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RESUMO

MIRANDA, H. F. (2010). Mobilidade urbana sustentavel e o caso de Curitiba.
Dissertagao (Mestrado) — Escola de Engenharia de Sao Carlos, Universidade de Sao
Paulo, Sao Carlos, 2010.

O atual modelo de planejamento dos transportes & constantemente confrontado com
novos ideais associados a mobilidade sustentavel. Assim, inUmeros pesquisadores
debrugam-se em busca de indicadores e indices capazes de avaliar e monitorar o
desempenho de politicas publicas relacionadas ao tema. Dessa forma foi desenvolvido
o indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS), uma ferramenta pautada nos
preceitos da mobilidade sustentavel com a proposta de tornar-se um apoio a gestéo
municipal. Por ser um método recente, sua aplicagdo ainda é limitada. Assim, o
objetivo deste estudo concentra-se em realizar o calculo do indice na cidade de
Curitiba, muito conhecida por suas solugdes urbanas que associam o planejamento
dos transportes ao uso do solo. A aplicagcdo do método na cidade fundamentou-se nao
apenas em obter o simples score relacionado ao desempenho das condi¢cdes da
mobilidade local, mas também possibilitaram avaliar o proprio método. O valor
resultante alcancado foi correspondente a 0,747, confirmando Curitiba como uma
cidade com caracteristicas bastante positivas quanto as politicas urbanas voltadas a
mobilidade. Por outro lado, foram identificadas algumas deficiéncias, especialmente
quanto aos modos nao motorizados de transporte. O calculo do IMUS permitiu
encontrar também indicadores que nao foram capazes de identificar aspectos
reconhecidamente favoraveis da cidade, demonstrando que possivelmente esses
apresentem problemas de avaliagdo ou normalizagdo de valores. A aplicagdo do
método também se mostrou eficiente para promover uma avaliagao intraurbana entre
as diversas regidoes da cidade. Nesse aspecto Curitiba demonstrou um saudavel
equilibrio, sem apresentar grandes disparidades quanto suas politicas locais. Tal
caracteristica mostra-se bastante favoravel para identificar Curitiba como um
benchmarking da mobilidade sustentavel. Finalmente o método foi testado como uma
ferramenta de comparagcdo entre cidades distintas, demonstrando também ser
eficiente, desde que se mantenha uma estrutura de calculo compativel entre as
cidades que se deseja comparar.

Palavras-chave: mobilidade urbana sustentavel, indicadores urbanos, indicadores de
mobilidade, indice de mobilidade urbana sustentavel, planejamento da mobilidade,
Curitiba.
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ABSTRACT

MIRANDA, H. F. (2010). Sustainable urban mobility and the case of Curitiba. M.Sc.
Dissertation — Escola de Engenharia de Sao Carlos, Universidade de Sao Paulo, Séo
Carlos, 2010.

The current transportation planning approach is constantly confronted with new values
derived from the concept of sustainable mobility. As a consequence, several
researchers have devoted time and effort in the search of indicators and indexes
capable of evaluating and monitoring the performance of urban policies related to the
theme. The Sustainable Urban Mobility Index (I_SUM) was one of them. It is a decision
support tool developed to help municipal administrations in the planning and
management of sustainable mobility. As it is a recent method, its application is still
limited to just a few cases. The objective of this study is to conduct an application of the
index in Curitiba, which is a well-known city due to the quality of its urban planning
solutions that associate transport planning to land use. The application of the method in
the city was motivated not only by the possibility of having a score showing the
performance of the city regarding sustainable mobility, but also by the opportunity of
evaluating the method itself. The overall resulting value was 0.747, what confirms that
Curitiba has very positive characteristics and effective urban policies regarding
sustainable mobility. Conversely, some deficiencies were identified, especially
concerning non-motorized transport modes. The |_SUM calculation also allowed the
identification of indicators that were not able to identify aspects that are good to the
city. That may suggest problems in the assessment or normalization procedures of the
index. The method application was also efficient for the evaluation of city subdivisions.
Curitiba also performed well in that intra-urban evaluation, with a positive equilibrium of
the values throughout the city. It may be an indication that the city policies are
homogeneously applied in the entire urban area, what certainly contributes to
characterize Curitiba as a benchmark of urban mobility. Finally, when used to compare
distinct cities, the method was also efficient. In that case, the calculation was
compatible with a structure adjusted to simultaneously represent the compared cities.

Keywords: urban sustainable mobility, urban indicators, mobility indicators, index of
sustainable urban mobility, mobility planning, Curitiba.






1 INTRODUGAO

Nesta secao faz-se uma breve caracterizagdo do problema estudado considerando a
importancia da existéncia e aplicacdo de um indice que avalie a mobilidade urbana
sustentavel nas cidades, bem como a necessidade de se encontrar um referencial de
exceléncia que possa inspirar gestores na criagao de politicas publicas. Em seguida

sdo apresentados a justificativa, o objetivo e também a estrutura de todo o trabalho.

1.1 Caracterizagao do Problema

Problemas relacionados ao deslocamento de pessoas e bens no espago urbano
existem desde o surgimento das cidades, mas esses se tornaram mais graves com
seu crescimento desenfreado. Buscando melhor compreender tal problematica e
também como sana-la, muitos pesquisadores tém trabalhado na busca de métodos
adequados para avaliacdo dos impactos dos modos de transporte sobre a sociedade.
Nao apenas isso, mas principalmente em como a mobilidade urbana pode alcancar o

status da sustentabilidade.

O desenvolvimento de um método unico de avaliagado para todas as cidades, como um
indice capaz de monitorar o desempenho e efetividade das politicas publicas, tornou-
se um desafio para pesquisadores do mundo todo. Entre todos os debates sobre o
tema, observou-se que um ferramental para avaliar a mobilidade sustentavel deveria
contemplar questdes essenciais relacionadas aos aspectos sociais, econdmicos e

também ambientais.

Considerando tais premissas, Costa (2008) desenvolveu o IMUS - indice de
Mobilidade Urbana Sustentavel, com a proposta de oferecer uma metodologia capaz
de avaliar quantitativamente muitos dos aspectos pertinentes a mobilidade, incluindo

0Ss cenarios essenciais ja citados (social, econdmico e ambiental).



Com uma estrutura complexa, composta por 87 indicadores, o IMUS nao é uma
ferramenta propriamente simples de ser aplicada, mas que agrega aspectos
pertinentes aos varios tamanhos de cidade. Tecnicamente qualquer padréo urbano
pode ser avaliado por ele, resta saber se o julgamento obtido correspondera a

situacao real demonstrada pelo municipio submetido ao método.

Tal duvida deve-se ao fato de que o indice, elaborado recentemente, ainda foi pouco
aplicado, sendo necessario assim ser submetido a outras avaliagdes. Ele deve ser
utilizado em municipios com caracteristicas variadas, permitindo a verificacdo de sua

eficacia como ferramenta de controle do monitoramento das politicas publicas.

1.2 Justificativa

A necessidade de encontrar um método padrao para avaliacido da mobilidade urbana e
seu grau de sustentabilidade motivou o desenvolvimento do IMUS - indice de
Mobilidade Urbana Sustentavel. Sua estrutura, composta por 87 indicadores, abrange
os mais diversos temas relacionados a mobilidade, considerando seu planejamento,

execucao e gestéo.

Sendo uma ferramenta recente, a aplicagdo do IMUS ainda é limitada. Apenas Sao
Carlos (municipio no estado de Sao Paulo) e, mais recentemente, Brasilia tiveram seu
célculo concluido. Porém o indice deve ser propagado a outras cidades, ndo apenas
para promover gestdo da mobilidade sustentavel, mas principalmente para formalizar

uma analise de desempenho e efetividade das politicas desenvolvidas.

A aplicacado continuada do IMUS permite criar cenarios de evolugao da mobilidade
urbana em qualquer cidade que faga uso do método. Essa caracteristica torna-se um
facilitador a qualquer gestor que deseje comparar o desempenho local frente as
politicas empreendidas. Mas ele vai além, promovendo comparacdes de desempenho
entre cidades distintas. Tal qualidade da margem a outra questdo essencial: a
identificagdo de um modelo de cidade com alto desempenho no que diz respeito a

mobilidade sustentavel, o chamado benchmarking.



A aplicagcdo do método em uma cidade reconhecida como um modelo em mobilidade
permite ir além da simples definicdo de um referencial, ela possibilita a avaliacdo do
préprio método. Isso se deve ao fato de que caracteristicas positivas precisam ser
reconhecidas pelo indice. Caso isso nao aconteca, é possivel que o IMUS ndo consiga
identificar suas qualidades. A situacdo inversa também deve ser avaliada, com
circunstancias consideradas negativas. E preciso verificar se essas sdo realmente
desfavoraveis a mobilidade. Tal exercicio permite investigar o desempenho nao
apenas da cidade escolhida como potencial referéncia, mas a propria ferramenta que

Ihe proporciona tal status.

1.3 Objetivo

O objetivo principal deste trabalho é avaliar o IMUS como ferramenta de analise da
mobilidade sustentavel, identificando possiveis falhas de julgamento no método de
calculo de seus indicadores. O estudo ainda permitira considerar o indice como
instrumento de planejamento e gestdo da mobilidade urbana, indicando aspectos
positivos e negativos da cidade estudada, através do desempenho de cada indicador

calculado.

A avaliagao do método é dada pelo calculo do IMUS em uma cidade de alto padrao de
mobilidade, sendo essa a cidade de Curitiba, muito conhecida por solu¢des urbanas
qgue aliam o transporte publico ao uso do solo. Tal condigdo sugere a cidade como um

possivel benchmarking da mobilidade sustentavel.

Assim, espera-se avaliar a prépria cidade de Curitiba quanto a mobilidade,
considerando suas escolhas de planejamento e execugao de suas politicas publicas.
Mas esse estudo vai além, objetivando ainda promover uma avaliagcdo da mobilidade
intraurbana na capital paranaense, através da aplicagdo do indice em diversas regides

da cidade.

Esse trabalho visa também promover uma analise do indice como método de

comparacado de desempenho entre cidades distintas. Tal condicdo permite confrontar



diferentes politicas e seus resultados, favorecendo a promogido do aprendizado

através do reflexo de boas praticas de gestao.

1.4 Estrutura do Trabalho

Este documento é composto por seis capitulos estruturados da seguinte forma: uma
introducdo ao tema de pesquisa, sendo essa a sec¢do atual. A proxima secéo aborda
questdes relacionadas a mobilidade urbana e a inser¢do do tema da sustentabilidade
associado a mesma. Além disso, discute a criacdo de indicadores para sua avaliagao
e a importancia da definicdo de um benchmarking de mobilidade sustentavel. O
capitulo seguinte apresenta a cidade de Curitiba, considerada um modelo no
desenvolvimento de politicas para a mobilidade, contemplando seu processo de

planejamento do uso do solo associado ao transporte publico.

Posteriormente é apresentado o método proposto para o desenvolvimento desse
trabalho, incluindo a prépria metodologia do IMUS e questbes especificas tratadas
nesse estudo. Em seguida, todos os resultados obtidos sdo detalhados, avaliando-se o
desempenho do préprio método, bem como da cidade a ele submetida. Finalmente
sdo apresentadas as conclusbes obtidas, assim como sugestdes para o
desenvolvimento de trabalhos futuros. O documento contempla ainda as referéncias
utilizadas no processo de desenvolvimento desse estudo e, mais além, sao
apresentados os anexos com o memorial de calculo do IMUS para a cidade de
Curitiba.



2 MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

Este capitulo contempla um breve resumo a respeito de teorias sobre sustentabilidade
associada a questdo da mobilidade, dando énfase a utilizagao de indicadores no
processo de planejamento e monitoragdo das politicas publicas, buscando maior
eficiéncia pela administracdo municipal. Em seguida é apresentado o IMUS como
ferramenta de analise da mobilidade urbana, considerando a necessidade de
avaliagdo de seu desempenho, aplicando-o em uma cidade considerada referéncia

guanto ao tema em questao.

2.1 Sustentabilidade e Mobilidade

Os problemas relacionados ao transporte sdo bastante antigos para nossa sociedade
e suas deficiéncias provém tanto de escolhas histéricas, como a falta de planejamento
e investimentos, quanto atuais, decorrentes da extrema dependéncia dos meios
motorizados (RODRIGUES DA SILVA et al., 2008).

Litman (1999) afirma que os sistemas de transporte hoje implantados oferecem muitos
beneficios, mas também causam muitos problemas. Eles servem mal a todas as
pessoas que realizam suas viagens em modos ndo motorizados e distribuem os
custos e beneficios de forma desigual. Também se mostram financeiramente onerosos
para as familias, governos e empresas, além de serem cada vez menos eficazes,
devido aos congestionamentos de trafego e usos do solo dispersos, e uma das
principais causas de morte e invalidez. Eles ainda contradizem todas as teorias de
conservacdo ambiental e qualidade de vida, pois estdo baseados em recursos nao

renovaveis que podem se tornar escassos no futuro.

Assim, diversos estudos tém sido promovidos com o intuito de melhor compreender a
realidade da mobilidade nas cidades e reverté-la em um cenario mais favoravel que

compreenda os conceitos de sustentabilidade.



Sustentabilidade é uma palavra bastante presente na atualidade, podendo ser
considerada um conceito recente que coloca a sociedade em reflexdo sobre suas
opgdes de consumo. No entanto, esse ndo é um termo tdo recente quanto parece,
pelo contrario, ele ja vem sendo discutido ha muitos anos. Em 1987, a Comisséao
Mundial de Meio Ambiente e Desenvolvimento definiu, em seu Relatorio de Meio
Ambiente, desenvolvimento sustentavel como “aquele que atende as necessidades da
geracao atual sem pdr em risco a capacidade das geragoes futuras de atender as suas
proprias necessidades”. Essa definicdo explica, por exemplo, a necessidade de
controle sobre a emissao de gases ou o esgotamento de recursos, questdes que sao

de interesse global.

Discuss6es mais recentes sobre sustentabilidade consideram que, enquanto alguns
dos problemas surgem em nivel nacional, ou global, outros sdo predominantemente
locais (MAY; CRASS, 2007). As emissdes de gases téxicos, por exemplo, afetam o
planeta como um todo, sem respeitar fronteiras politicas. Porém, a quantidade de
gases que cada cidade emite interfere diretamente sobre a qualidade de vida de sua
populagédo, como as grandes metrépoles que sufocam seus moradores com a imensa

quantidade de poluentes langados diariamente pela frota de veiculos motorizados.

Tal problematica tem aproximado as discussdes sobre sustentabilidade do cidadao
comum, proporcionando uma visdo ecoldgica mais proxima da sociedade e
introduzindo um novo questionamento aos habitos populares. Organizagées nao
governamentais (ONGs) tentam introduzir a populagdo nesse grande debate
utilizando-se de ferramentas simples, como a difusdo do conceito de “Pegada
Ecoldgica”, que indica a quantidade de recursos naturais gastos para sustentar suas
atividades diarias (WWF, 2010).

Uma definicdo interessante de sustentabilidade é aquela dada por Litman (2009), que
introduz a sustentabilidade como uma preocupagao com os impactos sobre o consumo
de recursos e seu reflexo em longo prazo. O autor afirma que: “se a qualidade e
equidade sdo preocupacgodes ecoldgicas, ndo faz sentido ignorar tais impactos sobre a
geracdo atual. Assim, a sustentabilidade pode ser definida como o planejamento que
considera todos os impactos, incluindo aqueles distantes no tempo e no espaco”.
Assim, o planejamento sustentavel é visto como um reflexo das preocupagdes sobre
0s riscos, a longo prazo, do consumo de recursos correntes, refletindo os objetivos de

equidade intergeracional (sendo justo com as futuras geracdes) e integridade



ecoldgica. O autor ainda completa que o planejamento sustentavel deve ser reflexo de
uma percepgao sobre objetos e seus impactos, interagindo frequentemente, de forma
que as solugdes vislumbradas devem refletir em analises integradas. E isso também
pode ser aplicado para o planejamento de transporte, atualmente repensado como um

conceito mais abrangente: a mobilidade.

O tema da mobilidade pode ser considerado relativamente recente. Em geral os
municipios sempre deram atencdo aos sistemas de transporte relacionados ao trafego
e circulagao, ao transporte publico e a infraestrutura. Tal pratica de certa forma justifica
os problemas hoje verificados ndo apenas no Brasil, mas no mundo todo, quanto ao
deslocamento de pessoas e bens nas cidades. Miranda et al. (2009) afirmam que, por
ser recente, ainda € comum associar-se o conceito de mobilidade somente ao
transporte, sobretudo aos modos motorizados. Restringe-se nesse caso, de forma
equivocada, praticamente apenas a circulacdo de automoéveis e ao uso de transporte

coletivo.

Na maioria dos paises, incluindo o Brasil, os problemas de locomocao enfrentados
diariamente no meio urbano sdo com frequéncia objeto de uma analise fragmentada,
que dissocia o sistema de transporte publico, circulagcao de veiculos particulares e uso
do solo (BOARETO, 2008). Porém, o conceito de mobilidade & mais abrangente,
adotando uma visao sistémica sobre toda a movimentagdo de bens e de pessoas, e
envolvendo todos os modos e todos os elementos que produzem as necessidades
desses deslocamentos (BRASIL, 2007). Isso representa uma necessidade de atingir
eficiéncia na gestdo publica, fato que levou o conceito de sustentabilidade a ser
associado ao conceito de mobilidade. Por outro lado, por ser essencial as
necessidades humanas, passou a relacionar conceitos como a gestao participativa e a
sustentabilidade ambiental. Estes ampliaram sua significacao, transformando-o em
parametro para utilizacdo de vias e espacos urbanos de forma eficiente e dinamica,
com a minimizag&o dos impactos negativos (RODRIGUES DA SILVA et al., 2008).



2.2 Mobilidade Urbana Sustentavel

O planejamento convencional tende a assumir que o progresso de transporte € linear,
indo do modo mais antigo e lento, ao mais atual e veloz. Esse modelo pressupde que
modos mais antigos n&o sao importantes e assim, por exemplo, ndo ha prejuizo se o
aumento do trafego de automével provoca atrasos e congestionamento do transito
publico ou cria uma barreira para os pedestres. A mobilidade sustentavel reflete um
modelo paralelo, pressupondo que cada modo pode ser util, esforcando-se para criar
sistemas de transporte equilibrados, com o uso de cada modo destinado ao que ele
faz melhor (LITMAN e BURWELL, 2006).

Black et al. (2002) afrmam que um adequado sistema de mobilidade urbana
sustentavel e de uso do solo deve assegurar o acesso a bens e servigos de maneira
eficiente para todos os habitantes da area urbana, proteger o meio ambiente, o
patrimdnio cultural e os ecossistemas para a presente geragao sem, no entanto, limitar
as oportunidades das geracgdes futuras. May e Crass (2007) vao mais além e
determinam as seguintes acgbes para a obtencdo de um sistema de transportes

sustentavel:

e Fornecer acesso as necessidades basicas da populagao;

e Assegurar a saude humana e do ecossistema;

e Promover a equidade, tanto para a geragao atual quanto para as sucessivas
geracoes;

e Ser acessivel, equitativo e eficaz;

o Oferecer escolhas quanto ao modo de transporte;

e Suportar uma economia competitiva e equilibrada;

e Limitar as emissdes de residuos;

o Utilizar taxas de recursos que permitam sua renovacgéo ou substituigao;

e Minimizar os impactos sobre o uso do solo e a geragéo de ruidos.

Banister (2007) define que uma abordagem voltada a mobilidade sustentavel exige
agdes para redugcado da necessidade de viagens, diminuindo suas distancias e
incentivando maior eficiéncia do sistema de transportes. Um planejamento de

transporte mais sustentavel apoia a redugdo da dependéncia do automoével (definida



pela utilizagdo do automovel em niveis muito elevados, orientagédo do uso do solo, e
falta de alternativas nas viagens), ja que a dependéncia do automével impde varios

custos econdbmicos, sociais e ambientais.

No entanto, existem argumentos que estabelecem que os beneficios proporcionados
pelos automodveis superam esses custos, que os problemas podem ser resolvidos com
o0 pensamento voltado para melhorias técnicas. Afirmam ainda que as alternativas (tais
como transporte publico) sdo mais prejudiciais, e que a dependéncia do automovel é
inevitavel) (GREEN, 1995). Além disso, algumas pesquisas sugerem que as varias
distorcbes no mercado contribuem para a dependéncia excessiva do automoével e dos
projetos de veiculos que sdo mais poluentes e perigosos que o ideal. Essas distor¢des

incluem:

e Financiamentos especificos que incentivam a construcéo de estradas;

o Generosos estacionamentos e normas para a capacidade viaria;

e Leis de zoneamento e praticas que favorecem o uso do automovel, padroes de
orientacdo do uso do solo;

e Excesso de recursos destinados a manutencao de vias e estacionamentos;

e Baixo custo do automoével;

¢ Falta de alternativas de viagem e condi¢bes viarias desfavoraveis para

pedestres e ciclistas.

Litman e Burwell (2006) afirmam que a reducao de tais distor¢des de mercado pode
ajudar a alcancar o objetivo de um sistema de transportes mais sustentavel. Apesar de
ndo ser facil mudar a chamada “cultura do automével” para atingir um planejamento
sustentavel da mobilidade urbana, as decisdes sobre o transporte individual devem
estar subordinadas as estratégias comunitarias de longo prazo. Isso significa que
devem ocorrer profundas modificagdes em nossos sistemas de transporte, de forma a

aumentar sua eficiéncia econémica, social e ambiental (LITMAN, 1999).

As mudangas de planejamento devem partir, a principio, dos gestores urbanos, afinal
a decisdo politica tornou-se uma pecga fundamental na construgdo da mobilidade
sustentavel. Os governos precisam dar maior énfase tanto na identificagdo dos
problemas atuais e futuros quanto em suas causas subjacentes, e também garantir
que a populagdo compreenda a natureza dos problemas a serem superados, bem
como a necessidade de fazé-lo (MAY; CRASS, 2007).
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Uma Uunica solucdo nao sera suficiente para resolver a maioria dos problemas
enfrentados. Os governos devem basear suas estratégias em grupos de medidas
eficazes, em que cada uma reforce os efeitos das demais (MAY; CRASS, 2007).
Assim, é possivel entender que medidas isoladas dificilmente atingirdo o ideal da
sustentabilidade. Somente a combinagdo de acbes pode atingir a real efetividade,
associando esforgcos mutuos de todos os atores urbanos: gestores, investidores e

principalmente da sociedade em geral.

2.2.1 Mobilidade urbana sustentavel no Brasil

A politica urbana no Brasil apresenta uma historia bastante recente, tendo sido
efetivamente iniciada com a promulgacao da Constituicdo Federal no ano de 1988. O
pais até entdo presenciava casos isolados da manifestacdo do interesse de municipios
sobre as leis que regulam o espaco urbano. A grande mudanga promovida pela nova
constituicao foi a mengéo, em seus artigos 182 e 183, da funcdo social da cidade e da
propriedade. Assim foi estabelecido o Plano Diretor como o instrumento basico da

politica de desenvolvimento e expansao urbana (BRASIL, 1988).

Anos mais tarde, foi aprovada a Lei Federal n°10.257/01, conhecida como Estatuto da
Cidade, que regulamenta os artigos ja citados da Constituicado Federal e estabelece as
diretrizes gerais da politica urbana no Brasil. Prevendo ordenar o desenvolvimento das
fungdes sociais da cidade e da propriedade, ela estabelece como responsabilidade do
poder municipal a gestdo sobre o planejamento urbano com a aplicacdo de
instrumentos urbanisticos que prevejam a oferta de equipamentos comunitarios,
transporte e servigos publicos adequados aos interesses e necessidades da

populagao e as caracteristicas locais (BRASIL, 2001).

Porém, o estabelecimento de uma real politica urbana participativa e a favor do
cumprimento da fungdo social da cidade e da propriedade encontra dificuldades em
ser efetiva, pois muitos governos nao estdo preparados para lidar com o poder de
decisdo oferecido a sociedade. Souza (2003) afirma que muitos gestores, apesar de
concordarem com o envolvimento da populagdo, limitam-no a consultas e informacgbes

com conteudos e posicionamentos ja definidos.
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O mesmo problema é verificado com as questdes relacionadas ao conceito de
mobilidade urbana, pois ele ainda é bastante novo para o governo federal e para a
maioria das cidades brasileiras (BOARETO, 2008). Isso se justifica pelo fato de que
nem mesmo ha uma politica federal de mobilidade aprovada, pois o projeto de lei que
trata do assunto em questdao (PL n° 1687/2007) tramita lentamente pelas esferas

legislativas.

A nova lei, que institui as diretrizes da politica de mobilidade urbana, estabelece como
objetivo o acesso universal a cidade, por meio do planejamento e gestdo do Sistema
de Mobilidade Urbana. Ela também define o Sistema de Mobilidade Urbana como um
conjunto organizado e coordenado dos meios, servigcos e infraestrutura, garantindo o

deslocamento de pessoas e bens na cidade.

De acordo com o projeto de lei em questdo, os principios fundamentais da Politica

Nacional de Mobilidade Urbana sao:

| - Acessibilidade universal;

Il - Desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes social,
econdmica e ambiental;

Il - Equidade no acesso dos cidadaos ao transporte publico coletivo;

IV - Eficiéncia, eficacia e efetividade na prestagcao dos servigos de transporte
urbano;

V - Transparéncia e participagao social no planejamento, controle e avaliagao
da politica de mobilidade urbana;

VI - Seguranca nos deslocamentos das pessoas;

VII - Justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes
meios e servicos;

VIl - Equidade no uso do espacgo publico de circulagdo, vias e logradouros.

Considerando tais principios estabelecidos, o projeto de lei confirma a proposta de
Boareto (2008), que determina que uma politica capaz de enfrentar os problemas
urbanos deve ter como objetivo a reversao do atual modelo de mobilidade, priorizando
instrumentos de gestdo urbanistica, principios de sustentabilidade ambiental e
inclusao social. A mobilidade urbana para a construgcao de cidades sustentaveis sera
produto de politicas que proporcionem o acesso amplo e democratico ao espago

urbano, priorizem os modos coletivos e ndo motorizados de transporte, eliminem ou
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reduzam a segregacao espacial, contribuam para a inclusao social e favorecam a
sustentabilidade ambiental (BRASIL, 2007).

2.3 Indicadores da mobilidade sustentavel

Planejamento, politicas ambientais e de controle sdo ferramentas fundamentais para a
eficacia da mobilidade, mas nenhuma delas poderia ser realmente eficiente sem as
informacdes relativas as condi¢cdes atuais e desejaveis do espago urbano. Um
diagnéstico de qualidade é a base para qualquer gestor. No entanto, as informagodes
necessarias para a identificagdo dos problemas e potencialidades nem sempre estao
disponiveis. No geral, ndo existem métodos de avaliacdo que qualifiguem

corretamente a mobilidade e seu grau de sustentabilidade.

Diversos autores tém estudado essa problematica do espago urbano e assim
apareceram sugestdes como forma de compreender e possivelmente melhorar a
condicdo atual. Gudmundsson (2001) apresenta algumas alternativas para reverter
esse quadro: (1) entender a politica de planejamento e seus procedimentos de
regulacao; (2) verificar a penetracdo do conceito de sustentabilidade nas politicas de
planejamento e transporte; (3) verificar o reflexo das questdes ambientais no
planejamento dos transportes; (4) verificar como as questdes de transporte refletem no
desempenho ambiental; (5) verificar como a sustentabilidade ndo afeta o
planejamento; (6) verificar o quanto a politica ambiental foi definida como parte do
desempenho do planejamento; (7) buscar as informacbes necessarias para verificar o
desempenho do planejamento; (8) verificar a conexao entre o desempenho das
propostas e as decisdes politicas. Os procedimentos listados, se aplicados, podem
garantir a sustentabilidade da mobilidade no espago urbano, tdo desejavel no cenario

atual.

Tais alternativas podem representar o que se chama de indicadores. Maclaren (1996)
afirma que indicadores sédo simplificagdes de fendbmenos complexos e Rodrigues da
Silva et al. (2008) determinam que indicadores sdo uteis para descrever o
comportamento de varios elementos e fungbes que formam o ambiente urbano. Assim,

uma melhor imagem da condi¢cdo analisada s6 é obtida através de uma combinagao
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de indicadores, a fim de captar as diferentes dimensdes e aspectos de qualquer
problema particular (GUDMUNDSSON, 2001).

Litman (2009) estabelece que indicadores sejam selecionados e definidos para medir
0 progresso em direcdo a um objetivo especifico. Eles podem refletir varios niveis de
analise, como por exemplo: o progresso de decisdo (qualidade de planejamento), as
respostas padroes (viagens), os impactos fisicos (emissbes de gases e taxas de
acidentes), efeitos sobre as pessoas e sobre o meio ambiente (ferimentos e mortes,
danos ecolégicos), além de seus impactos econdmicos (custos sociais pela

degradacao ambiental).

