valores dos terrenos, aumento dos custos de transporte em funcdo das baixas
densidades urbanas, uso pouco eficiente da infra-estrutura implantada, aumentos dos
tempos e distancias de viagem, entre outros fatores. Os vazios urbanos, mantidos
especialmente para fins especulativos, acentuam ainda mais o desequilibrio econémico e a
iniquidade social, a medida em que um pequeno grupo ou segmento econdmico pode se
beneficiar das vantagens econémicas e lucros extraordinarios obtidos com a venda dos

térreos vazios ap0s sua valorizagéo.

Em termos ambientais, esta relacionada ao espalhamento e descontinuidade do tecido
urbano, além de perda da qualidade ambiental das cidades. A manutencdo dos vazios
urbanos implica na utilizacdo de areas afastadas e desprovidas de infra-estrutura para
absorcdo do crescimento urbano, causando a destruicdo de éareas verdes e habitats
naturais.

E. Contribuicao

Maior/Pior— (-)

F. Pesos

Quadro 3.95: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO ?IME;SDEi TEMA PESO INDICADOR PESO

PLANEJAMENTO INTEGRADO 0,108 0,32 \ 0,38 |Planejamento e controle do uso e ocupagéo do solo 0,14 |Vazios urbanos 0,20

= Peso Global: 0,0030
= Peso Dimensao Social: 0,0009
=  Peso Dimensao Econémica: 0,0010

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0011

G. Dados de Base

= Base cartogréfica digital do municipio, ou base georreferenciada de
concessionarias de servicos publicos (luz ou 4gua), ou mapas impressos da area

urbana do municipio;

= Imagens de satélite ou fotos aéreas do municipio;
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= Levantamento de lotes ou glebas vazias inseridas na &rea urbana do municipio.

= Levantamento de edificacdes abandonadas ou desocupadas de todos 0s usos

(residencial, comercial, industrial, etc) na &rea urbana do municipio;

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Planejamento, Transportes, Mobilidade, Infra-estrutura,
Meio Ambiente), empresas de cartografia e geoprocessamento, concessionarias de servicos

publicos.

l. Método de Calculo

O indicador pode ser calculado com auxilio de Sistemas de Informacgbes Geogréficas,
Desenho Assistido por Computador, ou mesmo sobre bases cartogréficas impressas do

municipio. Utilizando qualguer uma destas ferramentas

= Na base cartografica do municipio (digital ou impressa) deve ser delimitada, com
maior precisdo possivel, a area efetivamente urbanizada. No caso do limite da area
urbana do municipio ter sido delimitado através de Lei Municipal, deve ser adotado
este limite para célculo do indicador. A &rea urbana deve ser mensurada e expressa

em km?;

= |dentificagéo e delimitagéo dos vazios na area urbana do municipio, constituidos por
lotes e glebas vazias e edificacbes de pequeno, médio e grande porte de todos os
usos, que se encontram vazias ou desocupadas por periodo superior a 1 ano. Areas
de protecdo ambiental, parques, pracas, areas de lazer ou recreacdo ou areas

inadequadas para a ocupacao nao devem ser consideradas neste indicador;

= A area total de vazios urbanos, identificados conforme definido no item G, deve ser

mensurada e expressa em km?,

O indicador é obtido através do quociente entre a area total de vazios urbanos e a area

urbana do municipio, expresso em %.

A identificacdo dos vazios urbanos pode ser feita por meio da andlise de documentos
cartograficos (imagens de satélite de alta resolugdo, fotos aéreas da é&rea urbana do
municipio) ou levantamentos de campo. Algumas prefeituras, no entanto, ja dispdem do
levantamento dos vazios na area urbana do municipio, devendo estes serem utilizados para
célculo do indicador. Terrenos subtilizados que comportem, entre outros, pequenas
edificacdes, edificacdes desocupadas e estacionamentos também devem ser considerados

no calculo do indicador. No entanto, devido a dificuldade em obter informagdes referentes a
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estas areas, em funcao da inexisténcia de dados por parte da administracdo municipal e da
necessidade de se proceder a um extensivo levantamento de campo, eventualmente estes

poderdo ser desconsiderados para célculo do indicador.

J.  Normalizacg&o e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.96: Escala de Avaliacdo para o indicador 7.5.1.

Score Valores de Referéncia*®
Porcentagem da area urbana do municipio vazia ou desocupada.
1,00 Até 10%

0,75 20%
0,50 30%
0,25 40%
0,00 50% ou mais

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, os
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermedidrios aos indicados no quadro, fazer
interpolag&o para obter o respectivo score do indicador.

8 valores de referéncia propostos pelo autor.
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DOMINIO Planejamento Integrado
TEMA Planejamento e controle do uso e ocupacéo do solo
INDICADOR 7.5.2 Crescimento urbano

A. Definicéo

Razdo entre a area de novos projetos (para diferentes usos) previstos ou em fase de
implantacdo em regides dotadas de infra-estrutura e servicos de transportes, e a area de

novos projetos em regides ainda ndo desenvolvidas e sem infra-estrutura de transportes.

B. Unidade de Medida

Numero.

C. Referéncias

Jackson, T. e Roberts, P. (2000), Scottish Executive Central Research Unit (2001),
TRANSPLUS (2002), Library of Local Performance Indicators (AUDIT COMISSION e IDeA,
2007).

D. Relevancia

O desenvolvimento de novos empreendimentos residenciais, comerciais, industriais ou
mistos em &reas ja desenvolvidas permite 0 uso mais racional da infra-estrutura implantada,
especialmente da infra-estrutura de transportes. Contribuem para o controle do
espalhamento urbano, reduzindo a necessidade de tomada de novas areas para o
desenvolvimento, principalmente areas abertas e com cobertura vegetal, promovendo assim
0 uso mais sustentavel do solo. Contribuem ainda para a manutencdo das densidades

urbanas, seguranca e melhoria da qualidade do ambiente construido.

O desenvolvimento de novos projetos em areas ja providas de infra-estrutura e servigos de
transporte, garante ainda a acessibilidade da populagéo aos servicos e atividades urbanas e
contribui para a racionaliza¢éo dos sistemas de transportes e reducao dos seus custos.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+)
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F. Pesos

Quadro 3.97: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO SIME’;SOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

PLANEJAMENTO INTEGRADO 0,108 0,32 \ 0,36 |Plansjamento & controle do uso e ocupagéo do solo 014 |Crescimento urbano 0,20

=  Peso Global: 0,0030
= Peso Dimensao Social: 0,0009
= Peso Dimensao Econdbmica: 0,0010

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0011

G. Dados de Base

= PBase cartografica digital do municipio, ou base georreferenciada de
concessionarias de servicos publicos (luz ou 4gua), ou mapas impressos da area

urbana do municipio;
= Imagens de satélite ou fotos aéreas do municipio;

= Novos loteamentos e empreendimentos urbanos para todos os usos (residencial,
comercial, industrial, institucional, servicos ou equipamentos publicos) propostos

ou em fase de implantagdo no municipio no ano de referéncia;

= Areas de expansdo urbana previstas para ocupacdo residencial, industrial,

comercial ou mista;

= Rede transporte publico urbano (linhas de 6nibus, microdnibus e vans, linhas de

trem e metrd, outros modos existentes).

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Planejamento, Transportes, Mobilidade, Infra-estrutura),

entidades do setor imobiliario.

l. Método de Calculo

Na base cartogréfica do municipio deve ser destacada a rede de transporte publico urbano
em todas as suas modalidades, conforme definido no item G. Em torno das linhas de 6nibus,
microdnibus e vans deve ser estabelecido um buffer (banda) de 300 metros para cada um
dos lados das respectivas linhas ou itinerarios. Em torno das linhas de trem urbano e
metropolitano, metrd, bonde ou corredores exclusivos de 6nibus, deve ser estabelecido um

buffer de 500 metros para cada um dos lados das respectivas linhas.
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Os novos empreendimentos e projetos, para todos os usos, identificados no item G, devem
ser localizados e delimitados na base cartografica. A area total dos empreendimentos deve

ser mensurada, expressa em km?.

Com auxilio de Sistemas de Informagbes Geograficas, de Desenho Assistido por
Computador ou sobre bases cartograficas impressas deve ser feita a sobreposi¢cdo das
areas dos empreendimentos e a area de cobertura da rede de transporte publico, verificando
as regides ainda ndo atendidas por henhuma rede ou servigo de transporte. As areas dos
empreendimentos que ndo estiverem contidas nas areas de influéncia da rede de transporte

publico devem ser isoladas e mensuradas, com valores expressos em km?,

O indicador é obtido pelo quociente entre a area total de novos empreendimentos em
regides dotadas de infra-estrutura de transportes e a area total de novos empreendimentos
propostos ou em implantacdo no municipio em areas ndo dotadas e infra-estrutura e

servicos de transporte.

J. Normalizacédo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.98: Escala de Avaliacdo para o indicador 7.5.2.

Score Valores de Referéncia #°

Razdo entre a &rea total de novos projetos em areas dotadas de infra-
estrutura de transportes e a area total de novos projetos em &reas sem
infra-estrutura de transportes

1,00 Igual ou maior que 2
0,75 15

0,50 1

0,25 0,5

0,00 0

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item |, os
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermedidrios aos indicados no quadro, fazer
interpolag&o para obter o respectivo score do indicador.

4 valores de referéncia propostos pelo autor. O ideal é que todos os novos empreendimentos sejam feitos em areas dotadas
de infra-estrutura. Porém, considera-se um bom resultado se a area de novos empreendimentos dotados de infra-estrutura for

duas vezes maior do que a area de novos empreendimentos em areas desprovidas de infra-estrutura.
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DOMINIO Planejamento Integrado
TEMA Planejamento e controle do uso e ocupacéo do solo
INDICADOR 7.5.3 Densidade populacional urbana

A. Definicéo

Razdo entre o numero total de habitantes da area urbana e a area total urbanizada do

municipio.

B. Unidade de Medida

Habitantes/km? ou Habitantes/ha.

C. Referéncias

New Zealand Ministry for the Environment (Gilbert e Tanguay, 2000), Scottish Executive
Central Research Unit (2001), UNCSD (2001).

D. Relevancia

A manutencdo de densidades populacionais elevadas em areas urbanas se constitui em um
importante fator para controlar o espalhamento urbano, viabilizar a implantacéo de servicos
e ampliar a sustentabilidade. Densidades populacionais urbanas mais elevadas reduzem a
necessidade por transporte para acesso aos servicos e atividades, além de reduzir os
custos de transporte e aumentar sua eficiéncia. Outro importante impacto da manutencao de
densidades urbanas elevadas diz respeito a reducao da necessidade de novas areas para
desenvolvimento e a consequente reducdo nos impactos no meio ambiente (Scottish

Executive Central Research Unit, 2001).

Em termos econdmicos e ambientais, 0 maior adensamento populacional em areas ja
atendidas por servigos bésicos, incluindo o transporte publico, responsavel por parcela
expressiva do consumo de energia nas zonas urbanas, se constitui em uma das solugtes
para minimizar os efeitos da caréncia de infra-estrutura (Silva e Ferraz, 2004). Além disso,
0s investimentos em infra-estrutura sdo melhor aproveitados quando realizados em eixos de
concentracdo de demanda, onde beneficiam um maior nimero de pessoas (Ministério das
Cidades, 2007a).

Deve-se destacar, no entanto, que elevadas densidades urbanas, associadas a um desenho

urbano inadequado, podem implicar também em problemas sociais e ambientais, incluindo:

= Maior demanda por empregos, moradia e servigos;
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= Sobrecarga da infra-estrutura, especialmente dos sistemas de dgua e esgoto;
= Aumento do consumo de bens e geracao de residuos;
= Aumento na emissdo de poluentes no ar e na agua.

Deste modo, o planejamento urbano deve considerar a manutencdo de densidades urbanas
adequadas a rede de infra-estrutura e servicos basicos disponiveis, contribuindo para a
racionalizagéo o uso da infra-estrutura e reducdo dos custos de transportes, sem prejuizo a
gualidade ambiental das cidades.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+).

Ver limite de 45.000 habitantes/km? ou 450 habitantes/ha.

F. Pesos

Quadro 3.99: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO :IMETESOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

PLANEJAMENTO INTEGRADO 0,108 0,32 \ 0,36 |Planejamento e controle do uso & ocupacdo do solo 0,14 |Densidade populacional urbana | 0,20

= Peso Global: 0,0030
= Peso Dimensao Social: 0,0009
=  Peso Dimensao Econémica: 0,0010

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0011

G. Dados de Base
* Area urbana do municipio;

= Populacdo urbana no ano de referéncia.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Planejamento, Infra-estrutura, Transportes e Mobilidade),
empresas de cartografia e georreferenciamento, concessionarias de servicos publicos,
IBGE, EMBRAPA.
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. Método de Célculo

Na base cartogréfica do municipio deve ser delimitada, com maior precisdo possivel, a area
efetivamente urbanizada. A mesma deve ser mensurada e expressa em km? ou hectares
(ha).

Somente a populacdo urbana deve ser contabilizada. Os dados podem ser obtidos através
da Prefeitura Municipal, IBGE. Populacdo urbana e éarea efetivamente urbanizada do
municipio podem ser obtidas também na pagina da EMBRAPA na Internet

(http://www.urbanizacao.cnpm.embrapa.br/conteudo/base.html).

O indicador é obtido através do quociente entre a populacdo urbana total e a area
urbanizada, expresso em habitantes/km? ou habitantes/ha.

J. Normalizacédo e Avaliagcéao

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.100: Escala de Avaliacao para o indicador 7.5.3.

Score Valores de Referéncia®
Densidade populacional urbana

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

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

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

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

0.00 Até 5.000 habitantes/km? ou 50 habitantes/ha ou superior a

' 45.00 habitantes/km?ou 450 habitantes/ha

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacdo do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermediarios aos indicados no quadro, fazer
interpolacdo para obter o respectivo score do indicador.

50 valores de referéncia propostos com base em Silva e Ferraz (1994).
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DOMINIO Planejamento Integrado
TEMA Planejamento e controle do uso e ocupacédo do solo
INDICADOR 7.5.4 indice de uso misto

A. Definicéo

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

legislacdo municipal.

B. Unidade de Medida

Porcentagem da area urbana (%).

C. Referéncias

TRANSPLUS (2002), Victoria Transport Policy Institute (Litman, 2007).

D. Relevancia

Este indicador mede o quanto os diferentes usos do solo se encontram combinados dentro

da cidade.

O uso do misto contribui para a reducdo do tempo e extensdo das viagens e, por
conseqliéncia, a reducdo da necessidade por viagens motorizadas, a medida que os
servicos e atividades urbanas encontram-se distribuidos pelas diferentes regides da cidade

e, portanto, mais proximos dos locais de residéncia da populacao.

Desta forma, uma maior diversidade no uso do solo implica em beneficios sociais,
econdmicos e ambientais. Os beneficios sociais sdo traduzidos em ganhos de tempo devido
a reducdo dos deslocamentos a longas distancias para atendimento das necessidades
bésicas da populagéo, reducdo da segregacgéo sécio-espacial, melhoria da acessibilidade as
atividades e servigos urbanos e aumento da qualidade de vida, espacialmente da populacéo
de baixa renda. Os ganhos econémicos sdo representados por maior dinamismo urbano e
maior acessibilidade da populacdo as atividades econbmicas. Em termos ambientais,
contribui para a reducdo dos deslocamentos motorizados e consequente reducdo do ruido,
poluicdo atmosférica e consumo de combustivel, melhoria da paisagem urbana e qualidade

ambiental.

No entanto, para que os beneficios sejam efetivos é fundamental a combinagdo de usos
compativeis entre si, de modo a evitar prejuizos principalmente no campo ambiental e para

a seguranca e conforto da populacéo.
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E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+).

F. Pesos

Quadro 3.101: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO EIMEPESOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

PLANEJAMENTO INTEGRADO | 0,108 0,32 | 0,38 |Planejamento e controle do uso e ocupacéo do solo | 0,14 |indice de uso misto 1,00

= Peso Global: 0,0030
= Peso Dimensao Social: 0,0009
= Peso Dimensao Econdbmica: 0,0010

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0011

G. Dados de Base

= Base cartogréfica digital do municipio, ou base georreferenciada de
concessionarias de servigos publicos (luz ou agua), ou mapas impressos da area

urbana do municipio;
= Imagens de satélite ou fotos aéreas do municipio;
= Mapas de uso do solo do municipio;

= Legislacdo urbanistica: Plano Diretor, Lei de Uso e Ocupagéo do Solo.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Planejamento, Urbanismo, Desenvolvimento Urbano,
etc), oOrgdos, agéncias, institutos ou empresas de planejamento urbano, legislacdo

urbanistica.

l. Método de Calculo

Com base nos mapas de uso do solo e analise da legislacao urbanistica, especialmente no
que diz respeito ao Plano Diretor e Lei de Uso e Ocupacdo do Solo (LUOS), devem ser
identificadas as zonas ou areas onde é permitido e incentivado o uso misto do solo. As
zonas de uso misto se constituem em porc¢des do territério destinadas a implantacédo de
usos residenciais e ndo residenciais, inclusive no mesmo lote ou edificacdo, observando

critérios de compatibilidade de incobmodo e qualidade ambiental. Diferem das zonas
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exclusivamente residenciais, industriais ou de atividades ndo residenciais incOmodas, nas

guais é dada preferéncia para a implanta¢cdo de um anico uso.

Na base cartografica do municipio, as zonas onde é permitido/incentivado o uso misto
devem ser identificadas e mensuradas, com area expressa em km2. Para esta etapa pode-
se fazer uso de Sistemas de InformagBes Geograficas ou de Desenho Assistido por

Computador.

O indicador é obtido pela razédo entre a area total onde é permitido/incentivado o uso misto
do solo e area urbana do municipio, expresso em porcentagem (%).

J. Normalizacédo e Avaliagéao

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.102: Escala de Avaliacao para o indicador 7.5.4.

Score Valores de Referéncia®
Porcentagem da area urbana do municipio onde é permitido/incentivado o
uso misto do solo com atividades compativeis entre si e com 0 uso

residencial
1,00 Mais de 75%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%

0

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

0,00

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, os
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermedidrios aos indicados no quadro, fazer
interpolagéo para obter o respectivo score do indicador.

®1 valores de referéncia propostos pelo autor. Considera que pelo menos parte da area urbana seja destinada a atividades
incdmodas ou incompativeis com o uso residencial e area de prote¢cdo ambiental. Desta forma, € a porcentagem da area de

uso misto pode ser inferior a 100%.
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DOMINIO Planejamento Integrado
TEMA Planejamento e controle do uso e ocupacéo do solo
INDICADOR 7.5.5 Ocupacdes irregulares

A. Definicéo

Porcentagem da area urbana constituida por assentamentos informais ou irregulares.

B. Unidade de Medida

Porcentagem da area urbana (%).

C. Referéncias

UNCSD (2001).

D. Relevancia

Ocupacg0es irregulares, em sua maioria, representam areas precarias, desprovidas de infra-
estrutura e com baixa qualidade ambiental, que ndo atendem as necessidades basicas de
abrigo, conforto e seguranca da populacédo. Acarretam em prejuizos para a saude humana,

meio ambiente, desenvolvimento econdmico e social (UNCSD, 2001).

A existéncia de ocupacodes irregulares e assentamentos informais € reflexo da auséncia de
politicas habitacionais, do descaso do poder publico especialmente com a populacdo de
baixa renda e de sua incapacidade de gerenciar o espaco urbano, além da profunda

desigualdade social hoje observada nas cidades brasileiras.

Os assentamentos informais localizam-se muitas vezes em &reas propicias a desastres
naturais, incluindo areas sujeitas a enchentes, deslizamentos de terra, erosao do solo, entre
outros fatores. Predominam nas zonas periféricas das cidades, onde € marcante a auséncia
de servigos e equipamentos basicos, especialmente de servigos de transportes. No entanto,
podem ser observadas também em areas centrais, que sofrem com processos de
degradacdo e esvaziamento, em fungdo do surgimento de novas centralidades urbanas.

Nestas areas é comum as invasdes de prédios abandonados ou subutilizados.

As condi¢cBes ambientais, as moradias precérias, as elevadas densidades populacionais, a
auséncia de infra-estrutura basica e equipamentos de lazer observados nos assentamentos
informais ndo oferecem condi¢Bes de vida adequadas aos seus moradores, resultando em

baixo desenvolvimento humano e social.
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E. Contribuicao

Maior/Pior— (-).

F. Pesos

Quadro 3.103: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO ;)IME?;SDEi TEMA PESO INDICADOR PESO

PLANEJAMENTO INTEGRADO 0,108 0,32 [ 038 |Flansjamento e controle do uso e ocupagéo do solo 0,14 |Ocupagdes irequlares 0,20

= Peso Global: 0,0030
= Peso Dimensao Social: 0,0009
=  Peso Dimensao Econémica: 0,0010

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0011

G. Dados de Base

= Base cartogréfica digital do municipio, ou base georreferenciada de
concessionarias de servigos publicos (luz ou agua), ou mapas impressos da area

urbana do municipio;
= Imagens de satélite ou fotos aéreas do municipio;
= Levantamentos cadastrais efetuados pela Prefeitura Municipal: assentamentos
informais ou irregulares para todos 0s usos.
H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Planejamento, Infra-estrutura, Desenvolvimento Urbano,
Urbanismo, Desenvolvimento Social, Meio Ambiente, etc), estudos especificos, 6rgaos,

agéncias, institutos ou empresas de planejamento urbano.

l. Método de Calculo

Na base cartogréfica do municipio deve ser delimitada com maior precisdo possivel a area

efetivamente urbanizada. A mesma deve ser mensurada e expressa em km?,

Os assentamentos urbanos informais devem ser identificados, delimitados na base

cartografica do municipio e mensurados, com area total expressa em km?.

Ocupaco®es irregulares ou assentamentos informais, para efeito de calculo do indicador, séo

assim definidos:

= Loteamentos residenciais e ndo residenciais ndo regularizados;
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= Loteamentos residenciais e ndo residenciais em areas de protecdo ambiental;
= OcupagOes em areas de risco (morros, encostas, margem de rios, etc);

= Ocupag0es de propriedades publicas ou privadas abandonadas ou subtilizadas;

= Favelas;
= Cortigos;
=  Palafitas;

= Qutras areas identificadas pela Prefeitura Municipal como assentamentos

subnormais ou irregulares.

Na indisponibilidade de levantamentos especificos ou mapas de uso do solo elaborados
pela Prefeitura Municipal onde constem as areas de assentamentos informais ou irregulares,
uma identificacdo preliminar pode ser feita com auxilio de imagens de satélite, fotografias

aéreas ou levantamentos de campo.

O indicador é obtido pelo quociente entre a area total de assentamentos informais e a area
total urbanizada, expresso em porcentagem (%).

J. Normalizacédo e Avaliagcéao

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.104: Escala de Avaliacao para o indicador 7.5.5.

Score Valores de Referéncia®?
Porcentagem da area urbana constituida de ocupacdes irregulares e
assentamentos informais

1,00 Até 5%

0,75 10%

0,50 15%

0,25 20%

0,00 Mais de 20%

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacdo do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermediarios aos indicados no quadro, fazer
interpolacdo para obter o respectivo score do indicador.

52 valores de referéncia propostos pelo autor.
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DOMINIO Planejamento Integrado

TEMA Planejamento estratégico e integrado

INDICADOR 7.6.1 Planejamento urbano, ambiental e de transportes integrado
A. Definicéo

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

B. Unidade de Medida

Sim/N&o, grau de cooperacao.

C. Referéncias

TERM (2002).

D. Relevancia

A cooperacdo institucional é essencial para o desenvolvimento e implementacdo de
estratégias integradas de transporte. Além disso, a incorporacao da dimensdo ambiental no

planejamento urbano e de transportes é fator-chave para o desenvolvimento sustentavel.