Como Gudmundsson (2001) bem explicou, é preciso buscar informacdes que
verifiquem o desempenho das decisdes tomadas e suas consequéncias, pois assim
um indice para a avaliacdo da mobilidade sustentavel pode ser aplicado como

ferramenta de controle e gestdo da mobilidade sustentavel.

Em varios paises europeus, além de Canada e Estados Unidos, diversos
pesquisadores tém feito propostas para a criacdo de um indice que qualifique a
mobilidade urbana nas cidades e avalie o seu grau de sustentabilidade. O que se sabe
€ que as caracteristicas culturais de cada pais podem interferir significativamente na
construgdo desse indice, mas ha um consenso sobre elementos fundamentais a
serem analisados. Como colocam Steg e Gifford (2005), os temas chave para definir
os indicadores de um transporte sustentavel devem adequar-se aos aspectos

ambientais, sociais e econdmicos de uma sociedade.

Ja existem indicadores ftradicionais conhecidos para verificar a qualidade do
transporte, mas esses consideram apenas as condicbes relacionadas ao trafego
motorizado (nivel de servigo, velocidade média do trafego, numero de vagas em
estacionamentos, acidentalidade). Além disso, esses indicadores tendem a contradizer
os objetivos da mobilidade sustentavel (LITMAN e BURWELL, 2006), uma vez que se

preocupam tdo somente com os modos motorizados de transporte.

A avaliacdo geral da sustentabilidade requer consideragdes sobre impactos nas
esferas econbmicas, sociais e ambientais, equilibrada por necessidades praticas e

restricdes. Assim, os tomadores de decisbes devem selecionar conjuntos de
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indicadores que reflitam tanto as necessidades de sua comunidade como suas
prioridades (LITMAN, 2009).

E essencial compreender que indicadores devem ser usados para conhecer
perspectivas e limitagdes do planejamento. Assim, Litman (2009) estabelece que o uso
de indicadores seja somente um passo no processo de planejamento global, uma vez
que esse inclui tantas etapas, como: consultas aos usuarios, definicdo dos problemas,
estabelecimento de metas e objetivos, identificacdo e avaliacdo de opcoes,
desenvolvimento de politicas e planos, implementacédo de programas, estabelecimento
de metas de desempenho e medigdo de impactos. Ou seja, atingir os objetivos
pretendidos requer esforcos combinados de diversos grupos da sociedade em

diversos momentos, como planejamento, execugao e avaliagdo dos resultados.

2.3.1 IMUS - indice de Mobilidade Urbana Sustentavel

Considerando que indicadores séo Uteis para o processo de planejamento, é possivel
identifica-los como importantes ferramentas de analise das condi¢gdes de mobilidade.
Ainda podem ser Uteis para comparar o desempenho entre cidades distintas, o que
demonstra ser de grande valia para medir a evolugdo das boas praticas municipais
(MIRANDA et al., 2009). Segundo TRB (2008), “(...) Uma diversidade de indicadores
sdo usados, alguns dos quais particularmente apropriados e proveitosos para o
planejamento e analise de politicas. Seria altamente desejavel que as instituicdes de
transportes desenvolvessem um conjunto padrdo de indicadores basicos, com
definicbes e métodos de coleta consistentes, apropriados para comparar impactos e
tendéncias entre diferentes organizagdes, jurisdicbes e periodos do tempo. Isso
poderia envolver alguns indicadores apropriados para todas as situagdes e outros para

necessidades e condi¢des especificas”.

Considerando tal necessidade foi desenvolvido o indice de Mobilidade Urbana
Sustentavel - IMUS (COSTA, 2008), com o objetivo de se tornar uma ferramenta

efetiva de planejamento do transporte urbano.

Segundo Costa (2008), o IMUS é uma ferramenta para avaliagdo da mobilidade
urbana capaz de revelar as condi¢gdes atuais e medir os impactos de medidas e

estratégias visando a mobilidade sustentavel. Sua composicdo € dada por nove
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Dominios, distribuidos em 37 Temas e 87 Indicadores. Tal estrutura inclui tanto
questdes tradicionais quanto as relacionadas ao novo paradigma da mobilidade
sustentavel, possuindo a essencial qualidade de se adaptar a qualquer realidade

urbana, gracas a sua composigao diversificada.

A aplicacao destas avaliagdes nas cidades possibilita a identificagcao de fatores criticos
e de maior impacto para a melhoria de aspectos globais e setoriais da mobilidade
urbana, fornecendo subsidios para a proposicao de politicas e estratégias visando a
mobilidade sustentavel (COSTA, 2008).

A avaliacio dos indicadores da-se através de um sistema de pesos que os qualifica de
forma individual e também em grupo, possibilitando reconhecer a contribui¢cao relativa
de cada elemento para todo o sistema. Essa qualidade permite que o indice seja
utilizado tanto para a formulagdo de politicas integradas ou direcionadas da

mobilidade, favorecendo uma aplicagdo mais racional e eficiente de recursos.

A aplicacido de tal método nas cidades de Sao Carlos, no interior do estado de Sao
Paulo, e em Brasilia, capital federal, revelou condigcbes bastante distintas. Costa
(2008) define que a aplicagdo do IMUS em Sao Carlos possibilitou a identificagdo de
fatores criticos e de maior impacto para a melhoria de aspectos globais e setoriais da
mobilidade urbana, fornecendo subsidios para a proposi¢cao de politicas e estratégias
visando a mobilidade sustentavel. O resultado obtido (0,56, em uma escala que vai de
zero a um, em que zero € muito ruim e um é muito bom) revelou que a cidade
apresentou um indice com valor razoavel, mas capaz de ser melhorado. Em Brasilia,
os resultados demonstraram que o modelo de planejamento estabelecido por tedricos
modernistas nao consideraram valores globais de mobilidade urbana. O valor obtido
para o IMUS atingiu 0,31, definido por Pontes (2010) como muito baixo e tendo seus
pontos criticos relacionados as diretrizes de ocupagao urbana instituida ao longo dos

anos em planos e projetos.

O IMUS ¢é uma ferramenta que demonstra possuir abrangéncia para considerar todos
os fatores que influenciam no espago urbano, pois sua estrutura agrega indicadores

que tratam dos mais diversos temas.

Lopez-Lambas, et al. (2010) afirmam que a produgdo de um conjunto homogéneo de

indicadores que permite a monitoracao rigorosa do planejamento utilizando métodos
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comuns € de grande importancia, bem como o desenvolvimento de técnicas
adequadas de avaliacdo que irdo permitir que as gestdes aprendam com as
experiéncias desenvolvidas por outros. Nesse caso, 0 reconhecimento de um
referencial em planejamento é bastante util para fornecer parametros de comparagao

entre cidades, o chamado benchmarking.

Benchmarking é tradicionalmente entendido como um método para comparar os
desempenhos de organizagbes ou processos simples, a fim de aprender com os
melhores executantes e, assim, melhorar o desempenho dos demais
(GUDMUNDSSON, 2004). Dessa forma, encontrar uma cidade que seja um
benchmarking na aplicacdo do IMUS é essencial, ndo apenas para se tornar uma
referéncia as demais, mas também para submeter o método a uma avaliacdo de

desempenho.

Considerando as cidades brasileiras, Curitiba sempre se destacou por suas solucbes
de transporte integradas ao planejamento de uso do solo. Mitchell (2008) afirma que
uma metrépole depende de duas coisas basicas para funcionar: um bom planejamento
de uso do solo, somado a um sistema de transporte eficiente. E tais qualidades

sempre foram associadas a capital paranaense. Assim, a cidade parece reunir

condicbes para tornar-se um benchmarking quanto a mobilidade urbana nacional.

A histéria de seu planejamento, bem como as solugdes urbanisticas que a tornaram
conhecida s&o apresentadas no proximo capitulo, que tem como objetivo mostrar que
solugbes nao sao criadas repentinamente, mas sao fruto de longos anos de

planejamento continuo e integrado.
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3 CURITIBA E SUAS SOLUGOES URBANAS

Este capitulo apresenta um breve histérico do processo de planejamento na cidade de
Curitiba, destacando a associagao entre solugdes de uso e ocupagdo do solo com o
sistema de transporte publico, caracteristicas que se tornaram a marca registrada da

cidade pelo mundo todo.

3.1 Planejamento Urbano

Se Brasilia tornou-se conhecida mundialmente por colocar em pratica os conceitos
desenvolvidos pelos Congressos Internacionais de Arquitetura Moderna, chamados de
CIAM (GUTIERREZ, 2007), e expressou ao maximo a segregacio espacial baseada na
funcionalidade das areas da cidade, Curitiba também foi outra cidade brasileira a
ganhar destaque por suas solugdes urbanas. Diferente da primeira, ela ndo procurou
se moldar artificialmente, mas adaptar seu crescimento a racionalizacdo do espaco
publico, utilizando o planejamento como um indutor do desenvolvimento (GNOATO,
2006).

Esse processo teve inicio muito antes do que muitos imaginam, em meados dos anos
1940, com a vinda para o Brasil do arquiteto francés Alfred Agache. Em sua passagem
pela América do Sul, Agache deixou diversos planos diretores, como nas cidades de
Porto Alegre, Rio de Janeiro e Buenos Aires, todos com caracteristicas muito similares
e que também refletiam um classico desenho urbano presente nas cidades européias.
Todos consideravam essencialmente um padrdo de crescimento circular, baseado em
anéis que expandem a cidade do centro para as periferias, assim como as cidades
medievais, mas também com grandes avenidas rasgando o tecido antigo, como os
bulevares estabelecidos por Eugéne Haussmann em seu Plano para Paris
(BENEVOLO, 2001; MUNFORD, 1998).
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Dessa forma a cidade conheceu uma organizacdo baseada em centros funcionais
(zoneamento), bem como a adogdo de um Codigo de Edificagdes, implantado em
1953, e principalmente um novo desenho urbano conseguido através da implantagéo
do Plano Massa na Rua XV, no centro da cidade, que consistiu na execugao de
galerias cobertas para ampliagdo do passeio de pedestres (GNOATO, 2006). Curitiba
ainda possui tracos desse plano, como algumas avenidas perimetrais e também seu
centro civico, disposto como um grande bulevar que une seu centro histérico ao poder
juridico e administrativo. E importante considerar que Agache ndo fez mencéo, em seu

plano, a propostas para adensamento e verticalizagao.

A grande mudanca verificada por Curitiba deve-se ao Plano Preliminar de Urbanismo,
de 1965 (GNOATO, 2006), que pretendeu distanciar-se das grandes reformas urbanas
aplicadas em cidades como Sao Paulo, identificadas no Plano Prestes Maia, que a
rasgou com pontes e viadutos, ou também do modelo frio e desumano proposto pelos

preceitos modernistas da Carta de Atenas, verificados em Brasilia.

O principal responsavel pela realizagdo de tal plano foi Jorge Wilheim, com a
participacdo de um grupo de jovens técnicos que vieram a se tornar importantes
figuras para o cenario urbano brasileiro, como Luiz Forte Netto, Jaime Lerner, José
Maria Gandolfi, Alfred Willer, entre outros, que ainda estiveram presentes na criagdo
do curso de Arquitetura e Urbanismo da Universidade Federal do Parana. Com uma
nova postura projetual, Curitiba transformou a versao preliminar desse plano em lei ja
no ano de 1966, com a lei municipal n° 2.828, um ano apés sua criagao e também da
fundacdo de um importante 6rgao de planejamento e projeto do espaco urbano: o

IPPUC (Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba).

3.1.1 Uso do solo

O novo plano para a cidade demonstrava énfase na distribuicdo de espacos e sua
relacdo com a estrutura e infraestrutura dos edificios e se transpds para o urbanismo
com a inter-relagdo entre zoneamento e transporte coletivo (GNOATO, 2003). Dessa
forma Curitiba investiu esforcos em expandir-se linearmente, contrapondo-se ao plano
inicial de Agache (IPPUC, 2009). Assim, nas areas centrais foi permitida a
verticalizagdo, mas perifericamente deviam ser respeitados o0s novos “Eixos

Estruturais”, que representavam a expansdo das caracteristicas do centro com
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comércio e verticalizagdo, mas de forma ordenada e linear. O primeiro eixo foi o Norte-

Sul, mostrado na Figura 1.

Figura 1: Eixo Norte-Sul no seu surgimento

Fonte: www.onibusdecuritiba.com.br, 2010

As grandes transformacgdes urbanas da cidade deram-se com a posse de Jaime
Lerner como prefeito no ano de 1971 (IPPUC, 2009). Assim evitou-se cair nos
equivocos propostos pelo urbanismo modernista, como a segregag¢ao do tecido urbano
determinada pelas atividades realizadas, presente no conceito da funcionalidade dos
espacos preconizados por Le Corbusier (CHOAY, 2007). A influéncia das teorias
urbanas de Jane Jacobs foi clara sobre os conceitos de urbanismo aplicados em
Curitiba. Para a autora, quanto mais fungdes uma area possuir, mais segura essa sera
para sua comunidade: “uma rua viva sempre possui usuarios e observadores”
(JACOBS, 2007). Isso indica que funcgbes distintas devem coexistir, atraindo as
pessoas em tempo integral. Dessa forma os planejadores da cidade voltaram suas
atencbes para a transformacdo das ruas existentes, dando-lhes vida em todos os
periodos do dia (GNOATO,2006).

O plano de Wilheim, continuado por Lerner, baseou-se num importante tripé: uso do
solo, transporte coletivo e circulagdo (IPPUC, 2009). Seguindo tal exemplo, uma nova
lei de zoneamento, datada de 1975, considerou o uso do solo e seus desdobramentos
(coeficiente de aproveitamento e de altura dos edificios) atrelados as concepgdes dos
Eixos Estruturais e do sistema de transporte coletivo (GNOATO, 2006). Dessa forma,

Curitiba obteve um importe éxito politico e, com a mesma equipe de urbanistas
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atuando no IPPUC, garantiu o sucesso da implementacdo de seu plano com

consecutivas administracdes.

Os Eixos Estruturais (ver Figura 2) deram origem ao chamado sistema trinario,
composto por um conjunto de trés vias (dai o seu nome), sendo que a via central
corresponde ao trafego lento, abrigando o corredor de transporte publico e o comércio
local, e as vias externas destinam-se ao trafego rapido, assim conhecidas como “Vias
Rapidas”.
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Figura 2: Eixos Estruturais
Fonte: PlanMob Curitiba, IPPUC, 2008

Os Eixos Estruturais correspondem ao classico desenho urbano criado em Curitiba.
Todo o zoneamento da cidade foi moldado conforme a distancia que as regides
mantém desses importantes referenciais de crescimento e adensamento populacional.
Assim o préprio gabarito das edificagbes projeta-se de forma escalonar sendo o maior
possivel nos eixos e reduzindo conforme se distancia desses. Tal sistema e definicao

volumétrica dominam claramente a paisagem curitibana, como mostra a Figura 3.
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Figura 3: Vista parcial da cidade de Curitiba

Fonte: www.panoramio.com, 2010

Além das modificagdes verificadas na cidade pelas leis de uso e ocupagéo do solo,
Curitiba dedicou parte de sua area central a circulagao exclusiva de pedestres, com a
criacdo de calgaddes. O calcadao da Rua XV tornou-se o simbolo desse novo
planejamento, e as vias preferenciais de pedestres corresponderam a um marco na

transformacao experimentada pela cidade no inicio da década de 1970 (IPPUC, 2008).

A intensa circulagcado de pedestres deu vida a esses locais, atraindo também formas de
entretenimento para a populagao com a realizagao de feiras e atividades culturais ao
ar livre. A Figura 4 mostra a tradicional Feirinha do Largo da Ordem. Realizada todos
os domingos nas ruas do centro histérico da cidade, ela atrai uma grande quantidade

de moradores e turistas.
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Figura 4: Feirinha do Largo da Ordem no Setor Historico

Fonte: www.panoramio.com, 2010.

3.2 Transporte publico

O documento de diagnéstico correspondente ao PlanMob Curitiba (IPPUC, 2008)
define que o sistema de transporte coletivo da cidade fundamenta-se segundo
conceitos basicos que estdo em harmonia com seu planejamento. De acordo com o
mesmo documento, as principais caracteristicas podem ser identificadas a seguir e

apresentadas esquematicamente pela Figura 5.

¢ Integracdo com o uso do solo e sistema viario, configurando uma cidade com
crescimento linear, segundo os preceitos do Plano Diretor;

e Ampla acessibilidade com o pagamento de uma unica tarifa;

e Prioridade do transporte coletivo em relagédo ao individual;

o Caracterizacao de corredores de transporte, com 72 km de canaletas, vias ou
faixas exclusivas;

e Caracterizagdo de uma rede integrada, pois os terminais de integragéo e
algumas estagdes tubo facultam ao passageiro o uso de outras linhas sem
pagamento de uma nova tarifa;

¢ Tipologia dos servigos definidos por énibus com cores distintas;

¢ Terminais de integracao fechados;
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¢ Terminais de integragdo nos bairros, para ampliar a integracao fora dos eixos
estruturantes;

e Abrangéncia metropolitana.

Caracterizagao de uma rede Integracdo com
integrada 0 uso do solo e
sistema viario,

configurando
um crescimento  §
Prioridade do linear
transporte

coletivo sobre

o individual

Terminais fora dos eixos
ampliam a integracéo

Ampla acessibilidade com o
pagamento de uma Unica tarifa

Terminais de
integracao
fechados

Caracterizagao de

corredores de transporte

com 72km de canaletas,
_ vias ou faixas exclusivas

Figura 5: Esquema basico da rede de transporte coletivo
Fonte: PlanMob Curitiba, IPPUC, 2008.

Tal conformacdo teve inicio no ano de 1974, quando o sistema comegou suas
operacdes (Figura 6). Nesse periodo ele contava com duas linhas expressas, oito
linhas alimentadoras e dois terminais de integragdo (sendo essa uma integragao
fisica). Nesse periodo as canaletas para os 6nibus correspondiam a apenas 19 km de
extensdo, mas ja se criou o importante sistema de definicdo hierarquica das linhas
pelas cores, sendo o vermelho para as linhas expressas e o laranja para as linhas

alimentadoras. Apenas 9 % do sistema era integrado.
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Figura 6: Sistema de transporte publico de Curitiba em sua inauguragao, no ano de 1974

Fonte: www.onibusdecuritiba.com.br, 2010.

Ao longo dos anos o sistema evoluiu de forma continua, sendo que atualmente a
cidade conta com seis corredores em funcionamento, 21 terminais de integracao,
sistema de bilhetagem eletrénica, 12 hierarquias de linha, abrangéncia metropolitana,
além das conhecidas estagdes tubo (paradas de 6nibus que permitem bilhetagem

prévia e embarque em nivel).

3.2.1 Eixos Estruturais

Também chamados de corredores, eles formam bracos de desenvolvimento e
atualmente abrangem quase todas as areas da cidade. Segundo o IPPUC (2008),

dividem-se em tipos distintos:

e Via exclusiva: presente no centro da cidade em uma unica rua (Travessa da
Lapa) onde excepcionalmente é permitida a circulagdo de outros veiculos, para
acesso as garagens particulares;

e Canaleta exclusiva: segmento da via central do sistema trinario destinado a

circulagao das linhas expressas;
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¢ Faixa exclusiva: segmento da faixa carrogavel de determinadas vias, destinada
a circulacdo dos Onibus de uma linha expressa especifica, definida por
tachoes;

e Via compartilhada: presentes em alguns segmentos dos eixos, especialmente
na area central e em trechos do eixo oeste, nos quais a circulagdo das linhas

expressas é compartilhada com os demais veiculos;

A distribuicdo espacial dos Eixos Estruturais na cidade € apresentada na Figura 7 e a

Figura 8 mostra uma vista atual do eixo Norte-Sul.
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Figura 7: Distribuigdo dos Eixos Estruturais em Curitiba
Fonte: PlanMob Curitiba, IPPUC, 2008
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Figura 8: Eixo Norte-Sul, com canaleta exclusiva

Fonte: www.panoramio.com, 2010.

3.2.2 Linha Verde

A Linha Verde é o sexto corredor de transporte publico, que ainda encontra-se em
processo de implantagdo. O projeto trata da requalificacdo urbana da antiga BR-116,
que atravessa toda a cidade, modificando suas caracteristicas para receber um novo

corredor de Onibus, de forma a ampliar a capacidade do sistema de transporte publico.

A nova avenida ira promover a ligagdo das regides Nordeste e Sudoeste da cidade,
estendendo-se por 18 km e 23 bairros. Sua concepg¢ao é basicamente a mesma dos
Eixos Estruturais anteriores, com um sistema trinario, composto por via central que
recebe o transporte de massa e duas vias externas funcionando como binarios. A
diferenga clara na nova proposta é a largura das vias internas, que abriga mais faixas
de rolamento e as vias de transito lento. Tal condicdo deve-se ao fato de que a area
que abriga a Linha Verde correspondia a uma rodovia federal com suas faixas de

dominio, assim, a largura da nova avenida pode variar de 60 a 80 metros.

Os padrdes de uso do solo na Linha Verde também diferem daqueles existentes nos
corredores tradicionais. A verticalizagdo mais intensa restringe-se as areas proximas
as estacdes de embarque e desembarque, chamados de Polos. O IPPUC (2008)
define os Polos como areas de ocupagdo e paisagem diferenciados de média e alta

densidades, onde se pretende adensamento, verticalizacdo e ocupacdo de usos
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mistos, identificados por edificios de altura livre, com fun¢des de habitacao, trabalho e
recreagdo. Para incentivar esse adensamento pretendido, a verticalizagc&o, renovagao
dos usos existentes e otimizacao da infraestrutura instalada, os terrenos situados nos
Polos da Linha Verde podem obter acréscimo de potencial construtivo oriundo de

outorga onerosa ou transferéncia do direito de construir.

A Figura 9 mostra as obras de implantagdo da Linha Verde, com tubos de grandes

dimensoes e ciclovias em toda sua extensao.

Figura 9: Obras de implantacdo da Linha Verde

Fonte: www.panoramio.com, 2010.

3.2.3 Linhas do Transporte Coletivo

O IPPUC (2208) define que o sistema de transporte coletivo da cidade de Curitiba é
composto por linhas urbanas e metropolitanas. Caracterizadas de acordo com sua
funcéo e categoria, dessa forma elas distinguem-se por cores, conforme descrigdo a

seqguir.

e Expressas: constituem o sistema do transporte de massa na cidade, transitam
em vias proprias segregadas (os Eixos Estruturantes), possuem a cor vermelha

e promovem a ligagdo dos terminais de integracdo a area central. Seus
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veiculos sao biarticulados (270 passageiros) ou articulados (180 passageiros) e
suas paradas sao constituidas por estagdes tubo;

Alimentadoras: promovem a ligagcdo dos terminais de integracdo aos bairros
locais. Possuem a cor laranja e utilizam veiculos com capacidades variadas,
dependendo de sua demanda;

Interbairros: interligam terminais e bairros de regides diversas da cidade sem
passar pela regidao central. De cor verde, utilizam veiculos de capacidades
variadas (110 a 160 passageiros);

Diretas: constituem linhas auxiliares as expressas e interbairros e promovem
ligacdes pontuais mais distantes, com paradas médias a cada 3 km. Sua cor é
prata e receberam o apelido de “ligeirinho”;

Troncais: promovem a ligagdo dos terminais de bairro ao centro. De cor
amarela, seus veiculos possuem capacidade de 96 a 160 passageiros;
Intercidades: correspondem a ligacdo de municipios metropolitanos aos
terminais urbanos. De cor laranja, seus veiculos comportam 94 passageiros;
Convencionais: compreendem a ligacao das areas da cidade nao atendidas
pelos terminais de integracdo. Seus veiculos sdo de cor amarela e possuem
capacidade variavel de 40 a 160 passageiros;

Circular Centro: promove a ligacado de pontos do centro expandido da cidade.
Utiliza-se de micro-6nibus na cor branca;

Inter-hospitais: atendem um publico que necessita deslocar-se entre hospitais,
clinicas e laboratoérios préximos a area central da cidade. Com veiculos na cor
branca, seu leiaute é especifico, com capacidade para 22 passageiros;
Madrugueiros: atendem um publico que desenvolve suas atividades noturnas,
em periodos fora dos horarios de operagao do sistema;

Sites: correspondem as linhas do Sistema Integrado de Ensino Especial, e
atendem as escolas destinadas a portadores de deficiéncia (fisica ou mental).
Seus veiculos promovem o transporte porta a porta, ou seja, buscam seus
usuarios em suas casas € os levam as instituicbes de ensino a que se
destinam, passando por um terminal de integracdo. Todos os veiculos séo
adaptados as condicdes de seus usuarios;

Aeroporto (executivo): promove a ligagdo do Aeroporto Internacional Afonso
Pena a area central da capital. Seu veiculo corresponde a um micro-6nibus na

cor prata.
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3.2.4 Terminais de integragao

Os terminais de integracdo correspondem a ligagdo das linhas que compdem a
chamada RIT (Rede Integrada de Transporte), no municipio de Curitiba e também na
regido metropolitana. Assim como as linhas do transporte publico sdo divididas em
categorias, eles também recebem classificagdo, sendo divididos em: terminais de
ponta, terminais intermediarios, terminais de bairros, terminais na area central e
terminais metropolitanos. Tal divisdo, como o proprio nome sugere, indica a posi¢gao

dos mesmos no sistema de transporte, conforme indica a Figura 10.
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Figura 10: Localizacdo de integracéo do transporte publico com definicdo de sua classificagao

Fonte: PlanMob Curitiba, IPPUC, 2008.

Os terminais de ponta encontram-se nas extremidades dos Eixos Estruturais e

abrigam um numero maior de

linhas alimentadoras

(Figura 11). Terminais
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intermediarios sdo encontrados em todos os eixos do sistema de transporte e, apesar
do menor porte, também promovem a integracao de diversas linhas alimentadoras e
metropolitanas (Figura 12). Os terminais de bairro encontram-se fora dos Eixos
Estruturais, mas assim como os anteriores, também promovem a integragcdo do

transporte metropolitano ao municipal.

Figura 11: Terminais de ponta (Terminal Pinheirinho e Terminal Boqueir&o)

Fonte: www.panoramio.com, 2010.

Figura 12: Terminais intermediarios (Terminal Portdo e Terminal Cabral)

Fonte: www.panoramio.com, 2010.

Os terminais nas areas centrais recebem esse nome apenas por concentrarem certa
quantidade de linhas do transporte publico no mesmo espaco, geralmente uma praca
publica, como é o caso da Praga Rui Barbosa (ver Figura 13), o maior de todos esses
terminais. Os terminais metropolitanos sao responsaveis por atender as demandas de

transporte de passageiros dos municipios vizinhos a Curitiba através da RIT.
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Figura 13: Terminal central (Praga Rui Barbosa)

Fonte: www.panoramio.com, 2010.

Além da diversidade de terminais, os pontos de parada também apresentam padrdes
definidos por sua hierarquia. As estacbes tubo sdo bastante conhecidas como um
modelo do transporte publico diferenciado da cidade de Curitiba. Suas principais
qualidades séo proporcionar embarque e desembarque de passageiros em nivel, com
0 pagamento da tarifa antecipadamente e atender as linhas das categorias expressas
e diretas. O destaque das estagbes tubo encontra-se na acessibilidade, pois seu
embarque ocorre em plataforma elevada. Oferece elevador ou rampa de acesso a

usuarios com restricbes de mobilidade, conforme Figura 14.

INTER.-2

X k™
¥l -

Figura 14: Estacées tubo, elevador e embarque em nivel

Fonte: www.panoramio.com, 2010.
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4 METODOLOGIA

A presente sec¢do corresponde a descricdo do metodo proposto para a realizagado do
estudo, contrapondo a estrutura do indice com a disponibilidade dos dados
necessarios para sua aplicagdo. Ainda foram consideradas duas propostas diversas
de comparacgao de resultados: a primeira considerando uma analise intraurbana e a

segunda considerando uma comparagao de desempenho entre cidades distintas.

4.1 Abordagem Adotada

Costa (2008) define o IMUS como uma ferramenta para avaliagdo da mobilidade
urbana, capaz de revelar as condi¢gbes atuais e medir os impactos de medidas e
estratégias visando a mobilidade sustentavel. Sua composicdo € dada por nove
dominios, distribuidos em 37 temas e 87 indicadores (ver Tabela 1). O indice foi
formulado para incluir tanto questbes tradicionais quanto as relacionadas ao novo
paradigma da mobilidade sustentavel, possuindo a essencial qualidade de se adaptar

a diversas realidades urbanas, gracas a sua composicgao diversificada.

Seus indicadores sao avaliados por um sistema de pesos que os qualifica de forma
individual e também em grupo, possibilitando reconhecer a contribuicdo relativa de
cada elemento para todo o conjunto. Essa qualidade permite que o indice seja
utilizado para a formulagdo de politicas integradas ou direcionadas da mobilidade,
favorecendo uma aplicacdo mais racional e eficiente de recursos (MIRANDA et al.,
2009). A aplicagao destas avaliagdes nas cidades permite a identificacdo de fatores
criticos e de maior impacto para a melhoria de aspectos globais e setoriais da
mobilidade urbana, fornecendo subsidios para a proposicao de politicas e estratégias
visando a mobilidade sustentavel (COSTA, 2008).



34

Tabela 1: Estrutura do IMUS

DOMINIO DIMENSOES

(peso) 5 T A TEMAS (peso) INDICADORES PESO
- 0,36 0,26 Acessibilidade aos sistemas  1.1.1 Acessibilidade ao transporte ptblico 0,33
de transporte (0,29) 4.4 Transporte piblico para pessoas com 0.33
necessidades especiais ’
1.1.3 Despesas com transportes 0,33
g . 032 R ?E)c;;)sibilidade universal 121 ;’;i\éess;zszgzzfgszgara pessoas com 0.2
% 1.2.2 Acessibilidade aos espagos abertos 0,2
é 123 Vagas de estacionamento para pessoas com 0.2
o necessidades especiais
§ 1.2.4 Acessibilidade a edificios publicos 0,2
< 1.2.5 Acessibilidade aos servigos essenciais 0,2
0,30 0,32 Barreiras fisicas (0,22) 1.3.1 Fragmentagé&o urbana 1
Legislacdo para pessoas com
0,28 027 nhecessidades especiais 1.4.1 Agles para acessibilidade universal 1
(0,21)
" 0,28 043 Cont.role dos impactos no meio 2.1.1 Emissées de CO 0,25
£ ambiente (0.52) 2.1.2 Emissées de CO, 0,25
% & 2.1.3 Populagédo exposta ao ruido de trafego 0,25
g g; 2.1.4 Estudos de impacto ambiental 0,25
3] - 0,32 042 Recursos naturais (0,48) 2.2.1 Consumo de combustivel 0,5
g‘ 299 Uso de ?nergia limpa e combustiveis 05
alternativos
® 0,310,229 Apoio ao cidadso (0,21) 3.1.1 Informagéo disponivel ao cidad&o 1
§ % 0,30 0,25 Inclus&o social (0,20) 3.2.1 Equidade vertical (renda) 1
8 g 0,30 | 0,31 Educacao e cidadania (0,19)  3.3.1 Educagdo para o desenvolvimento sustentével 1
§_ ~ 0,27 0,32 Participac&o popular (0,19) 3.4.1 Participagdo na tomada de decisdo 1
2 0,30 0,35 Qualidade de vida (0,21) 3.5.1 Qualidade de vida 1
_ 0,34 0,32 Integracéo de agbes poltticas  4.1.1 Integragcéo entre niveis de governo 0,5
g (0,34) 4.1.2 Parcerias publico-privadas 0,5
S - 0,40 0,27 Captacéo e gerenciamento de 4.2.1 Captagdo de recursos 0,25
:é recursos (0,33) 4.2.2 Investimentos em sistemas de transporte 0,25
6__2 4.2.3 Distribuigdo dos recursos (coletivo x privado) 0,25
é 424 ZZZ?ZLZEiZ)dOS recursos (motorizados x ndo 0.25
% 0,33 0,32 f’;ll?”ﬂ?(’:)a de mobiidade urbana 4.3.1 Politica de mobilidade urbana 1
c’j 0,41 0,31 Provis&o e manutencao da 5.1.1 Densidade e conectividade da rede viaria 0,25
S i(rg‘;aGe)strutura de transportes 512 Vias pavimentadas 0.25
g ‘ 5.1.3 Despesas com manutengéo da infraestrutura 0,25
g 5.1.4 Sinalizag&o viaria 0,25
& Distribuicao da infraestrutura
E 035 033 4o trans borte (0,54) 5.2.1 Vias para transporte coletivo 1
- 0,29 0,39 Transporte cicloviario (0,31)  6.1.1 Extensdo e conectividade de ciclovias 0,33
g— 6.1.2 Frotas de bicicletas 0,33
g 6.1.3 Estacionamento de bicicletas 0,33
E - 0,28 0,39 Deslocamentos a pé (0,34) 6.2.1 Vias para pedestres 0,5
*g 6.2.2 Vias com calgadas 0,5
8 - 0,32 040 Reducéo de viagens (0,35) 6.3.1 Distancia de viagem 0,25
E 6.3.2 Tempo de viagem 0,25
B 6.3.3 Numero de viagens 0,25
= 6.3.4 Acodes para redugdo do trafego motorizado 0,25

Fonte: Costa (2008)
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Tabela 1: (continuagao) Estrutura do IMUS

DOMINIO DIMENSOES

7 TEMAS (peso) INDICADORES PESO
(peso) s E A
- 0,37 0,32 Capacitagéo de gestores 7.1.1 Nivel de formag&o de técnicos e gestores 0,5
(0.12) 7.1.2 Capacitagao de técnicos e gestores 0,5
0,30 0,35 A.re?s. centrais e de interesse 7.2.1 Vitalidade do centro 1
histdérico (0,11)
0,34 035 Integracéo regional (0,12) 7.3.1 Consércios intermunicipais 1
0,32 0,31 Transparenma do processo 7.4.1 Transparéncia e responsabilidade 1
de planejamento (0,12)
0,32 0,36 Planejamento e controle do 7.5.1 Vazios urbanos 0,2

uso e ocupacéao do solo (0,14)

8
<) 7.5.2 Crescimento urbano 0,2
é 7.5.3 Densidade populacional urbana 0,2
.§ 7.5.4 Indice de uso misto 0,2
é 7.5.5 Ocupacées irregulares 0,2
g Planejamento estratégico e Planejamento urbano, ambiental e de
-% 035 integrado (0,14) 761 transporte integrado 0.5
& 7.6.2 Efetivagdo e continuidade das agbes 0,5
- 0,39 0,30 Planejamento -da infraestrutura 7.7.1 Parques e éreas verdes 0,33
3:3:22: (Zc’lrg;amentos 7.7.2 Equipamentos urbanos (escolas) 0,33
7.7.3 Equipamentos urbanos (postos de saude) 0,33
- 0,35 0,35 Ptano diretor e legislagao 7.8.1 Plano diretor 0,33
urbanistica (0,12) 7.8.2 Legislagdo urbanistica 0,33
7.8.3 Cumprimento da legislagdo urbanistica 0,33
< - 0,38 10,26 Acidentes de transito (0,21)  8.1.1 Acidentes de transito 0,33
g_ 8.1.2 Acidentes com pedestres e ciclistas 0,33
o 8.1.3 Prevencédo de acidentes 0,33
g 0,31 0,30 (Eg‘l:(;?c,éo para o transito 8.2.1 Educacgéo para o transito 1
’g 0,35 0,36 Fluidez e circulagé&o (0,19) 8.3.1 Congestionamento 0,5
§ 8.3.2 Velocidade média do trafego 0,5
E 033 033 tcr’g:;igig;i)sca"za@éo 9€  8.4.1 Violaggo das leis de transito 1
g 0,31/0,36 Transporte individual (0,21) 8.5.1 Indice de motorizagdo 0,5
= 8.5.2 Taxa de ocupacéo de veiculos 0,5
- 0,33 0,32 Disponibilidade e qualidade do  9.1.1 Extensé&o da rede transporte ptblico 0,12
transporte publico (0,23) 9.1.2 Frequéncia de atendimento do transporte 0.12
publico ’
9.1.3 Pontualidade 0,12
9.1.4 Velocidade média do transporte publico 0,12
< 9.1.5 Idade média da frota de transporte publico 0,12
g— 9.1.6 Indice de passageiros por quilémetro 0,12
§ 9.1.7 Passageiros transportados anualmente 0,12
-§ 9.18 Satisfagdo do usuario com o servigo de 0.12
e transporte publico ’
g - 0,34 0,34 Diversificagcdo modal (0,18) 9.2.1 Diversidade de modos de transporte 0,33
% 9.2.2 Transporte coletivo x transporte individual 0,33
é 9.2.3 Modos ndo motorizados x modos motorizados 0,33
é - 0,35 031 Regulagéo e’fis.calizagéo do  9.3.1 Contratos e licitagbes 0,5
_% transporte publico (0,18) 9.3.2 Transporte clandestino 0,5
K - 033 0,30 Integracéo do transporte 9.4.1 Terminais intermodais 0,5
publico (0,22) 9.4.2 Integragdo do transporte publico 0,5
- 0,37 | 0,35 Politica tarifaria (0,19) 9.5.1 Descontos e gratuidades 0,33
9.5.2 Tarifas de transporte 0,33
9.5.3 Subsidios publicos 0,33

Fonte: Costa (2008)
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4.2 Identificagao da Estrutura do IMUS

A aplicagcao do IMUS numa cidade tem inicio com a avaliagdo da disponibilidade e
qualidade das informacdes necessarias. O indice necessita de um grande conjunto de
dados e muitas vezes tais informagdes ndo sido propriamente confiaveis, oriundas de
fontes seguras, ou ndo se encontram disponiveis para uso imediato. Nesses casos tais
indicadores podem nao ser avaliados, ou por nao representarem a realidade ou por
impossibilidade de calculo. Assim, € necessaria uma avaliagao prévia de quais dados
estado efetivamente disponiveis, de forma a detectar previamente se o calculo do indice

pode ser inviabilizado por falta de informagdes.

Dessa forma, foram listados todos os dados necessarios para o calculo dos 87
indicadores, bem como suas possiveis fontes. Com o auxilio de um profissional da
prefeitura, as informagdes obtidas passaram por uma analise que considerou sua

disponibilidade e também sua qualidade.

A disponibilidade dos dados foi dividida em prazos que indicam a demora na obtencao
das informagdes: curto prazo (CP), médio prazo (MP) e longo prazo (LP). Curto prazo
corresponde ao caso de dados que ja existem ou que podem ser obtidos em até um
ano, médio prazo equivale ao caso que os dados podem ser obtidos em até uma
gestdo administrativa e longo prazo corresponde ao caso de dados que necessitam de

tempo superior a uma gestao administrativa para serem obtidos.

A qualidade dos dados é dada conforme a confiabilidade da fonte de informacéo e é
dividida da seguinte forma: alta (A), média (M) e baixa (B). Muitas vezes as
informacdes necessarias a aplicagdo do indice sao produzidas pela prefeitura do
municipio, como bancos de dados ou mapeamentos. Essas informacbes podem em
geral ser consideradas de boa procedéncia, uma vez que a administragdo municipal &
uma das fontes mais indicadas para fornecer dados confiaveis, pois ela mesma faz
uso desses para desenvolver suas politicas publicas. Outras vezes algumas dessas
informacdes sdo encontradas em fontes ndo oficiais, como reportagens de jornais e
revistas. Sem duvida, tais referéncias podem ser responsaveis por informacdes
valiosas, mas nem sempre sao confiaveis, uma vez que ndo demonstram preocupacao
cientifica ou muitas vezes preocupam-se mais em produzir jornalismo sensacionalista.

De qualquer maneira, € essencial que as fontes responsaveis pelas informacdes
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necessarias ao calculo dos indicadores sejam idéneas e que as mesmas estejam

também atualizadas no momento do calculo do IMUS.

4.2.1 Avaliagao da disponibilidade e da qualidade

A avaliagdo parte do julgamento de um profissional, de preferéncia funcionario da
administracdo municipal, profundo conhecedor da organizacao interna da prefeitura e
também dos bancos de dados municipais existentes. Tal pessoa estima, pelo seu
préprio entendimento, a qualidade e disponibilidade das informagbes, conforme
discriminacao determinada. Dessa forma, sdo possiveis nove combinagbes dos dados,

conforme Figura 15.

Figura 15: Combinagdes dos dados para disponibilidade (curto, médio e longo prazo) e
qualidade (alta, média e baixa)

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

pode resultar em prejuizos para o célculo.

Considerando a necessidade de utilizagdo da informacdo, dados com qualidade
inferior podem vir a ser utilizados, desde que seu uso seja justificado. Afinal, quanto
maior for o numero de indicadores calculados, mais representativo sera o resultado do
indice para a cidade. E também importante considerar que poucos dados disponiveis
para o calculo do IMUS podem inviabilizar sua aplicagdo, pois mesmo em conjunto

pouco serviriam para avaliar um municipio.
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De qualquer forma, a qualidade das informag¢des nao inviabiliza seu uso no indice,
principalmente quando as mesmas forem escassas, pois em geral, a escolha dos
dados utilizados deve-se a sua disponibilidade. Dessa forma, conclui-se que é
essencialmente o tempo de obtencio da informacgao que define a sua utilizagdo: dados
disponiveis sdo, em geral, utilizados. Assim, pode-se considerar que das trés colunas
da Figura 15 que representam as possiveis combinacbes de avaliacdo dos dados,
apenas a primeira coluna corresponde as informacgdes efetivamente utilizadas para o

indice.

4.2.2 Dados nao disponiveis

Quando as informagdes necessarias ndo existem, ou nao estdo disponiveis, os
indicadores correspondentes ndo podem ser calculados. Indicadores indisponiveis nao
inviabilizam o célculo do indice, embora sua ndo avaliagao deixe de registrar aspectos
importantes da mobilidade urbana. Mas a estrutura do IMUS é adaptavel a auséncia
de informagoes, de forma que os pesos dos indicadores indisponiveis sédo distribuidos
aos demais, permitindo assim a manutencao das condi¢gdes de obtencdo do mesmo

resultado para uma cidade com todos os indicadores calculados.

A distribuicdo dos pesos é dada de forma igualitaria entre os indicadores que
compdem o mesmo tema, assim como entre os temas que compdéem O mesmo
dominio (embora nesse caso seja mantida a proporgao entre 0 numero de indicadores
por tema, para cada dominio), caso um dos temas n&o seja calculado por falta de seus

indicadores.

A Tabela 2 apresenta um exemplo da distribuicdo dos pesos dos indicadores

correspondentes ao dominio ACESSIBILIDADE e tema Acessibilidade aos sistemas de

transporte. Sua analise permite perceber que, caso o primeiro indicador ndo fosse
passivel de calculo, seu peso (0,33) seria igualmente distribuido entre os demais

indicadores, sendo que cada um acabaria com peso equivalente a 0,50.
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Tabela 2: Distribuicdo dos pesos

INDICADORES PESO
Acessibilidade ao transporte publico 0,33
Transporte publico para pessoas com necessidades especiais 1,00/3 0,33
Despesas com transportes 0,33

INDICADORES PESO

Acessibilidade ao transporte publico -

Transporte publico para pessoas com necessidades especiais 1,00/2 0,50

Despesas com transportes 0,50

Fonte: Adaptado de Costa (2008)

E importante considerar que indicadores ndo calculados podem encobrir pontos muito
fracos para a mobilidade, de forma até a provocar certo desequilibrio no resultado final
do indice, caso esses sejam muitos. Isso se deve ao fato de que seus pesos sao
divididos entre os demais indicadores, e caso o desempenho desses seja favoravel, os

problemas correspondentes as informagdes nao avaliadas acabam sendo encobertos.

Assim, sempre se deve olhar com atengado os quesitos ndo contidos na avaliagao e,
acima de tudo, adotar uma visdo critica a respeito do resultado obtido para o indice

global.

4.3 Aplicacdo do indice

A aplicacdo do IMUS exige uma grande quantidade de informagdes, pois além do
numero elevado de indicadores, sua estrutura € bastante variada, agrupando assuntos
das mais diversas areas. Assim, varias instituicbes foram consultadas destacando-se

as secretarias municipais, maiores fornecedoras de dados.

Os principais colaboradores foram sem duvida o IPPUC (Instituto de Pesquisa e
Planejamento Urbano de Curitiba) e a URBS (Urbanizagdo de Curitiba). Essas duas
instituicdes municipais representaram as maiores fontes de consulta, pois sado as
responsaveis pelo planejamento e efetivagdo das politicas e agbes em prol da

mobilidade em Curitiba.
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O IPPUC foi responsavel por fornecer todas as informagdes espaciais, como mapas e

bancos de dados da cidade, incluindo-se:

e Limite municipal;

o Distribuigado da populagao na area urbana;

e Principais vias de circulagio e corredores de transporte;
e Vias para o transporte coletivo;

e Terminais e pontos de parada do sistema de transporte;
e Areas verdes e de lazer;

e Equipamentos de educacao e saude;

e Uso do solo municipal,

o Lotes e glebas vazias na area urbana;

e Ocupacodes irregulares na area urbana.

A Figura 16 e a Figura 17 apresentam os dados geograficos, fornecidos pelo IPPUC.
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Figura 16: Dados geogréficos: equipamentos de educacgao e lazer e areas de invasao

Fonte: Adaptado de IPPUC (2009)
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Figura 17: Dados geograficos: sistema de transporte publico
Fonte: Adaptado de IPPUC (2009)

As informacgdes fornecidas pela URBS foram principalmente aquelas relativas ao

funcionamento do transporte publico urbano, como:
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¢ Numero de veiculos que compdem a frota municipal e suas adaptagdes a
pessoas com restricdes de mobilidade;

o Despesas médias com transporte;

e Vagas em estacionamentos rotativos destinados a pessoas com restricées de
mobilidade;

o Existéncia de campanhas educativas e de sensibilizagdo destinadas a
promocao da acessibilidade universal;

e Servigos e informacgdes sobre a qualidade do trafego urbano;

e Numero de viagens realizadas nos terminais urbanos;

¢ Numero de acidentes de transito e suas vitimas;

e Frequéncia do atendimento do transporte publico;

o Numero de viagens realizadas no sistema de transporte publico urbano;

e Velocidade média operacional do sistema de transporte publico;

¢ Quilometragem total percorrida pelo sistema de transporte publico urbano.

Outra fonte municipal consultada foi a Secretaria de Financas, que indicou a Lei
municipal n°13.073/09 que estima a receita e fixa a despesa do municipio de Curitiba

para o exercicio financeiro do ano de 2009. Esse documento foi utilizado para calcular:

e Recursos anuais disponiveis para investimentos em mobilidade urbana e
projetos de transporte;

¢ Investimentos relacionados a provisao, melhoria e manutengao da
infraestrutura, sistemas de transporte e mobilidade em todas as modalidades;

¢ Investimentos relacionados a provisdo, melhoria e manutengéo da
infraestrutura para o transporte coletivo;

¢ Investimentos relacionados a provisdo, melhoria e manutencéo da
infraestrutura para o transporte privado;

e Recursos anuais disponiveis para investimentos em meios motorizados;

e Recursos anuais disponiveis para investimentos em meios nao motorizados.

A Secretaria Municipal de Educacao forneceu informagdes sobre:

e Equipamentos de educacao destinados a educagao ambiental e
desenvolvimento sustentavel;

e Acbes visando a educacgio e ao desenvolvimento sustentavel;
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¢ Iniciativas educacionais e de conscientizagdo sobre o desenvolvimento

sustentavel.

Finalmente a Secretaria Municipal do Meio Ambiente prestou-se a esclarecer sobre
ruido de trafego, através do Plano Municipal de Controle Ambiental e Desenvolvimento

Sustentavel.

As informacgdes obtidas através do IBGE foram principalmente dados populacionais,
como a projecdo do numero de habitantes e renda média mensal pessoal ou
domiciliar. Da ANTP foi obtida a despesa média mensal com transporte publico,
pessoal ou domiciliar. O Anuario Estatistico da Agéncia Nacional do Petrdleo (ANP)
forneceu informagdes sobre a venda de combustiveis e 0 DETRAN/PR informou sobre

as caracteristicas da frota municipal.

4.3.1 Calculo dos indicadores

O método de calculo do IMUS é bastante diversificado e varia conforme o indicador.
Alguns utilizam apenas informagbes espaciais € necessitam de um processamento
avancado que cruza mapas com bases de dados. Outros dependem de informacdes
diretas e simples, como a existéncia de alguma lei ou a adogéo de alguma pratica pelo
gestor municipal. O método para o calculo dos 87 indicadores é rigorosamente
descrito no Guia de Indicadores do IMUS (COSTA, 2008), que estabelece para cada

indicador:

e Definigao;

e Unidade de medida;
e Referéncias;

e Relevancia;

e Contribuicao;

e Pesos;

e Dados de base;

e Fontes de dados;

e Meétodo de calculo;

e Normalizacdo e avaliacao.



45

Para exemplificar o processo de calculo do IMUS, os calculos de dois dos seus

indicadores sao explicados a seguir.

1) Indicador 1.1.1 Acessibilidade ao transporte publico

Segundo o Guia de Indicadores do IMUS (COSTA, 2008) esse indicador refere-se a
porcentagem da populagdo urbana residente na area de cobertura de um ponto de
acesso aos servigos de transporte publico, considerando todos os seus dispositivos.

Os dados utilizados foram:

e Base georreferenciada localizando os pontos de 6nibus e terminais, fornecida
pelo IPPUC (2009);

e Base georreferenciada de Setores Censitarios do IBGE, fornecida pelo IPPUC
(2000).

O célculo do indicador considerou a sobreposicdo das duas bases geogréficas,
através do uso do software TransCad, criando um buffer sobre os pontos de acesso do
sistema de transporte. Para os pontos de énibus convencionais utilizou-se um buffer
com raio de 300 metros, e para terminais e estagdes tubo utilizou-se um raio de 500

metros, resultando na Figura 18.
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Figura 18: Calculo do indicador Acessibilidade ao transporte publico

Fonte: Adaptado de IPPUC (2009)
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O resultado do indicador é dado pela razdo entre a populagcido total atingida pela
camada do buffer e pela populacdo total do municipio. No caso os valores

corresponderam a:

¢ Domicilios na area coberta pelo buffer: 455.970;

o Total de domicilios no municipio: 477.334.

O score obtido foi equivalente a 95,13 %, que corresponde a um valor normalizado de
0,95.

2) Indicador 7.8.1 Plano Diretor

O Guia de Indicadores para o calculo do IMUS (COSTA, 2008) define esse indicador
como sendo a existéncia e ano de elaboragao/atualizacdo do Plano Diretor Municipal.
Para o calculo bastou realizar uma consulta a legislagdo municipal, através do site
oficial da prefeitura, que revelou a existéncia da Lei Municipal n® 11.266/04, que

estabelece o Plano Diretor Municipal.

Como foi observado que Curitiba possui Plano Diretor implantado ou atualizado a
menos de sete anos, o score obtido foi equivalente a 1,00, conforme normalizagao

estabelecida.

4.4 Avaliacao de Desempenho

O desempenho do indice global é facilmente avaliado, bastando observar o resultado
obtido pelo célculo do IMUS. O resultado do indice oscila de zero (0,00) a um (1,00),
mas como sua aplicagao ainda é limitada a apenas poucas cidades (S&o Carlos e
Brasilia), ndo se pode ao certo afirmar que determinado valor seja bom ou ruim.
Porém, um resultado superior a 0,50 ja corresponde a um aproveitamento um pouco
superior ao valor intermediario da escala e isso, em teoria, equivale a um resultado

positivo.
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O desempenho de cada dominio pode ser avaliado, desde que o mesmo seja
considerado isoladamente em relagdo aos demais. A vantagem de considerar o

resultado dos dominios € compreender a efetividade das politicas de mobilidade

urbana em cada uma de suas grandes areas de abrangéncia.

4.5 Analise Intraurbana

O calculo do IMUS em Curitiba permite identificar os pontos fortes e fracos da
mobilidade na cidade como um todo, porém nao considera as suas variagdes ao longo
do territério municipal. Dessa forma procedeu-se a uma avaliagao individualizada do

indice, aplicada em cada uma das nove Regionais Administrativas da capital.

Para tanto foram identificados os indicadores que permitissem tal avaliagdo, ou seja,
que possuam dados individualizados para as diferentes regides da cidade. Assim, os
indicadores utilizados foram os que associam seus calculos a dados geograficos, uma

vez que esses podem ser considerados dentro de limites especificos.

4.6 Comparagao entre Municipios

O indice foi ainda utilizado como ferramenta de comparacdo entre diferentes
municipios, Curitiba e Sdo Carlos. Para isso foi necessario considerar os indicadores
nao calculados em cada uma das duas cidades. Isso é necessario, pois comparagdes
sdo efetivas quando utilizam critérios de avaliagao similares, assim, apenas os

mesmos indicadores calculados foram considerados.
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5 RESULTADOS

Nesse capitulo s&do apresentados os resultados obtidos através da aplicagdo do
método de calculo do IMUS na cidade de Curitiba. Primeiramente é considerado o
desempenho da cidade frente ao indice, analisando-se separadamente seus dominios
e depois indicadores, possibilitando identificar os pontos mais fortes e também frageis
da mobilidade na cidade. Num segundo momento foram obtidos os resultados da
aplicacdo do método em regides distintas da mesma cidade, o que permitiu
compreender os diferentes cenarios da mobilidade no mesmo espago urbano. Em
seguida, deu-se destaque aos indicadores que demonstraram apresentar problemas
quanto ao método de avaliacdo, demonstrando pontos de fragilidade na estrutura do
indice. E finalmente o IMUS foi considerado como uma ferramenta para comparacao

entre cidades distintas.

5.1 Estrutura do IMUS em Curitiba

A avaliacdo da disponibilidade e qualidade das informagdes, que precedeu o calculo
do indice, permitiu reconhecer quais indicadores seriam efetivamente calculados.
Informagdes de qualidade baixa ou obtidas em longo prazo nao permitem sua

aplicagao no indice.