Estratégias integradas de transportes aumentam a transparéncia das acfes publicas,
fortalecem a gestdo municipal e racionalizam a utilizacdo de recursos (econdmicos,

humanos e materiais) reduzindo os desperdicios.

Desta forma, acbes e politicas integradas resultam em beneficios sociais, econémicos e
ambientais, a medida que permitem atender de forma efetiva as principais necessidades da
populacdo e contribuem de maneira global para se alcancar o referencial de
sustentabilidade urbana.

E. Contribuicao

Sim/Melhor — (+).

Ver grau de cooperacéo.
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F. Pesos

Quadro 3.105: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO SIMEESOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

PLANEJAMENTO INTEGRADO | 0,108 035 ‘ 0,33 |Planejamento estratégico e integrado 014 |Planejarnentn urbano, ambiental & de transportes integraco 1,00

= Peso Global: 0,0074
= Peso Dimensao Social: 0,0024
= Peso Dimensao Econdbmica: 0,0026

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0025

G. Dados de Base

Cooperacdo entre os 0Orgaos responsaveis pelo planejamento e gestdo de transportes,
planejamento urbano e meio ambiente no desenvolvimento de estratégias integradas para a

melhoria das condi¢cbes de mobilidade urbana, sob as seguintes formas:
= Cooperacao informal no desenvolvimento de projetos e acdes pontuais;
= Cooperacado formal no desenvolvimento de projetos e acdes pontuais;

= Cooperacado formal no desenvolvimento de planos e programas de transportes e

mobilidade urbana;
= Constituicdo de 6rgéo intersecretarial permanente para elaboracdo de planos e
programas transportes e mobilidade urbana.
H. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal (Secretaria de Planejamento, Transportes, Mobilidade, Infra-estrutura,
Meio Ambiente, etc).
I.  Método de Célculo

Deve ser verificada a existéncia e a forma de cooperacao entre os 6rgados responsaveis pelo
planejamento e gestdo de transportes, planejamento urbano e meio ambiente no
desenvolvimento de estratégias integradas para a melhoria das condigbes de mobilidade

urbana, conforme detalhado no item G.

O indicador € obtido a partir do resultado da avaliacdo, associando-se diretamente o

respectivo score, conforme quadro a seguir.
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J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Quadro 3.106: Escala de Avaliacao para o indicador 7.6.1.

Score Valores de Referéncia®®
Héa cooperacao formal entre:
Orgaos gestores de transportes, meio ambiente e planejamento urbano no
100 desenv_olvimento dleNpIanos e programas de abr_angéncia munic_ipal_ para

’ melhoria das condi¢des de mobilidade urbana, inclusive com a instituicao
de um 6rgao intersecretarial permanente
Orgaos gestores de transportes, meio ambiente e planejamento urbano no
0,66 desenvolvimento de planos e programas de abrangéncia municipal para
melhoria das condi¢cdes de mobilidade urbana
Orgaos gestores de transportes, meio ambiente e planejamento urbano no
0,33 desenvolvimento de a¢bes pontuais para melhoria das condicdes de
mobilidade urbana
N&ao h& qualquer forma de cooperacgéo entre os érgaos gestores de
0,00 transportes, meio ambiente e planejamento urbano no desenvolvimento de
planos e acdes para melhoria das condices de mobilidade urbana

53 Valores de referéncia propostos pelo autor com base em TERM (2001).
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DOMINIO Planejamento Integrado
TEMA Planejamento estratégico e integrado
INDICADOR 7.6.2 Efetivacdo e continuidade das acdes

A. Definicéo

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

B. Unidade de Medida

Programas/Projetos, A¢des continuadas.

C. Referéncias

Bossel (1999).

D. Relevancia

A efetivacdo de acdes, programas, planos e projetos de transportes e mobilidade séo
fundamentais para se alcancar o referencial de mobilidade urbana sustentavel. Ao mesmo
tempo, refletem o comprometimento e eficiéncia da administracdo municipal na gestdo

urbana e da mobilidade.

As ac0es, planos e projetos de transportes devem, no entanto, ser planejados em horizontes
de curto, médio e longo prazo, bem como 0s recursos necessarios para sua execucao em
todas as etapas devem ser previstos e reservados. Também devem ser estabelecidos
instrumentos eficazes que permitam sua continuidade, mesmo em caso de mudancas no
quadro administragdo municipal, tanto no nivel das secretarias como do préprio governo

municipal.

O abandono de projetos ou acgdes acarreta em desperdicio de recursos financeiros, perda
de beneficios sociais e prejuizos para a comunidade, prejudicam a imagem da
administracdo municipal junto a populacgéo e retardam o desenvolvimento urbano.

E. Contribuicéo

Maior/Melhor — (+).
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F. Pesos

Quadro 3.107: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DIMENSOES

DOMINIO PESO TEMA PESO INDICADOR PESO

S E A

PLANEJAMENTO INTEGRADO | 0,108 0,35 [ 08 |Planejamento estratégico e integrada 0,14 |Efetivaco e continuidade das acdes 0,50

Peso Global: 0,0074
Peso Dimensao Social: 0,0024
Peso Dimensao Econdmica; 0,0026

Peso Dimensao Ambiental: 0,0025

G. Dados de Base

Acdes, planos, programas e projetos relacionados a provisdo, ampliagdo, melhoria e

manutencdo da infra-estrutura, sistemas de transportes e mobilidade em todas as

modalidades, propostos e efetivados durante a Ultima gestdo, respeitando os prazos e

horizontes definidos em sua fase de planejamento.

As acbes podem incluir:

Planos e projetos de transportes;

Construcdo e ampliacéo da infra-estrutura de transportes para os modos publico

ou privado, motorizado ou ndo-motorizado;
Manutencéo corretiva e preventiva da infra-estrutura de transportes;

Provisdo, ampliagdo e melhoria de servigos de transporte publico e semi-publico,
incluindo servigos de transporte por 6nibus, microbnibus, trem, metr6, bonde,

balsas, taxis, etc;

Acdes para mobilidade e acessibilidade de pessoas com necessidades especiais;
Pesquisas e estudos de transportes e mobilidade urbana;

Novas tecnologias;

Sistemas de gestao e controle de trafego;

Sistemas de monitoramento e seguranca;

Campanhas educativas e de sensibilizacao;

Outros.
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H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transportes, Mobilidade, Planejamento, Infra-estrutura,
etc), Camara Municipal, 6rgaos, empresas ou autarquias de transito e transportes.
I.Método de Calculo

Deve-se proceder a um levantamento das acdes, programas, planos e projetos de
transportes e mobilidade urbana propostos pelo municipio durante a Gltima gestdo, conforme
definido no item G, e verificada sua efetivacdo (execucdo) de acordo com 0s prazos

previstos em seu planejamento.

Uma avaliacdo paralela deve ser feita, verificando a continuidade das acdes na mesma
gestdo e apdés mudancas no quadro da administracdo municipal, em funcdo de elei¢cdes

municipais ou mudancas nas secretarias e 6rgaos de gestéo.

O indicador é obtido a partir do resultado da avaliacdo, associando-se diretamente o
respectivo score, conforme quadro a seguir.

J. Normalizagao e Avaliacao

Quadro 3.108: Escala de Avaliagéo para o indicador 7.6.2.

Score Valores de Referéncia®
Grande parte das ac¢fes para transportes e mobilidade urbana previstas
1,00 pela atual gestdo foram efetivadas, tendo sido dada continuidade as

mesmas mesmo ap0s mudanc¢as no quadro da administracdo municipal

Algumas acdes para transportes e mobilidade urbana previstas pela atual
0,75 gestao foram efetivadas, tendo sido dada continuidade as mesmas mesmo
apos mudanc¢as no quadro da administracdo municipal

Grande parte das ac¢des para transportes e mobilidade urbana previstas
0,50 pela atual gestao foi efetivada, no entanto, grande parte foi abandonada em
funcdo de mudancas no quadro da administracdo municipal

Algumas acdes para transportes e mobilidade urbana previstas pela atual
0,25 gestao foram efetivadas, no entanto, grande parte foi abandonada em
funcdo de mudancas no quadro da administracdo municipal

Nenhuma acao para transportes e mobilidade urbana prevista pela atual
gestdo nao foi efetivada

0,00

5+ valores de referéncia propostos pelo autor.
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DOMINIO Planejamento Integrado
TEMA Planejamento da infra-estrutura urbana e equipamentos urbanos
INDICADOR 7.7.1 Pargues e areas verdes

A. Definicéo

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

B. Unidade de Medida

Area/habitante (m%habitante).

C. Referéncias

IQVU-BH (Prefeitura Municipal de Belo Horizonte, 1994), Cardiff Council (2002), Sustainable
Measures (2006), ECO XXI (ABAE, 2006), Library of Local Performance Indicators (AUDIT
COMISSION e IDeA, 2007), Nossa Sao Paulo (2008).

D. Relevancia

A disponibilidade de equipamentos de lazer e recreacdo, areas verdes, parques e jardins,

acarreta especialmente em beneficios sociais e ambientais.

A disponibilidade de areas verdes contribui para a melhoria da qualidade ambiental das
cidades regulando a temperatura ambiental, aumentando a umidade relativa do ar,
contribuindo para a reducdo da poluicdo atmosférica e auxiliando na drenagem urbana.
Contribuem de uma forma geral, para a melhoria da qualidade da agua, do ar e do solo. Em

termos estéticos, contribuem para diversificacdo da paisagem e embelezamento da cidade.

Em termos sociais, contribui para a qualidade de vida, interagéo social, bem-estar e reducéo
do stress. No que diz respeito a educacgdo, permite a populagéo dispor de ambientes para o
desenvolvimento de atividades educativas e de conscientizacdo ambiental.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+).
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F. Pesos

Quadro 3.109: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO SIME';SOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

PLANEJAMENTO INTEGRADO 0,108 0,39 [[0.80 [Planejamento da infra-estrutura urbana e equipamentas urbanos 0,13 |Parques e areas verdes 033

=  Peso Global: 0,0047
= Peso Dimenséao Social: 0,0015
=  Peso Dimensao Econémica: 0,0018

= Peso Dimensdao Ambiental: 0,0014

G. Dados de Base

= Base cartografica digital do municipio, ou base georreferenciada de concessionarias
de servicos publicos (luz ou &gua), ou mapas impressos da area urbana do
municipio;

= Imagens de satélite ou fotos aéreas do municipio;

Areas urbanas com cobertura vegetal acessiveis ao publico, incluindo:

= Parques;
= Pragas;
= Jardins;

= Areas de preservacdo ambiental ou unidades de conservacéo cuja visitagdo e uso é

permitida.

Populacéo urbana no ano de referéncia.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Planejamento, Infra-estrutura, Meio Ambiente), IBGE.

l. Método de Calculo

Na base georreferenciada do municipio deve ser delimitada, com maior precisdo possivel, a
area efetivamente urbanizada. Nesta area, deve ser identificada e mensurada a superficie

com cobertura vegetal, conforme definido no item G. A area total deve ser expressa em m?,

Devem ser consideradas somente as areas publicas, acessiveis pela populacdo. Nao devem

ser contabilizadas &reas referentes a canteiros centrais, interse¢fes ou rotatorias.
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No que diz respeito a populagdo, deve ser contabilizada somente a populagéo residente na

area urbana do municipio.

O indicador é obtido pelo quociente entre a &rea urbana total de cobertura vegetal acessivel
ao publico e a populagdo urbana, expresso em m#habitante.

J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.110: Escala de Avaliacdo para o indicador 7.7.1.

Score Valores de Referéncia®
Area verde por habitante
1,00 Igual ou superior a 25 m?por habitante
0,75 20 m? por habitante
0,50 15 m? por habitante
0,25 10 m? por habitante
0,00 Igual ou inferior a 5 m? por habitante

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, os
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermediarios aos indicados no quadro, fazer
interpolacdo para obter o respectivo score do indicador.

55 A Organizagdo das Nagdes Unidas e a Organizagdo Mundial de Satide recomendam o valor minimo de 12 m%habitante de
areas verdes. Ja a Sociedade Brasileira de Arborizagio Urbana recomenda o valor minimo de 15m?habitante (SBAU, 1996).
Este valor foi considerado como intermediario na escala de avaliagdo proposta pelo autor.
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DOMINIO

Planejamento Integrado

TEMA

Planejamento da infra-estrutura urbana e equipamentos urbanos

INDICADOR 7.7.2

Equipamentos urbanos (escolas)

A. Definicéo

Numero de escolas em nivel de educacdo infantii e ensino fundamental, publicas e
particulares, por 1000 habitantes.

B. Unidade de Medida

Escolas/1000 habitantes.

C. Referéncias

Bossel (1999), Ministério das Cidades (2005).

D. Relevancia

A disponibilidade de equipamentos publicos essenciais como escolas e outros
estabelecimentos de ensino é condi¢cdo basica para a sustentabilidade urbana e aumento
gualidade de vida. O aumento dos niveis de educacgéo da populacdo acarreta em melhorias
sociais (inclusdo social, distribuicdo mais equitativa das oportunidades), econdmicas
(aumento dos niveis de renda) e ambientais (uso mais racional dos recursos e respeito ao

meio ambiente).

A disponibilidade destes equipamentos pode ser medida por meio de sua capacidade de

atendimento da demanda e pela sua localizagdo ou abrangéncia. Quanto maior o nimero de

escolas, maior a proporcdo de populacdo atendida e melhor a acessibilidade aos

equipamentos.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+)

F. Pesos

Quadro 3.111: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO

PESO

DIMENSOES

S

TEMA
E A

PESO

INDICADOR

PESO

PLANEJAMENTO INTEGRADO

0,108

0,39 | 0,30 |Planejamento da infra-estrutura urbana e equipamentos urbanos

0,13

Equipamentos urbanos {escolas)

1.00

= Peso Global: 0,0047

= Peso Dimensao Social: 0,0015

=  Peso Dimensao Econdbmica: 0,0018
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=  Peso Dimensdao Ambiental: 0,0014

G. Dados de Base

Numero de escolas publicas (municipais, estaduais e federais) e particulares de ensino
infantil e fundamental existentes ho municipio no ano de referéncia ou ano de execucéo do
altimo levantamento.

Populacao total do municipio no ano de referéncia.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Educacdo, Planejamento, Infra-estrutura, etc), IBGE,
SNIU, Atlas do Desenvolvimento Humano, INEP/MEC.

l. Método de Calculo

O indicador € obtido através da equacéo:

= B
P /1000

Onde:
E = nimero de escolas publicas e particulares de ensino infantil e fundamental no municipio;

P = populacao total do municipio no ano de referéncia.

J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala
apresentada no quadro seguinte:
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Quadro 3.112: Escala de Avaliacao para o indicador 7.7.2.

Score Valores de Referéncia®®
Numero de escolas por 1000 habitantes no municipio
1,00 Igual ou superior a 1,25
0,75 1,00
0,50 0,75
0,25 0,50
0,00 Igual ou inferior a 0,25

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacdo do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermediarios aos indicados no quadro, fazer
interpolacéo para obter o respectivo score do indicador.

56 Na auséncia de parametros nacionais e internacionais para o indicador e na disponibilidade de dados atualizados
(IBGE/2006), foram obtidos os valores minimo, méaximo e médio para o indicador para o conjunto de onze cidades brasileiras
pesquisadas. Os valores obtidos para o nimero de escolas/1000 habitantes, os quais foram utilizados para a delimitacdo da
Escala de Avaliacdo foram: 0,61 (minimo), 1,27 (maximo) e 0,80 (médio). No entanto, deve-se destacar que estes valores
refletem uma condicdo especifica do pais, reflexo da atual distribuicdo etaria. Seguindo as tendéncias mundiais de
envelhecimento da populagdo, estes parametros poderdo mudar ao longo do tempo, reduzindo o numero ideal de
escolas/1000habitantes.
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DOMINIO Planejamento Integrado
TEMA Planejamento da infra-estrutura urbana e equipamentos urbanos
INDICADOR 7.7.3 Equipamentos urbanos (postos de saude)

A. Definicéo

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

B. Unidade de Medida

Postos de Saude/100.000 habitantes.

C. Referéncias

IQVU-BH (Prefeitura Municipal de Belo Horizonte, 1994), SIDS (2000) e SNIU (2002).

D. Relevancia

A disponibilidade de servigos essenciais, principalmente de servicos de salde, e a facilidade
de acesso pela populacdo tém influéncia direta sobre a qualidade de vida urbana e bem-

estar da comunidade.

A Portaria n° 115 de 19 de maio de 2003 do Ministério da Saude define posto de saude
como: “Unidade destinada a prestacdo de assisténcia a uma determinada populagéo, de
forma programada ou néo, por profissional de nivel médio, com a presenca intermitente ou

ndo do profissional médico”.

Os postos de saude sao o primeiro elo para o atendimento basico em salde ao cidadéo e
atuam principalmente nas acdes preventivas. Nele, sdo desenvolvidas atividades de
promocédo da saude e prevencdo de doengas de maior prevaléncia, acompanhamento de
imunizacdo, distribuicdo de medicamentos e algumas ac¢Bes de educacdo sanitaria

(Secretaria do Planejamento e Gestéo - RS, 2007).

Estes equipamentos devem estar localizados o mais proximo possivel da demanda, de
modo a reduzir os custos de transporte, observando também a necessidade de reducao dos
custos de instalacéo, seja pela escolha da localizac&do devido ao custo financeiro, seja pelo

numero de instalagfes a serem estabelecidas (Leonard, 1981 apud Lima, 2003).

Estando os equipamentos essenciais mais préoximos da populagcdo e estes sendo

dimensionados em numero adequado para o atendimento da demanda, pode-se realizar
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cada vez mais deslocamentos a pé, implicando em beneficios sociais, econémicos e

ambientais.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+).

F. Pesos

Quadro 3.113: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO SIMEI‘;SDEi TEMA PESO INDICADOR PESO

Flangjamento da infra-estrutura urbanae | 0,13

sqUipAmentos Lrbanos Equipamentos urbanos (postos de salde) 0,33

PLANEJAMENTO INTEGRADO | 0,108 0.38 ‘D,SD

Peso Global: 0,0047

Peso Dimensao Social: 0,0015

= Peso Dimensao Econdbmica: 0,0018

Peso Dimensao Ambiental: 0,0014

G. Dados de Base
Equipamentos de salde ou unidades de atendimento médico, assim definidos:
= Unidades de atendimento médico primario (postos de saude).

Populacao total do municipio no ano de referéncia.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Planejamento, Saude, Infra-estrutura, etc), IBGE, SNIU.

.  Meétodo de Célculo
O indicador € obtido através da equacéo:

=S5
P /100.000

Onde:
S = nimero de equipamentos de salude (postos de salude) no municipio;

P = populacao total do municipio no ano de referéncia.
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J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.114: Escala de Avaliacdo para o indicador 7.7.3.

Score Valores de Referéncia®’
Numero de postos de saude por 100.000 habitantes no municipio
1,00 50 ou mais

0,75 40
0,50 30
0,25 20
0,00 Ate 10

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item |, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermedidrios aos indicados no quadro, fazer
interpolag&o para obter o respectivo score do indicador.

57 Os valores de referéncia para a capacidade dos estabelecimentos de salide variam conforme o tipo de equipamento e
parametros minimos definidos para cada pais/regido. Em Portugal, é recomendada a existéncia de 1 posto de saude/1.500
habitantes (Lima, 2003). Para o Brasil, o Ministério da Satude mencionava em 1990, que 0s postos de saude sdo destinados a

atender uma populagédo estimada de até 2.000 habitantes. Referéncias mais recentes para o pais ndo foram encontradas.
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DOMINIO Planejamento Integrado

TEMA Plano Diretor e legislagdo urbanistica

INDICADOR 7.8.1 Plano Diretor

A. Definicéo

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

B. Unidade de Medida

Sim/N&o, ano de implantac&o/atualizacao/revisao.

C. Referéncias

SNIU (2002).

D. Relevancia

Planejar o futuro da cidade, incorporando todos os setores sociais, econémicos e politicos
que a compde, de forma a construir um compromisso entre cidadaos e governos € o desafio
que o Estatuto da Cidade impfe a todos os Planos Diretores (CONFEA e Ministério das
Cidades, 2004).

A Constituicdo de 1988 define como obrigatérios os Planos Diretores para cidades com
populacdo acima de 20.000 habitantes. O Estatuto da Cidade reafirma essa diretriz,
estabelecendo o Plano Diretor como o instrumento basico da politica de desenvolvimento e
expansado urbana. Estabelece a obrigatoriedade do plano para municipios com populagéo
acima de 20.000 habitantes; para aqueles situados em regides metropolitanas ou
aglomeracBes urbanas; em areas de interesse turistico; ou em &reas sob influéncia de
empreendimentos de grande impacto ambiental. Municipios que ndo se incluem em
qualquer destas categorias precisam dispor obrigatoriamente de um Plano Diretor, se o
poder publico pretender aplicar os instrumentos previstos no capitulo de Reforma Urbana da
Constituicdo de 1988 (Santoro e Cymbalista, 2001).

O Plano Diretor define os principios, diretrizes e objetivos da politica territorial e estabelece
como o Estatuto da Cidade sera aplicado no municipio. Por meio do Plano Diretor 0s
municipios tém como desafio instituir formas de planejamento e controle do territério
municipal, utilizando os potenciais e limites do seu meio fisico e as potencialidades abertas
pela existéncia de redes de transporte e logistica em seus territérios, de forma que os
impactos de seu crescimento e desenvolvimento ndo se traduzam em desequilibrios e
deseconomias (CONFEA e Ministério das Cidades, 2004).
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O Plano Diretor pode ter abrangéncia urbana, municipal, metropolitana ou da aglomeracéo
urbana. Em fungdo de sua abrangéncia e instrumentos que agrega tem efeito sobre
aspectos sociais, politicos, econdbmicos e ambientais de nossas cidades. Entre os

instrumentos, acdes e programas que inclui, encontram-se:
= |nstrumentos e diretrizes urbanisticas;
= Instrumentos para gestdo democratica e participagdo popular
= Sistema de acompanhamento e controle de sua aplicacdo
= |nstrumentos para gestdo do uso e ocupacao do solo e crescimento urbano;
= Instrumentos e acbes para melhoria da qualidade ambiental urbana;

= |nstrumentos para o0 planejamento continuo e integrado do desenvolvimento

urbano

No que diz respeito as acbes no campo das politicas urbanas e de transporte, as politicas
formuladas no ambito do Plano Diretor Municipal podem maximizar o aproveitamento da
infra-estrutura instalada, estimulando o adensamento ao longo da via e de sua area de
influéncia imediata, gerando ao mesmo tempo demanda adicional para o0s servicos em
locais onde operam com capacidade ociosa. Conforme o indicador 4.3.1, o Plano de
Mobilidade Urbana € parte integrante do Plano Diretor Municipal, devendo ser compativel

com 0 mesmao.

E. Contribuicao
Sim/Melhor — (+).

Ver revisdo/atualizagéao.

F. Pesos

Quadro 3.115: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO DIMENSOES TEMA PESO INDICADOR PESO

S E A
PLANEJAMENTO INTEGRADO | 0,108 Il 0.35 [[0i3& |Plano Diretor £ legislagéo urbanistca 0.12_|Plano Direrar 1.00

= Peso Global: 0,0044
= Peso Dimensao Social: 0,0014
= Peso Dimensao Econdbmica: 0,0015

=  Peso Dimensao Ambiental: 0,0015
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G. Dados de Base

Existéncia de Plano Diretor Municipal e ano de implantag&o ou atualizacdo. O Plano Diretor
pode receber a denominagédo de Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano, Plano Diretor
Urbano, Plano Diretor Participativo, entre outros.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Planejamento), Legislacdo Municipal.

l. Método de Calculo

Verificar a existéncia de Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano no municipio e ano de

implantacao ou ultima atualizagcdo/revisdo do mesmo.