Do total de 87 indicadores que estruturam o IMUS, 75 possuem dados considerados
de alta qualidade e obtidos em curto prazo. Além desses, quatro indicadores
demonstraram possuir dados de qualidade média e obtidos em curto prazo. Os 79
indicadores citados foram, portanto, considerados passiveis de calculo no indice,
sendo que os oito remanescentes ndo se encontram disponiveis para tal. A Tabela 3
apresenta a estrutura do IMUS com a classificagdo dos indicadores conforme

estabelecido na avaliacédo descrita.
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Tabela 3: Avaliagdo da disponibilidade e qualidade dos dados para o calculo dos indicadores
para a cidade de Curitiba

DOMINIOS M TEMAS INDICADORES m
S E A Disp Qual
- 036 026 Acessibilidade aos sistemas  1.1.1 Acessibilidade ao transporte publico CP A
de transporte 11.2 Transporte publico para pessoas com cP A
necessidades especiais

1.1.3 Despesas com transportes CP A
% . 032 1027 Acessibilidade universal 121 r‘l]’;ac\;esi\jé;sdz:ae;;ﬁ:jzgara pessoas com cP M
2 1.2.2 Acessibilidade aos espagos abertos CP A
% 123 Vagas de es‘tacionamento‘p.ara pessoas cP A

e com necessidades especiais
1.2.4 Acessibilidade a edificios ptblicos™ CP A
1.2.5 Acessibilidade aos servigos essenciais CP A
0,30 032 Barreiras fisicas 1.3.1 Fragmentagédo urbana CcCP A
0,28 0,27 t:g::slas?j: dzzrzsp::csi;zs com 1.4.1 Acgbes para acessibilidade universal CP A
” 0,28 043 Controle dos impactos no meio 2.1.1 Emissées de CO CP B
g ambiente 2.1.2 Emissdes de CO cP B
% 2.1.3 Populagéo exposta ao ruido de trafego CP M
§ 2.1.4 Estudos de impacto ambiental CP A
g - 0,32 042 Recursos naturais 2.2.1 Consumo de combustivel CP M
2 299 é(ijl‘j;)rZ::vr;irg/a limpa e combustiveis cp A
w 0,31 0,29 Apoio ao cidadéo 3.1.1 Informagé&o disponivel ao cidaddo CP A
8 0,30 0,25 Incluséo social 3.2.1 Equidade vertical (renda) MP B
iz 030 N8 Educacao e cidadania 331 fg:;ii:‘?;ara o desenvolvimento cP A
§_ 027 032 Participagcdo popular 3.4.1 Participagdo na tomada de decis&o CcCP A
< 0,30 035 Qualidade de vida 3.5.1 Qualidade de vida CP A
034 032 Integracao de agbes politicas  4.1.1 Integragéo entre niveis de governo cCP A
4.1.2 Parcerias publico-privadas CP A
é - 040 027 Captacéo e gerenciamento de  4.2.1 Captagdo de recursos cP A
E__f fecursos 4.2.2 Investimentos em sistemas de transporte CP A
é 423 ﬁ[)):\/t;g;;:igéo dos recursos (coletivo x cP A
£ 424 5;?:;5;7572(; Zzz)recursos (motorizados x cP A
033 0,32 Politica de mobilidade urbana  4.3.1 politica de mobilidade urbana cP A
041 031 _H'OViSQO e manutengdo da 5.1.1 Densidade e conectividade da rede viéria CP A
g infraestrutura de transportes 5.1.2 Vias pavimentadas cP A
% 513 5)7?;;;ij; ;;;m manutengédo da cP A
g 5.1.4 Sinalizagéo viaria* cCP A
0,35 0,33 c?::::’:sliic:tza infragstrutura 5.2.1 Vias para transporte coletivo CP A
0,29 0,39 Transporte cicloviario 6.1.1 Extens&o e conectividade de ciclovias cCP A
° 6.1.2 Frotas de bicicletas CP A
§ 6.1.3 Estacionamento de bicicletas CP A
'g - 0,28 0,39 Deslocamentos a pe 6.2.1 Vias para pedestres CP A
g 6.2.2 Vias com calgadas CP A
§ - 0,32 040 Reducéo de viagens 6.3.1 Distancia de viagem LP B
8 6.3.2 Tempo de viagem LP B
é 6.3.3 Numero de viagens LP B
6.3.4 Acdes para redugéo do trafego motorizado | CP A

*Indicadores que possuem dados para o calculo, mas nao foram disponibilizados pelo gestor.
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Tabela 3: (continuagdo) Avaliagdo da disponibilidade e qualidade dos dados para o célculo dos
indicadores

DOMINIOS M TEMAS INDICADORES ﬂ
S E A Disp Qual
- 0,37 | 0,32 Capacitacdo de gestores 7.1.1 Nivel de formagé&o de técnicos e gestores CP A
7.1.2 Capacitagdo de técnicos e gestores CP A
030 035 ﬁ‘i;‘:zjcze”trais ©deinteresse. ;5 4 yitalidade do centro cP A
0,34 0,35 Integracao regional 7.3.1 Consorcios intermunicipais CP A
0,32 0,31 Z;a;; z:aé:;istgo processo 7.4.1 Transparéncia e responsabilidade CP A
0,32 0,36 Planejamento e controle do 7.5.1 Vazios urbanos CP A
}% uso e ocupagdo do solo 7.5.2 Crescimento urbano CP A
g 7.5.3 Densidade populacional urbana CP A
° 7.5.4 Indice de uso misto cP A
8 7.5.5 Ocupacdbes irregulares CcP A
'g_}‘ . 035 1038 F‘Ianejamento estratégico e 761 Planejamer.rto urbano, ambiental e de cP A
o integrado transporte integrado
7.6.2 Efetivagcdo e continuidade das acdes CP A
- 0,39 0,30 Planejamento da infraestrutura 7.7.1 Parques e areas verdes cCP A
3:2222: equipamentos 7.7.2 Equipamentos urbanos (escolas) CP A
7.7.3 Equipamentos urbanos (postos de saude) CP A
- 0,35 0,35 Plano diretor e legislacéo 7.8.1 Plano diretor CP A
urbanistica 7.8.2 Legislagcdo urbanistica CP A
7.8.3 Cumprimento da legislagdo urbanistica CcP A
- 0,38 0,26 Acidentes de transito 8.1.1 Acidentes de transito cCP A
g 8.1.2 Acidentes com pedestres e ciclistas CP A
g 8.1.3 Prevencéao de acidentes CcP A
@ 0,31 0,30 Educacéo para o transito 8.2.1 Educagéao para o transito CcCP A
g 0,35 0,36 Fluidez e circulagdo 8.3.1 Congestionamento* cP A
@) 8.3.2 Velocidade média do trafego CP M
% 033 033 tof’e"'_’“?é" efiscalizacdode g 4 1 \joracso das leis de transito cP A
% ransito
= 0,310,336 Iransporte individual 8.5.1 Indice de motorizagéo CP A
8.5.2 Taxa de ocupacgéo de veiculos CcP A
- 0,33 0,32 Disponibilidade e qualidade do  9.1.1 Extensédo da rede transporte publico CP A
transporte publico Frequéncia de atendimento do transporte
9.1.2 publico CP A
9.1.3 Pontualidade CcP A
9.1.4 Velocidade média do transporte ptblico CP A
9.1.5 Idade média da frota de transporte publico CP A
9 9.1.6 Indice de passageiros por quilémetro CP A
g 9.1.7 Passageiros transportados anualmente CcP A
g 9.1.8 3::1)’2?;?2;1&)%:?#0 com o servigo de cP A
é - 0,34 034 Diversificagcdo modal 9.2.1 Diversidade de modos de transporte CcP A
é 9.2.2 Transporte coletivo x transporte individual
é 923 Modos ndo motorizados x modos
< motorizados
2 - 0,35 0,31 Regulacao e fiscalizacdo do  9.3.1 Contratos e licitagées CP A
transporte publico 9.3.2 Transporte clandestino CcP A
- 0,33 0,30 Integracao do transporte 9.4.1 Terminais intermodais cCP A
publico 9.4.2 Integrac&o do transporte publico CP A
- 0,37 035 Politica tarifaria 9.5.1 Descontos e gratuidades cP A
9.5.2 Tarifas de transporte CP A
9.5.3 Subsidios publicos CP A

*Indicadores que possuem dados para o calculo, mas nao foram disponibilizados pelo gestor.
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No entanto, é essencial afirmar que algumas das informagdes consideradas de alta
qualidade e obtidas em curto prazo ndo se encontraram disponiveis para o calculo de
seus respectivos indicadores. Apesar de esses dados existirem, em algumas situagdes
0 6rgao ou técnico responsavel ndo se encontrou acessivel (disponivel) para fornecé-
los. Dessa forma, o numero de indicadores efetivamente calculados difere do numero

de indicadores avaliados positivamente pela qualidade e disponibilidade.

O calculo do IMUS em Curitiba foi realizado para 75 indicadores do total de 87 que
compdem sua estrutura. A falta de dados necessarios, ou a indisponibilidade de
contato com os responsaveis pela geréncia das informagdes inviabilizou o uso de sua
estrutura original integralmente. Os dados n&o encontrados (ver Tabela 4) equivalem a
informacdes das mais diversas naturezas, refletindo em sete dos nove dominios que
constituem o indice. Somente os dominios Aspectos Politicos e Planejamento
Integrado foram inteiramente considerados no célculo. Deve-se considerar que um dos
indicadores calculados (Nivel de formagdo de técnicos e gestores) teve seu valor

estimado.

Dos 12 indicadores ndo calculados em Curitiba, seis refletem a auséncia de uma
Pesquisa de Origem e Destino. Utilizada como ferramenta de planejamento capaz de
identificar os padroes de deslocamento da populagéo, a Pesquisa de Origem e Destino
normalmente € utilizada por gestores na tomada de decisdes. No entanto, em Curitiba
o planejamento deu-se de forma diferenciada, sendo realizado em longo prazo, de tal
maneira que a execugdo dos sucessivos planos diretores ultrapassou as varias
administracdes politicas (LINDAU et al., 2010). Dessa forma a cidade condicionou a
demanda por transporte ao uso do solo urbano e direcionou as linhas de desejo para
as areas com melhor infraestrutura. Essa conquista deve-se a existéncia de érgaos de
geréncia e planejamento fortes e atuantes, como o IPPUC e a URBS, que trabalham
de forma a garantir a continuidade das propostas mesmo durante as transigbes de

governo.

Mesmo garantindo um bom planejamento sem o uso da Pesquisa de Origem e
Destino, informacdes importantes como distancias percorridas e tempos de viagens
jamais foram obtidas, refletindo no desconhecimento das principais caracteristicas das

viagens realizadas na cidade.
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DOMINIO INDICADOR

ACESSIBILIDADE Acessibilidade a edificios publicos

Emissées de CO
ASPECTOS AMBIENTAIS L
Emissées de CO;

ASPECTOS SOCIAIS Equidade vertical (renda)

INFRAESTRUTURA Sinalizag&o viaria

Distancia de viagem
MoDOS NAO MOTORIZADOS Tempo de viagem

Numero de viagens

) _ Prevencgéo de acidentes
TRAFEGO E CIRCULAGCAO URBANA )
Congestionamento

Transporte coletivo x Transporte individual
SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO

Modos ndao motorizados x Modos motorizados

A falta dos indicadores mencionados resultou na indisponibilidade de considerar um

dos 37 temas que compdem o indice:

e Inclusdo Social (ASPECTOS SOCIAIS);

5.2 Desempenho do IMUS em Curitiba

Utilizando-se os 75 indicadores disponiveis e considerando os demais como nao

avaliados, o resultado obtido para o IMUS global e setorial é apresentado na Tabela 5.

Tabela 5: Resultados do IMUS global e setorial
DIMENSAO DO IMUS VALOR NORMALIZADO

IMUS Giobal 0,754
IMUS social 0,255
IMUS Econsmica 0,250
IMUS Ambiental 0,249

Fonte: Adaptado de COSTA (2008)

O aproveitamento equivalente a 75 % encontra-se acima do valor intermediario, para

uma escala que varia de 0,00 a 1,00. Isso mostra que muitos aspectos da mobilidade
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em Curitiba seguem os principios da sustentabilidade, embora ainda alguns

necessitem ser melhorados.

Das trés dimensdes que estruturam o indice, a dimensao Social obteve ligeira
predominancia sobre as demais. E importante considerar que a variacdo entre as
dimensdes é muito pequena, situacdo ja esperada, pois reflete um equilibrio de
valores sugerido desde o desenvolvimento do método, através do painel de

especialistas que atribuiu os pesos de cada dimenséo.

5.2.1 Valores nao calculados

E possivel estimar valores para os indicadores ndo calculados, realizando assim uma
simulacdo do comportamento do indice, caso os mesmos tivessem sido aplicados.

Sendo assim, foram consideradas duas possiveis situagdes:

1) Estimativa dos possiveis valores de cada indicador (os scores dos indicadores
nao calculados foram estimados);
2) Valores maximos para cada indicador (0os scores dos indicadores nao

calculados foram considerados como sendo 1,00).
Essas duas situacdes correspondem a uma possivel condi¢cao real e também ideal
para o grupo de indicadores nao calculados. Os resultados encontrados nas duas

simulagdes sado apresentados na Tabela 6.

Tabela 6: Simulacdes para indicadores nao calculados

D'MEINM%’EéO Do NORMAL Bapo:  SCORESESTIMADOS*™  SCORES MAXIMOS™*
IMUS Giobal 0,754 0,711 0,792
IMUS socia 0,255 0,242 0,268
IMUS Economica 0,250 0,237 0,263
IMUS Ambienta 0,249 0,232 0,261

*Obtido pelo célculo dos 75 indicadores disponiveis.

**Obtido pelo calculo dos 75 indicadores disponiveis e dos 12 indicadores (ndo disponiveis) com valores
estimados.

***QObtido pelo calculo dos 75 indicadores disponiveis e dos 12 indicadores (ndo disponiveis) com valores
maximos.

Fonte: Adaptado de Costa (2008)



55

As duas situagbes aproximam-se muito do quadro real verificado pelo resultado do
IMUS de Curitiba (Tabela 5 ou coluna 2 da Tabela 6). Curiosamente o valor do indice
sem a consideragdo dos valores n&o calculados se aproxima da média das duas
estimativas, o que indica um interessante equilibrio entre cenarios extremos. Cabe
ressaltar que os valores obtidos nas trés dimensdes setoriais (Social, Econdmica e

Ambiental) continuam a nao sofrer grandes variagoes.

A analise dos resultados do IMUS, apresentada na sequéncia, considera apenas 0s
valores disponiveis para o calculo (dos 75 indicadores), excluindo as estimativas dos

scores para indicadores nao calculados.

5.3 Desempenho dos Dominios

O resultado obtido em cada dominio que constitui o IMUS foi analisado
individualmente, o que permite uma avaliacdo preliminar do desempenho da cidade.
Essa comparacao foi realizada através do calculo individualizado de cada dominio,
considerando todos os demais indicadores como vazios. Assim, o resultado obtido
para o IMUSgqa corresponde apenas aos grupos de dominios isolados, garantindo a

comparagao entre as areas distintas.

O resultado obtido em cada um dos nove dominios é apresentado na Figura 19. Sua
analise indica que a maioria obteve um desempenho acima da média, sendo que
apenas um deles, MoDOS NAO MOTORIZADOS, ficou com desempenho inferior a 0,5.
Quanto aos dominios de scores mais elevados destacam-se INFRAESTRUTURA,
ASPECTOS SOCIAIS € PLANEJAMENTO INTEGRADO.
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SISTEMA DE TRANSPORTE LURBANO
TRAFEGO E CIRCULAGAD URBANA
PLANEJAMENTO INTEGRADO

WoDos MAQ MOTORIZADOS

INFRAESTRUTURA

ASPECTOS PoUTICOS

DOMINIOS

ASPECTOS SOCIAIS

ASPECTOS AMBIENTAIS

ACESSIBILIDADE

SCORESNORMALIZADOS

Figura 19: Desempenho dos dominios do IMUS

O entendimento dos resultados obtidos para cada dominio sera dado com a analise

especifica dos indicadores, apresentada a seguir.

5.4 Desempenho dos Indicadores

Embora o IMUS seja composto por 87 indicadores, apenas 75 foram calculados em
Curitiba, sendo que, desse total, 33 (44 %) atingiram score maximo equivalente a 1,00
e seis (8 %) obtiveram score zero. Essa comparagdo é bastante favoravel para a

cidade, pois demonstra clara preocupagao com a mobilidade sustentavel.

Desconsiderando os desempenhos extremos dos indicadores, 52 obtiveram resultado
superior a 0,70, além de seis indicadores com scores entre 0,40 e 0,70. Isso significa
que 77 % do total de 75 indicadores obtiveram resultados bons ou excelentes. Esses
resultados podem ser facilmente identificados observando-se a Figura 20, que mostra,
através do uso de cores, o desempenho dos indicadores calculados. A cor verde foi
utilizada para identificar os resultados obtidos acima do score 0,70. A cor amarela
identifica os valores intermediarios, entre 0,40 e 0,70, e a cor vermelha os indicadores

com resultados ruins, de zero a 0,40. No entanto, € fundamental considerar as
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condicbes mais criticas, representadas pela auséncia de barras no grafico. Essas
lacunas identificam os indicadores com score zero, equivalendo aos indicadores de

piores resultados.

Como alguns dos indicadores nao foram calculados, esses foram identificados pela
referéncia ao score VAZIO. Nesse caso é importante considerar que os pesos desses
indicadores sao considerados zero, redistribuindo-se assim 0s pesos entre 0s
indicadores passiveis de calculo, agrupados no mesmo tema. Também se deve tomar
o cuidado para ndo confundir esses indicadores com os que foram calculados, mas
obtiveram resultado zero, pois os primeiros ndo interferiram de forma direta no
resultado do calculo realizado, mas os segundos contribuiram para a redugéo no valor

do indice final da cidade.

Os resultados encontrados no calculo de cada indicador sao apresentados na Tabela 7.
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OIS indicadores no calculo do IMUS

Figura 20: Desempenho d
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Tabela 7: Desempenho dos indicadores no calculo do IMUS

DOMINIO DIMENSOES

- TEMAS (peso) INDICADORES PESO SCORE
(peso) "s E A
. 036 026 Acessibilidade aos sistemas  1.1.1 Acessibilidade ao transporte publico 033 0,95
de transporte (0,29) 14 Transporte publico para pessoas com 033
""" necessidades especiais ’ 1
1.1.3 Despesas com transportes 0,33 0,82
g 032 N Acessibilidade universal 121 Travess./as adaptada§ para pessoas com 025 06
s (0,28) necessidades especiais ’
E 1.2.2 Acessibilidade aos espagos abertos 0,25 0,82
© .
e, 123 Vagas de es.taCIonamento'pgra pessoas 025 02
% com necessidades especiais ’
3 1.2.4 Acessibilidade a edificios ptblicos -* VAZIO
2 1.2.5 Acessibilidade aos servigos essenciais 0,25 0,85
0,30 032 Barreiras fisicas (0,22) 1.3.1 Fragmentagdo urbana 1 0
Legislagdo para pessoas com
0,28 10,27 necessidades especiais 1.4.1 Acoées para acessibilidade universal 1 1
(0,21)
028 043 Controle dos impactos no meio 2.1.1 Emissées de CO -* VAZIO
k) ;
o ambiente (0,52) 2.1.2 Emissées de CO, -~ vAzZIO
(0]
g & 2.1.3 Populagédo exposta ao ruido de trafego 0,5 0,96
@ g_ 2.1.4 Estudos de impacto ambiental 0,5 1
o T
g - 032 042 Recursos naturais (0,48) 2.2.1 Consumo de combustivel 0,5 0,99
Q. . . P
2 229 Uso de gnerg/a limpa e combustiveis 05 035
alternativos ’
" 0,31 0,29 Apoio ao cidado (0,26) 3.1.1 Informagéo disponivel ao cidaddo 1 1
Ig 030 025 Inclus&o social (0,00) 3.2.1 Equidade vertical (renda) -* VAZIO
Q ~
8 = - - = -
” 030 TEH Educacgéo e cidadania 0,23) 3.3.1 Educag?o para o desenvolvimento 1 0.75
*8 S sustentavel 4
2 027 032 Participagéo popular (0,24) 3.4.1 Participag&o na tomada de decis&o 1 1
< 030 035 Qualidade de vida (0,27) 3.5.1 Qualidade de vida 1 0,8
034 032 Integracéo de agdes politicas  4.1.1 Integragéo entre niveis de governo 0,5 0,75
) (0:34) 4.1.2 Parcerias publico-privadas 0,5 1
S - 040 027 Captagdo e gerenciamento de 4.2.1 Captagéo de recursos 025 31
§ fecursos (0,33) 4.2.2 Investimentos em sistemas de transporte 0,25 1
E 423 Dl.str/bw(;ao dos recursos (coletivo x 025 025
® privado) ’
o) o .
S 424 Dl~str/bw§§o dos recursos (motorizados x 025 0,25
§. n&o motorizados) 4
Polttica de mobilidade urbana
033 032 5 3'4) rcage s 431 Politica de mobilidade urbana 1 1
s 041 031 Proviséo e manutengdo da 5.1.1 Densidade e conectividade da rede vidgria 0,33 1
S -
S |(r;)f;a6e)strutura de transportes 5.1.2 Vias pavimentadas 0,33 0,89
g 5.1.3 Pespesas com manutengé&o da 033 1
= infraestrutura
*E 5.1.4 Sinalizagdo viaria -~ vAzZIO
S 035 N Distribuicdo da infraestrutura 521 Vi ¢ y loti 1
c g ; 2.
< de transporte (0,54) ias para transporte coletivo 0,9
N 0,29 0,39 Transporte ciclovidrio (0,31)  6.1.1 Extensédo e conectividade de ciclovias 033 0,25
g_ 6.1.2 Frotas de bicicletas 0,33 1
E 6.1.3 Estacionamento de bicicletas 0,33 0
E - 028 039 Modos n&o motorizados (0,34) 6.2.1 Vias para pedestres 0,5 0,25
g 6.2.2 Vias com calgadas 0,5 1
E 032 040 Reducdo de viagens (0,35)  6.3.1 Dijsténcia de viagem -* VAZIO
w0
% 6.3.2 Tempo de viagem -* VAZIO
'§ 6.3.3 Numero de viagens -* VAZIO
= 6.3.4 Acoées para redugdo do trafego motorizado 1 0,25

*Peso zero pela inexisténcia de dados, redistribuido para os demais indicadores do mesmo tema.
Fonte: Costa (2008)
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Tabela 7: (continuagdo) Desempenho dos indicadores no célculo do IMUS

DOMINIO DIMENSOES

- TEMA (peso) INDICADOR PESO SCORE
(peso) s E A
- 0,37 032 Capacitacéo de gestores 7.1.1 Nivel de formagéo de técnicos e gestores 0,5 1
0.12) 7.1.2 Capacitagdo de técnicos e gestores 0,5 1
030 0 ~reas centrais e de interesse ;5 4 \1aigade do centro 1 051
histérico (0,11) ]
034 035 Integracéo regional (0,12) 7.3.1 Consorcios intermunicipais 1 1
0,32 0,31 Transparenma do processo 7.4.1 Transparéncia e responsabilidade 1 1
de planejamento (0,12)
032 036 Panejamento e controle do 7.5.1 Vazios urbanos 0,2 0,91

uso e ocupacgéo do solo (0,14)

o
=
S 7.5.2 Crescimento urbano 0,2 0,94
o
8 7.5.3 Densidade populacional urbana 0,2 0
(o)) .
g 7.5.4 Indice de uso misto 0,2 1
g 7.5.5 Ocupacgobes irregulares 0,2 1
g . Planejamento estratégico e 761 Planejamento urbano, ambiental e de 05
o ’ " integrado (0,14) """ transporte integrado ’ 1
=
f 7.6.2 Efetivacdo e continuidade das a¢cbes 0,5 1
- 0,39 030 Planejamento da infraestrutura 7.7.1 Parques e areas verdes 0,33 1
urbana e equipamentos .
7.7.2 E amentos urbanos (escolas, 0,33
urbanos (0,13) quip u ( ) : 1
7.7.3 Equipamentos urbanos (postos de satde) 0,33 0
- 0,35 0,35 Plano diretor e legislac&o 7.8.1 Plano diretor 0,33 1
urbanistica (0,12) 7.8.2 Legislacdo urbanistica 0,33 1
7.8.3 Cumprimento da legislag&o urbanistica 0,33 1
= - 0,38 026 Acidentes de transito (0,21)  8.1.1 Acidentes de transito 0,5 0,99
g. 8.1.2 Acidentes com pedestres e ciclistas 0,5 1
E 8.1.3 Prevengéo de acidentes -* VAZIO
® = = B
g 0,31 0,30 (Eé:i:(;&)\gao para o transito 8.2.1 Educacgéo para o transito 1 1
(] . n N ~
‘% 035 036 Fluidez e circulago (0,19) 8.3.1 Congestionamento -*  VAZIO
g 8.3.2 Velocidade média do trafego 1 0,38
8] = - ——
dg’) 0,33 0,33 Sg:;igezg;él)scallzagao de 8.4.1 Violag&o das leis de trénsito 1 0,88
2 031036 Transporte individual (0,21)  8.5.1 ndice de motorizag&o 05 0
= 8.5.2 Taxa de ocupacgéo de veiculos 0,5 0,15
- 0,33 0,32 Disponibilidade e qualidade do  9.1.1 Extens&o da rede transporte puiblico 012 0,13
transporte publico (0,23) 9.1.2 Frequéncia de atendimento do transporte 0.12
% pablico : 1
9.1.3 Pontualidade 0,12 0,99
9.1.4 Velocidade média do transporte publico 0,12 0,45
N 9.1.5 Idade média da frota de transporte publico 0,12 0,83
5: 9.1.6 Indice de passageiros por quilémetro 0,12 1
% 9.1.7 Passageiros transportados anualmente 0,12 0,5
o . = P .
5 918 Satisfagdo dr’y u.suano com o servigo de 012 0,59
Py transporte publico ’
€ = T =
g - 034 034 Diversificacdo modal (0,18)  9.2.1 Diversidade de modos de transporte 1 0,75
%]
§ 9.2.2 Transporte coletivo x transporte individual -* VAZIO
= Modos ndo motorizados x modos .
g 9.2.3 X - VAZIO
@ i _ motorizados
2 - 035 031 Regulacdo e fiscalizagdodo  9.3.1 Contratos e licitagdes 05 1
5 o
3 p: p , .
% Iransporte publico (0,18) 9.3.2 Transporte clandestino 0,5 1
- 0,33 030 Integrac&o do transporte 9.4.1 Terminais intermodais 0,5 0
publico (0,22) 9.4.2 Integragéao do transporte publico 0,5 1
- 0,37 035 Polttica tarifaria (0,19) 9.5.1 Descontos e gratuidades 0,33 1
9.5.2 Tarifas de transporte 0,33 0,66
9.5.3 Subsidios publicos 0,33 0,75

*Peso zero pela inexisténcia de dados, redistribuido para os demais indicadores do mesmo tema.
Fonte: Costa (2008)
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O resultado obtido para os indicadores nao € o Unico a ser considerado para o
desempenho do IMUSgea. Como o indice € composto por um sistema de pesos, a
importancia de cada indicador varia em relagdo aos demais. Dessa forma é preciso
considerar o peso acumulado dos indicadores, que equivale ao produto de pesos dos
dominios, temas e indicadores correspondentes. Assim, indicadores que possuirem
maiores pesos acumulados sdao 0s que proporcionam as maiores variagdes no

resultado final do indice.

Como exemplo, tem-se o calculo do peso acumulado do indicador Acessibilidade ao

transporte publico:

PesoAcumulado = PeSODOMiNIO X IDeSOTema X Pesolndicador

Pesopowinie = 0,108
Pesorema = 0,290
Pesolndicador = 01330

Multiplicando-se os pesos tem-se:

Pesoacumuiado = 0,108 x 0,290 x 0,330

I:)eSOAcumuIado = 0,01 03

A realizacao do calculo de pesos acumulados para todos os indicadores passiveis de
aplicagdo permite ordenar as questdes de maior relevancia para o resultado final do
indice. Ou seja, indicadores com pesos acumulados mais altos sdo os que podem
provocar as maiores variagdes no IMUS, tanto para melhor, caso possuam scores
elevados, como para pior, caso possuam scores baixos. A Tabela 8 apresenta o
resultado do calculo de pesos acumulados para todos os 87 indicadores que compdem
a estrutura do indice, ordenados em escala decrescente por sua importancia para
Curitiba.
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Tabela 8: Indicadores ordenados por pesos acumulados, em Curitiba

. PESO
DOMINIO ID INDICADOR ACUMULADO
INFRAESTRUTURA 5.2.1 Vias para transporte coletivo 0,0648
MobDOsS NAO MOTORIZADOS 6.3.4 Acobes para redugéo do trafego motorizado 0,0385
ASPECTOS POLITICOS 4.3.1 Politica de mobilidade urbana 0,0384
ASPECTOS AMBIENTAIS 2.1.3 Populagéo exposta ao rUI‘dO de trafego 0,0294
2.1.4 Estudos de Impacto Ambiental 0,0294
3.5.1 Qualidade de Vida 0,0292
ASPECTOS SOCIAIS — - —
3.1.1 Informagéo disponivel ao cidaddo 0,0281
2.2.1 Consumo de combustivel 0,0271
ASPECTOS AMBIENTAIS — — -
2.2.2 Uso de energia limpa e combustiveis alternativos 0,0271
3.4.1 Participagdo na tomada de decisdo 0,0259
ASPECTOS SOCIAIS — - -
3.3.1 Educagéo para o desenvolvimento sustentavel 0,0248
1.3.1 Fragmentagdo urbana 0,0238
ACESSIBILIDADE = p -
1.4.1 Acgbes para acessibilidade universal 0,0227
8.4.1 Violagéao das leis de transito 0,0214
TRAFEGO E CIRCULACAO URBANA  8.2.1 Educagéo para o transito 0,0203
8.3.2 Velocidade média de trafego 0,0203
LSJISTEMAS DE TRANSPORTE 9.2.1 Diversidade de modos de transporte 0,0202
RBANO
; 4.1.1 Integragdo entre niveis de governo 0,0192
ASPECTOS POLITICOS - — -
4.1.2 Parcerias publico/privadas 0,0192
MoDOS NAG MOTORIZADOS 6.2.1 Vl.as para pedestres 0,0187
6.2.2 Vias com calgadas 0,0187
5.1.1 Densidade e conectividade da rede viaria 0,0182
INFRAESTRUTURA 5.1.2 Vias pavimentadas i} ' 0,0182
513 Despesas com manutengéo da infraestrutura de 00182
transportes
7.3.1 Consorcios intermunicipais 0,0130
PLANEJAMENTO INTEGRADO — —
7.4.1 Transparéncia e responsabilidade 0,0130
SISTEMAS DE TRANSPORTE 9.4.1 Terminais intermodais 0,0123
URBANO 9.4.2 Integragéo do transporte publico 0,0123
PLANEJAMENTO INTEGRADO 7.2.1 Vitalidade do centro 0,0119
6.1.1 Extens&o e conectividade de ciclovias 0,0113
Mobos NAO MOTORIZADOS 6.1.2 Frota de bicicletas 0,0113
6.1.3 Estacionamento para bicicletas 0,0113
8.1.1 Acidentes de transito 0,0112
; _ 8.1.2 Acidentes com pedestres e ciclistas 0,0112
TRAFEGO E CIRCULAGAO URBANA — ——
8.5.1 Indice de motorizag&o 0,0112
8.5.2 Taxa de ocupagéo dos veiculos 0,0112
1.1.1 Acessibilidade ao transporte publico 0,0103
ACESSIBILIDADE 112 Tranqun‘e publico para pessoas com necessidades 0,0103
especiais
1.1.3 Despesas com transporte 0,0103
SISTEMAS DE TRANSPORTE 9.3.1 Contratos e licitagbes 0,0101
URBANO 9.3.2 Transporte clandestino 0,0101




Tabela 8: (continuagéo) Indicadores ordenados por pesos acumulados, em Curitiba
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. PESO
DOMINIO ID INDICADOR ACUMULADO
4.2.1 Captagao de recursos 0,0093
. 4.2.2 Investimentos em sistemas de transportes 0,0093
ASPECTOS POLITICOS —— - -
4.2.3 Distribuicao dos recursos (publico x privado) 0,0093
4.2.4 Distribuicao dos recursos (motorizados x ndo motorizados) 0,0093
12.1 Traves'sgas adaptadas a pessoas com necessidades 0,0076
especiais
1.2.2 Acessibilidade a espagos abertos 0,0076
ACESSIBILIDADE -
Vagas de estacionamento para pessoas com
1.2.3 ; o 0,0076
necessidades especiais
1.2.5 Acessibilidade aos servigos essenciais 0,0076
761 Elanejamento urbano, ambiental e de transportes 0,0076
PLANEJAMENTO INTEGRADO integrado
7.6.2 Efetivagao e continuidade das agbes 0,0076
s - 9.5.1 Descontos e gratuidades 0,0070
U':;EL\‘A (/)\s DE TRANSPORTE 9.5.2 Tarifas de transportes 0,0070
9.5.3 Subsidios publicos 0,0070
7.1.1 Nivel de formagéo de técnicos e gestores 0,0065
7.1.2 Capacitagédo de técnicos e gestores 0,0065
7.7.1 Parques e areas verdes 0,0046
7.7.2 Equipamentos urbanos (escolas) 0,0046
PLANEJAMENTO INTEGRADO - -
7.7.3 Equipamentos urbanos (postos de saude) 0,0046
7.8.1 Plano Diretor 0,0043
7.8.2 Legislagado urbanistica 0,0043
7.8.3 Cumprimento da legislacéo urbanistica 0,0043
9.1.1 Extenséo da rede de transporte publico 0,0031
9.1.2 Frequéncia de atendimento do transporte publico 0,0031
9.1.3 Pontualidade 0,0031
SISTEMAS DE TRANSPORTE 9.1.4 Velocidade média do transporte publico 0,0031
URBANO 9.1.5 Idade média da frota de transporte publico 0,0031
9.1.6 Indice de passageiros por quilémetro 0,0031
9.1.7 Passageiros transportados anualmente 0,0031
9.1.8 Satisfagao do usuario com o servigo de transporte publico 0,0031
7.5.1 Vazios urbanos 0,0030
7.5.2 Crescimento urbano 0,0030
PLANEJAMENTO INTEGRADO 7.5.3 Densidade populacional urbana 0,0030
7.5.4 Indice de uso misto 0,0030
7.5.5 Ocupagdes irregulares 0,0030
ACESSIBILIDADE 1.2.4 Acessibilidade a edificios publicos 0,0000*
2.1.1 Emissées de CO 0,0000*
ASPECTOS AMBIENTAIS —
2.1.2 Emissbes de CO, 0,0000*
ASPECTOS SOCIAIS 3.2.1 Equidade vertical (renda) 0,0000*
INFRAESTRUTURA 5.1.4 Sinalizag&o viaria 0,0000*
6.3.1 Distancia de viagem 0,0000*
MobDos NAO MOTORIZADOS 6.3.2 Tempo de viagem 0,0000*
6.3.3 Numero de viagens 0,0000*
) _ 8.1.3 Prevengéao de acidentes 0,0000*
TRAFEGO E CIRCULAGAO URBANA -
8.3.1 Congestionamento 0,0000*
SISTEMAS DE TRANSPORTE 9.2.2 Transporte coletivo x transporte individual 0,0000*
URBANO 9.2.3 Modos ndo motorizados x modos motorizados 0,0000*

*Indicadores com score VAZIO pela inexisténcia de dados para o calculo do IMUS.
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A identificagdo dos indicadores que proporcionam maior interferéncia no indice é
importante para o gestor municipal, pois os resultados apresentados pelo calculo do
IMUS podem identificar politicas publicas para intervengdes de impacto sobre a
mobilidade urbana sustentavel. Isso significa que os primeiros indicadores da lista sdo

necessariamente prioritarios em agao, caso se deseje atingir um indice global maior.

E aconselhavel lembrar que os indicadores considerados vazios tiveram seus pesos
redistribuidos, dessa forma encontram-se no final da lista de importancia. Caso algum
deles se torne passivel de calculo, devera obrigatoriamente ser inserido com os

demais, de acordo com seus pesos respectivos.

Outro fator a ser considerado para a analise de desempenho do indice é o efetivo
score obtido para cada indicador calculado. Obviamente valores altos correspondem a
situacbes favoraveis e valores baixos indicam deficiéncias. No entanto, esses valores
isolados apenas qualificam os indicadores. Uma analise mais profunda do
desempenho da mobilidade associada a uma perspectiva de intervengao sobre as
deficiéncias necessariamente exige uma combinagao de informacdes. Nesse caso 0s
dados analisados em conjunto sdo os pesos acumulados dos indicadores e seus

Scores.

E importante considerar que indicadores que possuirem pesos acumulados elevados e
scores igualmente altos sdo muito favoraveis para o resultado final. Mas indicadores
com pesos acumulados baixos e scores também baixos, apesar do desempenho ruim,
nao interferem tdo negativamente. Da mesma forma que indicadores com pesos
acumulados baixos e scores altos, que apesar de representarem uma condigao
favoravel, nao interferem tao positivamente no resultado do indice. Porém, indicadores
com pesos acumulados elevados e scores de baixo desempenho s&do um problema

para o IMUS avaliado.

A Tabela 9 mostra a comparacao entre os dois itens mencionados, pesos acumulados
e scores dos indicadores calculados para o IMUS de Curitiba. Para a classificacdo dos
pesos acumulados a cor verde corresponde aos valores superiores a 0,02. A cor
amarela indica valores correspondentes ao intervalo entre 0,01 e 0,02, assim como a
cor vermelha equivale a valores inferiores a 0,01. As cores utilizadas para representar
os scores (verde, amarelo e vermelho) indicam o desempenho de cada termo,

conforme categoria apresentada na Figura 20.



65

Comparando-se as cores das colunas € possivel verificar que 13 indicadores
correspondem de forma favoravel ao bom desempenho do indice, apresentando a cor

verde em ambos os elementos. Sdo eles:

o Acles para acessibilidade universal (ACESSIBILIDADE);

e Populacao exposta ao ruido de trafego (ASPECTOS AMBIENTAIS);
e Estudos de impacto ambiental (ASPECTOS AMBIENTAIS);

e Consumo de combustivel (ASPECTOS AMBIENTAIS);

e Informacgéao disponivel ao cidaddo (ASPECTOS SOCIAIS);

o Educacao para o desenvolvimento sustentavel (ASPECTOS SOCIAIS);
e Participacdo na tomada de decisdo (ASPECTOS SOCIAIS);

e Qualidade de vida (ASPECTOS SOCIAIS);

e Politica de mobilidade urbana (ASPECTOS POLITICOS);

e Vias para transporte coletivo (INFRAESTRUTURA);

e Educacgéo para o transito (TRAFEGO E CIRCULAGAO URBANA);

e Violagdo das leis de transito (TRAFEGO E CIRCULACAO URBANA);

e Diversidade dos modos de transporte (SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO).

N&o integra o grupo nenhum indicador do dominio MoODOS NAO MOTORIZADOS ou
PLANEJAMENTO INTEGRADO.

Os indicadores que obtiveram scores baixos, apesar de possuirem pesos acumulados

elevados, sdo apenas quatro:

o Fragmentacdo urbana (ACESSIBILIDADE);

e Uso de energia limpa e combustiveis alternativos (ASPECTOS AMBIENTAIS);
e Acobes para a redugéo do trafego motorizado (MODOS NAO MOTORIZADOS);
e Velocidade média do trafego (TRAFEGO E CIRCULAGAO URBANA).

Esses indicadores podem sugerir pontos de atuacdo bastante diretos para gestores
que desejem aumentar o desempenho do indice. Caso seus scores atingissem o
maximo (1,00) o resultado do IMUSgqa chegaria a 0,837, que representa uma grande
evolugdo considerando apenas quatro indicadores. No entanto, nem sempre as

solugdes sao possiveis.
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Tabela 9: Comparagéao entre pesos acumulados e scores dos indicadores

DOMINIO DIMENSOES

PESO

(peso) = TEMAS (peso) INDICADORES PESO ACUM. SCORE
. 036 026 Acessibilidade aos sistemas  1.1.1 Acessibilidade ao transporte puiblico 0,33 0,0103 0,95
de transporte (0,29) Transporte publico para pessoas com
1.1.2 . - 0,33 0,0103 1
necessidades especiais
1.1.3 Despesas com transportes 0,33 0,0103 0,82
g 032 027 Acessibilidade universal 121 Travess'/as adaptada§ para pessoas com
- (0,28) necessidades especiais
% 1.2.2 Acessibilidade aos espagos abertos
E 123 Vagas de estacionamento para pessoas
3 "7 com necessidades especiais
§ 1.2.4 Acessibilidade a edificios publicos -* 0 VAZIO
£ 1.2.5 Acessibilidade aos servigos essenciais 0,25

0,30 0,32 Barreiras fisicas (0,22)

1.31

Fragmentagao urbana

0,0238

Legislag&o para pessoas com

0,28 0,27 necessidades especiais 1.4.1 Agles para acessibilidade universal 1 0,0227 1
(0,21)
0,28 | 0,43 Controle dos impactos no meio 2.1.1 Emissées de CO -* 0 VAZIO
"é ambiente (0,52) 2.1.2 Emissbes de CO, -* 0 VAZIO
é & 2.1.3 Populagéo exposta ao ruido de trafego 0,5 [0,0294 0,96
z g 2.1.4 Estudos de impacto ambiental 0,5 | 0,0294 1
° - - 032 042 Recursos naturais (0,48) 2.2.1 Consumo de combustivel 0,5 00271 0,99
2 2992 (ajl.jng:t?‘z)irg/a limpa e combustiveis 05 00271 -
” 0,31 0,29 Apoio ao cidadéo (0,26) 3.1.1 Informagéo disponivel ao cidaddo 10,0281 1
9 0,30 025 Inclus&o social (0,00) 3.2.1 Equidade vertical (renda) > 0 VAZIO
2 ‘g 030 Educacéo e cidadania 0,23) 331 sEg;l;ang;jse;I)ara o desenvolvimento 1 0,0248 075
2 027 0,32 Participacéo popular (0,24) 3.4.1 Participagéo na tomada de decisdo 10,0259 1
< 030 035 Qualidade de vida (0,27) 3.5.1 Qualidade de vida 100292 08
034 032 Integracéo de agbes polticas  4.1.1 Integragéo entre niveis de governo 0,5 0,0192 0,75
§ (0:34) 4.1.2 Parcerias publico-privadas 0,5 0,0192 1
E; . 040 027 Captacéo e gerenciamento de 4.2.1 Captagéo de recursos
é recursos (0,33) 4.2.2 Investimentos em sistemas de transporte
;E_, 423 Digribuiga'o dos recursos (coletivo x
> privado)
*§ 424 Distribui¢do dos recursos (motorizados x
2 ndo motorizados)
= 033 032 (Pg"g':)a de moblidade urbana. 5 1 pyjitica de mobilidade urbana 1 00384 1
s 041 031 Provisdo e manutencdoda  5.1.1 Densidade e conectividade da rede vidria 0,33 0,0182 1
g; i(réf’;aatb,)strutura de transportes 5.1.2 Vias pavimentadas 0,33 0,0182 0,89
E 5.1.3 Despesas com manutenozo da 033 o012 1
‘% 5.1.4 Sinalizag&o viaria -* 0 VAZIO
% 035 0,33 5::2)::‘;?& E)rj;;a)estrutura 5.2.1 Vias para transporte coletivo 10,0648 0,9
= 029 039 Transporte cicloviario (0,31)  6.1.1 Extensao e conectividade de ciclovias 033 00113 NGRS
:_ 6.1.2 Frotas de bicicletas 0,33 0,0113 1
98’ 6.1.3 Estacionamento de bicicletas 0,33 0,0113 -
E - 028 0,39 Modos néo motorizados (0,34) 6.2.1 Vias para pedestres 0,5 0,0187
é 6.2.2 Vias com calgadas 0,5 0,0187 1
E - 032 040 Redugéo de viagens (0,35)  6.3.1 Distancia de viagem > 0  VAZIO
% 6.3.2 Tempo de viagem -* 0 VAZIO
‘§ 6.3.3 Numero de viagens -* 0 VAZIO
=

6.3.4

Acbes para redugdo do trafego motorizado

10,0385 -

*Peso zero pela inexisténcia de dados, redistribuido para os demais indicadores do mesmo tema.
Fonte: Adaptado de Costa (2008)



67

Tabela 9: (continuagdo) Comparacao entre pesos acumulados e scores dos indicadores

DOMINIO DIMENSOES PESO
(peso) TEMA (peso) INDICADOR PESO , .. SCORE
. 0,37 | 0,32 Capacitagéo de gestores 7.1.1 Nivel de formagéo de técnicos e gestores - 1
(0.00) 7.1.2 Capacitagao de técnicos e gestores -* 1
030 035 Areas centrais e de nteresse. 7, 4 yjajigade do centro 100119 0,51

histérico (0,13)

0,34 0,35

Integragéo regional (0,14)

7.3.1 Consércios intermunicipais

1 0,013 1

0,32 0,31

Transparéncia do processo

de planejamento (0,14)

7.4.1 Transparéncia e responsabilidade

1 0,013 1

0,32 0,36

Planejamento e controle do

uso e ocupagéo do solo (0,16)

7.5.1 Vazios urbanos

7.5.2 Crescimento urbano

7.5.3 Densidade populacional urbana
7.5.4 Indice de uso misto

7.5.5 Ocupagées irregulares

0,2
0,2
0,2
0,2

0,91

0,35 0,33

Planejamento Integrado (0,108)

Planejamento estratégico e
integrado (0,16)

Planejamento urbano, ambiental e de
transporte integrado
7.6.2 Efetivagdo e continuidade das agées

- 0,39 0,30 Planejamento da infraestrutura

7.7.1 Parques e éareas verdes

urbana e equipamentos
urbanos (0,15)

7.7.2 Equipamentos urbanos (escolas)

7.7.3 Equipamentos urbanos (postos de satide)

- 0,35 0,35

Plano diretor e legislagéo
urbanistica (0,14)

7.8.1 Plano diretor
7.8.2 Legislagdo urbanistica

7.8.3 Cumprimento da legislagéo urbanistica

. 0,38 0,26

0,31/0,30

Acidentes de transito (0,26)

Educacéo para o transito
(0,23)

8.1.1 Acidentes de transito
8.1.2 Acidentes com pedestres e ciclistas

8.1.3 Prevengéo de acidentes

8.2.1 Educagé&o para o transito

0,0112 0,99
0,0112 1
-* 0 VAZIO

10,0203 1

0,35 0,36

Fluidez e circulag&o (0,24)

8.3.1 Congestionamento

8.3.2 Velocidade média do trafego

-* 0 VAZIO

10,0203 -

0,33 0,33

Operacao e fiscalizacdo de

transito (0,00)

8.4.1 Violagéo das leis de transito

-*0,0214 1

0,31/ 0,36

Trafego e Circulagao Urbana (0,107)

Transporte individual (0,27)

8.5.1 Indice de motorizagdo

8.5.2 Taxa de ocupagéo de veiculos

0,0112
0,0112

Sistemas de Transporte Urbano (0,112)

. 0,33 032 Disponibilidade e qualidade do  9.1.1 Extens&o da rede transporte publico 0,12
transporte publico (0,23) Frequéncia de atendimento do transporte 012
publico ’
9.1.3 Pontualidade 0,12
9.1.4 Velocidade média do transporte publico 0,12
9.1.5 Idade média da frota de transporte publico 0,12
9.1.6 Indice de passageiros por quilémetro 0,12 1
9.1.7 Passageiros transportados anualmente 0,12 0,5
1 i:z'z;ag:;);;btjisct;ério com o servigo de 012 0,59
034 034 Diversificagdo modal (0,18)  9.2.1 Diversidade de modos de transporte 1 00202 075
9.2.2 Transporte coletivo x transporte individual -* 0 VAZIO
023 Zzz)o;zr;zz ;notorizados X modos . 0 VAZIO
- 0,35 | 0,31 Regulacéo e fiscalizagdo do  9.3.1 Contratos e licitagbes 0,5 0,0101 1
ransporte publico (0,18) 9.3.2 Transporte clandestino 0,5 0,0101 1
. 0,33 0,30 Integragdo do transporte 9.4.1 Terminais intermodais 0,5 0,0123 -
publico (0,22) 9.4.2 Integragéo do transporte publico 0,5 0,0123 1
- 0,37 | 0,35 Polttica tarifaria (0,19) 9.5.1 Descontos e gratuidades 0,33 1
9.5.2 Tarifas de transporte 0,33 0,66
9.5.3 Subsidios publicos 0,33 0,75

*Peso zero pela inexisténcia de dados, redistribuido para os demais indicadores do mesmo tema.

Fonte: Costa (2008)
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5.4.1 Indicadores de alto desempenho

A aplicacdo do método possibilitou a identificagdo de muitos fatores positivos para a
cidade de Curitiba, fato observado com os 45% de indicadores que obtiveram score
maximo. As maiores qualidades da cidade de Curitiba quanto a mobilidade sustentavel
encontram-se na adocdo de medidas administrativas significativas, existéncia e
cumprimento de leis especificas, politicas sociais e investimentos na infraestrutura

urbana.

Certamente um dos destaques esperados para a cidade refere-se a existéncia e ao
cumprimento de leis que favorecem a mobilidade sustentavel, como o Plano Diretor e
a Politica de Mobilidade Urbana.

O famoso sistema de transporte publico da cidade apresenta caracteristicas muito
positivas, como seu amplo atendimento a portadores de necessidades especiais, alta
frequéncia e ampla integracdo. A inexisténcia de transporte clandestino, bastante
comum nas grandes cidades brasileiras, também é reflexo da qualidade desse

sistema.

Questbes sociais obtiveram destaque, favorecendo o resultado do indice. A
comunidade participa do processo de tomada de decisdes, assim como possui canais

diretos de informagao, além de ser alvo de campanhas de educagéao para o transito.

Ainda a infraestrutura urbana representou um papel importante para o IMUS em
Curitiba. A cidade demonstrou investir recursos na manutengao das vias, bem como
calgcadas e equipamentos publicos, mas principalmente no sistema de transporte

publico, seu grande destaque positivo.

Os grupos de indicadores citados refletem o bom desempenho dos dominios,
apresentado no item 5.3 desse capitulo. Os que obtiveram scores mais favoraveis
foram sem duvida INFRAESTRUTURA, ASPECTOS SOCIAIS E PLANEJAMENTO INTEGRADO,

ou seja, sdo os dominios que melhor refletem os indicadores apresentados.
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5.4.2 Indicadores de baixo desempenho

O IMUS pode ser uma importante ferramenta de planejamento para os municipios,
pois além de proporcionar uma detalhada analise das condi¢gdes de mobilidade, ainda
permite identificar pontos de atuagao para sua melhora. Os indicadores que obtiverem
0s menores scores sdo sem duvida as maiores deficiéncias e necessitam de

intervencao, sendo considerados os problemas da mobilidade na cidade.

Como foi apresentado na Tabela 9, quatro indicadores com pesos acumulados
elevados obtiveram desempenhos baixos para seus scores (Fragmentagcdo urbana,
Acgbes para a redugdo do trafego motorizado e Velocidade média do trafego). No
entanto, apenas o primeiro desses obteve resultado zero, o pior resultado esperado

para um indicador.

Outros indicadores também obtiveram o mesmo score, mas nao foram citados em um
primeiro momento por possuirem pesos acumulados menores. Porém, seus resultados
sdo significativos para o IMUS e também para a cidade, pois demonstram deficiéncias
quanto a mobilidade sustentavel. Assim, eles serdo considerados como parte

integrante da problemética local.

Dessa forma, os indicadores considerados de baixo desempenho, refletido em um
score zero, foram: Fragmentacdo urbana, Estacionamento de bicicletas, Densidade
populacional urbana, Equipamentos urbanos (postos de satide), indice de motorizacdo
e Terminais intermodais. Eles refletem problemas muito especificos da cidade de
Curitiba, como as altas taxas de motorizagdo da populacao e o uso de um sistema de
transporte publico baseado apenas em um uUnico modo. Ocorre ainda na cidade a
pouca valorizagdo dos modos n&o motorizados, além da existéncia de um
planejamento de uso e ocupagdo do solo que condicionou diferentes densidades

populacionais pelo territorio.

Fragmentacdo urbana e Densidade populacional urbana sao indicadores de baixo
desempenho, mas que envolvem situacdes diferenciadas para a cidade ou para o
indice, como problemas na sua metodologia de calculo e, portanto serdo tratados mais
adiante. Por outro lado, Estacionamento de bicicletas, Indice de motorizacdo e
Terminais intermodais possuem um ponto em comum: a dependéncia da populagao

sobre os modos motorizados, especialmente o automoével.
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Curitiba é hoje a capital brasileira com maior indice de motorizagao, atingindo 614
veiculos/1000 habitantes, segundo dados do DENATRAN (2008). Além disso, ndo ha
incentivos para o uso da bicicleta como modo efetivo de transporte, sendo essa
considerada sobretudo como uma forma de lazer. Isso se reflete no desenho das
ciclovias urbanas que se preocupam em unir parques € areas verdes. Como nao é
usada como modo de transporte regular, a bicicleta perdeu espaco até mesmo nos
terminais de O6nibus, que ndo oferecem areas destinadas para estacionamento e

guarda.

O baixo desempenho dos indicadores apresentados reflete um problema social muito
maior: a cultura do automével. Mesmo uma cidade como Curitiba, que possui um
sistema de transporte publico eficiente, enfrenta as dificuldades provocadas pela
escolha equivocada da populagao de utilizar o transporte motorizado individual para

realizar suas viagens diarias.

5.5 Analise Intraurbana

A avaliagado de desempenho do IMUS revela o panorama da mobilidade sustentavel no
municipio avaliado, mas sabe-se que as cidades possuem diferengas quanto a oferta
de seus servigos e infraestrutura em seu territério. Pode-se esperar que uma cidade
com bom desempenho no indice em questdo mostre certa uniformidade em suas
qualidades por toda a area urbana, sem privilegiar setores ou camadas especificas da
populagdo. Isso significa que o calculo deva ser realizado ndo apenas no municipio
como um todo, mas também em subareas. Tal divisdo pode ser definida por bairros,
setores censitarios do IBGE, ou qualquer outro nivel de agregacgao, contanto que as
informagbes necessarias para sua aplicagéo estejam disponiveis. Em Curitiba utilizou-

se uma divisdo ja estabelecida administrativamente: as Regionais.

Somando um total de nove, cada Regional é composta por um grupo de bairros, cujo
numero pode variar de uma para outra. Esses foram distribuidos conforme

caracteristicas comuns, além da localizacédo geografica (ver Figura 21).
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Figura 21: Distribuicdo das Regionais em Curitiba
Fonte: Adaptado de IPPUC (2009)

Essa é uma divisdo estabelecida pela propria administragcdo do municipio, porém
verifica-se que mesmo assim nao existem informac¢des desagregadas das mesmas.

Isso significa que muitos dados necessarios a aplicagdo do IMUS nado séao
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disponibilizados conforme tal divisdao, sendo apenas encontrados com valores que
representam o municipio como um todo. Apesar de tal limitagdo, 19 indicadores do
total de 87 puderam ser calculados (ver Tabela 10). Esses se referem a dados de
origem espacial extraidos de informagdes graficas e, portanto, podem ser associados

a locais especificos da cidade, como bairros ou regides distintas.

Tabela 10: Indicadores utilizados para o calculo do IMUS regional

DOMINIOS INDICADORES

Acessibilidade ao transporte publico

Acessibilidade aos espagos abertos
ACESSIBILIDADE

Acessibilidade aos servigos essenciais

Fragmentag¢&o urbana

ASPECTOS AMBIENTAIS Populagao exposta aos ruidos de trafego

Densidade e conectividade da rede viaria
INFRAESTRUTURA Vias pavimentadas

Vias para transporte coletivo

B Extenséo e conectividade de ciclovias
MoDOsS NAO MOTORIZADOS
Vias para pedestres

Vazios urbanos

Crescimento urbano

Densidade populacional urbana

indice de uso misto
PLANEJAMENTO INTEGRADO

Ocupagoes irregulares

Parques e areas verdes

Equipamentos urbanos (escolas)

Equipamentos urbanos (unidades de satde)

SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO Extenséo da rede de transporte publico

Para as avaliagbes regionais, nem todos os dominios foram considerados por conta
das limitagdes de indicadores disponiveis. Ficaram de fora ASPECTOS SOCIAIS,
ASPECTOS PoOLITICOS e TRAFEGO E CIRCULACAO URBANA. Nessas trés situacbes os
mesmos representam inteiramente os valores para a cidade de Curitiba, sem receber
qualquer interferéncia de valores especificos da regido avaliada. Isso também vale
para os 68 indicadores ndo considerados no calculo regional, que mantiveram os
valores obtidos no calculo do indice municipal. Os resultados obtidos nos calculos dos

nove indices regionais sdo apresentados na Tabela 11.
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Tabela 11: Resultados para os calculos Regionais em Curitiba

REGIONAL IMUSGgiobal IMUSsocial IMUSEconsmica IMUS ambiental
Matriz 0,772 0,262 0,256 0,255
Portao 0,757 0,256 0,251 0,249
Boqueirao 0,754 0,255 0,250 0,248
Cajuru 0,752 0,255 0,250 0,248
Boa Vista 0,742 0,252 0,246 0,244
Santa Felicidade 0,740 0,251 0,245 0,244
CiC 0,735 0,249 0,243 0,242
Bairro Novo 0,734 0,250 0,242 0,242
Pinheirinho 0,733 0,249 0,242 0,242

A Regional mais bem colocada foi a Matriz, que agrega o bairro Centro bem como
outros que, por sua localizagdo e importdncia econdmica, sdo bem servidos de
infraestrutura urbana. As duas Regionais que obtiveram resultados mais baixos foram
Pinheirinho e Bairro Novo, duas areas novas na cidade, que apresentam crescimento

recente e menor disponibilidade de servigos.

A Figura 21 indica os resultados dos calculos regionais pela classificagdo de cores,
sendo que os mais altos receberam a cor verde, os intermediarios a cor amarela e os
mais baixos a cor vermelha. As regionais com melhores desempenhos no calculo do
IMUS (Matriz, Portdo, Boqueirdo e Cajuru), representadas pela cor verde, apresentam
malhas viarias mais compactas, sem apresentar muitos vazios entre essas. Isso indica
uma melhor qualidade das conexdes viarias, favorecendo o deslocamento em todos os
modos de transporte, mas principalmente o modo a pé. Regionais como Santa
Felicidade e Boa Vista, representadas pela cor amarela, possuem caracteristicas
distintas, pois agregam uma grande quantidade de parques e areas verdes, além de
atrairem a implantagdo de condominios fechados. Essas caracteristicas sao
desfavoraveis para a mobilidade, pois podem se tornar barreiras para o deslocamento
de pessoas. A Regional CIC, representada pela cor vermelha assim como a Regional
Bairro Novo e Pinheirinho, além de ser fragmentada por rodovias também abriga o
parque industrial da cidade. Essa condicdo nado a favorece quanto a mobilidade
sustentavel, uma vez que seu parcelamento diferenciado do solo urbano cria glebas

incompativeis com a escala do pedestre, que realiza seus deslocamentos a pé.

Apesar das diferengas entre Regionais, os resultados obtidos nos calculos mostraram
pequenas variagdes, o menor de 0,733 e o maior de 0,772. Sem duvida isso pode ser
reflexo da pequena quantidade de indicadores efetivamente utilizados (19 do total de

87), o que pode ter mantido um equilibrio nos valores. Mas também é possivel concluir
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que os valores aproximados representam um padrdo de mobilidade urbana
sustentavel em todas as Regionais da cidade. Isso se deve exatamente a
uniformidade dos resultados obtidos, uma vez que considerando apenas os 18
indicadores utilizados a variacdo do IMUS nas situagdes extremas (todos iguais a zero
ou todos iguais a 1,00) seria de 0,588 a 0,816.

De qualquer forma é possivel perceber que as distintas Regionais de Curitiba
apresentam caracteristicas semelhantes quanto a mobilidade sustentavel. Esse fato é
bastante positivo, pois demonstra que as diferengcas econémicas e sociais visiveis no

espaco urbano nao interferem na uniformidade da mobilidade urbana.

5.6 Indicadores desfavorecidos pelo método

A aplicagéo de alguns indicadores levantou duvidas quanto a forma de avaliagdo em
que os dados foram submetidos. Determinados indicadores que se referiam a pontos
positivos para a cidade obtiveram scores ruins, desfavorecendo assim Curitiba. Esses

indicadores sao: Densidade populacional urbana e Terminais intermodais.