7

O indicador € obtido a partir do resultado da avaliacdo, associando-se diretamente o

respectivo score, conforme quadro a seguir.

J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Quadro 3.116: Escala de Avaliagéo para o indicador 7.8.1.

Score Valores de Referéncia®®

O municipio dispbe de Plano Diretor, implantado ou atualizado ha:
1,00 Menos de 5 anos

0,50 Mais de 5 anos

0,00 O municipio ndo disp&e de Plano Diretor

%8 valores de referéncia propostos pelo autor. A redag&o inicial do Estatuto das Cidades (Lei Federal N°10.257 de 10 de julho
de 2001), Artigo 50, previa que os municipios para os quais a elaboracdo do Plano Diretor é obrigatéria, aprovassem seus
planos no prazo méaximo de 5 anos apds a data de entrada em vigor da lei. Esta disposicdo foi modificada pela Lei Federal N°
11.673 de 8 de maio de 2008, que alterou a data limite para 30 de junho de 2008.
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DOMINIO Planejamento Integrado
TEMA Plano Diretor e legislagdo urbanistica
INDICADOR 7.8.2 Legislacdo urbanistica

A. Definicéo

Existéncia de legislacao urbanistica.

B. Unidade de Medida

Sim/Né&o.

C. Referéncias

SNIU (2002).

D. Relevancia

A legislacdo urbanistica, em especial relacionadas ao uso e ocupacdo do solo urbano, é
complementar ao Plano Diretor Municipal, sendo de grande importancia para disciplinar e
ordenar o desenvolvimento urbano, de acordo com as diretrizes definidas no Plano Diretor e
Plano de Mobilidade Urbana.

Segundo o Ministério das Cidades (2007a), cabe aos municipios promover e ordenar o
desenvolvimento das principais fun¢gbes urbanas como a habitacdo, o trabalho, o lazer e a
circulacdo em seus diferentes aspectos (fisico-espaciais, sociais, econdmicos e ambientais),
estabelecendo um ordenamento territorial que permita a universalizacdo do acesso a cidade
e as oportunidades por ela oferecidas. Para tal, devem ser elaborados instrumentos legais
especificos, a fim de atuar, controlar ou apenas orientar a dindmica urbana. Estes
instrumentos incidem de modo distinto sobre a estrutura urbana e a funcionalidade da
cidade e sao classificados em trés grandes grupos: instrumentos de zoneamento,
relacionados a regulagcédo do uso do solo; instrumentos referentes ao parcelamento do solo,
gue estabelecem os padrdes da estrutura fundiaria da cidade e instrumentos que fixam os
limites para ocupacdo fisica dos lotes privados, determinando a tipologia das edificacdes.

Estes instrumentos orientam a producdo e o crescimento das cidades, disciplinam a
distribuicdo das atividades econbmicas e sociais no territério e limitam ou estimulam o
crescimento horizontal ou vertical da cidade, e conseqlentemente o seu adensamento.
Como resultado, determinam os padrbes de atuais e futuros de mobilidade urbana. Neste
sentido, as politicas de uso e ocupacdo do solo, focadas na melhoria das condicbes de
mobilidade urbana, devem induzir a formagédo de uma cidade mais compacta e sem vazios
urbanos, minimizando a dependéncia dos deslocamentos motorizados (Ministério das
Cidades, 2007a).
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A legislacdo urbanistica permite, portanto, dispor de instrumentos efetivos para orientar o

desenvolvimento urbano e a mobilidade, estabelecendo os padrées de ocupacdo do
territério que sao determinantes para os deslocamentos de pessoas e bens na area urbana.

E. Contribuicao

Sim/Melhor — (+).

Ver legislacdo implantada.

F. Pesos

Quadro 3.117: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO TEMA PESO INDICADOR PESO

DIMENSOES

S E A
PLANEJAMENTO INTEGRADO | 0,108 - 0,35 | 0,35 | Plano Diretor & legislacéo urbanistica 0,12 |Leqgislagéo urbanistica 0,33

Peso Global: 0,0044
Peso Dimenséo Social: 0,0014
Peso Dimensao Econbmica; 0,0015

Peso Dimensao Ambiental: 0,0015

G. Dados de Base

Legislacdo municipal sobre uso e ocupacao do solo, incluindo os seguintes instrumentos:

Lei do Perimetro Urbano;

Lei de Zoneamento ou equivalente;

Lei de Uso e Ocupacéo do Solo;

Cddigo de Obras;

Cddigo de Posturas;

Legislacdo Sobre Areas de Interesse Especial;
Legislacéo de Interesse Social,

Instrumentos previstos no Estatuto das Cidades:
* Instrumentos para o Parcelamento, Edificacao ou Utilizacdo Compulsorios;
= Qutorga Onerosa do Direito de Construir;

= Transferéncia do Direito de Construir;

» Operagdes Urbanas Consorciadas;

Outros instrumentos de planejamento urbano.
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H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Planejamento, Urbanismo, Desenvolvimento Urbano,
etc), Legislagdo Municipal, SNIU, IBGE (Perfil dos Municipios Brasileiros).

.  Método de Célculo

Levantamento da legislacdo urbanistica, conforme definido no item G.

7

O indicador é obtido a partir do resultado da avaliacdo, associando-se diretamente o
respectivo score, conforme quadro a seguir.

J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Quadro 3.118: Escala de Avaliacao para o indicador 7.8.2.

Score Valores de Referéncia®

O municipio dispbe dos seguintes instrumentos:

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacéo do Solo, Cédigo de Obras, Cadigo de Posturas, Legislacédo
Sobre Areas de Interesse Especial, Legislacdo de Interesse Social,
instrumentos para o Parcelamento, Edificagdo ou Utilizagdo Compulsorios,
Outorga Onerosa do Direito de Construir, Operagfes Urbanas
Consorciadas ou outros instrumentos de planejamento urbano

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacéo do Solo, Cédigo de Obras, Cadigo de Posturas, Legislacédo
0,90 Sobre Areas de Interesse Especial, Legislacdo de Interesse Social,
instrumentos para o Parcelamento, Edificacdo ou Utilizacdo Compulsérios e
Outorga Onerosa do Direito de Construir

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacéo do Solo, Cédigo de Obras, Cadigo de Posturas, Legislacdo
Sobre Areas de Interesse Especial, Legislacdo de Interesse Social,
instrumento para o Parcelamento, Edificacdo ou Utilizagdo Compulsorios
Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
0,70 Ocupacéo do Solo, Cédigo de Obras, Cadigo de Posturas, Legislacdo
Sobre Areas de Interesse Especial, Legislacéo de Interesse Social

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
0,60 Ocupacéo do Solo, Cédigo de Obras, Cadigo de Posturas, Legislacédo
Sobre Areas de Interesse Especial

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

1,00

0,80

0,50 Ocupacédo do Solo, Cédigo de Obras, Cadigo de Posturas

0.40 Lei do Perimetro Urban(_), Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
’ Ocupacéo do Solo, Cédigo de Obras

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

0,20 Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente

0,10 Lei do Perimetro Urbano

0,00 O municipio ndo dispbe de legislacdo urbanistica

% valores de referéncia propostos pelo autor com base no sistema SNIU (2002) e nos instrumentos previstos no Estatuto das
Cidades.
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DOMINIO Planejamento Integrado
TEMA Plano Diretor e legislagdo urbanistica
INDICADOR 7.8.3 Cumprimento da legislacdo urbanistica

A. Definicéo

Fiscalizacdo por parte da administracdo municipal com relagdo ao cumprimento da

legislacdo urbanistica vigente.

B. Unidade de Medida

Sim/Nao, tipo de penalizacao.

C. Referéncias
N&o héa.
D. Relevancia

A execucdo de projetos em desacordo com a legislagdo urbanistica implica em impactos
sociais, econbmicos e ambientais, incluindo a degradacdo do ambiente e da paisagem
urbana, sobrecarga da infra-estrutura e sistema viario, transtornos as comunidades lindeiras
e favorecimento de grupos sociais e econdmicos em detrimento aos interesses coletivos da
populacdo. Em casos mais graves, 0s projetos em desacordo com a legislacdo podem
acarretar prejuizos a seguranca publica e danos no meio ambiente, incluindo destruicdo de

habitats naturais, contaminacéo da agua, do ar e do solo.

Entre os fatores relacionados ao desrespeito a legislacdo urbanistica e a informalidade cada
vez maior do mercado imobiliario em cidades brasileiras estdo a auséncia do controle do
uso e ocupacdo do solo, a complexa legislacdo urbanistica, o favorecimento de
determinados grupos e a aplicacdo discriminatéria das normas, a burocracia e lentiddo do

processo de aprovacao dos pedidos de licenga de funcionamento e aprovagéo de projetos.

Normalmente sado verificados diversos aspectos, tais como desrespeito ao zoneamento
vigente, transposi¢do dos limites permitidos de &reas construidas, subdimensionamento do
sistema viario de acesso e areas para estacionamento, entre outros fatores. A fiscalizagéo e
punicdo severas sdo, portanto, os recursos que a administracdo municipal dispde para
assegurar o cumprimento da legislacdo urbanistica, garantindo o controle e ordenamento do

territério e o perfeito funcionamento das atividades urbanas.
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E. Contribuicao
Sim/Melhor — (+).

Ver severidade da autuacao/penalizacéo.

F. Pesos

Quadro 3.119: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESQ EIMEPESOEi TEMA PESO INDICADOR PESQ

PLANEJAMENTO INTEGRADO | 0,108 0,35 ‘ 0,35 | Plano Diretor e legislacéo urbanistica 0,12 | Cumprimento da legislagdo urbanistica 0,33

=  Peso Global: 0,0044
=  Peso Dimensao Social: 0,0014
=  Peso Dimensao Econdbmica: 0,0015

=  Peso Dimensao Ambiental: 0,0015

G. Dados de Base

OperacOes de fiscalizacdo, notificacdo, autuacdo e penalizacdo por parte da administracédo
municipal de projetos, obras e empreendimentos em desacordo com a legislacédo urbanistica

vigente.

Penalidades aplicadas aos infratores.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Planejamento, Infra-estrutura, Obras, Urbanismo,
Desenvolvimento Urbano, etc), levantamentos de campo, estudos especificos.

l. Método de Calculo

Levantamento junto a Prefeitura Municipal das operacdes de fiscalizacdo, notificagéao,
autuacao e penalizacéo dos responsaveis por obras e empreendimentos em desacordo com

a legislacédo urbanistica.

O indicador € obtido a partir do resultado da avaliacdo, associando-se diretamente o

respectivo score, conforme quadro a seguir.
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J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Quadro 3.120: Escala de Avaliacao para o indicador 7.8.3.

Score Valores de Referéncia®

A administracdo municipal tem realizado:

Operacdes de fiscalizacdo, notificacdo e autuacao dos responsaveis,

1,00 incluindo aplicacdo de san¢Bes mais severas como paralisacdo das obras
ou demolicdo parcial ou total dos empreendimentos

Operac0es de fiscalizacdo de obras e empreendimentos em desacordo com
0,75 a legislacéo urbanistica municipal, notificacao e autuacéo dos
responsaveis, incluindo aplicacdo de multas

Operac0es de fiscalizacdo de obras e empreendimentos em desacordo com

0,50 a legislacéo urbanistica municipal, porém nao tem autuado ou aplicado
gualguer sancdo aos responsaveis, limitando-se a notificacdo dos mesmos
0.95 Operac0es de fiscalizacdo de obras e empreendimentos em desacordo com

a legislacdo urbanistica municipal somente em caso de dendncias

A administracdo municipal ndo tem realizado operacdes de fiscalizac&o de
0,00 obras e empreendimentos em desacordo com a legislacao urbanistica
municipal

60 valores de referéncia propostos pelo autor.
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DOMINIO

TRAFEGO E CIRCULACAO

URBANA

Acidentes de tr&nsito}

|Acidentes de trénsito Acidentes com pedestres e c1'cl1'5tas]-

Prevencao de acidentes}

TRAFEGO E
CIRCULACAO URBANA

IEducacéo para o transito }—’{Educa"raﬂ para o trénsito}

. . - Congestionamento
4{ Fluidez e circulagao

Velocidade média de tréfegu}

|Operacéo e fiscalizago de transito }—’{V"D'a@“ das leis de transito

indice de motorizaqéo}

ITransporte individual = -
Taxa de ocupacao dos velculos}
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DOMINIO Trafego e Circulacdo urbana
TEMA Acidentes de transito
INDICADOR 8.1.1 Acidentes de transito

A. Definicéo

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

B. Unidade de Medida

Mortos/ 100.000 habitantes/ ano.

C. Referéncias

SPARTACUS (Unido Européia, 1998), TERM (2001 e 2002), Santos e Martins (2002), IBGE
(2004), PROPOLIS (LAUTSO et al., 2004), SUMMA (2004), IPEA e ANTP (2003), Library of
Local Performance Indicators (AUDIT COMISSION e IDeA, 2007), Nossa Sao Paulo (2008).

D. Relevancia

A Organizacdo Mundial da Saude (OMS) considera os acidentes de transporte como um dos
maiores problemas de salde publica no mundo, especialmente em paises em
desenvolvimento, conseqiiéncia da urbanizacdo e motorizagcdo aceleradas, nao
acompanhadas na mesma proporcdo com a provisdo de infra-estrutura adequada (IBGE,
2004).

Os acidentes de transito tém implicagbes de ordem econdmica, social e ambiental. No
campo econdmico, implicam em perdas humanas e materiais, relacionadas a perda de
producao, perda de carga, danos a veiculos e ao patriménio publico e privado, além de
elevados custos associados a assisténcia meédica, hospitalar e de reabilitagdo das vitimas

de acidentes.

Em termos sociais, sdo grandes causadores de mortes e deficiéncia permanentes,
ocasionando a incapacitacdo para o trabalho e dificuldades para realizagdo das atividades
cotidianas. Sao ainda fator de inigliidade, uma vez que afetam principalmente os grupos

mais vulneraveis como idosos e criangas, pedestres e ciclistas.

Em termos ambientais, estdo associados a inseguranca, baixa qualidade ambiental e a
precariedade da infra-estrutura urbana. Em alguns casos podem causar danos ao meio

ambiente, em funcdo de acidentes com produtos toxicos.
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E. Contribuicao

Maior/Pior— (-)

F. Pesos

Quadro 3.121: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO DIMENSOES TEMA PESO INDICADOR PESO

s E A
TRAFEGO E CIRCULAGAO URBANA | 0.107 [N 0.38 [0.26[Acidentes de transito 021 |Acidentes de trinsito 1,00

Peso Global: 0,0075

Peso Dimensao Social: 0,0027

Peso Dimensao Econdmica; 0,0028

Peso Dimensao Ambiental: 0,0019

G. Dados de Base

Numero de mortos (no local ou devido a complicacbes decorrentes do acidente) em
acidentes de transito envolvendo veiculo motor, ocorrido em vias urbanas do municipio no

ano de referéncia.

Populagcéo do municipio no ano de referéncia.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transito, Transportes, Mobilidade, Saude, Infra-estrutura,
etc), 6rgdos, empresas ou autarquias de transito e transportes, Secretarias Estaduais
(Saude, Transportes, etc), Ministério das Cidades/DENATRAN, Policias Civil e Militar,

Sistema de Informacao de Morbimortalidade (SIM) do Ministério da Saude, etc.

l. Método de Calculo

Os dados relativos a acidentes de transito, com mortos, ocorridos em vias urbanas do
municipio no ano de referéncia devem ser identificados por meio de estatisticas de

acidentes disponibilizadas pelas fontes indicadas no item H.
O indicador € obtido através da equacéo:

= M
P /100.000
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Onde:
| = indicador referente a mortes e feridos graves em acidentes de transito;

M = ndmero de mortos em acidentes de transito ocorridos em vias urbanas no ano de

referéncia;
P = populacdo do municipio no ano de referéncia.

A metodologia para coleta dos dados de base para a elaboragédo deste indicador, devido a
sua complexidade e abrangéncia, ndo sao tratados neste guia. No entanto, inUmeras fontes
podem ser consultadas, entre elas, a péagina oficial do DENATRAN na Internet, que
apresenta a metodologia de coleta e tratamento dos dados referentes a este tipo de
informacdo (Manual de Procedimentos 2000-2001 do SINET e Instrucdo Basica de
Estatisticas de Transito). Outras informacBes podem ser obtidas no estudo desenvolvido
pelo IPEA e ANTP (2003).

J. Normalizacédo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.122: Escala de Avaliacao para o indicador 8.1.1.

Score Valores de Referéncia®!
NUmero de mortos em acidentes de transito ocorridos em vias urbanas do
municipio no ano de referéncia por 100.000 habitantes

1,00 Nao houve
0,75 100

0,50 200

0,25 300

0,00 400 ou mais

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermediarios aos indicados no quadro, fazer

interpolag&o para obter o respectivo score do indicador.

®1 Valores de referéncia propostos pelo autor. Em média, o nimero de mortos em acidentes por 100.000 habitantes nas
capitais brasileiras foi de 356 para o ano de 2002, segundo dados DENATRAN (http://www.denatran.gov.br/acidentes.htm). A
Unido Européia determina como meta para o ano de 2010 a redug&o das mortes em acidentes de transito para 21 mortos/1000

habitantes/ano (TERM, 2001). Porém, este valor ndo se refere somente ao contexto urbano.
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DOMINIO Trafego e Circulacdo urbana
TEMA Acidentes de transito
INDICADOR 8.1.2 Acidentes com pedestres e ciclistas

A. Definicéo

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

B. Unidade de Medida

Porcentagem dos acidentes (%).

C. Referéncias

Minken et al. (2002), Campos e Ramos (2005), Sustainable Measures (2006).

D. Relevancia

Pedestres e ciclistas sdo considerados grupos vulneraveis no transito merecendo, portanto,

atencao especial no planejamento e provisédo de infra-estrutura urbana.

Uma elevada taxa de acidentes envolvendo pedestres e ciclistas esta associada a falta de
seguranca viaria, ma qualidade da infra-estrutura urbana relacionada especialmente a
provisdo e manutencao de infra-estrutrura para os modos ndo-motorizados e auséncia de

politicas publicas que priorizem estes modos de transporte.

Em termos sociais e econdmicos 0s acidentes afetam principalmente a populacdo de baixa
renda, a qual realiza seus deslocamentos em grande parte a pé ou por bicicleta, resultando
em perdas humanas e materiais, perdas de producéo e gastos elevados com assisténcia

médica e hospitalar.

Em funcéo de seus impactos econbmicos e sociais, é importante melhorar a qualidade dos
dados estatisticos disponiveis no que diz respeito aos acidentes envolvendo pedestres e
ciclistas em vias urbanas, de modo a monitorar e promover a¢des visando a reducao destes

acidentes e a melhoria da seguranca viaria.

E. Contribuicao

Maior/Pior— (-).
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F. Pesos

Quadro 3.123: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO DIMENSOES TEMA PESO INDICADOR PESO

S E A
TRAFEGO E CIRCULACAO URBANA | 0,107 - 0,38 | 0,26 | Acidentes de trénsito 0,21 |Acidentes com pedestres e ciclistas 0,33

= Peso Global: 0,0075
= Peso Dimensao Social: 0,0027
= Peso Dimensao Econdbmica: 0,0028

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0019

G. Dados de Base

Numero de acidentes de transito ocorridos em vias urbanas do municipio no ano de

referéncia.

Numero de acidentes fatais de transito ocorridos em vias urbanas do municipio no ano de

referéncia, envolvendo pedestres e ciclistas, incluindo:

= Atropelamentos de pedestres por veiculos de transporte coletivo, automéveis,

motocicletas ou bicicletas;

= Colisbes de bicicletas com veiculos automotores ou de tracdo animal.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transito, Transportes, Mobilidade, Infra-estrutura, etc),
o6rgdos, empresas ou autarquias de transito e transportes, Ministério das
Cidades/DENATRAN, Policias Civil e Militar.

l. Método de Calculo

Com base nas estatisticas oficiais de acidentes de transito deve ser verificado o numero de
acidentes envolvendo pedestres e ciclistas, conforme definido no item G. Em funcdo de
muitos acidentes desta natureza ndo serem registrados (ndo ser registrado o Boletim de
Ocorréncia), pode haver dificuldades no levantamento destes dados. Ao mesmo tempo pode

ocorrer dificuldades em se identificar os acidentes ocorridos em vias urbanas.

s

O indicador é obtido pelo quociente entre o nimero de acidentes ocorridos no ano de
referéncia em vias urbanas do municipio envolvendo pedestres e ciclistas e 0 nimero total

de acidentes, expresso em porcentagem (%).
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Na inexisténcia de dados, pode-se optar por calcular o indicador como porcentagem dos
acidentes fatais de transito ocorridos em vias urbanas do municipio no ano de referéncia,

envolvendo pedestres e ciclistas.

J.  Normalizacg&o e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.124: Escala de Avaliacdo para o indicador 8.1.2.

Score Valores de Referéncia®

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

1,00 Até 5%

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

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item |, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacdo do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermedidrios aos indicados no quadro, fazer

interpolacéo para obter o respectivo score do indicador.

62 valores de referéncia propostos pelo autor. As estatisticas de acidentes de transito mostram que os pedestres, vitimas de
atropelamentos, representam cerca de 40% das mortes registradas (IPEA e ANTP, 2003).
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DOMINIO

Trafego e Circulacdo urbana

TEMA

Acidentes de transito

INDICADOR 8.1.3

Prevencao de acidentes

A. Definicéo

Porcentagem da extensdo de vias locais com dispositivos de moderacdo de trafego em

relacdo a extensao total de vias locais do sistema viario urbano.

B. Unidade de Medi

Porcentagem (%).

C. Referéncias

SUMMA (2002), Campos e Ramos (2005).

D. Relevancia

da

Dispositivos de moderagdo de trafego ou traffic calming, conforme expressao em inglés

bastante utilizada no Brasil, auxiliam a reduzir os impactos negativos do uso de veiculos

motorizados, a melhorar as condicbes de deslocamento pedestres e usuarios de modos

nao-motorizados de transportes e a reduzir o nUmero e a gravidade dos acidentes de

transito. Assim, auxiliam na mudanca de comportamento dos motoristas e aumento da

seguranca viaria, na criacdo de vias mais seguras e atrativas para pedestres e ciclistas, na

ampliacdo dos espacos de lazer e convivio social e na melhoria da qualidade ambiental

especialmente de areas residenciais e comerciais.

A existéncia de medidas de traffic calming, no entanto, podem ter impactos no valor dos

terrenos lindeiros, mudancas percepcao com relacdo a acessibilidade a determinadas

regibes pelos motoristas de automdveis e limitacdes ao acesso ao sistema viario principal,

constituido por vias arteriais e/ou expressas.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+).

F. Pesos

Quadro 3.125: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO

PESO

DIMENSOES

TEMA

PESO

INDICADOR

PESO

TRAFEGO E CIRCULAGAO URBANA

S E A
0107 SN 03 026

Acidentes de trénsito

0.21

Frevencéo de acidentes

0,33

ANEXO E

229




COSTA, M. S. (2008). Um indice de Mobilidade Urbana Sustentavel. Tese (Doutorado) - Escola de

Engenharia de Sdo Carlos, Universidade de S&o Paulo, S&o Carlos, 2008.

Peso Global: 0,0075
Peso Dimenséo Social: 0,0027
Peso Dimensao Econdmica: 0,0028

Peso Dimensao Ambiental: 0,0019

G. Dados de Base

Base cartogréfica digital do municipio, ou base georreferenciada de
concessionarias de servicos publicos (luz ou 4gua), ou mapas impressos da area

urbana do municipio;

Imagens de satélite ou fotos aéreas do municipio;

Extensao de vias locais do sistema viario urbano.