O score do indicador Densidade populacional urbana foi zero, o que indica que a
cidade possui uma densidade média abaixo do considerado aceitavel pelo método.
Para a mobilidade, densidades altas correspondem a um maior volume de pessoas
atendidas pela infraestrutura de transporte em uma area de abrangéncia menor, o que
garante certa economia de recursos publicos, ou também viagens mais curtas que
reduzem os tempos de deslocamento. Mas cabe a cada cidade decidir como ira gerir
seu parcelamento urbano e uso do solo, definindo suas possibilidades de densificagao
do espaco. Nem sempre sao priorizadas questbes referentes a facilidade de

deslocamento ou economia de infraestrutura.

Curitiba planejou sua ocupacdo de forma bastante especifica, sendo que seu
zoneamento contempla areas de densidades demograficas bastante distintas. O uso
do solo (considerando a possibilidade de verticalizagéo) foi associado a oferta de
transporte, sendo esse publico, com os corredores de 6nibus, ou privado, com as
avenidas de trafego rapido e alta capacidade. A medida que a oferta de transporte é

reduzida, a possibilidade de verticalizagdo também cai, resultando num perfil
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escalonado ao longo dessas vias. Nas areas remanescentes verifica-se uma ocupacgao
de densidade mais reduzida, com edificacbes mais baixas, sendo que em algumas
dessas areas da cidade propagam-se também condominios fechados, além de

parques e areas verdes.

Essa caracteristica desfavoreceu a cidade quanto ao calculo do indicador. Se por um
lado tais variagbes correspondem a uma organizacdo do espacgo urbano, ordenando
0s usos e agregando qualidade de vida a populacdo, por outro elas proporcionam uma
densidade populacional média abaixo do esperado. Isso pode ser facilmente
compreendido analisando as densidades populacionais verificadas nas Regionais que

compdem a cidade (ver Tabela 12).

Tabela 12: Densidade populacional por Regional

DENSIDADE POPULACIONAL

REGIONAL IMUSGgiobal (hab/km?)
Matriz 0,772 5.824
Portao 0,757 7.013
Boqueirao 0,754 5.672
Cajuru 0,752 5.579
Boa Vista 0,742 3.585
Santa Felicidade 0,740 3.470
CIC 0,735 3.499
Bairro Novo 0,734 2.762
Pinheirinho 0,733 3.015

As quatro Regionais com maiores resultados no indice sdo também as com maiores
densidades populacionais. Certamente esse ndo € o unico fator responsavel pelo
resultado final obtido, mas influi diretamente em outras condicionais, como a
densidade das conexdes viarias, ou a populagédo abrangida pelo sistema de transporte
publico. A Figura 22 mostra a clara influéncia da densidade populacional sobre o
resultado obtido no célculo do IMUS. Coincidentemente valores mais altos de
densidades obtém melhores resultados no indice, excetuando-se um unico ponto que

representa um outlier na tendéncia verificada pelos demais.
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Figura 22: Grafico comparativo do IMUS Regional pela densidade demografica de cada
Regional

Terminais intermodais € outro indicador que apresentou problemas quanto sua
avaliagdo da cidade. Segundo o Guia de Indicadores do IMUS (COSTA, 2008) o
indicador em questdo corresponde a porcentagem dos terminais de transporte
urbano/metropolitano de passageiros que permitem a integragéo fisica de dois ou mais
modos de transporte publico. No entanto Curitiba apresenta um uUnico modo de
transporte publico: o 6nibus. E apesar de ser reconhecida pelo bom funcionamento

desse, a cidade foi bastante desfavorecida pelo indice, recebendo o score zero.

A proposta do IMUS ¢é avaliar a mobilidade de qualquer cidade, independente de seu
porte. Porém esse indicador representa um problema, pois nem todas as cidades
possuem as mesmas necessidades quanto ao sistema de transporte. Isso significa
que a utilizagdo de mais de um modo para o transporte publico nem sempre é
necessaria. A realidade das cidades de grande porte para as demais é bastante
distinta e esse indicador penaliza as cidades que ndo necessitam de diversificagdo

modal.

No entanto Curitiba é uma cidade de grande porte e que atualmente realiza os projetos
para a instalacdo do metrd, mas que ainda discute a real necessidade de sua
implantacdo, pois talvez sua demanda ndo seja suficiente para justificar tal

investimento. Mas de qualquer forma, a operagcdo do sistema atual supre as
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necessidades de deslocamento da populagédo e o transporte publico unimodal é
bastante eficiente. Assim percebe-se que o indicador Terminais intermodais
desvalorizou seu sistema de transporte, ndo considerando suas reconhecidas

qualidades.

Considerando que o sistema de transporte publico da cidade esta fundamentado
apenas no modo Onibus, outro indicador acaba sendo desfavorecido: Velocidade
média do transporte publico. O score obtido ndo foi tdo baixo, porém esse indicador
reflete o problema do transporte unimodal pautado sobre um veiculo de operacdo mais

lenta que o ferroviario, mesmo trafegando em vias segregadas.

E possivel perceber que alguns indicadores ndo correspondem a todas as realidades
urbanas, alguns privilegiam cidades de grande porte com complexas redes de sistemas
de transporte, mas também outros privilegiam as cidades pequenas sem grandes
problemas de circulacido. O indice, dessa forma, acaba equilibrando as condi¢des para
abranger a todas as realidades, mas sem favorecer apenas a uma. Dessa forma Curitiba
foi desfavorecida por seu porte e também por suas caracteristicas bastante especificas
de planejamento urbano e de transporte. Esse ndo chega a ser um defeito do indice,
mas indica que os problemas identificados devam ser analisados com cautela, pois nem

sempre 0 que parece ser demasiado negativo, o é.

5.6.1 Indicadores com método de calculo a ser revisto

Dentre os 75 indicadores aplicados para o calculo do IMUS em Curitiba, dois
apresentaram problemas quanto ao método de normalizagéo: Fragmentagdo urbana e

Extenséo da rede de transporte publico.

Indicador 1.3.1 Fragmentacao urbana

O Guia de Indicadores do IMUS (COSTA, 2008) define Fragmentagdo urbana como
sendo a proporgao de terra urbanizada continua do total da area urbanizada do
municipio, ou seja, ndo cortada por infraestrutura de transporte principal como vias de
transito rapido (rodovias, vias expressas e vias arteriais), corredores de transporte

coletivo, vias para transporte ferroviario ou metroviario de superficie, terminais de



78

transporte de grande porte, ou qualquer outra barreira fisica, natural ou construida,
que acarrete em descontinuidade do tecido urbano. A identificacdo dessas barreiras
parte da observacao da base cartografica e viaria do municipio, fotos aéreas, além do
conhecimento da realidade local. O score é dado pelo nimero de blocos identificados,
sendo que o valor maximo (1,00) equivale a zero blocos e o valor minimo (zero)

equivale a 20 blocos ou mais.

O problema encontrado nesse indicador é que dificilmente podera se encontrar uma
cidade que atinja o valor maximo, pois o padrdo de ocupagdo humana baseia-se na
busca por areas abastecidas por uma rede hidrica, além das cidades mais antigas que
eram edificadas sobre colinas como forma de protecdo do territério (BENEVOLO,

2001). Considerando essas condi¢des esse indicador parece representar uma utopia.

A aplicagdo do método estabelecido para o calculo do indicador em Curitiba resultou
na configuragdo apresentada na Figura 23. E possivel perceber que se formaram dois
tipos distintos de barreiras: em linha ou em area. As barreiras em linha s&o avenidas,
rodovias, ferrovias ou ainda a hidrografia. Sua transposigdo pode ser dificultada pela
falta de pontes, passarelas ou outro recurso. As barreiras em area representam
quadras acima do tamanho padrdo para o local em que se encontram e podem ser
condominios, areas militares, aeroportos, grandes edificacées, parques e demais

areas fechadas.
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Figura 23: Fragmentagao urbana
Fonte: Adaptado de IPPUC (2009)

As regides sul e extremo oeste da cidade possuem padrdes de ocupacdo do solo
bastante diferentes, uma vez que os tracos de urbanizagdo sao visivelmente

pulverizados pelo territério. Nesses casos as barreiras em area nem foram
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consideradas, pois cobririam quase todo o espago urbano. No restante da cidade, o
numero de manchas que representam a fragmentacdo do espaco urbano é bastante
grande, especialmente a noroeste onde ha uma grande concentragdo de condominios

fechados.

Para compreender melhor a problematica dos valores sugeridos na normalizagdo do
indicador, sendo de zero a 19 blocos necessarios para garantir score nao nulo, a
quantidade de areas identificadas que fragmentam o territério curitibano foi de 259 (49
blocos de barreiras em linha e 210 blocos de barreiras em area). O resultado da
identificacdo das barreiras que fragmentam o espago urbano em Curitiba revela um
imenso distanciamento entre as condi¢cdes reais de uma cidade de grande porte e as
condicbes esperadas pelo Guia de Indicadores do IMUS (COSTA, 2008). Esse
problema pode indicar que o método de avaliagao do indicador deva ser revisto, uma

vez que dificilmente uma cidade ira atingir valores diferentes do minimo.

Indicador 9.1.1 Extensao da rede de transporte publico

O indicador ¢ definido pelo Guia de Indicadores do IMUS (COSTA, 2008) como sendo
a extensao total da rede de transporte publico em relacdo a extensao total do sistema
viario urbano. Dessa forma os valores de referéncia para normalizagao sdo: 100 % ou
mais da rede de transporte publico em relagdo a extensao do sistema viario equivale a
score 1,00 e até 20 % da rede de transporte publico em relagédo a extensao do sistema

viario equivale a score zero.

O problema encontrado em tal normalizagao € que os valores esperados para score
maximo extrapolam a necessidade de qualquer abrangéncia de um sistema de
transporte publico. Um sistema de transporte ndo precisa cobrir uma extensao
equivalente as vias de uma cidade para possuir uma area de abrangéncia total. Isso &
justificado pelo indicador Vias para transporte coletivo, pertencente ao dominio
INFRAESTRUTURA, que segundo o Guia de Indicadores do IMUS (COSTA, 2008) refere-
se a porcentagem da area urbana da cidade atendida por vias exclusivas ou
preferenciais para transporte coletivo por énibus. O método de calculo de tal indicador
sugere que a area abrangida por um sistema de transporte equivale a um buffer de
500 metros para as vias com circulagdo de linhas troncais, expressas ou de alta

capacidade e um buffer de 300 metros para as vias com circulagdo de linhas
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alimentadoras integradas a rede troncal. A avaliagdo do indicador mencionado
mostrou que a cidade possui uma cobertura de 90 % de seu territorio pelo sistema de
transporte publico. Esse exemplo reflete uma situacdo em que a exigéncia do indice
extrapola as condigdes reais de uma cidade comum, o que pode ser observado na
Figura 24.

300m  300m 500 m & 500 m
600 m 1000 m
1,3 km de vias comportando uma linha alimentadora 1,3 km de vias comportando uma linha troncal, expressa
ou de alta capacidade
11,8 km de vias abrangidas pela linha alimentadora 17,9 km de vias abrangidas pela linha troncal, expressa
ou de alta capacidade
11% do sistema possui via para transporte coletivo 7% do sistema possui via para transporte coletivo

Linha alimentadora
== | inha troncal, expressa ou de alta capacidade
Area de abrangéncia da linha alimentadora
Area de abrangéncia da linha troncal, expressa ou de alta capacidade

Figura 24: Cobertura da rede de transporte publico

Trata-se de uma representacdo de dois sistemas viarios pertencentes a uma malha
com quadras padronizadas de 100 metros. No primeiro exemplo, uma das vias é
atendida por uma linha alimentadora, ou convencional, sendo que esta possui uma
area de influéncia com 300 metros para cada um de seus lados. O segundo exemplo
trata-se de uma linha troncal, expressa, ou de alta capacidade, sendo que sua area de
influéncia atinge 500 metros para ambos os lados. Percebe-se que a area abrangida
pelas linhas vai além das vias por onde transitam os veiculos, de forma que se torna

desnecessaria a existéncia de outras linhas circulando por todas as demais vias.
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Em Curitiba, onde o sistema de transporte publico abrange 90 % da populagéo (para o
indicador Vias para transporte coletivo), as vias que recebem a circulagdo de 6nibus
atingem apenas 30,6 % do total do sistema viario urbano. Esse valor resultou num
score normalizado de 0,13 (para o indicador Extensdo da rede de transporte publico),

um valor bastante baixo para uma cidade com um sistema tao abrangente.

Sem duvida é preciso considerar a existéncia de um unico modo de transporte publico
na cidade. Caso houvesse outro, como trem ou metrd, a percentagem da extensédo de
vias cobertas pelo sistema de transporte publico em relacdo ao total de vias do
municipio seria maior. Porém, esperar que haja total compatibilidade de extensdo

mostra-se um exagero para qualquer realidade urbana.

5.7 IMUS como ferramenta de comparagao

A construcdo de um indice para avaliagcdo de determinada condicdo, seja
desenvolvimento humano (IDH), inflacdo (IPCA), ou at¢é mesmo mobilidade urbana
(IMUS) gera certa expectativa quanto ao desempenho das unidades avaliadas. O
interesse em comparar resultados justifica-se pela criacdo de uma escala de avaliagao
de qualidade entre cidades distintas, o que pode estimular a identificagcdo de um

benchmarking.

Curitiba € uma cidade conhecida por suas solugdes em planejamento do transporte
publico, o que pode torna-la uma referéncia (benchmark) quanto a mobilidade
sustentavel. Mas para isso, é preciso comparar os resultados da aplicacdo do IMUS
entre ela e outras cidades. Atualmente, Sdo Carlos € uma das poucas cidades que
possui um valor calculado para o indice em questdo, de forma a permitir uma

comparacao.

Dessa forma, estabeleceu-se a comparacdo de desempenho entre as duas cidades,
Sao Carlos e Curitiba, o que permitira a identificacdo de pontos fortes e fracos de uma
em relacdo a outra. Os valores brutos obtidos para o IMUS nas duas cidades sao
apresentados na Tabela 13, sendo que em Curitiba foram calculados 75 indicadores e

em Sao Carlos esse niumero foi de 81 indicadores calculados.
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Tabela 13: Resultados do IMUS global e setorial para Sdo Carlos e Curitiba

DIMENSAO DO IMUS VALOR NORMALIZADO

Séao Carlos Curitiba
IMUS Giobal 0,568 0,754
IMUS social 0,192 0,255
IMUS Econsmica 0,191 0,250
IMUS Ambiental 0,186 0,249

Fonte: Adaptado de Costa (2008) a partir dos resultados de Sao Carlos

A observacgao dos valores diretos permite avaliar que o desempenho de Curitiba foi
bastante superior ao de Sao Carlos, mas em ambas as cidades os resultados dos
indices setoriais obedeceram a mesma sequéncia (do maior para o menor valor):

social, econdmica e ambiental.

No entanto, tais valores sdo validos apenas para identificagdo das condi¢cdes de
mobilidade nas préprias cidades, consideradas isoladamente. Em caso de
comparacado de desempenho do indice € preciso considerar apenas os indicadores
aplicados em ambas. A Tabela 14 apresenta a lista dos indicadores que foram
desconsiderados para o calculo comparativo, de forma que o “x” indica a presenca do

o

indicador no calculo original e o “-“ reflete sua auséncia.

Tabela 14: Indicadores ndo calculados em S&o Carlos e Curitiba

] SAO
DOMINIO INDICADOR cARLOs CURITIBA

Travessias adaptadas a pessoas com
ACESSIBILIDADE . p . p - X
necessidades especiais

Acessibilidade a edificios publicos - -

ASPECTOS AMBIENTAIS Emissées de CO X -
Emissées de CO; X -
ASPECTOS SOCIAIS Equidade vertical (renda) X -
Qualidade de Vida - X
ASPECTOS PoLiTicos Captagéo de recursos - X
INFRAESTRUTUTRA Sinalizag&o viaria - -
Mobos NAO-MOTORIZADOS Frota de bicicletas - X
Vias com calgadas - X
Distancia de viagem X -
Tempo de viagem X -
Numero de viagens X -
PLANEJAMENTO INTEGRADO Efetivagéo e continuidade das acbes - X
TRAFEGO E CIRCULAGCAO URBANA  Prevengdo de acidentes - -
Congestionamento - -
SISTEMAS DE TRANSPORTE Transporte coletivo x transporte individual X -

URBANO
Modos ndo-motorizados x modos
motorizados
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Os valores comparativos de Sao Carlos e Curitiba encontram-se na Tabela 15.

Tabela 15: Resultados do IMUS global e setorial comparativo para Sao Carlos e Curitiba

DIMENSAO DO IMUS VALOR NORMALIZADO

Séao Carlos Curitiba
IMUS Giobal 0,561 0,748
IMUS social 0,189 0,255
IMUS Econsmica 0,188 0,248
IMUS Ambiental 0,185 0,245

Fonte: Adaptado de Costa (2008)

Percebe-se que houve uma ligeira queda nos resultados, pois foram desconsiderados
do caélculo indicadores com bom desempenho nas duas cidades. Mas as diferencas

permaneceram praticamente as mesmas, mantendo a proporgédo do IMUSg e inicial.

A compreensao das diferengas entre os resultados fica clara com a analise da Figura
25, que apresenta os valores dos dominios isolados de cada um dos municipios. E
possivel perceber que Curitiba se sobressaiu na grande maioria, porém TRAFEGO E
CIRCULACAO URBANA obteve melhor resultado em Sao Carlos. A maior diferenca
percebida é no dominio ASPECTOS POLITICOS, que obteve em Curitiba valor 2,5 vezes
maior do que Sao Carlos. PLANEJAMENTO INTEGRADO e ASPECTOS SOCIAIS também

apresentaram valores muito divergentes em ambas as cidades.

Sistema de Transporte Urbano
Trafego e Circulacdo Urbana
Planejamento Integrado
Mocdos Nao motorizados

Infraestrutura

DOMINIOS

Aspectos Politicos

Aspectos Sociais
Aspectos Ambientais

Acessibilidade

SCORESNORMALIZADOS
M S3do Carlos Curitiba

Figura 25: Valores calculados para os Dominios do IMUS comparado para Sao Carlos e
Curitiba
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Como foi mencionado anteriormente, o IMUS possui uma estrutura tao diversificada
que acaba por abranger aspectos especificos de cidades grandes e também de
pequenas, ora com indicadores que valorizam toda a infraestrutura de uma metrépole
e ora privilegiando as pequenas aglomeracdes urbanas. O dominio em que Sao Carlos
obteve desempenho superior a Curitiba privilegia as cidades de menor porte, pois sdo
as que possuem menos carros em circulagdo e acabam nao sofrendo tanto com
congestionamentos. Ja Curitiba obteve éxito em dominios que valorizam sua estrutura

organizacional administrativa, pautada em planejamento de longo prazo.

De qualquer forma o IMUS mostrou-se uma interessante ferramenta de comparagao
entre cidades distintas, além de permitir a identificacdo de um benchmarking quanto a
mobilidade sustentavel. Essa qualidade é de fundamental importdncia para o
desenvolvimento de politicas publicas pautadas em experiéncias bem sucedidas,

criando a possibilidade da repeticdo de acdes urbanas mais eficientes.
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6 CONSIDERAGOES FINAIS

Nesse capitulo sdo apresentadas as principais conclusdes da aplicacdo do indice de
Mobilidade Urbana Sustentavel a cidade de Curitiba. Em seguida, sdo discutidas

algumas recomendacbes para trabalhos futuros.

6.1 Conclusoes

Os resultados apresentados por esse estudo correspondem a aplicagdo do método
estabelecido pelo Guia de Indicadores do IMUS (COSTA, 2008), que foi desenvolvido
para avaliar a mobilidade urbana sustentavel nos mais diversos municipios. A analise
do calculo do respectivo indice para a cidade de Curitiba permitiu chegar a algumas

conclusdes, apresentadas a seguir.

A realizagdo do calculo do IMUS na cidade de Curitiba mostrou que ela, assim como
toda grande cidade, possui problemas de naturezas diversas, ndo sendo um modelo
completo de mobilidade sustentavel. Isso se refletiu num valor que nao corresponde a
1,00 (o valor maximo atingido pelo indice), mas que foi equivalente a 0,75. Esse
resultado é favoravel para a cidade e indica que escolhas tomadas ao longo de varias
décadas de planejamento foram acertadas, levando a cidade a tornar-se uma
referéncia em boas praticas de planejamento urbano e de transporte. Os dominios que
melhor refletiram os bons resultados foram INFRAESTRUTURA, ASPECTOS SOCIAIS e
PLANEJAMENTO INTEGRADO.

Quanto a INFRAESTRUTURA, Curitiba demonstrou possuir uma rede viaria bastante
densa e com alto grau de conectividade, investir na manutengcao e infraestrutura de
transportes, além de possuir boas condigbes de pavimentagdo e grande
disponibilidade de vias para o transporte coletivo. Os ASPECTOS SOCIAIS
demonstraram que o cidaddo é bem informado sobre as praticas gerenciais, assim

como é participativo nas decisbes politicas, além de acreditar que é elevada a
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qualidade de vida em Curitiba. Finalmente, o dominio PLANEJAMENTO INTEGRADO
mostrou que a cidade possui leis especificas de planejamento e transporte e que
acima de tudo essas sdo cumpridas. Isso também reflete na qualidade da oferta de
areas verdes e equipamentos a populacéo, controle sobre o uso do solo, ocupacdes

irregulares e vazios urbanos, entre outros.

O calculo do IMUS em Curitiba revelou um ponto muito fraco para a mobilidade
urbana: MoDOS NAO MOTORIZADOS. Apesar de ser conhecida como referéncia para o
transporte publico e também apresentar bons investimentos na infraestrutura de
transporte, os investimentos direcionados a esses modos ainda sdo muito reduzidos,
assim como os incentivos ao seu uso. Ndo ha grande preocupagao em realizar agbes
para a redugdo do trafego motorizado, bem como ha limitagbes na extensdo e
conectividade das ciclovias, que se preocupam em conectar parques e areas verdes
(indicando a valorizagao do seu uso com a finalidade de lazer). Com o uso reduzido da
bicicleta pela populagdo como modo regular, sua infraestrutura resulta deficitaria, ndo
existindo qualquer estacionamento para esses veiculos, especialmente nos terminais
de transporte publico. Outro problema detectado é a extenséo reduzida de vias de uso
exclusivo para pedestres, que acaba refletindo mais uma vez na valorizagdo dos

modos motorizados em detrimento de modos mais sustentaveis.

Os problemas apresentados indicam que a eficiéncia e abrangéncia do transporte
publico parecem ser tdo grandes que acabam por desestimular a populagao a utilizar
outros modos. Porém, o que se revela de mais importante € a dependéncia da
populagao pelos modos motorizados, em particular o automovel, situacao que reflete a

elevada taxa de motorizagcédo da cidade, que € a maior entre as capitais brasileiras.

A aplicagdo do IMUS em escala regional revelou que Curitiba tem mantido um padrao
de mobilidade intraurbana, apesar das claras diferengas socioecondmicas entre os
grupos avaliados. Os resultados isolados dos indices regionais indicaram diferengas
percentuais muito pequenas com o indice global municipal. Mas esse resultado pode
significar duas situagdes muito distintas: ou a cidade realmente possui condigbes
similares de mobilidade entre suas diversas regides, ou os indicadores utilizados para
o calculo ndo foram capazes de refletir as divergéncias das mesmas, uma vez que
apenas 19 dos 87 indicadores do indice possuem informag¢des desagregadas que

permitem o calculo regional.
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Quanto ao método proposto para o calculo do IMUS percebeu-se que alguns dos
indicadores calculados em Curitiba ndo corresponderam ao esperado, pois avaliaram
de forma negativa aspectos favoraveis da cidade. Densidade populacional urbana,
pertencente ao dominio PLANEJAMENTO INTEGRADO, considera que uma densidade
demografica elevada é mais desejavel, no entanto essa situacdo nao se verifica em
Curitiba. A cidade é famosa por seu rigido controle de uso e ocupacgao do solo, que
obedece aos sucessivos planos de gestdo municipal. Tais planos organizaram a
cidade de forma a criar areas com diversos padrdes de ocupacdo, valorizando as
areas de baixa densidade demografica, livres da intensa verticalizagdo. Esse fato
promoveu densidades distintas na extensdo urbana, sendo que a meédia municipal

encontra-se abaixo do sugerido como ideal pelo IMUS.

Outro problema também foi verificado com o indicador Terminais intermodais, que
equivale a porcentagem de terminais de transporte publico urbano que permitem
integracao entre dois ou mais modos de transporte publico. Mais uma vez, escolhas
realizadas pelo municipio ao longo de anos de planejamento refletiram negativamente
sobre o desempenho do IMUS em Curitiba, pois o transporte foi pautado apenas sobre
um uUnico modo. Isso mostra que o método de avaliagdo procurou ajustar-se a
conceitos de qualidade esperados para qualquer cidade, mas que nem sempre
equivalem a realidade num municipio especifico, ou seja, certos casos merecem
analises isoladas, que reconhegam as especificidades das diversas realidades

urbanas.

O indicador Velocidade média do transporte publico também ficou abaixo do
estabelecido como satisfatério pelo IMUS. O transporte publico urbano de Curitiba é
tido como um modelo, mas por fundamentar-se em apenas um modo (6nibus) teve seu
desempenho prejudicado. Mesmo com a existéncia de veiculos circulando em vias
exclusivas, sistema de bilhetagem prévio ao embarque, cartdes inteligentes e estacdes
tubo que permitem embarque em nivel, as velocidades operacionais ainda sao

inferiores a outros modos, como o metroviario.

Ainda ¢é importante reavaliar o método de calculo de dois indicadores que
apresentaram problemas: Fragmentagcdo urbana e Extensdo da rede de transporte
publico. O indicador Fragmentagdo urbana mostra-se um grande problema para as
cidades, sendo que dificimente rendera valores normalizados positivos. E preciso
revisar sua metodologia de calculo criando uma proposta alternativa. Quanto a

Extenséo da rede do transporte publico, o valor sugerido como ideal encontra-se muito
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acima do necessario para qualquer cidade que utiliza apenas um modo para o sistema
de transporte publico. Em caso de haver mais de um modo disponivel, € provavel que
a extensdo em quildmetros de vias abrangidas pelo sistema encontra-se mais proximo

do valor total de vias do municipio.

Como ferramenta de comparacgao de desempenho da mobilidade urbana sustentavel
entre diferentes cidades o IMUS demonstra eficiéncia, desde que se considerem
apenas os indicadores aplicados a ambas as cidades avaliadas. A comparagido de
valores globais utilizando indicadores diferentes n&o corresponde a um bom método
de comparacdo, uma vez que remete confrontar elementos distintos. De qualquer
maneira, o indice possibilitara a identificagdo de um benchmarking entre as cidades,
criando assim padrbes de qualidade da mobilidade urbana sustentavel e permitindo a

repeticao de experiéncias publicas de sucesso.

6.2 Recomendacgées para Trabalhos Futuros

A continua aplicagdo do IMUS em outras cidades mostra-se muito importante para a
identificagdo de falhas e também de pontos positivos do indice. Com trés aplicacées
em cidades de portes distintos: Sdo Carlos, de médio porte, e Curitiba e Brasilia, de
grande porte, resta ainda a possibilidade de execug¢ao do calculo em uma cidade de
pequeno porte. Essa diversificacdo é necessaria para a identificagdo de possiveis
falhas na avaliagdo e consequentes correcdes, ou melhorias. Ainda é importante
conhecer a realidade e condicbes de mobilidade oferecidas pelas cidades brasileiras.
Nao apenas para o reconhecimento de um benchmarking, mas também para a
formulagao de politicas publicas destinas a sua melhoria e também monitoramento de

desempenho dos municipios.

Os resultados obtidos com a aplicagdo do IMUS em Curitiba revelaram problemas com
dois indicadores: Fragmentacdo urbana e Extensdo da rede de transporte publico. E
essencial que a forma de avaliagdo proposta pelos mesmos seja revista. Quanto a
Fragmentagdo urbana, ha necessidade de remodelagdo completa do método de
calculo, pois foi verificado que existem padrdes diferenciados para as barreiras
urbanas, sendo que essas influem de forma muito distintas no espago urbano. E

possivel considerar os dos tipos de barreiras identificados, sendo que o score
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represente uma combinacdo dos mesmos. E dificil dizer que um tipo determinado de
barreira seja mais grave para a mobilidade que o outro, pois sua gravidade varia de
caso a caso. E possivel assim estudar uma maneira de considerar as especificidades
de cada situacao, tornando o método de avaliagdo menos genérico. No entanto, é
importante manter padroes de avaliagcao similares, de forma a garantir a possibilidade

de comparagdes entre cidades distintas.

Quanto ao indicador Extensdo da rede de transporte publico, ha necessidade de
revisdo de seu método de avaliagdo. A proposta para a obtencdo do score do
indicador € demasiado exigente, penalizando cidades que possuem sistemas de
transporte publico bastante abrangentes, mas que utilizam apenas um tnico modo. E

preciso remodelar a proposta, conferindo a ela um grau de exigéncia menor.