Extensdo de vias locais do sistema viario urbano com implantacdo de dispositivos de

moderacao de trafego (traffic calming), incluindo:

Vias com estreitamento ou mudancas no alinhamento;

Vias com instalacdo de barreiras fisicas ou dispositivos de reducédo de velocidade

como travessias elevadas, “chicanes”, ondulacdes, entre outros;

Vias com pavimentagdo diferenciada visando a reducdo das velocidades de
trafego;
Vias com limite de velocidade igual ou inferior a 30 km/h, controladas ou n&o por

dispositivos eletrénicos como lombadas, etc;

Outras medidas fisicas ou de gerenciamento e operagdo do trafego visando a

reducdo dos volumes e velocidade de trafego.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transito, Transportes, Mobilidade, Infra-estrutura, etc),

orgaos, empresas ou autarquias de transito e transportes, estudos especificos.

l. Método de Calculo

Na base cartogréfica do municipio deve ser delimitada, com maior precisdo possivel, a area

efetivamente urbanizada.

O sistema viario composto exclusivamente por vias locais deve ser identificado e

mensurado, com extensao total expressa em km. A hierarquizacao viaria com a definicao do
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sistema viario composto por vias locais geralmente é feita através de lei especifica ou no
Plano Diretor Municipal. Na inexisténcia desta definicdo, devem ser identificadas as vias
principais da rede viaria (expressas, arteriais e coletoras) e por exclusdo, definir a rede de

vias locais.

As vias locais com dispositivos de moderacdo de trafego, conforme definido no item G,
devem ser identificadas e mensuradas, com extenséo total expressa em km. Devem ser
computados somente os trechos de vias que apresentam os dispositivos indicados. Em caso
de inexisténcia de levantamentos especificos feitos pela Prefeitura Municipal, levantamentos
de campo ou analise de imagens de satélite de alta definicdo e fotos aéreas podem ajudar

na identificagdo dos respectivos trechos de via.

O indicador é obtido através do quociente entre a extensao total de vias locais com medidas
de traffic calming e a extensao total de vias locais, expresso em porcentagem (%).

J.  Normalizacéo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o célculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.126: Escala de Avaliacao para o indicador 8.1.3.

Score Valores de Referéncia®
Porcentagem das vias locais do sistema viario urbano que apresentam
dispositivos de moderacéo de tréfego

1,00 100%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%

As vias locais do sistema viario urbano ndo apresentam dispositivos de

0,00 moderacao de trafego

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item |, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermedidrios aos indicados no quadro, fazer
interpolag&o para obter o respectivo score do indicador.

8 Valores de referéncia propostos pelo autor.
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DOMINIO Trafego e Circulacdo Urbana

TEMA Educacao para o transito

INDICADOR 8.2.1 Educacao para o transito

A. Definicéo

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

B. Unidade de Medida

Porcentagem de escolas (%).

C. Referéncias

Hertfordshire County Council (1999).

D. Relevancia
A educacéo e informacgéo sdo condi¢des basicas para o desenvolvimento sustentavel.

As acdes de educacédo para o transito, associadas a medidas de fiscalizagdo e controle, sdo
acOes fundamentais para a reducdo dos acidentes e melhoria da seguranca vidria,
estabelecendo as bases para a mudanca de comportamento e sensibilizacdo da populacao,
especialmente criangas e jovens, ainda em formagao.

No entanto, a educacgéo para o transito ndo deve incluir somente assuntos relacionados ao
transporte motorizado, regras de transito, entre outros. Deve, sobretudo, disseminar
informag&o sobre o a importancia e beneficios dos modos nao-motorizados de transporte, e
sua convivéncia com os demais modos utilizados no meio urbano.

E. Contribuicao

Maior/Melhor - (+)

F. Pesos

Quadro 3.127: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO :'ME';SOEi TEMA PESO INDICADOR PESO
TRAFEGO E CIRCULACAO URBANA | 0.107 IS 0.31 [0.80 | Educagéo para o transita 019 |Educagéo para o trénsito 1,00
=  Peso Global: 0,0198
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=  Peso Dimensao Social: 0,0077
= Peso Dimensao Econdmica: 0,0062

=  Peso Dimensao Ambiental: 0,0060

G. Dados de Base

Numero de escolas publicas (municipais, estaduais e federais) e particulares de ensino pré-
escolar, fundamental e médio existentes no municipio no ano de referéncia ou ano de

execucao do ultimo levantamento.

Numero total de escolas que implantaram no curriculo escolar disciplinas de educacéo para
o transito, ou que estdo desenvolvendo campanhas e atividades extracurriculares regulares

de informacédo e conscientizacdo dos alunos.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Educacdo, Transito, Transportes, Mobilidade,
Planejamento, etc), escolas publicas e particulares, érgéos de gestdo da educacdo em nivel
estadual e federal.

l. Método de Calculo

Levantamento do numero de escolas publicas e particulares do municipio, que tém
implantado  disciplinas regulares ou tém promovido campanhas de educagdo e

sensibilizacdo para o transito.

O indicador € obtido por meio do quociente entre o numero de escolas que dispdem de tais
programas e o numero total de escolas existentes de nivel pré-escolar, fundamental e
médio, publicas e particulares no municipio no ano de referéncia, expresso em porcentagem
(%).

J. Normalizacédo e Avaliagéao

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala
apresentada no quadro seguinte:
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Quadro 3.128: Escala de Avaliacao para o indicador 8.2.1.

Score Valores de Referéncia®
Porcentagem das escolas publicas ou particulares do municipio que
implantaram disciplinas ou programas de educac¢do para o transito no ano
de referéncia

1,00 100%

0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%

0,00 0

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, os
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacdo do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermediarios aos indicados no quadro, fazer

interpolacéo para obter o respectivo score do indicador.

6 Valores de referéncia propostos pelo autor. Considera que todas as escolas devem prever instrumentos para educagdo no

transito, colaborando para formacé@o de criangas e jovens e conscientizagdo em relacdo aos problemas de transito e

mobilidade.
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DOMINIO Trafego e Circulacdo Urbana

TEMA Fluidez e circulacdo

INDICADOR 8.3.1 Congestionamento

A. Definicéo

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

B. Unidade de Medida

Horas/dia.

C. Referéncias

Campos e Ramos (2005).

D. Relevancia

O congestionamento de trafego € um importante indicador para as dimensdes social,
econbmica e ambiental da mobilidade urbana, sendo fator decisivo para a sustentabilidade

dos sistemas de transporte, especialmente nas grandes cidades.

Os congestionamentos estdo relacionados & dependéncia cada vez maior ao automovel, a
baixa qualidade do transporte publico, a falta de investimentos em infra-estrutura de
transportes, a falta de politicas de incentivo aos modos ndo-motorizados e a auséncia de

planejamento e controle do uso e ocupacéo do solo.

Em termos sociais, 0s congestionamentos sdo a principal causa de stress da populacéo,
implicando em maiores tempos de viagem e reducdo do tempo disponivel especialmente
para as atividades de lazer da populagdo. Em termos econémicos, implica no aumento dos
custos operacionais dos veiculos, aumento do consumo de combustivel e aumento dos
custos de transporte de bens e mercadorias. Em termos ambientais, contribuem para o

aumento da emissao de poluentes, ruido e perda da qualidade ambiental das cidades.

E. Contribuicéao

Maior/Pior— (-).
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F. Pesos

Quadro 3.129: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO DIMENSOES TEMA PESO INDICADOR PESO

S E A
TRAFEGO E CIRCULAGAOC URBANA | 0,107 [JHBBl] 035 [038 |Fluidez e circulagéo 0.19_|Congestionarnerta 1,00

=  Peso Global: 0,0103
=  Peso Dimensao Social: 0,0030
= Peso Dimensao Econdbmica: 0, 0036

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0037

G. Dados de Base

Série historica do niumero de horas de congestionamento diarias em um més tipico do ano
(ou seja, excluindo os meses de julho, dezembro, janeiro e fevereiro, meses que coincidem

com o periodo de férias escolares).

Os dados para célculo do indicador podem ser obtidos por estudos especificos de transporte
ou através do monitoramento diario em pontos estratégicos da cidade (rede viéria principal),
com auxilio de equipamentos manuais ou automaticos de contagem de tr&fego e medidores
de velocidade. Com base nestes dados séo feitos estudos de Capacidade e Nivel de
Servico, cuja metodologia mais difundida se encontra no Highway Capacity Manual

(HCM, 2000), nos capitulos destinados a analise de vias urbanas.

Algumas cidades dispdem de metodologias e recursos tecnoldgicos especificos (sistemas
automatizados como, por exemplo, utilizados pela CET-SP) para medir a extensdo dos
congestionamentos, bem como dados relativos ao numero de horas didrias de
congestionamento em vias urbanas, excluindo a necessidade de obtengcdo de dados de
contagens volumétricas de veiculos e analises de capacidade e nivel de servico para célculo

do indicador.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Infra-estrutura, Transito, Transportes, Mobilidade, etc),
Orgaos, empresas ou autarquias de transito e transportes.

I.  Método de Célculo

No estudo desenvolvido por Campos e Ramos (2005) os congestionamentos de trafego sédo

associados aos periodos do dia onde o fluxo de trafego na &rea urbana ou no conjunto de
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vias selecionadas opera com Nivel de Servigo F ou com velocidades inferiores a 35 km/h. O
Nivel de Servico F corresponde ao nivel de colapso do fluxo de veiculos, onde a demanda
(intensidade do trafego ou taxa de fluxo de trafego) excede a oferta (capacidade da via).
Outros estudos definem como congestionamento os deslocamentos com velocidade inferior
a 10 km/h (Caratti, P. et al.,, 2001). Uma vez que os parametros que definem os
congestionamentos de trafego sédo variaveis, para célculo do indicador deve ser adotado o

parametro compativel com os dados e informacdes disponiveis no municipio.

Caso o monitoramento do numero de horas diarias de congestionamento em vias urbanas
nao seja feito pelos 6rgdos de transito e transportes do municipio, devem ser desenvolvidos
estudos de capacidade e avaliacdo do nivel de servico em vias selecionadas, conforme

descrito no item G.

Para fins de simplificacdo ou em fungdo da disponibilidade de dados, as medidas do numero
de horas de congestionamento podem ser realizadas somente para a area central ou centro
expandido da cidade, restringindo o niumero de vias a serem analisadas a rede viaria
principal, definida por legislagdo municipal ou identificada para fins de calculo dos

indicadores que compdem o IMUS.

O indicador é obtido através da média aritmética dos dados referentes ao niumero de horas
de congestionamento diarias, para um més tipico do ano, expresso em horas/dia.

J.  Normalizagédo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.130: Escala de Avaliacdo para o indicador 8.3.1.

Score Valores de Referéncia®
Média diaria mensal de horas de congestionamento de trafego em vias da
rede principal

1,00 Até 1 hora/dia

0,75 2 horas/dia

0,50 3 horas/dia

0,25 4 horas/dia

0,00 5 horas/dia ou mais

% Valores de referéncia propostos pelo autor. Considera como valor ideal media mensal de até uma hora de congestionamento
de trafego por dia, representada por um periodo de pico bem caracterizado (manhd ou tarde). O score do indicador vai
decrescendo a medida que ficam melhor caracterizados os picos de manha e tarde e estes se estendem por mais de uma hora

cada. Eventualmente podera ocorre periodos de congestionamento em periodos intermediarios do dia (como hora do almogo).
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Escala adaptada para cidades que medem congestionamento em extensao de vias:

Score Valores de Referéncia
Porcentagem de vias (monitoradas) congestionadas no pico da tarde.
1,00 0%

0,75 25%
0,50 50%
0,25 75%
0,00 100%

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item |, os
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermediarios aos indicados no quadro, fazer
interpolag&o para obter o respectivo score do indicador.
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DOMINIO Tréfego e Circulacdo Urbana
TEMA Fluidez e Circulacéo
INDICADOR 8.3.2 Velocidade média do trafego

A. Definicéo

Velocidade média de deslocamento em transporte individual motorizado, observada num

circuito pré-estabelecido de vias (rede viaria principal), em horéario de pico.

B. Unidade de Medida

Quilémetros/hora (km/h).

C. Referéncias

Santos, L. D. e Martins, I. (2002), PROPOLIS (Lautso, K. et al.,2004).

D. Relevancia

A velocidade média de deslocamento € uma medida de sustentabilidade dos sistemas de
transportes. Constitui em um parametro de interesse para as areas de planejamento, projeto
e operacgdo dos sistemas de transportes, permitindo avaliar o desempenho (nivel de servigo)
da rede viéria em trechos de vias ou areas especificas de interesse, verificar suas condi¢cbes

de segurancga e determinar rotas de trafego.

A medida da velocidade pontual instantdnea em uma determinada se¢ao de um eixo viério €
atil para a avaliagdo do desempenho do sistema viério ou para a adocdo de medidas de
seguranca, de engenharia ou de fiscalizacdo, em geral visando moderar a acdo dos
motoristas. Ja& as pesquisas de velocidade e retardamento medem as velocidades de
percurso de uma corrente de trdfego em um determinado trecho viario e 0s respectivos
tempos de retardamento, cujos resultados séo aplicados em analises da capacidade e do

desempenho das rotas de trafego (Ministérios das Cidades, 2007a).

Os congestionamentos de trafego, ocasionados pela adocdo crescente do automovel,
precariedade da infra-estrutura urbana e ineficiéncia dos sistemas de transportes implicam
em baixas velocidades de trafego, aumento dos tempos de viagem e, por conseqiéncia,
aumento dos custos de transportes. Baixas velocidades de trafego e congestionamentos
implicam ainda no aumento no consumo de combustiveis e aumento na emissdo de

poluentes atmosféricos.

ANEXO E 239



COSTA, M. S. (2008). Um indice de Mobilidade Urbana Sustentavel. Tese (Doutorado) - Escola de

Engenharia de Sdo Carlos, Universidade de S&o Paulo, S&o Carlos, 2008.

Problemas de geometria, a interrupcdo frequente dos fluxos e sistemas de controle de
trafego ineficientes sdo também fatores que contribuem para a redugéo das velocidades de
trafego.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+).

F. Pesos

Quadro 3.131: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO ;"ME';SOEi TEMA PESO INDICADOR PESO
TRAFEGO E CIRCULAGAO URBANA 0,107 0,35 | 0,36 |Fluidez e circulagdo 019 |Velocidade média de trafego 0,50

= Peso Global: 0,0103
= Peso Dimenséao Social: 0,0030
=  Peso Dimensao Econémica: 0,0036

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0037

G. Dados de Base

= Levantamentos de campo em vias selecionadas para medicdo da velocidade de
trafego em hora-pico, relacionando distancia percorrida ao tempo médio gasto

para percorré-la ou com registro da velocidade medida pelo veiculo;

= QOu, Pesquisas Origem e Destino ou outros estudos especificos de transportes e
mobilidade urbana que permitam obter dados referente a distancia média dos

deslocamentos na zona urbana e tempo médio de viagem para o automovel.
H. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal (Secretaria de Transportes, Mobilidade, Infra-estrutura, etc), 6rgaos,
empresas ou autarquias de transito e transportes.

l. Método de Calculo

Com base em levantamentos de campo pode ser obtida a velocidade média de percurso,
estimada a partir de veiculos percorrendo um circuito pré-estabelecido de vias da rede
principal, relacionando a distancia percorrida ao tempo médio gasto para percorré-la. O

tempo de percurso consiste no tempo total gasto para percorrer o trecho selecionado,
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permitindo desta forma incorporar aspectos relacionadas a operacao viaria e impactos dos

congestionamentos de trafego.

Os levantamentos devem ser feitos em dias Uteis (exceto finais de semana e feriados) em
horarios de pico. Recomenda-se que sejam feitas varias observacdes em dias distintos, a
fim de aumentar a confiabilidade dos dados e evitar que eventos isolados ou atipicos

possam distorcer os valores obtidos para a velocidade média de trafego.

Para calculo do indicador com base nesta metodologia devem ser realizadas as seguintes

atividades:

= Definicdo do percurso de vias da rede viaria principal (principais ligacdes viéarias,
representadas por vias arteriais ou coletoras de grande circulacdo de veiculos,
pessoas e bicicletas e que interligam as diferentes regides da cidade, corredores

de transporte coletivo, vias especiais para pedestres e ciclistas);

= Realizacdo do percurso com a monitoracdo das distancias e respectivos tempos
de deslocamento, com registro das informagBes por segmento. Nesta etapa
podem ser utilizados equipamentos GPS, palm tops, mapas de vias, entre outros
recursos que permitam o registro dos segmentos percorridos e os tempos de

viagem;

= Célculo das velocidades por segmento, com base na equacao:
D
V=—
T

Onde:

V = velocidade média do trecho em km/h;
D = distancia do trecho em km;

T = tempo de deslocamento em horas.

= Calculo da velocidade de deslocamento a partir da meédia aritmética das
velocidades observadas ao longo de todo o percurso, expressa em

quildmetros/hora (km/h).

A velocidade global dos deslocamentos efetuados na zona urbana por transporte individual
pode ser obtida ainda através da média aritmética das velocidades de todos os
deslocamentos efetuados na zona urbana por este modo de transporte, obtidas através do

guociente entre a distancia direta entre os pares de origem e destino e 0s respectivos
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tempos de viagem. No entanto, estes dados sao obtidos através de Pesquisas de Origem e
Destino, ainda néo disponiveis para a grande maioria das cidades brasileiras.

J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.132: Escala de Avaliacdo para o indicador 8.3.2.

Score Valores de Referéncia®®
Velocidade média de trafego, em horario de pico, em vias da rede principal
1,00 Igual ou superior a 30 km/h
0,75 25 km/h
0,50 20 km/h
0,25 15 km/h
0,00 Até 10 km/h

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item |, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermedidrios aos indicados no quadro, fazer
interpolag&o para obter o respectivo score do indicador.

% Valores de referéncia propostos pelo autor. Ndo ha parametros definidos para a velocidade de trafego ideal, uma vez que
esta estritamente associado as caracteristicas fisicas da cidade, operagdo do transito, distribuicdo modal, etc. Foi observada
para a definigdo do nivel inferior da Escala de Avaliacdo a velocidade média de deslocamento de 10 km/h, que representa para
alguns autores, a velocidade que caracteriza os congestionamentos de trafego (ver, por exemplo, Caratti, P. et al., 2001).
Desta forma, os valores superiores indicam situagdes melhores para os deslocamentos urbanos em termos de velocidade.
Para a cidade de Séao Paulo, a velocidade média nos picos de manha e tarde sado, respectivamente, 19,30 km/h e 17,00 km/h
(Nossa Séo Paulo , 2008).

ANEXO E 242



COSTA, M. S. (2008). Um indice de Mobilidade Urbana Sustentavel. Tese (Doutorado) - Escola de

Engenharia de Sdo Carlos, Universidade de S&o Paulo, S&o Carlos, 2008.

DOMINIO Trafego e Circulacdo Urbana

TEMA Operacao e fiscalizacdo de transito

INDICADOR 8.4.1 Violacdo das leis de transito

A. Definicéo

Porcentagem de condutores habilitados que cometeram infracBes em relacdo ao niumero de
condutores com habilitagdo no municipio no ano de referéncia.

B. Unidade de Medida

Porcentagem de condutores (%).

C. Referéncias

SUMMA (2004).

D. Relevancia

O desrespeito as leis de transito tem impactos negativos para o convivio e seguranca da
populacdo. Em termos sociais, € um sinal de falta de coeséo social, individualismo e falta de
cidadania. No campo econdmico, esta diretamente relacionado ao aumento do nimero de
acidentes, que causam perdas humanas e materiais. Em termos ambientais, contribuem
para reducdo da seguranca em vias publicas, contribuindo para o declinio da qualidade

ambiental urbana.

Um numero excessivo de condutores com registros de infragdes de transito pode indicar a
necessidade de se desenvolver politicas publicas especificas, destinadas a promocao de
atividades de educacdo e conscientizacdo, manutencdo da infra-estrutura e sinalizacéo

viaria, entre outros aspectos.

Além de educacdo, punicbes severas também sdo acgles eficazes para a reducdo das
infracBes de transito e aumento da seguranca viaria.

E. Contribuicdo

Maior/Pior— (-)
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F. Pesos

Quadro 3.133: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO :IMEI‘;SOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

TRAFEGO E CIRCULAGAO URBANA | 0.107 ISR 0.53 [0138 |Operagso e fiscalizagao de transito | 0,20 |Violagso das leis de transits | 1,00

=  Peso Global: 0,0215
= Peso Dimensao Social: 0,0073
=  Peso Dimensado Econdmica: 0,0071

=  Peso Dimensao Ambiental: 0,0071

G. Dados de Base
Numero de condutores com habilitacdo que no ano de referéncia:

= Cometeram infragBes classificadas como gravissimas segundo o Codigo de
Transito Brasileiro (disponivel para consulta em
http://www.denatran.gov.br/ctb.htm, infra¢cdes gravissimas sintetizadas também

em http://www.ntu.org.br/banco/codigo/gravissi.htm);

= Atingiram 20 pontos na carteira de motorista em funcdo de sucessivas infragdes

de transito.

Numero de condutores com habilitacdo no municipio no ano de referéncia.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transportes, Transito, Mobilidade, etc), 6rgéos,

empresas ou autarquias de transito e transportes, DETRAN, DENATRAN.

l. Método de Calculo

Levantamento do numero de condutores infratores no ano de referéncia no municipio,

conforme definido no item G.

O indicador é obtido pelo quociente entre 0 nimero total de condutores que cometeram
infracGes e o numero total de condutores com habilitagdo no ano de referéncia no municipio,

expresso em porcentagem (%).
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J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.134: Escala de Avaliacdo para o indicador 8.4.1.

Score Valores de Referéncia®’
Porcentagem dos condutores com habilitacdo que cometeram infracbes
gravissimas ou atingiram mais de 20 pontos no ano de referéncia no

municipio
1,00 Ate 2%
0,75 4%
0,50 6%
0,25 8%
0,00 10% ou mais

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item |, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermediarios aos indicados no quadro, fazer

interpolag&o para obter o respectivo score do indicador.

57 Valores de referéncia propostos pelo autor.
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DOMINIO Trafego e Circulacdo Urbana
TEMA Transporte individual
INDICADOR 8.5.1 indice de Motorizacio

A. Definicéo

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

B. Unidade de Medida

Autos/1.000 habitantes.

C. Referéncias

Mendes (1999), SIDS (2000), Santos, L. D. e Martins, I. (2002), TRANSPLUS (2002),
Gobierno Vasco (2007), Nossa Séo Paulo (2008).

D. Relevancia

O uso cada vez mais intenso do automével privado é talvez a principal causa dos problemas
de mobilidade das cidades, sendo um fenébmeno observado em cidades do Brasil e do

exterior.

O aumento do indice de motorizacdo est4d associado a melhoria das condi¢cdes
socioecondmicas da populacdo e mesmo ao crescimento e estabilidade econémica do pais.
No entanto, o incentivo ao uso do automével privado também se deve ao espalhamento
urbano, aumento das distancias de viagem, falta de incentivo aos modos nao-motorizados

de transportes e a baixa qualidade do transporte publico.

Em termos sociais e econdmicos, 0 aumento do indice de motorizacdo esta associado ao
aumento dos congestionamentos, reduzindo o tempo disponivel da populagdo para
atividades de lazer e recreagéo, causando prejuizos para o desenvolvimento das atividades

econdmicas e implicando em maiores custos de transportes.

No entanto, € no campo ambiental que este resulta nos maiores impactos: aumento nos
niveis de ruido, no consumo de combustiveis fésseis, na poluicdo atmosférica, na perda da
qualidade ambiental das cidades (com a implantacdo cada vez maior de infra-estrutura
voltada para o automovel privado), no aumento da segregacédo e fragmentacdo urbana,

entre outros aspectos.

E. Contribuicao

Maior/Pior— (-)
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F. Pesos

Quadro 3.135: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO

PESO

DIMENSOES

TEMA

PESO

INDICADOR

PESO

TRAFEGO E CIRCULAGAO URBANA

s E A
o107 [JEEEN 0.31 [0.38

Transporte individual

0,21

indice de motorizacéo

1,00

=  Peso Global: 0,0114

=  Peso Dimensao Social: 0,0037

= Peso Dimensao Econdmica: 0,0035

=  Peso Dimensao Ambiental: 0,0042

G. Dados de Base

Numero de automdveis registrados no municipio no ano de referéncia. O DENATRAN define

Automével como: “veiculo automotor destinado ao transporte de passageiros, com

capacidade para até oito pessoas, exclusive o condutor”.

Populacgéo total do municipio no ano de referéncia.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal

(Secretaria de Transportes, Transito, Mobilidade, etc),

orgéos,

autarquias ou empresas de transito e transportes, DETRAN, DENATRAN, IBGE, SNIU.

l. Método de Calculo

O indicador € obtido através da equacéo:

Onde:

M = indice de motorizacéo;

At

M= ——
P /1000

At = numero de automdveis registrados no municipio;

P = populacao total do municipio no ano de referéncia.

J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve

ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:
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Quadro 3.136: Escala de Avaliacao para o indicador 8.5.1.

Score Valores de Referéncia®®
Numero de automéveis por 1.000 habitantes
1,00 Até 250
0,75 300
0,50 350
0,25 400
0,00 450 ou mais

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacdo do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermediarios aos indicados no quadro, fazer
interpolacéo para obter o respectivo score do indicador.

% Valores de referéncia propostos pelo autor. Considera que o nimero de automoveis por 1000 habitantes reflete melhor o
indice de motorizacédo do que se considerada a frota total do municipio. Foi considerada para definicdo do score maximo para o
indicador, a existéncia de 1 veiculo a cada 4 pessoas, que corresponderia a 1 veiculo para uma familia média. Em dezembro

de 2006, a média para as 11 cidades brasileiras pesquisadas correspondia a 216 automoéveis/1000 habitantes.
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DOMINIO Tréfego e Circulacdo Urbana
TEMA Transporte individual
INDICADOR 8.5.2 Taxa de ocupacédo de veiculos

A. Definicéo

Numero médio de passageiros em automoveis privados em deslocamentos feitos na area

urbana do municipio, para todos os motivos de viagem.

B. Unidade de Medida

Passageiros/Automovel.

C. Referéncias

TERM (2001), SUTRA (Caratti, P. et al., 2001) (2001), Sustainable Measures (2002),
TRANSPLUS (2002), Gobierno Vasco (2007).

D. Relevancia

Paralelo ao crescimento do uso do transporte individual em cidades do Brasil e do exterior,
observa-se a baixa taxa de ocupacédo dos veiculos privados, resultando em sobrecarga do

sistema viario.

A baixa ocupacdo dos veiculos esta associada ainda a baixa eficiéncia energéticas dos
sistemas de transportes, na medida em que um automOvel de passeio tem consumo
energético aproximado por passageiro x km de 4,5 gramas equivalentes de petréleo (diesel
e gasolina), enquanto que num veiculo de transporte coletivo o consumo é de 1 grama

equivalente de petrdleo (Ministério das Cidades, 2007a).

Um usuério de automdével consome 4,7 vezes mais espago publico para circular do que um
usuario de 6nibus. Neste sentido, a prioridade ao transporte coletivo no uso do espaco viario
tem duplo objetivo: aumentar a eficiéncia da circulagdo urbana e aumentar a justica e a
equidade na apropriacéo da cidade pela populagédo. Considerando uma ocupacao média de
um automovel de 1,5 pessoa por veiculo, e a capacidade de um 6nibus para transporte de
cerca de 75 lugares, com nivel de servico adequado, um 6nibus ocupa o espaco nas ruas de

50 carros (Vasconcellos 1998 apud Ministério das Cidades, 2007a).

Medidas como carpool (carona programada), restricbes para a circulacdo de veiculos em
determinados periodos e dias da semana (rodizio veicular), entre outras medidas, visam o
aumento da taxa de ocupacao dos veiculos, proporcionando maior eficiéncia energética,
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reducdo dos veiculos em circulagdo e por consequéncia, reducdo dos congestionamentos
de trafego.

E. Contribuicdo

Maior/Melhor — (+).

F. Pesos

Quadro 3.137: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO DIME';SOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

3
TRAFEGO E CIRCULAGCAO URBANA| 0,107 - 0,31 [ 086 | Transporte individual 0,21 _|indice de motorizagéo 0,50

=  Peso Global: 0,0114
= Peso Dimensao Social: 0,0037
=  Peso Dimensao Econdmica: 0,0035

=  Peso Dimensao Ambiental: 0,0042

G. Dados de Base

Pesquisas e estudos de transportes: Pesquisas Origem e Destino, Linha de Travessia, entre
outras.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Planejamento, Infra-estrutura, Transportes, Mobilidade,
etc), Pesquisas Origem e Destino(Linha de Controle ou Linha de Travessia) ou estudos
especificos de transportes e mobilidade.

l. Método de Calculo

As pesquisas de ocupacgdo de veiculos visam determinar os indices médios de ocupacao
(em passageiros) por tipo de veiculo (leves ou coletivos) de modo a estimar o contingente
de pessoas que utilizam os sistemas de transportes publicos e privados de uma
determinada area de estudo. S&o geralmente realizadas no a&mbito de Pesquisas de Origem
e Destino, conhecidas como Pesquisa de Linha de Controle, Linha de Travessia ou Screen
Line, em pontos estratégicos distribuidos em vias de grande circulagcdo de veiculos na
cidade.

Na indisponibilidade de estudos desta natureza, pesquisas simplificadas podem ser feitas
em vias da rede viaria principal. Para a realizacdo destas pesquisas devem ser feitas as
seguintes atividades:
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= Definicdo dos pontos de pesquisa, preferencialmente distribuidos em vias de
grande fluxo de veiculos (automoveis), que cruzam as diferentes zonas da
cidade. Os pontos de pesquisa devem ser implantados em locais de boa
visibilidade e que garantam a seguranca dos pesquisadores de campo. Em vias
de duplo sentido, a pesquisa deverd ser realizada nos dois sentidos de trafego;

= Definicdo dos periodos de pesquisa, preferencialmente durante os horéarios de
pico da manha e tarde, garantindo maior representatividade dos dados coletados;

= Definicdo/Elaboracdo de instrumentos de pesquisa: formularios, palm tops, lap
tops, etc, adequados para a coleta de dados;

= Treinamento dos pesquisadores para a correta coleta dos dados;

= Contagem volumétrica de veiculos (automoéveis de passeio) por movimento e
sentido do trafego e registro do respectivo nimero de ocupantes.

O indicador é obtido pela média aritmética do numero de ocupantes verificado para o total
de automoveis registrados nos pontos pesquisados, expresso em passageiros/automaovel.
J. Normalizacédo e Avaliagéao

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala
apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.138: Escala de Avaliagéo para o indicador 8.5.2.

Score Valores de Referéncia®
Taxa de ocupacdo média em deslocamentos na &rea urbana
1,00 4 passageiros/automovel
0,66 3 passageiros/automoével
0,33 2 passageiros/automovel
0,00 1 passageiro/automovel

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacdo do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermediarios aos indicados no quadro, fazer
interpolacdo para obter o respectivo score do indicador.

% Valores de referéncia propostos pelo autor. O valor superior foi limitado pela capacidade maxima de um automével de

passeio de pequeno porte.
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DOMINIO
SISTEMAS DE TRANSPORTE
URBANO

Extensao da rede de transporte plﬁlblicol»

Fregliéncia de atendimento do
transporte piblico

Pontualidade

Velocidade média do transporte pilbl'iccf

Disponibilidade e qualidade do
transporte publico

|dade media da frota de transporte pﬁblico}

Indice de passageiros por quildmetro

Passageiros transportados anualmentef

Satisfacdo do usuario com o servigo
de transporte publico

Diversidade de modos de transportef

ISTEMAS DE — .
TRANSSSPOR’#ESURBANO Diversificacao modal Transporte publico x transporte privado |

Modos motorizados x modos
nao-motorizados

transporte publico

Regulacao e fiscalizacao do {1*’-0””31&5 e licitaf;ﬁE'Sf

Transporte clandestino }

Terminais intermodais |‘

{Integracéo do transporte pﬂblico}—<1

Integracao do transporte publicnf

Descontos e gratuidades }

Politica tarifaria

Tarifas de transportes |-

Subsidios publicos

ANEXO E



COSTA, M. S. (2008). Um indice de Mobilidade Urbana Sustentavel. Tese (Doutorado) - Escola de

Engenharia de Sdo Carlos, Universidade de S&o Paulo, S&o Carlos, 2008.

DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano

TEMA Disponibilidade e qualidade do transporte publico

INDICADOR 9.1.1 Extensdo da rede de transporte publico

A. Definicéo

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

B. Unidade de Medida

Porcentagem (%).

C. Referéncias

Baltic 21 e New Zealand Ministry for the Environment (Gilbert e Tanguay, 2000), Sustainable
Measures (2006), Gobierno Vasco (2007), Nossa Séo Paulo (2008).

D. Relevancia

A disponibilidade e cobertura de transporte publico é fator essencial para a mobilidade
sustentavel. A falta de transporte publico de qualidade estimula o uso do transporte
individual, gerando inimeros impactos sociais, econdmicos e ambientais para as cidades.

Em termos sociais, a disponibilidade de transporte publico é fator de inclusdo social,
reduzindo a segregacdo sdcio-espacial, ampliando o acesso aos equipamentos publicos e
proporcionando maior mobilidade especialmente da populacdo de baixa renda, desprovida
de meios préprios de transporte.

Em termos econdmicos, a extensdo da infra-estrutura e a disponibilidade de servigcos de
transporte publico tém influéncia direta sobre o valor do solo urbano e desenvolvimento da
cidade, condicionando a ocupacdo de determinadas zonas da cidade, em funcdo da
disponibilidade de infra-estrutura. Além disso, tém reflexo sobre a dindmica e
desenvolvimento econdmico da cidade, ampliando o0 acesso aos servicos e atividades
urbanas.

Em termos ambientais, contribui para a reducdo do volume de veiculos nas vias e por
conseqliéncia, reducdo dos congestionamentos de trafego, reduzindo também a emissao de
poluentes atmosféricos, dependendo da tecnologia empregada nos sistemas de transporte
publico.

As redes de transporte publico, no entanto, podem implicar em impactos relacionado a
fragmentacdo e segregacdo urbana, especialmente no caso de corredores de Onibus
segregados e sistemas sobre trilhos, o que exige um planejamento adequado da insercao
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urbana destas redes e sua interface com os demais modos de transporte, especialmente

modos ndo-motorizados de transporte.

E.

Contribuicéo

Maior/Melhor — (+)

F.

Pesos

Quadro 3.139: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DIMENSGES

DOMINIO PESO TEMA PESO INDICADOR PESO

S E A

SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO 0,112 033 ‘ 0,32 Dizponibilidade e gqualidade do transporte pablico 0.2

@

Extensdo da rede de transporte publico 1,00

Peso Global: 0,0033
Peso Dimenséo Social: 0,0011
Peso Dimensdo Econbmica; 0,0011

Peso Dimensdo Ambiental; 0,0010

G. Dados de Base

Base cartografica digital do municipio, base georreferenciada de concessionarias
de servicos publicos (luz ou &gua), ou mapas impressos da area urbana do
municipio;

Ou, imagens de satélite ou fotos aéreas do municipio;

Rotas fixas de 6nibus e microbnibus operadas na area urbana do municipio;
Linhas de trélebus;

Linhas de VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos)

Linhas de trem urbano e metropolitano;

Linhas de bonde;

Linhas de metr6 (superficie, elevado ou subterraneo);

Linhas, rotas, percursos de outros modos de transporte disponiveis na cidade

(monatrilho, teleférico, balsas, barcas, etc)

Extenséo do sistema viario urbano (ver indicadores 5.1.1, 6.1.1, 6.2.1).
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H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transportes, Mobilidade, Infra-estrutura, Planejamento,
etc), 6rgdos, autarquias ou empresas de transito e transportes, operadoras de servigos de

transporte coletivo, empresas, companhias e operadoras de redes sobre trilhos.

l. Método de Calculo

Na base cartografica do municipio (digital ou impressa) deve ser identificada a rede de
transporte publico em todas as suas modalidades. Para o levantamento da extenséo da rede

devem ser considerados:

= Extensdo de rotas fixas de ©6nibus e microdnibus, obtidas por meio das
operadoras e 0Orgdos de gestdo de transportes. As informacdes poderdo ser
trabalhadas em planilhas eletrénicas ou por meio de Sistemas de Informacgfes
Geogréficas e Desenho Assistido por Computador. Recomenda-se que sejam
mapeadas em bases cartogréficas todas as rotas de transporte publico por
6nibus, microbnibus e vans existentes no municipio. A extensao total da rede
deve ser obtida por meio do somatério do comprimento dos segmentos de via
cobertos pelo servico. O simples somatorio das extensfes das linhas de 6nibus
informados pelas operadoras podera gerar divergéncias, uma vez que mais de
uma linha podera atender um segmento de via, superestimando assim, a

cobertura da rede de transporte;

= Extensdo de linhas de trem urbano e de suburbio. No caso das linhas se
estenderem por outros municipios da Regido Metropolitana, mensurar apenas
trecho que se desenvolvem no municipio. Recomenda-se também seu
mapeamento em bases cartogréficas para facilitar a identificacdo de todos os
trechos e sua mensuracdo. No entanto, a extensdo da via permanente pode ser
obtida com grande precisdo por meio de empresas e 6rgaos operadores do
servico, ao contrario dos dados referentes ao a rede de Onibus urbano, onde

pode haver sobreposicao;

= Extensdo das linhas de trélebus, VLT e bonde. Recomenda-se 0 mapeamento

das linhas em bases cartograficas;

= Extensdo das linhas de metrd, considerando os trechos em subterraneo,
superficie e elevado. No caso das linhas se estenderem por municipios da
Regido Metropolitana, mensurar apenas trecho que se desenvolve no municipio.

Recomenda-se também o mapeamento das linhas em bases cartogréficas;
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= Extensdo de linhas e rotas de outros modos de transporte (monotrilho, teleférico,
balsas, barcas, etc). No caso de existirem servicos regulares de balsas ou

barcas, deve-se obter uma estimativa da extensao percorrida em quilébmetros.

O indicador € obtido através da razdo entre o somatorio da extensdo da rede de todos os
modos indicados e a extensdo total do sistema viario urbano, expresso em porcentagem
(%).

J. Normalizacédo e Avaliagcéao

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.140: Escala de Avaliacdo para o indicador 9.1.1.

Score Valores de Referéncia’™
Extensdo da rede de transporte publico em relagdo a extensao do sistema
viario

1,00 100 % ou superior

0,75 80%

0,50 60%

0,25 40%

0,00 Até 20%

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item |, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermedidrios aos indicados no quadro, fazer
interpolag&o para obter o respectivo score do indicador.

0 valores de referéncia propostos pelo autor. Considera que, em municipios que dispdem de servigos de transporte sobre
trilhos e outras modalidades néo rodoviarias, a extensdo da rede de transporte publico pode ser superior a extensdo do
sistema viario.
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DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano

TEMA Disponibilidade e qualidade do transporte publico

INDICADOR 9.1.2 Freqguéncia de atendimento do transporte publico

A. Definicéo

Frequéncia média de veiculos de transporte coletivo por 6nibus em linhas urbanas no

municipio, nos dias Uteis e periodos de pico.

B. Unidade de Medida

Minutos (min).

C. Referéncias

Ferraz e Torres (2001), Campos e Ramos (2005), Sustainable Measures (2006), Victoria
Transport Policy Institute (Litman, 2007).

D. Relevancia

A frequiéncia de atendimento, aliada a extenséo e cobertura da rede € fator essencial para a
gualidade dos servicos de transporte publico urbano, e por consequéncia, para a
sustentabilidade do sistema de transportes. E ainda uma medida de eficiéncia dos servicos

de transporte publico.

A maior disponibilidade de servigos de transporte, representada pela redugcéo do intervalo
entre a passagem de veiculos, implica em melhoria na acessibilidade ao sistema, aumento
da capacidade e qualidade do servigo, aumento da confiabilidade em relacdo aos usuarios e

reducéo dos tempos totais de viagem ao reduzir os tempos de espera e a integracdo modal.

A frequéncia de atendimento afeta diretamente o tempo de espera dos usuarios que nao
conhecem os horérios e chegam aleatoriamente aos locais de parada, a0 mesmo tempo que
reduz a flexibilidade de utilizacdo do sistema para os usuarios que conhecem os horarios
(Ferraz e Torres, 2001).

A freqliéncia de veiculos de transporte coletivo é também um parametro para a avaliacdo de
necessidade de intervencdes no sistema viario (fisicas e operacionais) e pontos de parada,

visando a priorizacdo do transporte coletivo e implementacdo de corredores de transporte.

A freqiiéncia de atendimento pode, no entanto, ser desigual em periodos do dia, havendo
gueda expressiva do numero de veiculos/hora em horarios noturnos ou fora do pico, em

determinados dias da semana (finais de semana e feriados) e em determinados periodos do
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ano (férias escolares), em diferentes zonas da cidade e em funcdo do modo de transporte
(6nibus, trem, metrd, bonde ,etc). Freqiéncias de atendimento desiguais em determinadas
zonas da cidade contribuem para a segregacao socio-espacial e reducao da acessibilidade.

E. Contribuicao

Maior/Pior— (-).

F. Pesos

Quadro 3.141: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO EIME';SOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

Disponibilidade & qualidade do Frequéncia de atendimento do
transporte publico transporte publico

SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO | 0,112 0,33 ‘ 0,32

=  Peso Global: 0,0033
=  Peso Dimenséao Social: 0,0011
=  Peso Dimensao Econdbmica: 0,0011

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0010

G. Dados de Base

Tabelas horarias de veiculos de transporte coletivo por énibus em linhas urbanas do

municipio.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transportes, Mobilidade, Infra-estrutura, Planejamento,
etc), 6rgdos, autarquias ou empresas de transito e transportes, operadoras de servigos de

transporte coletivo, paginas oficiais das prefeituras municipais.

l. Método de Calculo

Em funcdo das diferencas tecnoldgicas e de operacdo, e da indisponibilidade destes
sistemas em grande parte das cidades brasileiras, ndo serd analisada a frequéncia de
atendimento de servicos de transporte sobre trilhos, concentrando o calculo do indicador

para os servicos de transporte publico por 6nibus.

A partir das tabelas horérias para todas as linhas de 6nibus urbanas do municipio, devem
ser determinados os intervalos entre veiculos de transporte coletivo (diferenca entre
horarios de saida/passagem de veiculos consecutivos), expresso em minutos. Muitas vezes

a frequéncia das linhas é informada diretamente pelo operador ou érgao gestor. Caso a
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frequéncia seja apresentada em veiculos/hora, este pardmetro deve ser convertido para
intervalo em minutos da saida de veiculos. Devem ser consideradas as viagens em dias
Uteis da semana, nos periodos de pico, definidos para fins de célculo do indicador como o
periodo compreendido entre: 7:00 hs e 10:00 hs e 16:00 hs e 19:00 hs.

O indicador € obtido pela média aritmética dos intervalos observados para todas as linhas

verificadas, nos periodos indicados.

Para fins de simplificacdo ou no caso de haver um ndimero excessivo de linhas, o indicador
pode ser calculado para linhas que atendem a rede viaria principal, identificada por lei

municipal ou para fins de célculo dos indicadores 1.2.1, 6.2.2., 8.3.1 € 8.3.2.

J. Normalizacédo e Avaliagcéao

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.142: Escala de Avaliacao para o indicador 9.1.2.

Score Valores de Referéncia™
Frequéncia média de atendimento do servico de transporte publico por
6nibus nos horarios de pico

1,00 Até 15 minutos ou 4,00 6nibus/hora
0,75 20 minutos ou 3,00 énibus/hora

0,50 25 minutos ou 2,4 6nibus/hora

0,25 30 minutos ou 2 6nibus/hora

0,00 35 minutos ou mais, ou 1,7 6nibus/hora

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item |, os
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermedidrios aos indicados no quadro, fazer
interpolacdo para obter o respectivo score do indicador.

" Valores de referéncia propostos com base em Ferraz e Torres (2001) que definem trés niveis para a freqiéncia de
atendimento: bom (intervalo menor que 15 minutos), regular (intervalo entre 15 e 30 minutos) e ruim (intervalo superior a 30

minutos).
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DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano

TEMA Disponibilidade e qualidade do transporte publico

INDICADOR 9.1.3 Pontualidade

A. Definicéo

Porcentagem das viagens em veiculos de transporte coletivo por 6nibus respeitando a
programacao horéria.

B. Unidade de Medida

Porcentagem de viagens (%).

C. Referéncias

Hertfordshire County Council (1999), Ferraz e Torres (2001), Hertfordshire County Council
(Wood, 2003), Ferraz e Torres (2001).

D. Relevancia

A confiabilidade esta relacionada ao grau de certeza dos usuarios de que os veiculos de
transporte coletivo irdo passar na origem e chegar ao seu destino nos horarios previstos,
evidentemente, com uma margem de tolerancia, englobando a pontualidade (grau de
cumprimento dos horarios) e a efetividade na realizagdo da programacéo operacional (Ferra
e Torres, 2001).

O cumprimento das viagens e dos horérios pré-definidos para realizacdo das mesmas séo
fatores essenciais para a qualidade e eficiéncia do transporte publico, contribuindo para sua
maior aceitacdo e utilizacdo por parte da populagao.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+).

F. Pesos

Quadro 3.143: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO EIME';SOEZ' TEMA PESO INDICADOR PESO

SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO | 0,112 - 033 (032

Disponibilidade e qualidade do 0,23

fransporte piblico Pontualidade 0,13

= Peso Global: 0,0033

= Peso Dimensao Social: 0,0011
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=  Peso Dimensao Econdbmica: 0,0011

= Peso Dimensdao Ambiental: 0,0010

G. Dados de Base
Tabelas horarias de veiculos de transporte coletivo por 6nibus em linhas urbanas do
municipio.

Relatorios mensais de realizacdo de viagens programadas.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transportes, Mobilidade, Infra-estrutura, Planejamento,
etc), 6rgdos, autarquias ou empresas de transito e transportes, operadoras de servigos de

transporte coletivo.

l. Método de Calculo

Em funcdo das diferencas tecnoldgicas e de operacdo, e da indisponibilidade destes
sistemas em grande parte das cidades brasileiras, ndo serd analisada a pontualidade dos
servigos de transporte sobre trilhos, concentrando o célculo do indicador para os servicos de

transporte publico por 6nibus.

O monitoramento da pontualidade das viagens por 6nibus pode ser feita através de sistemas
automatizados que utilizam equipamentos GPS ou sinalizadores de radio distribuidos ao
longo das rotas pré-estabelecidas, ou manualmente por meio do registro em planilhas
especificas dos horarios de saida e chegada de veiculos em terminais de transporte ou

pontos de controle.