Ainda identificou-se a necessidade de estudar a influéncia que a densidade
populacional exerce sobre o resultado do IMUS, verificada através dos calculos
regionais do indice. Além dessa questdo, verifica-se a importancia de encontrar
maneiras mais simples de calcular indicadores que apresentaram dificuldades em
serem calculados, como o caso dos indicadores do dominio ASPECTOS AMBIENTAIS
relacionados as emissdes de gases. A simplificagdo do método torna-se uma maneira

de permitir que tais questdes sejam avaliadas pelas cidades submetidas ao método.

Retomando a proposta ja citada de Litman (2009) que estabelece o uso de indicadores
como um passo no planejamento global, considera-se necessario realizar consultas
aos usuarios, como forma de estabelecer objetivos e metas coerentes com as
necessidades da populacdo. Assim, o sistema PLANUTS (ZAMBON et al., 2010) é
uma evolugdo das propostas estabelecidas pelo IMUS, uma vez que pauta-se na
importancia da identificagdo dos pesos no proprio local onde se esta procurando atuar.
O aprofundamento de tais pesquisas mostra-se um avango na metodologia de

avaliacdo de desempenho da mobilidade urbana nos diversos cenarios existentes.
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ANEXO - MEMORIA DE CALCULO




1 ACESSIBILIDADE

11 Acessibilidade aos sistemas de transporte

1.1.1  Acessibilidade ao transporte publico
A. Definicao

Porcentagem da populagéo urbana residente na area de cobertura de um ponto
de acesso aos servigos de transporte publico, considerando todos os modos

disponiveis.
B. Fontes de Dados

Base georreferenciada localizando os pontos de Onibus, fornecida pelo IPPUC
(2009);

Base georreferenciada de Setores Censitarios do IBGE (2000).
C. Método de Calculo

Ferramentas auxiliar: Planilhas eletrébnicas e Sistema de Informagdes
Geograficas;

Compatibilizagdo dos dados fornecidos pela empresa operadora de transporte
publico com os dados da base SAAE possibilitando a criagdo de um arquivo
geografico para os pontos de 6nibus.

Uso em conjunto de um arquivo geografico com os pontos de dnibus com a base
de setores censitarios do IBGE.

Criagdo de um buffer ao redor de cada ponto de 6nibus com raios de 500 e 300
m, considerando jung&o das areas sobrepostas.

Calculo dos domicilios na area total coberta pelo buffer:455.970 domicilios;

Total de domicilios no municipio: 477.334 domicilios.

O Score é obtido pela razdo entre populagdo total da camada de buffer e a

populagéo total do municipio.
D. Score

95,13%
E. Normalizagao

0,95

Valores de Referéncia

Score ~ . .
Porcentagem da populagéo 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%

1.1.2  Transporte publico para pessoas com necessidades especiais
A. Definicao

Porcentagem dos veiculos da frota municipal de transporte publico por énibus

adaptada para pessoas com necessidades especiais e restricdes de mobilidade.
B. Fontes de Dados

DIRETRAN , URBS (2009).

©
(o0}



C. Método de Calculo

Levantamento do numero total de veiculos que compdem a frota municipal de
transporte publico por énibus, incluindo a RIT: 2.500.
Levantamento do niumero de veiculos componentes da frota municipal adaptados
para transporte de pessoas com necessidades especiais e restricdes de
mobilidade: 1.750 (embarque em nivel e elevadores).
Levantamento da existéncia de servigo especial de transporte para pessoas com
necessidades especiais:

Sistema Integrado de Transporte para o Ensino Especial (SITES);

Empresas de 6nibus: 9;

Total da Frota: 53 veiculos;

Linhas operantes: 33 diretas e 20 via terminal;

Equipamento especifico: um terminal exclusivo;

Passageiros transportados: 1165 por linhas diretas e 1094 passam pelo

terminal.
D. Score

70 % dos veiculos adaptados e também ha servigos especiais para transporte de

pessoas com necessidades especiais.
E. Normalizagdo

1,00

Valores de Referéncia

Score Porcentagem da frota municipal de énibus urbano adaptada para
pessoas com necessidades especiais ou restricbes de mobilidade
1.00 Mais de 75% (ou ha servigos especiais para transporte de
’ pessoas com necessidades especiais)

0,75 75%

0,50 50%

0,25 35%

0.00 0 (ou ndo ha servigos especiais para transporte de pessoas com

necessidades especiais)

1.1.3  Despesas com Transportes
A. Definigao

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

publico.
B. Fontes de Dados
IBGE - PNAD (2006), URBS e ANTP (2009).
C. Método de Calculo
Informagdes obtidas a partir das fontes de dados.
D. Score
8,65%
E. Normalizacao

0,82
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Valores de Referéncia

Score Porcentagem da renda mensal pessoal (ou domiciliar) relativa a
despesas com transporte publico
100 Mais de 75% (ou ha servigos especiais para transporte de
’ pessoas com necessidades especiais)
0,75 Até 5%
0,50 10%
0,25 15%
0,00 Mais de 20%

1.2 Acessibilidade Universal

1.2.1 Travessias adaptadas para pessoas com necessidades especiais
A. Definicdao

Porcentagem das travessias de pedestres da rede viaria principal adaptadas e
atendendo aos padrdes de conforto e seguranga para pessoas com necessidades

especiais e restricdes de mobilidade.
B. Fontes de Dados

Levantamento de campo (2009);
Base Vetorizada de ruas fornecida pelo IPPUC (2009).

C. Método de Calculo

Ferramenta auxiliar: Desenho Assistido por Computador (CAD).

No levantamento, foi observada a ocorréncia de guia rebaixada (rampa), piso
podotatil e semaforo sonoro para deficientes visuais.

Quando notada a presenga desses elementos, os mesmos eram assinalados em

um croqui da travessia.

Os dados coletados foram projetados no software.
Através do software obtemos os seguintes dados:
Numero de travessias adaptadas: 50;
Numero total de travessias: 83;
O score foi obtido através do calculo do quociente entre o nimero de travessias

adaptadas e o numero total de travessias.

D. Score
60,24%
E. Normalizacao
0,60
Valores de Referéncia
Score

Porcentagem das travessias da rede vidria 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

0[0)"



1.2.2 Acessibilidade aos espagos abertos
A. Definicdo

Porcentagem da populagdo urbana residente proxima a areas abertas (areas
verdes ou de lazer), considerando os seguintes parametros:
Até 500 metros de pragas, playgrounds e outras areas de recreagao de
pequeno e médio porte;

Até 1000 metros de parques urbanos.
B. Fontes de Dados

Base Georreferenciada de Setores Censitarios do IBGE (2000);

Croquis do Censo 2000 contendo as areas verdes do municipio.
C. Método de Calculo

Criacdo de um buffer ao redor de cada area com largura de 500 m para areas de
lazer com menos de 5 ha e 1000 m para areas de lazer de dimensao igual ou
superior a 5 ha.

Calculo dos domicilios na area total coberta pelo buffer - 391.197.

Domicilios no municipio segundo o Censo (2000) - 479.334.

A razéo entre a populagédo contida no buffer e a populagdo urbana do municipio

fornece o score.
D. Score
81,61%
E. Normalizacao

0,82

Valores de Referéncia

Score Porcentagem da populagao urbana que reside na area de
influéncia de espacgos verdes e de recreacao

1,00 100%

0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%

0,00 0

1.2.3 Vagas de estacionamento para pessoas com necessidades

especiais
A. Definicdao

Porcentagem de vagas em estacionamentos publicos para pessoas com

necessidades especiais.
B. Fontes de Dados

DIRETRAN (2009), Lei Federal n° 10.098/2000.
C. Método de Calculo

Levantamento do numero total de vagas em estacionamentos rotativos no anel
central do municipio: 8.195.

Levantamento do numero de vagas destinadas a pessoas com necessidades
especiais e restricbes de mobilidade em estacionamentos rotativos do anel
central: 77.

Caélculo da propor¢gdo do numero de vagas destinadas a pessoas com

necessidades especiais pelo numero total de vagas: 0,94 %.
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Pela ABNT NBR 9050/2004, o numero de vagas para estacionamento de veiculos
que conduzam ou sejam conduzidos por pessoas com deficiéncia deve ser
estabelecido conforme a referéncia a seguir:

Até 10: 0;

De 11 a 100: 1;

Acima de 100: 1%.
Ha disponibilidade de vagas para pessoas com necessidades especiais em
numero inferior aos valores estabelecidos por lei especifica (ou indicados na NBR
9050).

D. Score
0,20
E. Normalizagao

1,00

Score

Valores de Referéncia

1,00

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

0,80

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

0,60

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

0,40

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

0,20

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

0,00

Nao ha disponibilidade de vagas para pessoas com necessidades
especiais em estacionamentos publicos
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1.2.4  Acessibilidade a edificios publicos
A. Definicdo

Porcentagem de edificios publicos adaptados para acesso e utilizagao de pessoas

com necessidades especiais ou restricdes de mobilidade.
B. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Obras, Edificagbes, Planejamento, Educacgéao,
Administracdo, Acgdo Social, entre outras), 6rgdos da administragdo publica

estadual e federal, 6rgdos de preservagéo do patrimoénio.
C. Método de Calculo
A insuficiéncia de dados impossibilitou a execugao do calculo deste indicador.

D. Score

E. Normalizacao

Valores de Referéncia

Score 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

1.2.5 Acessibilidade aos servigos essenciais
A. Definicdo

Porcentagem da populagdo urbana residente até 500 metros de distancia de
servicos essenciais, entendidos aqui como equipamentos de saude de
atendimento primario e equipamentos de educacgio infantil e ensino fundamental,

publicas e particulares.
B. Fontes de Dados

Base georreferenciada do municipio fornecida pelo IPPUC (2009).

Base georreferenciada de Setores Censitarios do IBGE, fornecida pelo IPPUC
(2000).

Base georreferenciada dos equipamentos de saude e educacgao, fornecida pelo
IPPUC (2009).

C. Método de Calculo

Ferramenta auxiliar: Planilhas eletrénicas e Sistema de Informagéo Geografica;
Efetuada a unificacdo das bases de equipamentos de saude e educagao para a
selegcdo dos equipamentos de interesse:
Postos de saude e unidades de demais atendimento;
Escolas de educacgao infantil e ensino fundamental, publicas ou
particulares.
Criagdo de um buffer ao redor de cada equipamento com raio de 500 m,
considerando juncéo das areas sobrepostas.
Calculo dos domicilios na area total coberta pelo buffer - 413.769.
Total de domicilios segundo o Censo (2000) - 479.334.

D. Score

86,32%
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E. Normalizacao

0,85

Valores de Referéncia

Score Porcentagem da populacdo urbana residente até 500 metros de
um equipamento de saude e/ou educacao

1,00 100%

0,75 77,5%

0,50 55%

0,25 32,5%

0,00 Até 10%

1.3 Barreiras fisicas

1.3.1  Fragmentagao urbana
A. Definicdao

Proporgéo de terra urbanizada continua do total da area urbanizada do municipio,
ou seja, ndo cortada por infraestrutura de transporte principal como vias de
transito rapido (rodovias, vias expressas e vias arteriais), corredores de transporte
coletivo, vias para transporte ferroviario ou metroviario de superficie, terminais de
transporte de grande porte, ou qualquer outra barreira fisica, natural ou

construida, que acarrete em descontinuidade do tecido urbano.
B. Fontes de Dados

Base georreferenciada do municipio fornecida pelo IPPUC (2009).

C. Método de Calculo

Ferramentas auxiliares: Sistema de Informagdes Geograficas.
Identificacdo e delimitagdo na base geografica fornecida dos elementos
fragmentados:
Rios;
Rodovias;
Ferrovias.
Juncgdo de areas contiguas e identificacdo das grandes areas resultantes (blocos

ou subdivisdes).
D. Score
Mais de 20 blocos.

E. Normalizagao

0,00

Valores de Referéncia

Score Numero de subdivisbes (parcelas) da area urbanizada do
municipio em funcdo da infraestrutura de transportes

1,00 0 (100% da area urbanizada é continua)

0,75 5

0,50 10

0,25 15

0,00 20 ou mais
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1.4 Legislacdo para pessoas com necessidades especiais

1.4.1  Acoles para acessibilidade universal
A. Definicdao

Existéncia e tipos de agbes, medidas, programas ou instrumentos, incluindo
campanhas, projetos, legislagdo e normas técnicas destinadas a promogdo de

acessibilidade universal.
B. Fontes de Dados

IPPUC e URBS (2009).

C. Método de Calculo
Busca de acgbes, programas ou instrumentos voltados a promogdo da
acessibilidade universal, implantadas ou em desenvolvimento em nivel municipal:
O municipio dispde de campanhas educativas ou de sensibilizagao;
O municipio dispde de programas ou campanhas formalizadas para
acessibilidade universal, e também desenvolve agbes pontuais, tais
como: construgao de rampas de acessibilidade as calgadas,
principalmente nos cruzamentos da regido central e, nas principais vias
de alguns bairros, implantagéo de faixas de seguranga com piso
podotatil;
A prefeitura de Curitiba possui legislacao referente a acessibilidade
universal que recomenda as normas da ABNT;

Identificagéo do score segundo estes dados.

D. Score

O municipio dispde de legislagdo especifica, normas técnicas, recomendacgdes,
programas de iniciativa publica e campanhas de educagao e sensibilizagao para

acessibilidade universal.
E. Normalizagao

1,00

Score Valores de Referéncia

O municipio dispde de legislagao especifica, normas técnicas,
1,00 recomendagdes, programas de iniciativa publica e campanhas de

educacao e sensibilizagdo para acessibilidade universal

O municipio dispde de legislacéo especifica, normas técnicas,
0,75 recomendagdes e agdes ou programas de iniciativa publica para
acessibilidade universal
O municipio dispde de legislagao especifica, normas técnicas e

0,50 - N :
recomendagdes para acessibilidade universal
025 O municipio dispde de legislagao especifica sobre acessibilidade
' universal
0.00 O municipio ndo dispde de qualquer agdo ou instrumento para

acessibilidade universal
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2 ASPECTOS AMBIENTAIS

21 Controle dos Impactos no Meio Ambiente

2.1.1 Emissées de CO

A. Definicao

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

B. Fontes de Dados
Os dados necessarios nao foram obtidos.
C. Método de Calculo
Pela auséncia de dados esse indicador nao foi calculado.

D. Score

E. Normalizacao

Valores de Referéncia

Parametro de controle: Quilometragem anual percorrida pela frota
municipal de veiculos leves em area urbana vezes o limite para

Score niveis de emisséo 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
emissao de CO para ciclomotores novos (5,5 g/km,
respectivamente)

1.00 A emissao de CO anual por veiculos automotores é igual ou
’ inferior ao parametro de controle

Estudo de impacto ambiental para projetos de transportes e

0,75 mobilidade urbana e define medidas compensatorias ou
mitigadoras
Estudo de impacto ambiental e estudo de impacto de vizinhanca
0,50 para projetos de transportes e mobilidade urbana, mas nao define

medidas compensatdrias ou mitigadoras

Estudo de impacto ambiental para projetos de transportes e

0,25 mobilidade urbana, mas nao define medidas compensatorias ou
mitigadoras
0.00 O municipio ndo exige qualquer estudo ou medida mitigadora

sobre impactos dos sistemas de transportes e mobilidade urbana

2.1.2 Emissées de CO;
A. Definicao

Emissdes anuais de diéxido de carbono (CO,) por veiculos automotores.
B. Fontes de Dados

Os dados necessarios nao foram obtidos.
C. Método de Calculo

Pela auséncia de dados esse indicador ndo foi calculado.

D. Score
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E. Normalizacao

Score Valores de Referéncia
100 A emisséo de 902 anual por veiculos automotores & igual ou
’ inferior ao parametro de controle
075 A emisséci de CO, anual por veiculos automotores é 25 % maior
’ que o parametro de controle
050 A emissécz de CO; anual por veiculos automotores é 50 % maior
’ que o parametro de controle
025 A emisséq de CO; anual por veiculos automotores & 75 % maior
’ que o parametro de controle
0,00 A emissao de CO; anual por veiculos automotores € 100 % maior

que parametro de controle

2.1.3 Populagao exposta ao ruido de trafego
A. Definicao

Porcentagem da populagdo urbana exposta a ruido superior a 65 dB (A)

ocasionado por sistemas de transporte.
B. Fontes de Dados

Base georreferenciada do municipio fornecida pelo IPPUC (2009).
Diagndstico Ambiental do municipio de Curitiba, obtido no site oficial da Secretaria
Municipal de Meio Ambiente (2009).

C. Método de Calculo

Ferramentas auxiliares: Sistema de Informagdes Geograficas.
Identificagdo no mapa de Niveis de Pressdo Sonora de Acordo com o

Zoneamento as areas sujeitas a ruido superior a 65 dB.

Cruzamento das areas sujeitas a niveis de ruido mais altos com o numero de
domicilios:
Total de domicilios urbanos: 477.317;

Total de domicilios em areas atingidas por ruidos superiores a 65 dB:

21.443.
D. Score
4,49 %
E. Normalizagao
0,96
Valores de Referéncia
Score Porcentagem da populagdo 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 %

2.1.4  Estudos de impacto ambiental
A. Definicao

Exigéncia por parte do municipio de estudos de impacto ambiental, impactos
urbanos e de vizinhanga para projetos de transportes e mobilidade, incluindo:

projetos de infraestrutura viaria, terminais de transporte, corredores de transporte
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publico, introdugéo de novas tecnologias, sistemas de média e alta capacidade,

entre outros.

B. Fontes de Dados
Legislagdo Municipal.

C. Método de Calculo

Verificagdo das Leis Municipais que tratam dos temas ambientais:

Estudo e Impacto Ambiental: Lei Ordinaria n°7.833/91, que dispde sobre
a politica de protegao, conservagao e recuperagao do meio ambiente e
da outras providéncias;

Estudo de Impacto de Vizinhanga: Lei Ordinaria 11.266/04, que dispde
sobre a adequagéo do Plano Diretor de Curitiba ao Estatuto da Cidade -
Lei Federal n° 10.257/01, para orientagéo e controle de desenvolvimento
integrado do Municipio.

D. Score

Estudo de impacto ambiental e estudo de impacto de vizinhanga para projetos de
transportes e mobilidade urbana, e define medidas compensatérias ou

mitigadoras.
E. Normalizacdao

1,00

Valores de Referéncia
Score

O municipio exige:

Estudo de impacto ambiental e estudo de impacto de vizinhanga
1,00 para projetos de transportes e mobilidade urbana, e define

medidas compensatérias ou mitigadoras

Estudo de impacto ambiental para projetos de transportes e

0,75 mobilidade urbana e define medidas compensatodrias ou
mitigadoras
Estudo de impacto ambiental e estudo de impacto de vizinhanga
0,50 para projetos de transportes e mobilidade urbana, mas néo define

medidas compensatérias ou mitigadoras
Estudo de impacto ambiental para projetos de transportes e

0,25 mobilidade urbana, mas ndo define medidas compensatdrias ou
mitigadoras
0.00 O municipio ndo exige qualquer estudo ou medida mitigadora

sobre impactos dos sistemas de transportes e mobilidade urbana

2.2 Recursos naturais

2.2.1 Consumo de combustivel
A. Definicao

Numero de litros de gasolina consumido anualmente por pessoa utilizando veiculo

motorizado individual na area urbana.
B. Fontes de Dados

Agéncia Nacional de Petrdleo - ANP, Anuario Estatistico (2009); Instituto
Paranaense de Desenvolvimento Econdémico e Social - IPARDES, Atlas de
Desenvolvimento Humano (2007) e Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica -
IBGE, Contagem da Populagao (2007).
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C. Método de Calculo

Vendas, pelas distribuidoras, dos derivados combustiveis de petréleo por Unidade
da Federagéo e produto - 2000-2009 (m?3):

Gasolina vendida no Parana: 1.639.229.000 L
Populagéo do Estado do Parana no periodo de 2007: 10.686.247 habitantes.
Populagéo de Curitiba no periodo de 2007: 1.851.215 habitantes.
Calculo da quantidade de combustivel comercializado no Estado do Parana por
habitante:

153,39 L/hab.

D. Score
153,39 L/hab

E. Normalizacao

0,99

Valores de Referéncia

Score Consumo anual per capita de gasolina em veiculo motorizado
individual

1,00 Inferior a 150 I/habitante

0,75 300 I/habitante

0,50 450 I/habitante

0,25 600 I/habitante

0,00 750 ou mais I/habitante

2.2.2 Uso de energia limpa e combustiveis alternativos
A. Definicdo

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. Fontes de Dados

Dados fornecidos pela URBS/ DIRETRAN.
C. Método de Calculo

Levantamento do numero total de veiculos que compdem a frota municipal de
transporte publico e semi-publico:

Onibus: 2.220 veiculos;

Taxis: 2.252 veiculos.
Levantamento do numero desses veiculos que utilizam combustiveis menos
poluentes ou fontes de energia alternativa:

Onibus: 6 veiculos;

Taxis: 1.563 veiculos.
Da razao entre o numero de veiculos que utilizam combustiveis menos poluentes
ou fontes de energia alternativa e o nimero total de veiculos que compdem a frota

municipal, obtemos o score.
D. Score

35,1%
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E. Normalizacao

0,35

Valores de Referéncia

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

1,00 100%

Score

0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0

3 ASPECTOS SOCIAIS

31 Apoio ao cidadao

3.1.1  Informacéo disponivel ao cidadéao
A. Definicao

Existéncia e diversidade de informagdo sobre mobilidade e transportes urbanos
disponibilizados ao cidad&o, incluindo: informagdes sobre os sistemas de
transportes em todas as suas modalidades, servicos de auxilio ao usuario, canais
de comunicagao para reclamagdes e denuncias, atendimento on-line, informacgdes

sobre condigdes de trafego e circulagéo, entre outros.

B. Fontes de Dados

Informagdes disponiveis no enderego oficial da Prefeitura Municipal de Curitiba e
IPPUC na Internet (2009), além de informagdes cedidas pela URNBS e
DIRETRAN.

C. Método de Calculo

Verificagdo das informagdes disponiveis no enderego oficial da Prefeitura
Municipal de Curitiba na Internet sobre transportes e mobilidade urbana:
Informagao sobre servigos de transporte publico: informagdes disponiveis
na Internet e no telefone 156;
Informagdes sobre condigbes de transito e circulagdo: Radio Transito
(boletins no radio e na internet) informa sobre acidentes, desvios,
situacbes programadas e emergenciais;
Canais de comunicagédo para denuncias e reclamagdes sobre servigos de
transporte publico: servigos disponiveis na Internet e no telefone 156;
Informagdes sobre planos e projetos de transporte e mobilidade urbana:
informacgdes disponiveis na Internet, site da prefeitura, IPPUC e URBS.

Identificacdo do score segundo estes dados.
D. Score

Ha disponibilidade de informagdo sobre servigos de transporte publico, canais de
comunicagdo para denuncias e reclamagdes, informagdes sobre condi¢gdes de
transito e circulacédo e informagbes sobre planos e projetos de transporte e

mobilidade urbana.
E. Normalizagdo

1,00
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Valores de Referéncia D. Score

Score
Ha disponibilidade de: -
Informagéao sobre servigos de transporte publico, canais de .
100 comunicacdo para denulncias e reclamacées, informacgdes sobre E. Normalizagao
’ condigdes de transito e circulagado e informagdes sobre planos e
projetos de transporte e mobilidade urbana -
Informagé&o sobre servigos de transporte publico, canais de
0,75 comunicagado para denuncias e reclamagdes e informagdes sobre
condicbes de trénsito e circulagéo Valores de Referéncia
0,50 Informggao~sobre servuf:os.de transporte E)ubhco e canais de Score Razao entre o nimero médio de viagens diarias dos moradores de
comunicagao para denuncias e reclamacdes o . . g : o
domicilios mais pobres e o numero meédio de viagens didrias dos
0,25 Informacao sobre servigos de transporte publico moradores de domicilios mais ricos
Nao ha disponibilidade de qualquer tipo de informag&o sobre 1.00 1.00 ou mais
0,00 I Lo , ,
transportes e mobilidade para os cidadaos
0,75 0,75
0,50 0,50
3.2 Incluséo social 0,25 0,25
0,00 0

3.2.1  Equidade vertical (renda)

A. Definigao
3.3 Educacao e cidadania

Razdo entre o numero médio de viagens diarias dos moradores de domicilios
mais pobres, entendidos como os domicilios com renda até 3 salarios minimos, e - . .

3.3.1  Educacdao para o desenvolvimento sustentavel
dos moradores dos domicilios mais ricos, entendidos como os domicilios com

renda superior a 20 salarios minimos. A. Definicao

B. Fontes de Dados Existéncia de agbes continuadas de formagdo e sensibilizagdo, equipamentos

publicos especificos, programas e projetos desenvolvidos pelo municipio em

Dados nao disponiveis. - ~ . .
matéria de educagéo para o desenvolvimento sustentavel.

C. Método de Calculo B. Fontes de Dados

Calculo ndo realizado pela indisponibilidade de dados. Secretaria Municipal de Educagdo (2009).
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C. Método de Calculo

Levantamento dos equipamentos, agdes e programas em matéria de educagao
para:
Equipamentos publicos: ndo ha equipamentos especificos, o ambiente
das préprias escolas é utilizado para educagao ambiental e sustentavel;
Existem ag¢des continuadas na educagéo infantil, jovens e adultos e para
publicos especificos. Alguns desses programas s&o: Trilhas da Cidade,
Comunidade Escola, Jovens Governantes.

Identificagéo do score segundo estes dados.
D. Score

Acdes de formacdo continuada para criangas, jovens e adultos e promove

campanhas de sensibilizagdo para o desenvolvimento sustentavel.

E. Normalizacdo
0,75

Valores de Referéncia
Score

O municipio dispde de:

Equipamentos especificos, agdes de formagao continuada para
1,00 criangas, jovens e adultos e promove campanhas de

sensibilizagcao para o desenvolvimento sustentavel

Acoes de formagéo continuada para criangas, jovens e adultos e

0,75 promove campanhas de sensibilizagdo para o desenvolvimento
sustentavel
050 Acdes de formagao (_:qr_wtinu?da somente para c_rian(;as e promove
' campanhas de sensibilizacdo para o desenvolvimento sustentavel
0.25 Promov'e campanhas de sensibilizagdo para o desenvolvimento
' sustentavel
0,00 O municipio ndo dispde de nenhuma agdo em matéria de

educacao para o desenvolvimento sustentavel

3.4 Participacao Popular

3.4.1  Participacdao na tomada de decisdo

A. Definicdao
Incentivo e viabilizagdo por parte da administragdo municipal para a participagcéo
popular nos processos de elaboragdo, implementagdo e monitoramento das
politicas, acdes e projetos de transporte e mobilidade urbana.

B. Fontes de Dados
Informacgdes disponiveis no enderego oficial da Prefeitura Municipal de Curitiba.

C. Método de Calculo

Avaliagédo do processo de planejamento e gestdo municipal no que diz respeito a
participagdo popular na elaboragao, implementagdo e monitoramento de politicas,
acdes e projetos de transportes, mobilidade e desenvolvimento urbano.

Identificagéo do score segundo estes dados.
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Incentivou e viabilizou a participagdo popular no desenvolvimento de politicas,

acdes e projetos de transportes, mobilidade e desenvolvimento urbano, em todas

D. Score

as suas etapas (elaboragdo, implementacdo e monitoramento).

1,00

E. Normalizacao

Score

Valores de Referéncia

A administragdo municipal:

1,00

Incentivou e viabilizou a participagéo popular no desenvolvimento
de politicas, agdes e projetos de transportes, mobilidade e
desenvolvimento urbano, em todas as suas etapas (elaboragao,
implementacdo e monitoramento)

0,66

Incentivou e viabilizou a participagéo popular no desenvolvimento
de politicas, acdes e projetos de transportes, mobilidade e
desenvolvimento urbano, em duas de suas etapas (elaboragéo,
implementac&o ou monitoramento)

B. Fontes de Dados

Reportagem do jornal Gazeta do Povo: Retrato da Grande Curitiba publicada em
margo de 2009.

C. Método de Calculo

Entrevistas realizadas com a populagdo da cidade em que se fez a seguinte

pergunta: vocé acha que a sua cidade oferece qualidade de vida?
D. Score
80% dos entrevistados declaram que Curitiba oferece bastante qualidade de vida.

E. Normalizacao

0,33

Incentivou e viabilizou a participagédo popular no desenvolvimento
de politicas, agdes e projetos de transportes, mobilidade e
desenvolvimento urbano, somente em uma de suas etapas
(elaboragdo, implementagdo ou monitoramento)

0,00

Nao incentivou nem viabilizou a participagéo popular no
desenvolvimento de quaisquer politicas, acbes e projetos de
transportes, mobilidade e desenvolvimento urbano

3.5 Qualidade de vida

3.5.1

Qualidade de Vida

A. Definigdao

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

0,80

Valores de Referéncia

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

1,00 100%

0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%

0,00 0
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4 ASPECTOS POLITICOS

41 Integracao de acdes politicas

4.1.1  Integragao entre niveis de governo
A. Definicao

Frequéncia e grau de integracdo de agdes, programas e projetos de transportes,
mobilidade e desenvolvimento urbano desenvolvidos pelo municipio, em conjunto

com o governo estadual e/ou federal.
B. Fontes de Dados

Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba (2009).
C. Método de Calculo

Levantamento das agdes e projetos de transportes e mobilidade realizados no
municipio, desenvolvidos junto ao governo estadual e/ou federal:
Frequentes, envolvendo os governos municipal, estadual e federal.