Com base nos levantamentos e relatérios elaborados por empresas operadoras ou 6rgaos
de gestédo, deve ser verificada a propor¢do de viagens em um més tipico do ano (exceto

férias escolares) que apresentaram o seguinte comportamento:
= Viagens programadas mas que nao foram realizadas;
= Viagens programadas mas que nao foram realizadas por inteiro;
= Viagens concluidas com atraso superior a cinco minutos;

= Viagens iniciadas com adiantamento superior a trés minutos (Ferraz e Torres,
2001).
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A proporcao destas viagens deve ser descontada do total de viagens realizadas no més
analisado. O indicador € obtido pelo total de viagens que cumpriram a programac¢ao horaria,

expresso em porcentagem (%).

J.  Normalizacg&o e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.144: Escala de Avaliacdo para o indicador 9.1.3.

Score Valores de Referéncia’
Porcentagem das viagens por transporte coletivo por 6nibus no més
analisado que respeitaram os horarios programados

1,00 100%

0,75 95%

0,50 90%

0,25 85%

0,00 80% ou menos

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item |, os
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermedidrios aos indicados no quadro, fazer
interpolag&o para obter o respectivo score do indicador.

2 valores de referéncia propostos pelo autor. Ferraz e Torres (2001) definem trés niveis para a confiabilidade das viagens por
transporte coletivo por 6nibus, considerando a porcentagem de viagens nao realizadas, com adiantamento superior a 3 minutos
e atraso maior de 5 minutos: bom (menor que 1%), regular (entre 1 e 3%) e ruim (maior que 3%). Estes valores foram

considerados muito rigorosos e néo foram considerados como parametros para a Escala de Avaliagdo.
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DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano
TEMA Disponibilidade e qualidade do transporte publico
INDICADOR 9.1.4 Velocidade média do transporte publico

A. Definicéo

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

comercial).

B. Unidade de Medida

Quilémetros/hora (km/h).

C. Referéncias

Santos e Martins (2002).

D. Relevancia

A velocidade média dos servigcos de transporte publico esta relacionada a sua capacidade e

nivel de servigco, sendo fator determinante para o tempo de viagem.

A velocidade do servico de transporte publico por 6nibus (velocidade de operacdo ou
velocidade comercial) depende do grau de segregacdo da via do trafego geral, das
condicbes do pavimento, do tracado das rotas (retas ou sinuosas) das condi¢cbes de
operacgdo do transito e do tipo de tecnologia dos veiculos. Outro fator é a distancia média
entre paradas: quanto menor for a distancia entre paradas, menor € a velocidade média de

operacéo (Ferraz e Torres, 2001).

A falta de prioridade aos servigos de transporte publico por 6nibus acarreta em queda de
sua velocidade média e, portanto, no aumentando dos tempos de viagem. Segundo
pesquisa realizada pela CNT e NTU (NTU, 2007), a eficiéncia dos deslocamentos em vias
exclusivas € maior, uma vez que corredores com segregacao fisica ttm desempenho médio
de velocidade 33% superior aos corredores de trafego misto pesado, atingindo de 20 a 25
km/hora. A reducdo da velocidade média acarreta ainda em aumento dos custos

operacionais, relacionados ao consumo de combustivel e manutencéo dos veiculos.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+).

ANEXO E 263



COSTA, M. S. (2008). Um indice de Mobilidade Urbana Sustentavel. Tese (Doutorado) - Escola de

Engenharia de Sdo Carlos, Universidade de S&o Paulo, S&o Carlos, 2008.
F. Pesos

Quadro 3.145: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO EIMETESOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

Disponibilidade e qualidade do
transporte publico

SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO | 0,112 033 ‘ 0,32 0,23 |Velocidade média do transporte pablico 0,13

=  Peso Global: 0,0033
=  Peso Dimenséao Social: 0,0011
=  Peso Dimensao Econdbmica: 0,0011

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0010

G. Dados de Base

Velocidade de operacdo ou velocidade comercial do servico de transporte publico por

onibus.

Ou, levantamentos de campo em vias selecionadas para medi¢do da velocidade média de
deslocamento de 6nibus urbano em hora-pico, relacionando distancia percorrida ao tempo

médio gasto para percorré-la ou com registro da velocidade medida pelo veiculo;

Ou, Pesquisas Origem e Destino ou outros estudos especificos de transportes e mobilidade
urbana que permitam obter dados referente a distancia média dos deslocamentos na zona

urbana e tempo médio de viagem em 6nibus urbano.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transportes, Mobilidade, Infra-estrutura, Planejamento,
etc), 6rgdos, autarquias ou empresas de transito e transportes, operadoras de servicos de

transporte coletivo.

l. Método de Calculo

Em funcdo das diferencas tecnoldgicas e de operacdo, e da indisponibilidade destes
sistemas em grande parte das cidades brasileiras, ndo sera analisada a velocidade média
dos servicos de transporte sobre trilhos, concentrando o calculo do indicador para os

servigos de transporte publico por énibus.

A velocidade comercial, velocidade de operacdo ou simplesmente velocidade média das
viagens em Onibus urbanos € um parametro normalmente monitorado por empresas
operadoras e 0rgdos gestores de transportes, por ser um elemento fundamental para o

planejamento e operacdo dos servigos de transporte publico. A velocidade comercial é
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definida como a velocidade média dos deslocamentos em 6nibus urbano, nos dois sentidos,
durante um determinado periodo em andlise. Inclui tempo de percurso e tempo de parada

em pontos ou terminais distribuidos ao longo das rotas pré-estabelecidas.

Na inexisténcia de dados sobre a velocidade média de énibus urbano em horério de pico por
parte das operadoras e 6rgdos gestores, levantamentos de campo podem ser feitos para
obter a velocidade média, estimada a partir de veiculos percorrendo um circuito pré-
estabelecido de vias da rede principal, relacionando a distancia percorrida ao tempo médio
gasto para percorré-la, utilizando procedimentos semelhantes aos sugeridos no indicador
8.3.2. Nesta situacdo o tempo de percurso consiste no tempo total gasto para percorrer o
trecho selecionado, incluindo as paradas nos pontos e terminais existentes ao longo do

percurso.

Os levantamentos devem ser feitos em dias Uteis (exceto finais de semana e feriados) em
horarios de pico. Recomenda-se que sejam feitas varias observacdes em dias distintos, a
fim de aumentar a confiabilidade dos dados e evitar que eventos isolados ou atipicos

possam distorcer os valores obtidos para a velocidade média de trafego.

Para calculo do indicador com base nesta metodologia devem ser realizadas as seguintes

atividades:

= Definicdo do percurso de vias da rede viéria principal (principais ligagfes viarias,
representadas por vias arteriais ou coletoras de grande circulacdo de veiculos,
pessoas e bicicletas e que interligam as diferentes regifes da cidade, corredores

de transporte coletivo, vias especiais para pedestres e ciclistas);

» Realizagdo do percurso com a monitoracdo das distancias e respectivos tempos
de deslocamento, com registro das informagfes por segmento. Nesta etapa
podem ser utilizados equipamentos GPS, palm tops, mapas de vias, entre outros
recursos que permitam o registro dos segmentos percorridos e os tempos de

viagem;

= Calculo das velocidades por segmento, com base na equagao:

-2
Onde:
V = velocidade média do trecho em km/h;
D = distancia do trecho em km;
T = tempo de deslocamento em horas.
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= Célculo da velocidade de deslocamento a partir da média aritmética das
velocidades observadas ao longo de todo o percurso, expressa em

quildmetros/hora (km/h).

A velocidade global dos deslocamentos efetuados em 6nibus urbano pode ser obtida ainda
através da média aritmética das velocidades de todos os deslocamentos efetuados por este
modo de transporte, obtidas através do quociente entre a distancia direta entre os pares de
origem e destino e os respectivos tempos de viagem. No entanto, estes dados séo obtidos
através de Pesquisas de Origem e Destino, ainda nao disponiveis para a grande maioria das

cidades brasileiras.

J. Normalizacédo e Avaliagcéao

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.146: Escala de Avaliacao para o indicador 9.1.4.

Score Valores de Referéncia™
Velocidade média do servigco de transporte coletivo por dnibus em horério
1,00 Mais de 25 km/h

0,75 25km/h
0,50 20km/h
0,25 15 km/h
0,00 Igual ou inferior a 10 km/h

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacdo do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermediarios aos indicados no quadro, fazer
interpolacdo para obter o respectivo score do indicador.

8 Valores de referéncia propostos pelo autor com base em Ferraz e Torres (2001) que definem para o servigo de transporte
publico por 6nibus velocidades médias entre 10 e 20 km/h.
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DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano
TEMA Disponibilidade e qualidade do transporte publico
INDICADOR 9.1.5 Idade média da frota de transporte publico

A. Definicéo

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

B. Unidade de Medida

ANoS.

C. Referéncias

NTU (2007).

D. Relevancia

A idade média da frota esta relacionada a qualidade do servico de transporte publico,
conforto e seguranca dos veiculos, custos operacionais (crescente a medida que aumenta a
idade dos veiculos), velocidade de deslocamento, emissdo de poluentes e ruido, entre
outros fatores. A manutencdo de veiculos de transporte coletivo com idade avancada é
fundamental para conservacdo da sua aparéncia, conforto e seguranca, influenciando
diretamente no grau de satisfagdo dos usuérios. Assim, além de ndo apresentar idade muito

avancada, a frota deve estar também em bom estado de conservacao.

A idade média da frota, somada ao percentual de cumprimento de viagens sdo alguns dos
parametros fixados nos contratos de licitagdo para concessdo de servicos de transporte
publico, devendo ser respeitados a fim de manter a qualidade e eficiéncia da frota. Os
cronogramas de renovacdo da frota sdo geralmente estabelecidos por meio de acordo
firmado entre o poder concedente ou 6rgéos gestor e as empresas operadoras do servi¢co no
municipio.

Entre os fatores relacionados a dificuldade em se renovar a frota de énibus urbano em
cidades brasileiras estdo a concorréncia desleal do transporte clandestino, perda de
passageiros, aumento dos custos, politicas tarifarias que ndo remuneram suficientemente o
segmento empresarial, alta carga tributaria e perdas causadas pela violéncia observadas em
cidades como Sao Paulo, Rio de Janeiro e Vitéria (FETRANSPOR, 2008).

E. Contribuicao

Maior/Pior— (-).
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F. Pesos

Quadro 3.147: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO SDIMEI‘;SOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

Disponihilidade e qualidade do
fransporte publico

SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO | 0,112 033 ‘ 0.3z 0,23 |ldade média da frota de transporte publico 0,13

= Peso Global: 0,0033
= Peso Dimensao Social: 0,0011
=  Peso Dimensao Econdbmica: 0,0011

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0010

G. Dados de Base
Frota de 6nibus e microdnibus urbanos em circulagdo no municipio no ano de referéncia.

Ano de fabricagéo dos 6nibus e microdnibus urbanos.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transportes, Mobilidade, Infra-estrutura, Planejamento,
etc), 6rgdos, autarquias ou empresas de transito e transportes, operadoras de servicos de

transporte coletivo, NTU.

l. Método de Calculo

Em funcdo das diferencas tecnoldgicas e operacionais e da vida util entre os veiculos
rodoviarios e de transporte sobre trilhos, além da indisponibilidade destes servicos em
grande parte das cidades brasileiras, este indicador ird abordar somente a idade média dos

Onibus urbanos.

A idade média de 6nibus e micrbnibus que operam na area urbana € geralmente
disponibilizada pela empresas operadoras, para fins de controle e fiscalizacdo dos

parametros estabelecidos nos contratos de concesséo do servigo.

O indicador é obtido através da média aritmética das idades de todos os veiculos

registrados (6nibus e microdnibus), expressa em anos.
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J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.148: Escala de Avaliacdo para o indicador 9.1.5.

Score Valores de Referéncia™
Idade média da frota de 6nibus e microbnibus urbanos
1,00 Até 5 anos
0,66 7 anos
0,33 9 anos
0,00 11 anos ou mais

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item |, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermediarios aos indicados no quadro, fazer
interpolacdo para obter o respectivo score do indicador.

" Valores de referéncia propostos com base em Ferraz e Torres (2001) que definem trés niveis de para idade e estado de

conservacao dos 6nibus: bom (até 5 anos), regular (entre 5 e 10 anos) e ruim (maior que 10 anos).
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DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano
TEMA Disponibilidade e qualidade do transporte publico
INDICADOR 9.1.6 indice de passageiros por quildmetro

A. Definicéo

Razao entre o numero total de passageiros transportados e a quilometragem percorrida pela

frota de transporte pubico do municipio.

B. Unidade de Medida

Passageiros/quilometro (pass/km).

C. Referéncias

ANTP (2006), NTU (2007).

D. Relevancia

O indice de passageiros por quildometro (IPK) reflete o grau de utilizacdo do servico de
transporte publico por dnibus na cidade, a eficiéncia do mesmo no que diz respeito ao
planejamento fisico da rede de linhas e a programagéo operacional e as caracteristicas de
uso e ocupacdo do solo. Tém influéncia sobre o indice o tamanho dos veiculos e a
competicdo entre empresas em trechos de via onde h4 a sobreposicdo de rotas (Ferraz e
Torres, 2001).

Um IPK alto corresponde a custos operacionais baixos. Além de aspectos operacionais, 0
IPK permite monitorar também aspectos econdmicos dos sistemas de transportes. Neste
sentido, quanto maior a quilometragem rodada, mais cara é a operacdo do servigo. Por
outro lado, a quantidade de passageiros transportados € um indicador da receita do sistema:
gquanto maior o IPK , maior € a receita gerada. O IPK é um dos parametros utilizados para o

calculo tarifario dos servicos de transporte coletivo por énibus.

O indice , no entanto, deve ser avaliado com cautela, uma vez que um IPK elevado pode
representar além de um sistema mais eficiente, um sistema com pior qualidade de servico
para o usuario, em funcao do aumento na lotacédo dos veiculos.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+), até o limite de 5 passageiros/km.
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F. Pesos

Quadro 3.149: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO ;)IME';SOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

Disponibilidade e qualidade do
fransporte publico

SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANG | 0,112 0,33 ‘ 0,32 0,23 |Indice de passageiros por quilémetro 013

= Peso Global: 0,0033
= Peso Dimensao Social: 0,0011
= Peso Dimensao Econbmica: 0,0011

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0010

G. Dados de Base

Numero de passageiros transportados pelo servigo de transporte publico por 6nibus no ano

de referéncia ou em um més tipico.

Quilometragem total percorrida pelo servico de transporte publico por énibus no ano de

referéncia ou em um més tipico.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transportes, Mobilidade, Infra-estrutura, Planejamento,
etc), 6rgdos, autarquias ou empresas de transito e transportes, operadoras de servicos de
transporte coletivo, ANTP, NTU.

l. Método de Calculo

Os dados referentes a quilometragem anual ou mensal percorrida pelo servigo de transporte
publico por 6nibus e o numero total de passageiros transportados sdo geralmente
informados pelas empresas operadoras e 6rgdos gestores, para fins de monitoracdo do

servigo e célculo tarifario.

O IPK pode ser calculado em termos do numero total de passageiros transportados ou do
namero total de passageiros equivalentes. Neste U(ltimo caso, passageiro equivalente
corresponde aos passageiros efetivamente pagantes, ou seja, 0s estudantes sdo

considerados 0,5 passageiros e 0s isentos nao sao considerados para calculo do indice.

Recomenda-se que o indice seja calculado para o numero total de passageiros

transportados em um ano ou para um més tipico (exceto férias escolares).
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O indicador ¢é obtido através do quociente entre o nUmero de passageiros transportados e a

quilometragem total percorrida pelo sistema no periodo de analise, expresso em

passageiros/km.

J.  Normalizacg&o e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve

ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.150: Escala de Avaliacdo para o indicador 9.1.6.

Score Valores de Referéncia™
IPK do servico de transporte publico por 6nibus no ano de referéncia (ou
més observado)

1,00 Igual ou superior a 4,5 até o limite de 5 passageiros/km

0,75 4 passageiros/km

0,50 3,5 passageiros/km

0,25 3 passageiros/km

0,00 Até 2,5 ou superior a 5 passageiros/km

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item |, os
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermedidrios aos indicados no quadro, fazer
interpolag&o para obter o respectivo score do indicador.

5 Valores de referéncia propostos com base em Ferraz e Torres (2001) que definem como aceitaveis valores de IPK entre 2,5

e 5,0 passageiros/km.
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DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano
TEMA Disponibilidade e qualidade do transporte publico
INDICADOR 9.1.7 Passageiros transportados anualmente

A. Definicéo

Variacdo em termos percentuais do nimero de passageiros transportados pelos servicos de
transporte publico urbano no municipio para um periodo de 2 anos.
B. Unidade de Medida

Variacdo percentual (%).

C. Referéncias

Hertfordshire County Council (1999), ANTP (2006), Gobierno Vasco (2007), NTU (2007).

D. Relevancia

O numero de passageiros transportados anualmente pelos servigos de transporte publico é

reflexo das politicas de transportes, da qualidade e confiabilidade dos servicos prestados.

A queda do numero de passageiros pode indicar declinio da qualidade do sistema,
insatisfacdo dos usudrios, auséncia de politicas de incentivo aos modos de transporte

coletivo, aumentos excessivos das tarifas, entre outros fatores.

Em contrapartida, o crescimento do nimero de passageiros é indicativo de dinamismo
econdmico da cidade. Em termos sociais, estd relacionado a maior acessibilidade e
mobilidade da populacéo, especialmente de baixa renda, geralmente dependente dos
sistemas de transporte publico. Em termos ambientais, acarreta em redu¢do do namero de
automoéveis em circulacdo, uso mais racional do espago urbano e reducdo da poluicdo

atmosférica.

O aumento do numero de passageiros deve, no entanto, ser acompanhado pelo crescimento
das redes de transporte e aumento de sua capacidade, visando atender de forma adequada
a demanda.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+).
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F. Pesos

Quadro 3.151: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO ?IMEI;SOE: TEMA PESO INDICADOR PESO

Disponibilidade e qualidade do
transporte pablico

SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO | 0,112 0,33 ‘ 0.32 0,23 |Passageiros transportados anualmente 0,13

= Peso Global: 0,0033
= Peso Dimensao Social: 0,0011
= Peso Dimensao Econdbmica: 0,0011

=  Peso Dimensao Ambiental: 0,0010

G. Dados de Base

Numero de passageiros transportados pelo servico de transporte publico em todas as
modalidades (6nibus, trem urbano e metropolitano, bonde, metrd, VLT, barcas e balsas,

etc), para um periodo de 2 anos. Inclui passageiros pagantes e gratuidades.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transportes, Mobilidade, Infra-estrutura, Planejamento,
etc), 6rgdos, autarquias ou empresas de transito e transportes, operadoras de servicos de

transporte coletivo, NTU, ANTP, Ministério das Cidades.

l. Método de Calculo

Levantamento do numero total de passageiros transportados anualmente pelo sistema de
transporte publico urbano em todas as suas modalidades para dois anos distintos

consecutivos, que incluam preferencialmente o ano de referéncia para célculo do indicador.

Deve ser calculada a variacdo percentual, permitindo verificar se houve crescimento ou

declinio no nimero de passageiros transportados.

O indicador é obtido a partir do resultado da avaliacdo, associando-se diretamente o
respectivo score, conforme quadro a seguir.

J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:
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Quadro 3.152: Escala de Avaliacao para o indicador 9.1.7.

Score Valores de Referéncia’
Foi observado para o numero de passageiros transportados em dois anos
distintos no municipio:

1,00 Crescimento superior a 25%

0,75 Crescimento inferior a 25%

0,50 O numero de passageiros transportados permaneceu constante

0,25 Decréscimo inferior a 25%

0,00 Decréscimo superior a 25%

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, 0s

valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacdo do score obtido
para o indicador.

6 Valores de referéncia propostos pelo autor.
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DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano

TEMA Disponibilidade e qualidade do transporte publico

INDICADOR 9.1.8 Satisfacdo do usuario com o servico de transporte publico
A. Definicéo

Porcentagem da populacdo satisfeita com o servico de transporte publico urbano e
metropolitano em todas as suas modalidades.
B. Unidade de Medida

Porcentagem (%).

C. Referéncias

Hertfordshire County Council (Wood, 2003), NTU (2006), ANTP (2007), Gobierno Vasco
(2007).

D. Relevancia

A qualidade do transporte publico urbano deve ser contemplada de uma maneira global,
considerando o nivel de satisfacdo de todos os atores direta ou indiretamente envolvidos no
sistema: usuérios, comunidade, governo, trabalhadores e empreséarios do setor (Ferraz e
Torres, 2001).

No ponto de vista dos usuérios, a qualidade dos servicos de transporte publico urbano e

metropolitano é percebida, entre outros, com base nos seguintes aspectos:
= Extensao, cobertura da rede e acessibilidade a rede;
= Configuragéo das linhas e rotas de transporte;

= Acessibilidade de pessoas com necessidades especiais ou restricdo de

mobilidade;
= Diversidade de modos de transporte;
» Frequéncia, pontualidade e tempo de viagem,;
» Lotacdo, conforto e seguranca dos veiculos;
» Caracteristicas dos locais de parada, estacfes e terminais;
= Baixo indice de ocorréncia de acidentes e incidentes como roubos, furtos, etc;

= Modicidade das tarifas;

ANEXO E 276



COSTA, M. S. (2008). Um indice de Mobilidade Urbana Sustentavel. Tese (Doutorado) - Escola de

Engenharia de Sdo Carlos, Universidade de S&o Paulo, S&o Carlos, 2008.
= Integracéo fisica e tarifaria;
= Comportamento dos operadores;
= Disponibilidade e confiabilidade da informag&o sobre o sistema, etc.

As pesquisas de opinido permitem verificar a satisfacdo dos usuérios frente aos servigos de
transportes, buscando captar a avaliacdo da populagéo, usuaria ou nao dos servigos, sobre
aspectos gerais ou atributos especificos do sistema. Este tipo de pesquisa, além de fornecer
subsidios para as ac¢des do poder publico, abre espacgo para criticas, sugestdes e opinides
diversas que podem auxiliar na formulacdo das politicas de mobilidade. Do mesmo modo,
pesquisas de satisfacdo podem ser utilizadas como instrumento de monitoramento e gestédo
dos transportes e de orientacdo na formulacdo de politicas publicas (Ministério das Cidades,
2007a).

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+).

F. Pesos

Quadro 3.153: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO EIME:IESOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

Disponibilidade e qualidade do 023 Satisfacao do Usuario com o servigo de

fransporte publico fransporte publico 013

SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO | 0,112 0,33 ‘ 0,32

Peso Global: 0,0033

Peso Dimensao Social: 0,0011

Peso Dimenséao Econbmica; 0,0011

Peso Dimensao Ambiental: 0,0010

G. Dados de Base

Pesquisas de opinido sobre a percepcdo da populacdo com relacdo aos servicos de

transporte publico urbano, contemplando os diversos aspectos referidos no item D.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transporte, Mobilidade, Infra-estrutura, Planejamento,
etc), instituicbes de pesquisa, organizacdes ndo-governamentais, estudos especificos de

transportes e mobilidade.
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. Método de Célculo

Na inexisténcia de estudos especificos e pesquisas de opinido publica que reflitam a
percepcdo do cidaddo quanto a qualidade e satisfacdo com relacdo ao sistema de
transporte pubico urbano, podem ser realizadas entrevistas domiciliares, em locais publicos
de grande circulacdo de pessoas (como terminais de 6nibus, edificios publicos, parques e
areas de lazer), consultas via telefone ou Internet, de forma a obter os dados necessarios

para a construcdo do indicador.

Os cidadaos devem ser questionados a respeito de seu grau de satisfagdo com relacdo ao
sistema de transporte publico urbano em todas as suas modalidades ou avaliagdo global do
sistema. Sugere-se a adocdo de uma escala de avaliacdo composta por cinco niveis,
variando de Totalmente Satisfeito (1) a Totalmente Insatisfeito (5) ou Excelente (1) a

Péssimo (5).

O indicador é obtido através do quociente entre o nimero de entrevistados que se
mostraram totalmente satisfeitos com o sistema de transporte publico ou indicaram o grau

excelente, e 0 numero total de entrevistas efetuadas, expresso em porcentagem (%).

Pesquisas mais completas podem ser desenvolvidas, avaliando aspectos especificos do
sistema ou incorporando questbes relativas ao perfil socioecondmico dos
usuarios/populacdo. Caso estas pesquisas tenham sido desenvolvidas no municipio, podem

ser utilizadas como referéncia para célculo deste indicador.

J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.154: Escala de Avaliacdo para o indicador 9.1.8.

Score Valores de Referéncia’

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

1,00 100%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0

" Valores de referéncia propostos pelo autor.
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Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacdo do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermediarios aos indicados no quadro, fazer
interpolacéo para obter o respectivo score do indicador.
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DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano

TEMA Diversificacdo modal

INDICADOR 9.2.1 Diversidade de modos de transporte

A. Definicéo

Numero de modos de transporte disponiveis na cidade.

B. Unidade de Medida

NUmero.

C. Referéncias

Bossel (1999), NTU (2006), Victoria Transport Policy Institute (Litman, 2007).

D. Relevancia

Diversidade e equilibrio s@o principios basicos da sustentabilidade urbana. Deste modo, a
diversidade e o equilibrio entre os diferentes modos de transporte sdo condicbes

fundamentais para a mobilidade sustentavel.

A diversidade de modos de transporte contribui para ampliar a acessibilidade e reduzir a

dependéncia ao automovel privado.

Em termos econdmicos e sociais, amplia a acessibilidade e a mobilidade principalmente da
parcela da populacdo desprovida de meios préprios de transporte. Dependendo de suas
caracteristicas fisicas e operacionais, os meios de transporte possibilitam acesso rapido e
seguro a diversas areas da cidade, especialmente areas de baixa renda localizadas nos
suburbios das grandes cidades, permitindo assim o acesso desta populacdo a servigos e
atividades urbanas. Além disso, a disponibilidade de meios de transporte e o equilibrio na
cobertura e utilizagdo dos mesmos contribui para ampliar a qualidade dos servigos e

reducdo das tarifas de transporte.

Em termos ambientais, a diversidade de modos contribui para a qualidade ambiental e para
0 Uso mais equitativo do espaco urbano, além de reduzir a dependéncia a determinados
combustiveis e tecnologias que podem prejudicar o meio ambiente.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+)
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F. Pesos

Quadro 3.155: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO

DIMENSOES
E A

TEMA

PESO

INDICADOR

PESO

SISTEMAS DE

TRANSPORTE URBANO 0,112

0,34 [ 0.4

Diversificagc&o modal

0,18

Diversidade de modos de transporte

1,00

Peso Global: 0,0068

= Peso Dimensao Social: 0,0021

Peso Dimensdo Econbmica; 0,0023

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0023

G. Dados de Base

Modos e servi¢os de transporte disponiveis no municipio:

=  Privado ou individual:

Modos motorizados — automoével e/ou motocicleta;

=  Semi-publico:

Taxis;

Vans;

Servicos especiais (fretados, servicos programados por telefone);

=  PUblico, coletivo ou de massa:

Onibus e/ou microénibus ;

Bonde;

Pré-metr6, metro leve ou VLT;

Metro;

Trem urbano ou metropolitano;

Outros modos de transporte - monotrilho, elevador, funicular, teleférico,

balsas, barcas, etc (Ferraz e Torres, 2001).

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Planejamento, Transportes, Mobilidade, Infra-estrutura,

etc), empresas operadoras de transporte, empresas, 0rgdos ou autarquias gestoras de

transportes, levantamentos de campo.
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. Método de Célculo

Devem ser identificadas as opcdes (modos de transporte) disponiveis no municipio,
conforme definido no item G. O indicador é obtido pelo somatério do numero de modos

disponiveis.

Os modos de transporte ndo-motorizados (a pé e bicicleta) sdo modos de locomocéao
primarios e essenciais em todas as cidades e, portanto, ndo sdo considerados no calculo do
indicador.

J. Normalizacédo e Avaliagcéao

Quadro 3.156: Escala de Avaliacao para o indicador 9.2.1.

Score Valores de Referéncia’

Numero de modos de transporte (publico, semi-publico e privado) que a
cidade dispbe

7 ou mais (caminhada, ciclismo, automovel particular, taxi, onibus e
sistemas sobre trilhos - metro leve, metro ou trem de suburbio, transporte

1,00 aquaviario - barcas, ferry boat, balsas - mobility services -car sharing, bike
sharing, etc.)
6 (caminhada, ciclismo, automovel particular, taxi, onibus e sistemas sobre
0,75 . .
trilhos - metro leve, metro ou trem de suburbio)
0,50 5 (caminhada, ciclismo, automovel particular, taxi e onibus)
0,25 4 (caminhada, ciclismo, automovel particular e taxi)
0,00 3 (caminhada, ciclismo e automovel particular)

Os valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacdo do score
obtido para o indicador.

8 Valores de referéncia propostos pelo autor. O valor maximo da escala pode corresponder aos seguintes modos de

transporte: Automoével privado, taxi, 6nibus, metrd e trem metropolitano, encontrados em algumas das capitais brasileiras.
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DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano

TEMA Diversificacdo modal

INDICADOR 9.2.2 Transporte coletivo x transporte individual

A. Definicéo

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

transporte motorizados.

B. Unidade de Medida

NUmero.

C. Referéncias

Sustainable Measures (2002), Companhia do Metropolitano de Sao Paulo (2002), TERM
(2003), PROPOLIS (LAUTSO et al., 2004), UNCHS (2004), ANTP (2006), NTU (2006),
Victoria Transport Policy Institute (Litman, 2007), Library of Local Performance Indicators
(AUDIT COMISSION e IDeA, 2007), Nossa Sédo Paulo (2008).

D. Relevancia

A divisdo modal dos deslocamentos urbanos esta relacionada aos aspectos de equilibrio e

sustentabilidade dos sistemas de transportes.

A distribuicdo das viagens entre os varios modos de transportes depende do nivel de
desenvolvimento socioeconémico da cidade, do tamanho e da topografia da cidade, do
clima, da cultura, da existéncia de politicas de restricdo ao transporte individual, da
disponibilidade, custo e qualidade do transporte publico e da facilidade de locomocédo a pé

ou por bicicleta (Ferraz e Torres, 2001).

O desequilibrio na divisdo modal, com o predominio de viagens através de modos
individuais de transporte motorizados tem reflexos diretos sobre os congestionamentos de
trafego, além se ser indicativo do declinio da qualidade do sistema de transporte publico em

funcao de politicas que priorizam os modos individuais em detrimento aos coletivos.

Ainda que os deslocamentos a pé e por modos coletivos de transporte predominem na
maioria das cidades brasileiras, a ado¢do cada vez maior do transporte individual esta
relacionada, ente outros, ao desenvolvimento socioecondmico, aos maiores tempos de

viagem transporte coletivo e a falta de conforto e segurancga no transporte publico.
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Politicas visando a mobilidade sustentavel devem priorizar os deslocamentos por modos
coletivos e ndo-motorizados de transportes, em funcdo de seus beneficios sociais
(equidade), econébmicos (maior acessibilidade econémica, principalmente para a populacdo
de baixa renda) e ambientais (uso mais racional do espaco urbano, maior eficiéncia
energética e reducdo da emissado de poluentes).

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+)

F. Pesos

Quadro 3.157: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO SDIMEI‘;SOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO | 0,112 0,34 | 0,34 | Diversificaggo modal 0,18 |Transporte coletivo x transporte individual 0,33

Peso Global: 0,0068

= Peso Dimensao Social: 0,0021

Peso Dimensao Econdmica; 0,0023

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0023

G. Dados de Base
Matriz de viagens (pares de origem e destino) para todos os modos de transportes.

Ou informagdes sobre divisdo modal dos deslocamentos urbanos e metropolitanos.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Planejamento, Infra-estrutura, Transportes, Mobilidade,
etc), Pesquisas Origem e Destino ou estudos especificos de transportes e mobilidade, NTU,
ANTP.

l. Método de Calculo

Com base em Pesquisas Origem e Destino ou estudos especificos de transportes e

mobilidade, devem ser levantados:
= O numero total de viagens realizadas em um dia util na &rea urbana;

= O numero total de viagens diarias feitas por modos coletivos de transporte, assim

definidos: 6nibus, microbnibus, vans, lotacdo, servicos fretados, transporte
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escolar, taxi, metrd, bonde, trem urbano e metropolitano, outros modos de

transporte coletivo disponiveis;

= O numero total de viagens diérias feitas por modos individuais de transporte

motorizados: automével (dirigindo ou passageiro de automovel), motocicleta.

O indicador € obtido pela raz&o entre 0 numero de viagens diérias feitas por modos coletivos
de transporte e o nimero de viagens diérias feitas por modos individuais de transportes

motorizados.

J. Normalizacédo e Avaliagcéao

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.158: Escala de Avaliacdo para o indicador 9.2.2.

Score Valores de Referéncia™

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

1,00 Igual ou superior a 5
0,75 4

0,50 3

0,25 2

0,00 Igual ou inferior a 1

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item |, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermedidrios aos indicados no quadro, fazer
interpolag&o para obter o respectivo score do indicador.

® Valores de referéncia propostos pelo autor com base no principio para a mobilidade urbana sustentavel relacionado ao
incentivo aos modos coletivos de transporte. Desta forma, o nimero de viagens por modos coletivos deve ser sensivelmente

maior do que o nimero de viagens por modos individuais motorizados.
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DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano

TEMA Diversificacdo modal

INDICADOR 9.2.3 Modos ndo-motorizados x modos motorizados
A. Definicéo

Razao entre o numero diario de viagens na area urbana ou metropolitana feitas por modos
ndo-motorizados de transporte e niumero diério de viagens feitas por modos motorizados de

transporte.

B. Unidade de Medida

NUmero.

C. Referéncias

Hertfordshire County Council (1999), Companhia do Metropolitano de S&o Paulo (2002),
UNCHS (2004), ANTP (2006), NTU (2006), Mendip District Council (2006), Gobierno Vasco
(2007), Library of Local Performance Indicators (AUDIT COMISSION e IDeA, 2007), Victoria
Transport Policy Institute (Litman, 2007), Nossa S&o Paulo (2008).

D. Relevancia

O deslocamento a pé € um dos mais importantes modos de transporte urbano, sendo
utiizado para percorrer pequenas distancias, incluindo a complementagdo de
deslocamentos feitos através de outros modos de transporte. Ja a bicicleta, em funcdo do
baixo preco de aquisicdo e do custo operacional praticamente inexistente, se constitui em
uma das principais alternativas de deslocamento para a populacdo de baixa renda. Em
paises ricos da Europa, a bicicleta é bastante utilizada por tradicdo e op¢édo da populacéo
(Ferras e Torres, 2001).

Os modos ndo-motorizados de transportes séo responsaveis por uma série de beneficios
sociais e econémicos. No entanto, € no campo ambiental que produzem os maiores ganhos,
relacionados a melhoria da qualidade ambiental das cidades, em funcdo da reducdo do
consumo de combustiveis fosseis, emissdo de poluentes atmosféricos e ruido e
racionalizacdo do uso do espaco urbano. As areas reservadas aos modos ndo-motorizados
sdo também areas mais humanizadas, ideais para o convivio social e lazer, proporcionando

maior seguranca a populacao.

O desequilibrio na divisdo modal entre as viagens feitas por modos motorizados e nao-
motorizados de transportes resulta, portanto, no aumento dos congestionamentos e declinio

da qualidade ambiental das cidades.
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No Brasil, as atuais politicas de mobilidade urbana d&o enfoque a priorizacdo dos modos de

transporte coletivo e ndo-motorizado visando, entre outros:

Melhorar as condigbes das viagens a pé, por meio de tratamento dos passeios e
vias de pedestres, eliminacdo de barreiras arquitetonicas, tratamento paisagistico
adequado e tratamento das travessias do sistema viario;

Ampliar a intermodalidade nos desloca-mentos urbanos, estimulando a
integracdo do transporte publico com o transporte individual e os meios néo
motorizados, construindo locais adequados para estacionamento de veiculos e
de bicicletas préximos a estacfes, terminais e outros pontos de acesso ao
sistema de transporte coletivo;

Estimular o aumento de viagens que utilizem os modos de transporte n&o-moto-
rizados, através da implantacdo de ciclovias, ciclofaixas, bicicletarios e
paraciclos; melhoria das condi¢cdes das viagens a pé, por meio do tratamento
adequado dos passeios e vias de pedestres, com eliminacao de barreiras fisicas,
tratamento paisagistico adequado e tratamento das travessias de pedestres,
adotando os preceitos da acessibilidade universal (Ministério das Cidades,
2007a).

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+).

F. Pesos

Quadro 3.159: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO ?IME";SOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANQ | 0,112 0,34 | 0,34 1 Diversificacdo modal 0,18 [Modos motorizados x modos nao-motorizados 0,33

Peso Global: 0,0068
Peso Dimenséo Social: 0,0021
Peso Dimensao Econdmica: 0,0023

Peso Dimensdo Ambiental; 0,0023

G. Dados de Base

Matriz de viagens (pares de origem e destino) para todos os modos de transportes.

Ou informacgdes sobre divisdo modal dos deslocamentos urbanos e metropolitanos.
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H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Planejamento, Infra-estrutura, Transportes, Mobilidade,
etc), Pesquisas Origem e Destinoou estudos especificos de transportes e mobilidade, NTU,
ANTP.

l. Método de Calculo

Com base em Pesquisas Origem e Destino ou estudos especificos de transportes e
mobilidade, devem ser levantados:

= O numero total de viagens realizadas em um dia util na area urbana;

= O numero total de viagens diarias feitas por modos n&do-motorizados de
transporte: a pé, bicicleta;

= O numero total de viagens diarias feitas por modos motorizados de transportes
(publico ou privado): automével (dirigindo ou passageiro de automovel), téxi,
motocicleta, 6nibus, microbnibus, vans, servigos fretados, transporte escolar,
metrd, bonde, trem urbano e metropolitano, outros modos de transporte
disponiveis;

O indicador é obtido pela razdo entre o nimero de viagens diarias feitas por modos néo-
motorizados de transporte e o nimero de viagens diarias feitas por modos motorizados de
transportes.

J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala
apresentada no quadro seguinte:
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Quadro 3.160: Escala de Avaliacao para o indicador 9.2.3.

Score Valores de Referéncia®
Razdo entre o numero diario de viagens na area urbana feitas por modos
ndo-motorizados e 0 numero diario de viagens feitas por modos
motorizados de transporte

1,00 Igual ou superior a 2

0,75 1,75

0,50 1,50

0,25 1,25

0,00 Igual ou inferior 1

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacdo do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermediarios aos indicados no quadro, fazer
interpolacéo para obter o respectivo score do indicador.

8 Vvalores de referéncia propostos pelo autor. Admite-se que em fungdo do tamanho das cidades e das distancias de

deslocamento, haja maior necessidade de deslocamentos por modos motorizados de transporte (publicos ou privados). Desta

forma, a relacdo entre o nimero de viagens por modos ndo-motorizados e o numero de viagens por modos motorizados igual 2

ja é considerada como um excelente score para o indicador.
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DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano

TEMA Regulacéo e fiscalizacdo do transporte publico

INDICADOR 9.3.1 Contratos e licitacbes

A. Definicéo

Porcentagem dos contratos de operacdo de servicos de transporte publico que se

encontram regularizados.

B. Unidade de Medida

Porcentagem (%).

C. Referéncias
N&o ha.
D. Relevancia

Os transportes publicos sdo servigcos cuja prestacdo pode ser delegada a particulares
mediante licitacdo O Estado tem duplo papel na sua organizacdo: estabelecer as condi¢des
de acesso dos concessionarios e especificar como 0s servigos serdo prestados, buscando
sempre o0 atendimento das necessidades coletivas, a méxima qualidade, 0 menor custo para
a sociedade e para 0s usuarios e a maior eficiéncia econémica possiveis; e intervir na sua
execugdo como agente normalizador e regulador, com objetivo de promover o
desenvolvimento econdmico, regular os desequilibrios dos mercados, minimizar as

externalidades negativas, entre outros (Ministério das Cidades, 2007a).

No que diz respeito aos servi¢cos de transporte publico, a regularidade contratual com as
empresas operadoras € um elemento importante de valorizagdo da gestdo publica. As
delegagcbes sem contrato, com prazos vencidos ou por prazo indeterminado devem ser
novamente licitadas, e este processo pode ser um momento de redefinicdo das regras para
os servicos (Ministério das Cidades, 2007a). A regularidade dos processos licitatérios
reflete, portanto, a transparéncia e o compromisso do municipio em prover servigos de

transporte regulares e de qualidade a populacéo.

Em termos sociais e econdmicos, 0s contratos de prestacdo de servicos de transporte
garantem ao municipio o cumprimento das exigéncias minimas com relagdo aos servigos
prestados (freqiiéncia, qualidade, seguranca, conforto, entre outros), a0 mesmo tempo que
garantem ao contratado os direitos de constancia do objeto contratual e equilibrio financeiro.
O contrato de prestacdo de servigco estabelece a forma de remuneracdo do servico e a
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politica tarifaria adotada, visando atender a dois objetivos principais: a modicidade da tarifa
para amplo acesso dos usuérios e a sustentabilidade financeira do servigco, garantindo
recursos para a cobertura dos custos de capital, operacionais e o lucro (Ministério das
Cidades, 2006b).

Deste modo, os contratos resguardam as partes envolvidas, estando ainda diretamente
associados a regularidade e qualidade do servigo prestado a populagédo, que deve assumir

também o papel de fiscalizadora do servico.

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+)

F. Pesos

Quadro 3.161: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO EIMETESOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO 0,112 0,35 | 031 |Regulagéo e fiscalizagao do transporte pablico 0.18 |Contratos e licitagies 1,00

=  Peso Global: 0,0099
=  Peso Dimensao Social: 0,0034
=  Peso Dimensao Econdbmica: 0,0035

=  Peso Dimensao Ambiental: 0,0031

G. Dados de Base

Processos licitatérios desenvolvidos nos Ultimos 5 anos no municipio, relacionados a

prestacdo de servicos de transporte publico urbano.

Contratos de concessao e permissao de servicos de transporte publico urbano firmados nos
ultimos 5 anos no municipio, devidamente licitados nos termos da Lei Federal n° 8.987/1995.
H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transportes, Mobilidade, Planejamento, Infra-estrutura,
Financas, Gestéo, Contratos e LicitacOes, etc).

I.  Método de Célculo

Deve-se verificar a situacdo de todos os contratos firmados entre o poder publico e a
iniciativa privada para a prestacao de servigcos de transporte, seja sob a forma de concesséao

ou permissao, ou outra forma legal de contratacéo.
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A regularidade dos contratos de prestacdo de servicos pressupde a existéncia de um
processo licitatorio legitimo e transparente, anterior ao estabelecimento de qualquer contrato

entre o Poder Publico e as empresas prestadoras de servico.

Sao considerados contratos regulares aqueles firmados mediante processo licitatério
legitimo, nos termos da Lei Federal n° 8.987/1995 e que ndo apresentem divergéncias de

ordem legal em termos de prazos, aditivos, entre outros aspectos.

Para maiores informacbes a respeito dos contratos de concessao e permissao para
prestacdo de servicos de transportes, ver Médulo IV - Gestdo da Mobilidade Urbana:
Organizacao Institucional e Regulacéo, do Curso de Gestéo Integrada da Mobilidade Urbana
(Ministério das Cidades, 2006Db).

O indicador é obtido pelo quociente entre o nimero de contratos em situacéo regular e o
numero total de contratos firmados nos Ultimos 5 anos no municipio, expresso em

porcentagem (%).

J. Normalizacédo e Avaliagcéao

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.162: Escala de Avaliacao para o indicador 9.3.1.

Score Valores de Referéncia®!
Porcentagem dos contratos de prestacéo de servigos de transportes que se
encontram regularizados

1,00 100%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacdo do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermediarios aos indicados no quadro, fazer
interpolacéo para obter o respectivo score do indicador.

81 valores de referéncia propostos pelo autor.
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DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano

TEMA Regulacéo e fiscalizacdo do transporte publico

INDICADOR 9.3.2 Transporte clandestino

A. Definicéo

Participacdo do transporte clandestino ou irregular nos deslocamentos urbanos.

B. Unidade de Medida

Participacdo/Tipo de transporte clandestino.

C. Referéncias

NTU (2001).

D. Relevancia

O transporte clandestino, irregular ou ilegal, entendido como o transporte de passageiros
ndo autorizado ou nao regulamentado pelo poder publico surgiu em cidades brasileiras,
especialmente de maior porte, como alternativa para atendimento da populacdo de menor
poder aquisitivo, com dificuldades em pagar as tarifas dos servicos convencionais ou
regulares de transporte publico e em regifes de dificil acesso (como favelas e bairros), onde

o sistema formal ndo consegue chegar.

O surgimento do transporte clandestino, aliado ao aumento das tarifas de transportes e a
maior facilidade para aquisicdo de automoveis e motocicletas, esta associado a queda no
namero de passageiros transportados pelo sistema de transporte publico. Paralelo a isso, a
facilidade em comprar um veiculo utilitario de baixa capacidade, aliada ao quadro de

desemprego no pais, estimularam o investimento no transporte clandestino (NTU, 2007).

Em funcdo da falta de regulamentacdo, da ndo obrigatoriedade de cumprimento dos
itinerarios, da concorréncia desleal com o sistema regular, o transporte clandestino esta
associado a uma série de problemas de mobilidade apresentados hoje pelas cidades

brasileiras. Entre seus impactos negativos, pode-se destacar:
= Congestionamentos;

= Falta de seguranca para 0s usuarios, principalmente com relacdo a falta de

controle e vistoria dos veiculos;
= Acidentes e violéncia urbana;

= Poluicdo ambiental;
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= Perda de arrecadacdo de impostos e desestabilizagdo da industria nacional de
oOnibus;
= Substituicdo de mé&o-de-obra formal pela informal;

= Desorganizagdo do sistema de transporte publico;

= Falta de atendimento a idosos e a categorias especiais com direito a gratuidades
(NTU, 2001).

Uma solucdo para a reducdo do crescimento e dos impactos negativos do transporte

z

clandestino é sua regulamentacdo, transformando-o em complemento do servico de

transporte publico regular, como ja foi experimentado em algumas cidades brasileiras.

E. Contribuicao

Maior/Pior— (-).

F. Pesos

Quadro 3.163: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO EIME";SOESA TEMA PESO INDICADOR PESO

SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO | 0,112 0,35 | 0,31 |Regulacéo & fiscalizagdo do transporte puiblica 0,18 |Transporte clandestino 0,50

Peso Global: 0,0099

Peso Dimensao Social: 0,0034

Peso Dimensao Econdmica; 0,0035

Peso Dimensao Ambiental: 0,0031

G. Dados de Base

Levantamentos e pesquisas sobre a participacdo do transporte clandestino no municipio e
tipos de servicos irregulares existentes.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Planejamento, Infra-estrutura, Transportes, Mobilidade,
etc), estudos especificos de transportes e mobilidade, NTU, ANTP.

l. Método de Calculo

Na inexisténcia de estudos especificos que permitam estimar a participacdo em termos

percentuais do transporte clandestino no sistema de transporte publico urbano, deve ser
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feita uma verificagdo dos servigos existentes e avaliada, ainda que de forma preliminar, sua

participacdo no transporte de passageiros no municipio.

O indicador € obtido a partir do resultado da avaliacdo, associando-se diretamente o

respectivo score, conforme quadro a seguir.

J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Quadro 3.164: Escala de Avaliagéo para o indicador 9.3.2.

Score Valores de Referéncia®
A participacdo do transporte clandestino no sistema de transporte publico
urbano é:
1.00 _Inexpressiva ou in_existente, tendo sido combatidos, regulamentados ou
' incorporados ao sistema formal
0,75 Pequena, predominando os servicos de vans e peruas irregulares
0.50 Peque,na, predominando os servi¢cos de vans e peruas irregulares e
' mototaxi
0.5 Expre§s_iva, pr_edomipando 0s servigcos de vans e peruas irregulares,
’ mototaxi e taxi-lotacdo
0.00 Expressiva, existir}dp s,er'vigos ge nAat'ureza _diversa COmo vans e peruas
' irregulares, mototaxi, taxi-lotacéo, 6nibus piratas e automoveis

82 valores de referéncia propostos pelo autor com base nas modalidades de transporte clandestino identificadas no estudo da

NTU (2001).
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DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano

TEMA Integracdo do transporte publico

INDICADOR 9.4.1 Terminais intermodais

A. Definicéo

Porcentagem dos terminais de transporte urbano/metropolitano de passageiros que

permitem a integracgéo fisica de dois ou mais modos de transporte publico.

B. Unidade de Medida

Porcentagem (%).

C. Referéncias

SUMMA (2004).

D. Relevancia

Diversidade, equilibrio e integracdo dos modos de transporte sdo principios basicos para a
mobilidade urbana sustentavel, e relacionam-se diretamente ao aumento da acessibilidade

aos meios de transporte.

A integracao fisica dos sistemas de transportes, feita por meio de terminais intermodais,
contribui para a reducdo dos tempos totais de deslocamento, aumenta a seguranca das
transferéncias e facilita o uso do sistema de transporte publico especialmente para pessoas
com necessidades especiais ou restricbes de mobilidade, reduzindo as distancias de
deslocamento e garantindo que os transbordos sejam feitos em espagos seguros e

adaptados.

A intermodalidade proporciona ainda alternativas ao modo rodoviario de transporte,
permitindo a complementaridade das viagens feitas através deste modo. O principal objetivo
da intermodalidade é combinar as caracteristicas dos diferentes modos de transporte da
melhor forma possivel, adequando os servicos de transporte publico as caracteristicas
fisicas das cidades, as caracteristicas da demanda e as caracteristicas dos deslocamentos

feitos nas &reas urbanas e metropolitanas.

A inexisténcia de terminais intermodais reflete baixa integracao fisica e baixa diversidade do

sistema de transporte publico urbano e metropolitano.
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E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+)

F. Pesos

Quadro 3.165: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO SDIMETESOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO 0,112 0,33 \ 0,30 |Integracao do transporte publica 0,22 |Terminais intermodais 1,00

=  Peso Global: 0,0120
=  Peso Dimensao Social: 0,0041
=  Peso Dimensao Econdbmica: 0,0042

=  Peso Dimensao Ambiental: 0,0037

G. Dados de Base

Terminais urbanos de transporte publico:
= Terminais rodoviarios (6nibus, microbnibus e vans);
= Terminais ferroviarios (trem, bonde, metrd);
= Terminais hidroviarios;

=  Terminais multimodais.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transportes, Mobilidade, Infra-estrutura, Planejamento,

etc), empresas, 6rgdos ou autarquias de transito e transportes.

l. Método de Calculo

Devem ser identificados todos os terminais de transporte existentes na area urbana do
municipio, conforme definido no item G, e identificadas suas caracteristicas fisicas e

operacionais.

z

O indicador € obtido pela razdo entre o0 numero de terminais que permitem acesso ou
atendem a mais de um modo de transporte publico e o0 nimero total de terminais existentes

na area em estudo, expresso em porcentagem (%).

A integracdo com modos ndo-motorizados de transporte foi avaliada no indicador 6.3.1,

sendo, portanto, excluida da analise deste indicador.
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J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.166: Escala de Avaliacdo para o indicador 9.4.1.

Score Valores de Referéncia®
Porcentagem dos terminais de transporte publico urbano que permitem
integracdo entre dois 0s mais modos de transporte publico

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

0,50 50%

0,25 25%

0,00 0

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item I, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacdo do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermediarios aos indicados no quadro, fazer
interpolag&o para obter o respectivo score do indicador.

8% valores de referéncia propostos pelo autor baseado no principio para a mobilidade sustentavel relacionado a maior
integracdo modal. Considera que, por razdes de ordem fisica e de estruturacéo do sistema do sistema de transporte coletivo
municipal, nem todos os terminais possam ser integrados. Ferraz e Torres (2004) definem trés niveis de qualidade para a
integracéo fisica: Bom (quando hé& integracdo), Regular (quando hé integracdo, porém esta é precaria) e Ruim (quando n&o ha

integracéo).
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DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano

TEMA Integracdo do transporte publico

INDICADOR 9.4.2 Integracdo do transporte publico
A. Definicéo

Grau de integracdo do sistema de transporte publico urbano e metropolitano.

B. Unidade de Medida

Grau/Tipo de integracéo.

C. Referéncias

NTU (2007).

D. Relevancia

A integracdo dos sistemas de transportes pode se dar em termos de integracdo fisica,
geralmente feita em terminais intermodais, e de integracdo tarifaria temporal, com os
usuarios efetuando transferéncias (entre o0 mesmo modo ou entre diferentes modos de

transporte) sem a necessidade de pagar nova tarifa ou com tarifas reduzidas.

Os sistemas integrados racionalizam o transporte publico, evitando duplicidade ou
ociosidade das linhas e aproveitando ao maximo a rede. Além disso, favorecem a
acessibilidade as diferentes areas e representam economia para o usuéario. O objetivo da
integracdo é criar uma compensacao ao passageiro pelo fato de ndo haver linhas diretas
para todos os itinerarios possiveis dentro de uma cidade. A criagdo de redes integradas de
transporte pode também colaborar para reduzir o custo operacional das empresas e,
conseglientemente, a tarifa de transporte, ao diminuir o nimero de trajetos a serem feitos e
a quantidade de veiculos necessarios. Contribui ainda para a reducdo dos custos de

operacéo e manutenc¢do da infra-estrutura de transportes (NTU, 2007).

No ponto de vista dos usuarios, a integracdo contribui para o aumento da mobilidade dos
cidadaos, reducdo dos tempos de viagem, melhoria das condi¢cdes de acessibilidade para
pessoas com necessidades especiais e mobilidade reduzida e reducéo das despesas com

transportes.
Os sistemas integrados permitem ainda:

= Racionalizagdo do uso do sistema viario especialmente nos corredores de

trdfego, na area central e em sub-centros;
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Possibilidade de uso de veiculos de maior capacidade, reduzindo a frota em
circulacdo e, consequentemente, a emissdo de poluentes e solicitagdo do

sistema viario;
Reducédo do namero de linhas em circulacéo nas areas de trafego congestionado;
Reducéo da ociosidade da frota operando em linhas sobrepostas;

Melhor articulacdo da rede de transporte coletivo, oferecendo mais opcdes de
viagens para os usudrios pela possibilidade de integracdo entre duas ou mais

linhas;

Melhor legibilidade da rede de transporte pelos usuarios, pela simplificacdo dos
atendimentos na malha viaria principal e nas regides periféricas e pela

concentracao das linhas em pontos notaveis (Ministério das Cidades, 2007a).

E. Contribuicao

Maior/Melhor — (+).

F. Pesos

Quadro 3.167: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensfes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESQ ;)IMEI:IESOEi TEMA PESQ INDICADOR PESO

SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO | 0,112 0,33 | 0,20 |Integragao do transporte publico 0,22 |Integracéo do transporte piiblico 0,50

Peso Global: 0,0120
Peso Dimensao Social: 0,0041
Peso Dimensao Econdmica; 0,0042

Peso Dimensao Ambiental: 0,0037

G. Dados de Base

Tipos de integracdo fisica e tarifaria do sistema de transporte puablico urbano e

metropolitano.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Planejamento, Transportes, Mobilidade, Infra-estrutura,

etc), empresas operadoras de transporte, empresas, 6rgdos ou autarquias de transito e

transportes, NTU.
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. Método de Célculo

Anadlise do grau de integracdo do sistema de transporte publico, com base nos tipos de
integracéo fisica (modal ou intermodal), tarifaria temporal e integracdo dos sistemas urbano

e metropolitano.

O indicador € obtido a partir do resultado da avaliacdo, associando-se diretamente o
respectivo score, conforme quadro a seguir.

J. Normalizacédo e Avaliagcéao

Quadro 3.168: Escala de Avaliagéo para o indicador 9.4.2.

Score Valores de Referéncia®
O sistema de transporte publico € totalmente integrado com o uso de
1,00 bilhete eletrénico para integracéo intermodal e de sistemas adjacentes

(intermunicipais ou metropolitanos)

E praticada a integracéo fisica e tarifaria temporal em terminais fechados e
em qualquer ponto do sistema de transporte publico urbano, para o mesmo

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

transporte (transferéncias intramodais)

E praticada somente a integracao fisica em terminais fechados do sistema
0,25 de transporte publico urbano, para 0 mesmo modo de transporte
(transferéncias intramodais)

N&o é praticada nenhuma forma de integracéo fisica ou tarifaria no sistema

0,00 de transporte publico urbano

84 valores de referéncia propostos pelo autor com base nos graus de integragdo dos servigos de transporte destacados no
estudo da NTU (2007).
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DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano

TEMA Politica Tarifaria

INDICADOR 9.5.1 Descontos e gratuidades

A. Definicéo

Porcentagem dos usuarios do sistema de transporte publico que usufruem de descontos ou

gratuidade do valor da tarifa.

B. Unidade de Medida

Porcentagem dos usuérios (%).

C. Referéncias

NTU (2006), Library of Local Performance Indicators (AUDIT COMISSION e IDeA, 2007).

D. Relevancia

Algumas categorias de usudrios gozam de privilégios em relacdo ao pagamento da tarifa de
transporte publico, sob a forma de desconto ou gratuidade, como é o caso do desconto
oferecido aos estudantes (geralmente de 50%) e a gratuidade para idosos acima de 65
anos, prevista na Constituicdo Federal. Além destes, outros segmentos podem usufruir de
beneficios, dependendo da legislacdo estadual ou municipal, como é o caso de pessoas

com deficiéncia fisica e seu acompanhante, funcionarios dos Correios, entre outros.

Em termos sociais, 0os descontos e gratuidades ampliam o acesso aos meios de transporte
especialmente para idosos e pessoas com mobilidade reduzida. No entanto, ainda que
socialmente justos, geram injustica na distribuicdo do 6nus destes beneficios, na medida
que elevam a tarifa média de transporte publico. Desta forma, os demais usudrios sao
penalizados com o0 aumento da tarifa, uma vez que ha a transferéncias destes custos para o

valor da tarifa.

Os descontos e gratuidades sdo ainda responsaveis pela queda na arrecadacdo dos
operadores de transporte coletivo. Desta forma, em funcédo dos impactos econémicos que
acarretam, devem ser desenvolvidos mecanismos de compensacdo do efeito destes
beneficios sobre o valor das tarifas e arrecadacdo por meio da cobertura das gratuidades e
descontos por recursos publicos orcamento publico ou através da previsdo de custeio

através de fontes extratarifarias (Ministérios das Cidades, 2007a, NTU, 2007).
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E. Contribuicao

Maior/Pior— (-).

F. Pesos

Quadro 3.169: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO DIMENSOES TEMA PESO INDICADOR PESO

s E A
SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO | 0.112 [N 0.37 [0.28|Poliica tariféria | 019 |Descontos e gratiidades 0,33

Peso Global: 0,0072

= Peso Dimensao Social: 0,0027

Peso Dimensdo Econdmica: 0,0026

Peso Dimensdo Ambiental; 0,0018

G. Dados de Base

= Numero total de embarques efetuados em um més tipico no sistema de

transporte publico urbano/metropolitano;

= Numero total de embarques com descontos ou gratuidade do valor da tarifa de

transporte;

= Ou pesquisas e levantamentos a respeito dos usuarios do sistema de transporte

publico que usufruem de desconto ou gratuidade do valor tarifa.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Planejamento, Transportes, Mobilidade, Infra-estrutura,
etc), empresas operadoras de transporte, empresas, 6rgdos ou autarquias de transito e

transportes, NTU.

l. Método de Calculo

Com base nos relatérios e levantamentos realizados pelas empresas operadoras e 6rgaos
gestores, devem ser verificados, para o ano ou para um més tipico do ano (exceto periodo
de férias escolares), o numero total de embarques efetuados e o nimero total de embarques

com isencao da tarifa ou desconto.

O indicador é obtido através do quociente entre o nuamero de embarques com
desconto/gratuidade e o numero total de embarques efetuados para o periodo de analise,

expresso em porcentagem (%).
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Deve-se destacar que determinados segmentos que desfrutam de descontos e gratuidades
podem né&o ser computados pelo sistema, uma vez que a gratuidade pode se dar através da
liberagcdo da passagem pela catraca mediante apresentacdo de carteira funcional ou

uniforme, implicando que parte do volume de descontos e gratuidades seja desconsiderado.

J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.170: Escala de Avaliacdo para o indicador 9.5.1.

Score Valores de Referéncia®

Porcentagem dos embarques (ou usuarios) do sistema de transporte
publico no periodo de analise que tiveram desconto ou gratuidade da tarifa
1,00 Até 10%

0,75 20%
0,50 30%
0,25 40%
0,00 50% ou mais

Na possibilidade de calculo do indicador com base nos procedimentos descritos no item |, 0s
valores de referéncia desta escala devem ser utilizados para a normalizacao do score obtido
para o indicador. Em caso de valores intermedidrios aos indicados no quadro, fazer
interpolag&o para obter o respectivo score do indicador.

85 Valores de referéncia propostos pelo autor.
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DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano
TEMA Politica tarifaria
INDICADOR 9.5.2 Tarifas de transporte

A. Definicéo

Variacdo percentual dos valores de tarifa de transporte publico urbano para um periodo de

andlise, comparada a indices inflacionarios para 0 mesmo periodo.

B. Unidade de Medida

Variacdo percentual (%).

C. Referéncias

Ministério das Cidades (2004), ANTP (2006).

D. Relevancia

As tarifas dos servicos de transporte publico sdo dependentes dos veiculos e tecnologias
empregadas, da configuracdo da rede de transporte, da provisdo de infra-estrutura, das
intervencBes do governo como subsidios e taxacdes, da regulacdo e do planejamento

urbano e conformacéo da cidade.

A tarifa € o principal fator considerado por individuos e empresas em suas decisfes de

transporte, tendo efeito sobre a demanda e reparticdo modal.

Em termos sociais, busca-se modicidade, ou seja, a obtencdo de uma tarifa justa, acessivel

a maior parcela da populacéo.

Em termos econbmicos, busca-se a eficiéncia, garantindo a remuneracdo do servigco e o
equilibrio econébmico dos contratos de prestacdo de servicos de transportes. A tarifa esta

associada ainda a qualidade e o conforto dos servigos prestados.

Em termos ambientais, por meio das tarifas de transporte, pode-se promover o incentivo aos
modos coletivos e ambientalmente sustentaveis de transportes. A reducdo dos impactos
ambientais pode se dar através da substituicdo de modos individuais pelos coletivos ou de

modos de transporte pouco sustentaveis por modos de maior sustentabilidade.

O aumento excessivo das tarifas de transportes, em descompasso com 0 aumento da
renda, pode acarretar em queda no nuimero de passageiros transportados. A0 mesmo

tempo, a falta de reajuste das tarifas pode acarretar em desequilibrio econémico do sistema.
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E. Contribuicao

Maior/Pior— (-).

F. Pesos

Quadro 3.171: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO SDIME';SOEi TEMA PESO INDICADOR PESO

SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANC 0.112 0,37 | 00,25 | Palitica tarifaria 0.19  |Tarifas de transporte 1.00

=  Peso Global: 0,0072
=  Peso Dimensao Social: 0,0027
= Peso Dimensao Econdbmica: 0,0026

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0018

G. Dados de Base

Tarifas dos servicos de transporte publico (6nibus, microbnibus, vans, trem, metrd, bonde,
barcas, etc) para pelo menos dois anos consecutivos. No caso de tarifas variaveis de acordo

com a distancia, adotar tarifa média do servico ou tarifa basica.

Variacdo dos principais indices inflacionarios (IGP-DI calculado pela FGV, IPC calculado

pela FIPE ou IPCA calculado pelo IBGE) para o periodo de andlise.

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transportes, Mobilidade, Infra-estrutura, Planejamento,
etc), empresas, 0rgdos ou autarquias de transito e transportes, operadoras de servicos de

transporte coletivo, ANTP, 6rgéos e instituicées que calculam indices inflacionérios.

l. Método de Calculo

Devem ser levantados os valores das tarifas de transporte publico para todas as
modalidades, para um periodo de pelo menos dois anos, incluindo o ano de referéncia para
calculo do IMUS.

Para cada modalidade deve ser verificada a variacdo percentual para o periodo de analise.
Os resultados devem ser comparados ao percentual acumulado para o indice inflacionéario
selecionado como pardmetro de avaliagdo, conforme indicado no item G, para o mesmo

periodo.
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Recomenda-se a adocdo do IPCA (indice de Precos ao Consumidor Amplo) medido
mensalmente pelo IBGE como paréametro de referéncia, uma vez que este é considerado o

indice oficial de inflagdo do pais.

O indicador é obtido a partir do resultado da avaliacdo, associando-se diretamente o

respectivo score, conforme quadro a seguir.

J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Quadro 3.172: Escala de Avaliagéo para o indicador 9.5.2.

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

1,00 N&o houve aumento da tarifa
0,66 Aumento inferior ao indice
0,33 Aumento equivalente ao indice
0,00 Aumento superior ao indice

86 valores de referéncia propostos peo autor.
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DOMINIO Sistemas de Transporte Urbano
TEMA Politica tarifaria
INDICADOR 9.5.3 Subsidios publicos

A. Definicéo

Subsidios publicos oferecidos aos sistemas de transporte urbano/metropolitano.

B. Unidade de Medida

Sim/N&o, tipo de subsidio.

C. Referéncias

OECD (1999), TRANSPLUS (2002).

D. Relevancia
Os subsidios oferecidos no setor de transportes tém diferentes objetivos:

= A provisdo de infra-estrutura de transportes de forma a atender as necessidades

de mobilidade de pessoas e bens;

= Exercer funcdo reguladora, com o objetivo de compensar um desenvolvimento

desigual;

= Incentivar o desenvolvimento de tecnologias ou infra-estruturas especificas,

novos servigos de transportes, veiculos mais eficientes, etc;

As tarifas dos servigos de transporte publico urbano precisam garantir o equilibrio
econdmico e financeiro dos sistemas e a capacidade de pagamento dos usuarios diretos. Os
operadores, publicos ou privados, devem ser remunerados pelo servico que prestam de
forma a garantir a cobertura dos seus custos administrativos e operacionais, acrescidos de
uma justa remuneracdo pelo capital investido. Na maioria dos casos a Unica fonte de
recursos para remuneracao dos servicos sao as tarifas pagas pelos seus usuarios diretos,
ao contrario dos paises desenvolvidos onde ha significativos subsidios publicos para o
transporte coletivo. No Brasil, subsidios sdo observados apenas para os servicos de alta
capacidade como trens e metrd6 que, em funcdo dos elevados custos de manutencéo e
operacdo, necessitam de aporte de recursos publicos sob forma de subsidios para

complementar a receita tarifaria (Ministério das Cidades, 2007a).

Os subsidios publicos para os sistemas de transporte permitem reduzir os valores da tarifa,

recuperar parte da demanda, garantem o equilibrio econdmico do sistema especialmente de
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sistemas metroviarios, geralmente deficiente, permitem financiar servicos especiais e 0
desenvolvimento de novas tecnologias, beneficiando especialmente parcelas mais carentes
da populacdo ou pessoas com necessidades especiais e restricbes de mobilidade. Os
subsidios sdo importantes também para viabilizar o atendimento a areas de baixa densidade
demografica e com limitacbes do sistema viario, onde a oferta regular por linhas de
transporte dentro das regras usuais de financiamento (remuneragdo baseada
exclusivamente nas tarifas pagas pelos usuarios diretos) sdo inviaveis. Desta forma, o
atendimento a estas areas pode ser viabilizado com o emprego de recursos como 0s
subsidios publicos, mecanismos compensacdo tarifaria, tarifas diferenciadas, sistemas
integrados, utilizacdo de veiculos diferenciados, estimulo ao uso de transporte nao
motorizado, implantacdo de servicos de transporte alternativo complementares, etc
(Ministério das Cidades, 2007a).

Em termos sociais, a existéncia de subsidios publicos significa que toda a sociedade que se
beneficia com o transporte publico paga uma parcela dos custos, garantindo ao cidadéo que
ndo tem conducdo propria, uma forma de se locomover. Deste modo, € possivel praticar
tarifas mais baixas e proporcionar melhor qualidade ao servigo de transporte publico. A
reducdo das despesas com transportes, por sua vez, acarreta em aumento dos recursos

disponiveis a populacéo para desenvolvimento de outras atividades

E. Contribuicao

Sim/Melhor - (+).

F. Pesos

Quadro 3.173: Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Dimensdes da Sustentabilidade.

DOMINIO PESO DIMENSOES TEMA PESO INDICADOR PESO

s E A
SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO | 0,112 |l 0.37 [0.28 | Poltica tariféria | 0,19 [Subsidios pblicos | 0,33

=  Peso Global: 0,0072
=  Peso Dimensao Social: 0,0027
= Peso Dimensao Econdbmica: 0,0026

= Peso Dimensao Ambiental: 0,0018

G. Dados de Base
Subsidios aos operadores de sistemas de transporte urbano e metropolitano:

= Subsidios internos para compensacao interna de sistemas integrados;
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»= Subsidios publicos para sistemas de alta capacidade e sistemas metro-

ferroviarios deficitarios;

= Subsidios publicos para todos os sistemas de transportes, visando a reducao da

tarifa de transporte;

= Subsidios para operacdo de servicos especiais de transportes (pessoas com

necessidades especiais, atendimento a areas carentes, etc).

H. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Transportes, Mobilidade, Infra-estrutura, Planejamento,

etc), empresas, 6rgdos ou autarquias de transito e transportes.

l. Método de Calculo

Levantamento dos subsidios oferecidos aos operadores de servigos de transporte publico

urbano e metropolitano.

7

O indicador € obtido a partir do resultado da avaliacdo, associando-se diretamente o

respectivo score, conforme quadro a seguir.

J.  Normalizacgéo e Avaliagéo

Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliacdo deve
ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala

apresentada no quadro seguinte:

Quadro 3.174: Escala de Avaliacdo para o indicador 9.5.3.

Score Valores de Referéncia®’
Ha subsidios:
1.00 Publicos para a totalidade do sistema de transporte publico urbano e
’ metropolitano, visando a reducédo da tarifa de transporte
Publicos para servigos deficitarios (alta capacidade ou metro-ferroviarios) e
0,75 servicos especiais de transporte (pessoas com necessidades especiais,
etc)
0.50 Publico somente para servigos deficitarios (alta capacidade ou metro-
' ferroviérios)
0.95 H& somente mecanismos de subsidio interno para compensacéo em
’ sistema de transporte urbano com tarifa Gnica
0.00 N&o h& qualquer subsidio publico ou mecanismos de compensacao para 0s
' sistemas de transporte urbano/metropolitano

87 Valores de referéncia propostos pelo autor com base nas modalidades de subsidios indicados no Anudrio Estatistico da NTU
(2007).
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