Identificagdo do score segundo estes dados.
D. Score

Frequentes, envolvendo os governos municipal, estadual e federal.
E. Normalizacao

0,75

Valores de Referéncia

Score
As ac¢des integradas séo:

1.00 Muito frequentes, envolvendo os governos municipal, estadual e

’ federal
0,75 Frequentes, envolvendo os governos municipal, estadual e federal
050 Pouco frequentes, envolvendo os governos municipal, estadual e

’ federal
025 Pouco frequentes, envolvendo somente os governos municipal e

' estadual
0.00 As acgdes integradas entre os governos municipal, estadual e

federal sdo aras no municipio

1.1.1  Parcerias publico-privadas
A. Definicao

Acles, projetos, servigos ou infraestrutura de transporte urbano viabilizados por

meio de parcerias entre o governo municipal e entidades privadas.
B. Fontes de Dados

Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba (2009).
C. Método de Calculo

Verificagdo da existéncia de projetos de transportes e mobilidade urbana,
desenvolvidos por meio de parcerias publico-privadas:
Ja foram implementadas no municipio.

Identificacdo do score segundo estes dados.
D. Score

Ja foram implementadas no municipio.
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E. Normalizacao

1,00
Valores de Referéncia
Score Projetos de transportes e mobilidade urbana por meio de parcerias
publico-privadas:
1,00 Ja foram implementados no municipio
0,50 Encontram-se em preparag&o no municipio
0,00 Nao estao previstos nem foram implementados no municipio

4.2 Captacao e gerenciamento de recursos

4.2.1 Captacgao de recursos
A. Definigdao

Porcentagem dos recursos municipais para financiamento de projetos de
transportes e mobilidade oriundos de taxagbes aos veiculos/usuarios, multas ou

pedagios urbanos.
B. Fontes de Dados
Secretaria Municipal de Finangas (2009).
C. Método de Calculo

Foram contabilizados R$ 967.173.000,00 disponiveis para investimentos em
mobilidade urbana e projetos de transporte publico, dos quais R$ 60.785.000,00
s&o obtidos a partir de multas de transito.

D. Score
6,28%
E. Normalizacao
0,31
Valores de Referéncia
Score Porcentagem dos recursos municipais para transportes e
mobilidade obtidos por meio de taxagbes, multa ou pedégios
urbanos
1,00 20% ou mais
0,75 15%
0,50 10%
0,25 5%
0,00 0

4.2.2 Investimentos em sistemas de transporte
A. Definigdo

Investimentos em sistemas de transportes e mobilidade urbana feitos pelo

municipio no ano de referéncia.
B. Fontes de Dados
Secretaria Municipal de Finangas (2009).
C. Método de Calculo

Levantamento das areas e tipos de investimentos feitos em sistemas de

transportes e mobilidade pelo municipio no ultimo ano:

—_
—_

(&)



Obras de infraestrutura;

Provisdo e melhoria de servigos de transporte coletivo;

Projetos para os modos ndo-motorizados de transporte;

Ampliagdo da mobilidade de pessoas com necessidades especiais.

Identificagéo do score segundo estes dados.
D. Score

Obras de infraestrutura, investimentos na provisdo e melhoria de servigos de
transporte coletivo, projetos para os modos nao-motorizados de transporte e
ampliagdo da mobilidade de pessoas com necessidades especiais, além de

planos de mobilidade urbana.
E. Normalizacao

1,00

Valores de Referéncia
Score

Houve investimentos no ano de referéncia no municipio em:

Obras de infraestrutura, investimentos na provisdo e melhoria de
servigos de transporte coletivo, projetos para os modos nao-
1,00 motorizados de transporte e ampliagao da mobilidade de pessoas
com necessidades especiais, além de planos de mobilidade
urbana
Obras de infraestrutura, investimentos na provisao e melhoria de
servigos de transporte coletivo, modos nao-motorizados de
transporte ou ampliagdo da mobilidade de pessoas com
necessidades especiais
Obras de infraestrutura e investimentos na provisdo e melhoria de
servigos de transporte coletivo
Somente em obras emergenciais, corretivas e preventivas de
infraestrutura de transportes
Nao houve investimentos em infraestrutura, sistemas de
transportes e mobilidade

0,75

0,50

0,25

0,00

4.2.3 Distribuicdo dos recursos (coletivo x privado)
A. Definicdo

Razdo entre os investimentos publicos com infraestrutura para o transporte

coletivo e infraestrutura para o transporte privado.
B. Fontes de Dados

Lei de Diretrizes Orgamentarias, Secretaria Municipal de Finangas (2009).
C. Método de Calculo

Identificagdo na Lei de Diretrizes Orgamentarias, obtida na Secretaria Municipal
de Financas, os investimentos em infraestrutura para modos coletivos e privados
de transporte, quantificando os valores:
Investimentos em infraestrutura para modos coletivos: R$ 39.740.000,00;
Investimentos em infraestrutura para modos privados: R$
196.259.000,00.
Calcular a razéo entre modos coletivos pelos modos privados.

D. Score
0,20
E. Normalizagdo

0,25
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Score Valores de Referéncia

| >1 Os investimentos em infraestrutura para transporte coletivo no
1,00 municipio no ano de referéncia foram superiores aos

investimentos em infraestrutura para o transporte privado

I =1 Os investimentos em infraestrutura para transporte coletivo
0,75 no municipio no ano de referéncia foram equivalentes aos
investimentos em infraestrutura para o transporte privado
0,5< 1 <1 Houve investimentos em infraestrutura para transporte
coletivo no municipio no ano de referéncia, porém, estes foram um
pouco inferiores aos investimentos em infraestrutura para o
transporte privado
0< 1= 0,5 Houve investimentos em infraestrutura para transporte
coletivo no municipio no ano de referéncia, porém, estes foram
bastante inferiores aos investimentos em infraestrutura para o
transporte privado
I=0 Nao houve investimentos em infraestrutura para transporte
coletivo no municipio no ano de referéncia. Os recursos foram
destinados a provisédo, ampliagdo e manutengao de vias de uso
predominante de automéveis

0,50

0,25

0,00

4.2.4  Distribuicdo dos recursos (motorizados x ndao motorizados)
A. Definicdao

Raz&o entre os gastos publicos com infraestrutura para os modos nao

motorizados e infraestrutura para os modos motorizados de transporte.
B. Fontes de Dados

Lei de Diretrizes Orgamentarias, Secretaria Municipal de Finangas (2009).
C. Método de Calculo

Identificagcdo na Lei de Diretrizes Orgamentarias, obtida na Secretaria Municipal
de Finangas, os investimentos em infraestrutura para modos ndo motorizados e

motorizados, quantificando os valores:

Investimentos em infraestrutura para modos ndo motorizados: R$
1.771.000,00;

Investimentos em infraestrutura para modos motorizados: R$
232.359.000,00.

Calcular a razédo entre modos nao motorizados e motorizados.

0,01

0,25

D. Score

E. Normalizagao

Score

Valores de Referéncia

1,00

I > 1 Os investimentos em infraestrutura para modos néo
motorizados de transporte no municipio no ano de referéncia
foram superiores aos investimentos em infraestrutura para os
modos motorizados

0,75

I =1 Os investimentos em infraestrutura para modos nao
motorizados de transporte no municipio no ano de referéncia
foram equivalentes aos investimentos em infraestrutura para os
modos motorizados

0,50

0,5 < I < 1 Houve investimentos em infraestrutura para modos nao
motorizados de transporte no municipio no ano de referéncia,
porém, estes foram um pouco inferiores aos investimentos em
infraestrutura para os modos motorizados

0,25

0 < 1= 0,5 Houve investimentos em infraestrutura para modos nao
motorizados de transporte no municipio no ano de referéncia,
porém, estes foram bastante inferiores aos investimentos em
infraestrutura para os modos motorizados

0,00

I = 0 Nao houve investimentos em infraestrutura para modos nao
motorizados de transporte no municipio no ano de referéncia. Os
recursos foram destinados a provisdo, ampliagdo e manutengéo
de vias de uso de veiculos
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4.3 Politica de mobilidade urbana

4.3.1 Politica de mobilidade urbana
A. Definicdao

Existéncia ou desenvolvimento de politica de transportes e mobilidade em nivel
local, especialmente no que diz respeito a elaboragdo do Plano Diretor de

Transporte e da Mobilidade.
B. Fontes de Dados

Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba (2009).
C. Método de Calculo

Levantamento da existéncia ou desenvolvimento de politica de transportes e
mobilidade em nivel local, especialmente no que diz respeito a elaboragdo do
Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade:
O municipio possui um Plano de Mobilidade Urbana aprovado e no inicio
de sua implantagéo.

D. Score

Fase de implantagao e efetivagdo do Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade

ou outro instrumento referente a politica de mobilidade urbana.
E. Normalizacao

1,00

Valores de Referéncia
Score

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

Fase de implantagao e efetivacdo do Plano Diretor de Transporte e
1,00 da Mobilidade ou outro instrumento referente a politica de
mobilidade urbana

Fase de institucionalizacdo do Plano Diretor de Transporte e da

0,75 Mobilidade ou outro instrumento referente a politica de mobilidade
urbana
Fase de desenvolvimento de estudos e projetos relacionados a
0,50 elaboragao do Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade ou

outro instrumento referente a politica de mobilidade urbana

Fase de mobilizagdo ou contratagdo de consultoria especializada
0,25 para elaboracao do Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade
ou outro instrumento referente a politica de mobilidade urbana

O municipio ndo possui qualquer politica ou plano de mobilidade

0,00 . ~ )
urbana em implantacao ou em desenvolvimento

5 INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE

5.1 Provisdao e manutencao da infraestrutura de transportes

5.1.1 Densidade e conectividade da rede viaria
A. Definicao

Densidade e conectividade da rede viaria urbana.
B. Fontes de Dados

Base georreferenciada do municipio fornecida pelo IPPUC (2009).
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C. Método de Calculo

Ferramentas auxiliares:
Area urbana: 430,9 km2, porém foi desconsidera as areas de APA dentro
do perimetro, resultando numa area de 359,59 km?;
Extenséo total do sistema viario na area urbana - 4.485,939 km.
Calculo da densidade da rede viaria pelo quociente entra a extensao total das vias
urbanas e areas urbanizadas do municipio - 12,48 km/km?2.
Criagdo de malha de pontos de 100 x 100 metros cobrindo toda a area onde se
desenvolve o sistema viario urbano:
Contagem do numero de nés da respectiva malha - 36.203 nés;
Contagem do numero de nés do sistema viario em relagdo ao numero
ideal de nds da area urbana - 23.204 (64%).

A relagao entre os dois resultados fornece o score.
D. Score

Alta/Alta
E. Normalizagdo

1,00

Valores de Referéncia

Densidade: Baixa < 10 km/km2 ou Alta > 10 km/km?2
Conectividade: Baixa <50% dos nos Alta > 50% dos nds

1,00 Alta/Alta

Score

0,66 Baixa/Alta
0,33 Alta/Baixa
0,00 Baixa/Baixa

5.1.2 Vias pavimentadas
A. Definicao

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

urbano.
B. Fontes de Dados

Base georreferenciada do municipio e base das vias por tipo de pavimento,
fornecidas pelo IPPUC (2009).

C. Método de Calculo

Ferramentas auxiliares: Planilhas eletronicas e Sistemas de Informagdes
Geograficas:
Calculo da extenséo total do sistema viario na area urbana - 4.314.102
m;
Identificagdo das vias ndo pavimentadas e sua extensdo - 432.888 m;
Extensao de vias pavimentadas - 3,881,214 m.
O score é obtido pela razdo entre a extensdo total de vias pavimentadas e a

extensao total do sistema viario urbano.

6Ll



D. Score
90,35%
E. Normalizagao
0,89
Valores de Referéncia
Score ’
Porcentagem do sistema viario urbano pavimentado.
1,00 100%
0,75 77,5%
0,50 55%
0,25 32,5%
0,00 Até 10%

5.1.3 Despesas com manutengéao da infraestrutura
A. Definicdao

Forma de aplicagdo dos recursos publicos na manutengdo e conservagao da

infraestrutura para todos os modos de transportes.
B. Fontes de Dados

Lei de Diretrizes Orgcamentarias, Secretaria Municipal de Finangas (2009).

C. Método de Calculo

Identificacdo na Lei de Diretrizes Orgamentarias, obtida na Secretaria Municipal

de Finangas, os recursos em mobilidade urbana e projetos de transporte:
Total de recursos em mobilidade urbana e projetos de transporte: R$
967.173.000,00;
Investimentos em manutengao e conservagéo da infraestrutura de
transportes (revitalizagdo de vias, recuperagéo de calgadas, manutencao
de vias publicas, gestéo de sinalizagédo, gerenciamento e manutengéo do
transporte coletivo): R$ 866.253.000,00.

Calcular a porcentagem dos recursos para mobilidade e projetos de transportes

investidos na manutencgao e conservacéo de sua infraestrutura (89,56%).
D. Score

1,00
E. Normalizacao

1,00
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Score

Valores de Referéncia

1,00

As despesas com manutengado e conservagao de infraestrutura de
transportes contemplaram intervenc¢des de carater emergencial,
manutencgao corretiva e preventiva das infraestruturas existentes,
representando mais de 50 % do total de recursos municipais
investidos em sistemas de transportes e mobilidade no ano de
referéncia

0,75

0,75

As despesas com manutengao e conservagao de infraestrutura de
transportes contemplaram intervenc¢des de carater emergencial,
manutengao corretiva e preventiva das infraestruturas existentes,
representando aproximadamente 50 % do total de recursos
municipais investidos em sistemas de transportes e mobilidade no
ano de referéncia

0,50

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

0,25

As despesas com manutengao e conservagao de infraestrutura de
transportes se limitaram a intervengdes de carater emergencial,
representando menos de 50 % do total de recursos municipais
investidos em sistemas de transportes e mobilidade no ano de
referéncia

0,00

N&o houve qualquer despesa com manutengao e conservagéo da
infraestrutura de transportes no ano de referéncia no municipio

5.1.4

Avaliacao por parte da populagdo sobre a qualidade da sinalizagdo viaria

Sinalizagéo vidria

A. Definigao

implantada na area urbana do municipio.

B. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal (Secretaria de Acdo Social, Planejamento, Segurancga
Publica, Infraestrutura, Transportes, Mobilidade etc.), instituicbes de pesquisa,

organizagdes ndo governamentais, estudos especificos.
C. Método de Calculo
Pela insuficiéncia de dados, o indicador ndo pdde ser calculado.

D. Score

E. Normalizacao

Valores de Referéncia

Score A maioria da populagéo (ou dos entrevistados) classifica a
sinalizagdo viaria como:
1.00 “Excelente” para os modos motorizados e ndo motorizados de
’ transporte
0,80 “Excelente” somente para os modos motorizados de transporte
060 “Boa” para os modos motorizados e nao motorizados de
’ transporte
0,40 “Boa” somente para os modos motorizados de transporte
0,20 “Ruim” somente para os modos motorizados de transporte
0.00 “Ruim” para os modos motorizados e ndo motorizados de

transporte
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5.2 Distribuicdo da infraestrutura de transportes

5.2.1  Vias para transporte coletivo
A. Definicdao

Porcentagem da é&rea urbana da cidade atendida por vias exclusivas ou

preferenciais para transporte coletivo por 6nibus.
B. Fontes de Dados

Base georreferenciada do municipio fornecida pelo IPPUC (2009).
C. Método de Calculo

Ferramentas auxiliares: Planilhas eletronicas e Sistemas de Informagbes
Geograficas.
Delimitagado e calculo da area urbana - 359,59 km? excluindo-se as areas de APA.
Identificagdo das vias exclusivas ou preferenciais para transporte coletivo:
Corredores exclusivos do transporte de massa;
Vias que atendem ao transporte do “Ligeirinho”;
Vias com circula¢do de linhas alimentadoras integradas a rede troncal.
Criagdo de um buffer ao redor de linhas de 6nibus, considerando jungdo das
areas sobrepostas:
Com largura de 500 metros para cada lado dos corredores e “ligeirinhos”;
Com largura de 300 metros para cada lado para as linhas alimentadoras;
Calculo da area total coberta pelo buffer - 322,2 km?.
O score é obtido através do célculo da raz&o entre a area total do buffer e a area

urbana do municipio: 89,6%
D. Score

90%

E. Normalizagao

0,90

Valores de Referéncia

Score Porcentagem da area urbana do municipio é 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 0,00%

6 MODOS NAO MOTORIZADOS

6.1 Transporte cicloviario

6.1.1  Extensdo e conectividade de ciclovias
A. Definicao

Cobertura e conectividade da rede de vias para bicicleta.
B. Fontes de Dados

Bases georreferenciadas do municipio fornecidas pelo IPPUC:
Vias municipais;

Ciclovias.
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C. Método de Calculo B. Fontes de Dados

Identificagcdo da extenséo do sistema viario e ciclovias: IPPUC, pesquisa realizada em ciclovias no ano de 2008. IPARDES, numero de
Sistema viario: 4.485.939 m; domicilios na cidade.
Ciclovias: 263.623,128 m.

Calcular a razao entre a extensao total de ciclovias e a extensao total do sistema

C. Método de Calculo

viario urbano. Identificagdo do nimero de bicicletas na cidade: 2,43 por domicilio.
Identificagdo da populagéo total do municipio: 1.828.092 habitantes.
D. Score
D. Score
5,87%
72,08 bicicletas/100 habitantes
E. Normalizacao
E. Normalizacao
0,25
1,00
Score Valores de Referéncia Valores de Referéncia
Score ) o . .
100 Mais de 25 % do sistema viario urbano apresenta ciclovia ou Numero de bicicletas por 100 habitantes do municipio
’ ciclpfaixas eoa redg apresep’tg alta conectividade . . 1,00 35 ou mais
0.75 Mais de 25 % do sistema viario urbano apresenta ciclovia ou
’ ciclofaixas e a rede apresenta alta conectividade 0,75 30
0,5 < | < 1 Houve investimentos em infraestrutura para modos
050 nao-motorizados de transporte no municipio no ano de referéncia, 0,50 25
’ porém, estes foram um pouco inferiores aos investimentos em 0.25 20
infraestrutura para os modos motorizados i
025 Até 25 % do sistema viario urbano apresenta ciclovia ou 0,00 Até 15
’ ciclofaixas e a rede apresenta alta conectividade
0,00 N&o ha no municipio nenhum trecho de ciclovia ou ciclofaixa
6.1.3  Estacionamento de bicicletas
6.1.2  Frota de bicicleta A. Definigéo
A. Definicdo Porcentagem dos terminais de transporte publico urbano que possuem
estacionamento para bicicletas.

Numero de bicicletas por 100 habitantes no municipio.
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B. Fontes de Dados
Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba.
C. Método de Calculo

Identificagdo do niumero de terminais de transporte publico urbano existentes no
municipio:
21 terminais urbanos.
Identificagdo do numero de terminais de transporte urbano existentes no
municipio com infraestrutura para estacionamento de bicicletas:
Atualmente nenhum dos terminais apresenta estrutura para
estacionamento de bicicletas. Os estacionamentos que existiam nos
terminais Pinheirinho, Portdo, Carmo, Hauer, Cabral, Boqueirdo e CIC
foram desativados.
O score é obtido pela razdo entre os terminais urbanos com bicicletario em

relagdo ao numero total de terminais.
D. Score

0,00
E. Normalizagdo

0,00

Valores de Referéncia

Score 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

6.2 Modos nao motorizados

6.2.1 Vias para pedestres
A. Definicao

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

Bases georreferenciadas fornecidas pelo IPPUC:
Sistema viario;
Base do sistema viario com identificagdo das vias exclusivas pra

pedestres (calgaddes).
C. Método de Calculo

Utilizando a base do sistema viario, com o auxilio de planilhas eletrénicas
calculou-se as respectivas extensoées:

Sistema viario: 4.485.939 m;

Vias exclusivas para pedestres: 3.336,68 m.
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D. Score

Avaliacao da conectividade da rede de ciclovias com base: na manutencao das
caracteristicas fisicas e operacionais da ciclovia; auséncia de barreiras fisicas que
impecam ou restrinjam os deslocamentos e continuidade - baixa conectividade:
0,074

E. Normalizagao

0,25

Score Valores de Referéncia
Mais de 25% do sistema viario urbano é composto por vias

1,00 especiais ou preferenciais para pedestres e a rede apresenta alta
conectividade
Mais de 25% do sistema viario urbano é composto por vias

0,75 especiais ou preferenciais para pedestres, porém, a rede
apresenta baixa conectividade
Até 25% do sistema viario urbano é composto por vias especiais

0,50 ou preferenciais para pedestres e a rede apresenta alta
conectividade
Até 25% do sistema viario urbano é composto por vias especiais

0,25 ou preferenciais para pedestres, porém, a rede apresenta baixa
conectividade

0,00 Nao ha no municipio vias especiais ou preferenciais para pedestres

6.2.2 Vias com calgadas
A. Definicdao

Extensdo de vias com calgadas em ambos os lados, com largura superior a 1,20

metros, em relagdo a extensao total da rede viaria principal.

B. Fontes de Dados
Base georreferenciada do municipio.
C. Método de Calculo

Identificagao das extensdes do sistema viario e das calgadas.

Sistema viario: 826.293 m

Calgadas: 826.293 m
O quociente entre a extensdo total da rede viaria principal e a extensdo de vias
com calgadas em ambos os lados, com largura superior a 1,20 metros e a

extensao total da extensao total percorrida fornece o score.

D. Score
100%
E. Normalizacao
1,00
Valores de Referéncia
Score

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%
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6.3 Reducéao de viagens

6.3.1 Distancia de viagem
A. Definicdao

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

modos, em um unico sentido, por motivo trabalho ou estudo.
B. Fontes de Dados

Dados indisponiveis.
C. Método de Calculo

Calculo ndo realizado pela indisponibilidade de dados.

D. Score

E. Normalizacao

Valores de Referéncia

Score Distancia média das viagens urbanas e metropolitanas, para todos
0s 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

6.3.2 Tempo de Viagem
A. Definicdo

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

modos, em um Unico sentido, por motivo trabalho ou estudo
B. Fontes de Dados

Dados indisponiveis.
C. Método de Calculo

Calculo nao realizado pela indisponibilidade de dados.

D. Score

E. Normalizacao

Valores de Referéncia

Score 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
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6.3.3 Numero de viagens
A. Definicdo

Numero médio de viagens diarias por habitante em area urbana ou metropolitana,

considerando todos os modos de transporte.
B. Fontes de Dados
Dados indisponiveis.
C. Método de Calculo
Calculo nao realizado pela indisponibilidade de dados.

D. Score

E. Normalizagdo

Valores de Referéncia

Score
Numero médio de viagens didrias 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

6.3.4  Acobes para redugées do trafego motorizado
A. Definicdo

Politicas, estratégias ou agbes empreendidas pelo municipio com objetivo de

reduzir o trafego motorizado.
B. Fontes de Dados

Departamento de Comunicag¢ao Social da URBS.
C. Método de Calculo

Levantamento e analise dos dispositivos desenvolvidos e implantados no

municipio no ano de referéncia, relacionados a redugao do trafego motorizado:
Campanhas educativas em escolas, universidades e empresas (carona
solidaria), vagas disponiveis para veiculos com mais de 3 pessoas,
novas faixas exclusivas, transporte de funcionarios em 6nibus fretados,
EDUCATRAN (criangas aprendem a ser pedestres), terceira idade
(seguranca e percepgéo de transito).

D. Score
Foram desenvolvidas e implantadas apenas campanhas educativas.
E. Normalizagdo

0,25
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Valores de Referéncia

Score
Foram implantados no municipio:
100 Campanha educativa, rodizio veicular, delimitagdo de areas com
’ restricdo para circulagdo de veiculos e pedagio urbano
075 Campanha educativa, rodizio veicular e delimitagdo de areas com
’ restricdo para circulagao de veiculos
0,50 Campanha educativa e rodizio veicular
0,25 Apenas campanha educativa
Nao foi desenvolvido ou implantado nenhum mecanismo visando
0,00 a reducéo do trafego motorizado no municipio no ano de

referéncia

7 PLANEJAMENTO INTEGRADO

71 Capacitacao de gestores

7.1.1  Nivel de formacao de técnicos e gestores
A. Definicdao

Porcentagem de técnicos e gestores de o6rgdos de planejamento urbano,
transportes e mobilidade com qualificagdo superior, do total de trabalhadores

destes 6rgaos no ano de referéncia.
B. Fontes de Dados

Informagbes obtidas através de entrevistas com funcionarios de diversas

secretarias da prefeitura municipal.

C. Método de Calculo

O indicador em questao foi estimado pelas caracteristicas observadas nos érgaos

municipais consultados.
D. Score
Mais de 25%

E. Normalizagao

1,00

Valores de Referéncia

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

1,00 25% ou mais

0,75 20%

0,50 15%

0,25 10%

0,00 Até 5%

7.1.2  Capacitagao de técnicos e gestores
A. Definigao

Numero de horas de treinamento e capacitagdo oferecidas por técnico e gestor
das areas de planejamento urbano, transportes e mobilidade durante o ano de
referéncia.
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B. Fontes de Dados

Informagbes obtidas através de entrevistas com funcionarios de diversas

secretarias da prefeitura municipal.
C. Método de Calculo

O indicador em questéo foi estimado pelas caracteristicas observadas nos érgéos

municipais consultados.
D. Score
40 horas ou mais

E. Normalizacdao

0,25

Valores de Referéncia

Score 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

7.2 Areas centrais e de interesse histérico

7.2.1 Vitalidade do centro
A. Definicdao

Medida da vitalidade do centro da cidade em dois momentos distintos, baseada
no numero de residentes e no nimero de empregos nos setores de comércio e

servigos localizados na area.
B. Fontes de Dados

Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba (IPPUC), site oficial
(2009).

C. Método de Calculo

Adaptacao do indice para o uso dos dados de numero de estabelecimentos no
lugar do numero de empregos na regiéo central.
Identificagdo dos usos no bairro Centro para o ano de 2006:
Domicilios: 15.076;
Industrias: 882;
Comércios: 8.320;
Servigos: 10.572;
Outros: 97.
Identificagdo dos usos no bairro Centro para o ano de 2007:
Domicilios: 15.149;
Industrias: 914;
Comércios: 8.565;
Servigos: 11.033;
Outros: 101.

Para o calculo do score foi utilizada a seguinte férmula:
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| = (D/Do + E/Eo) / 2
Onde:
| = medida da vitalidade da area central;
D = nimero de domicilios na area central da cidade para o ano de referéncia;
Do = numero de domicilios na area 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 referéncia;
Eo = numero de empregos nos segmentos de comércio e servigos privados na

area central da cidade para o ano-base.

D. Score
1,02
E. Normalizagao
0,51
Score Valores de Referéncia

I > 1,50 O centro apresenta forte tendéncia de crescimento do nimero
1,00 de domicilios particulares e empregos nos setores de comércio e

servicos, e forte equilibrio entre as atividades diurnas e noturnas

I = 1,50 O centro apresenta tendéncia de crescimento do nimero
0,75 de domicilios particulares e empregos nos setores de comércio e

servigos, e equilibrio entre as atividades diurnas e noturnas

I = 1,00 O centro apresenta tendéncia de estabilidade com manutengéo
0,50 do numero de domicilios particulares e empregos nos setores de
comeércio e servigos, e equilibrio entre as atividades diurnas e noturnas
I = 0,50 O centro da cidade apresenta tendéncia de esvaziamento,
com declinio do numero de domicilios particulares e empregos

0,25 . : S
nos setores de comércio e servigos, e desequilibrio entre as
atividades diurnas e noturnas
| < 0,50 O centro da cidade apresenta forte tendéncia de

0,00 esvaziamento, com declinio acentuado do nimero de domicilios

particulares e empregos nos setores de comércio e servigos, e
forte desequilibrio entre as atividades diurnas e noturnas

7.3 Integracdo regional

7.3.1 Consorcios intermunicipais
A. Definicao

Existéncia de consoércios publicos intermunicipais para provisao de infraestrutura e

servigos de transportes urbano e metropolitano.
B. Fontes de Dados

Informacdes fornecidas pela URBS (2009).
C. Método de Calculo

Verificagdo da existéncia de consorcios publicos intermunicipais para a provisdo
de infraestrutura e servigos de transporte:
Nao existem consorcios firmados no municipio de acordo com a lei que
os regulamenta, porém existem diversos acordos politicos para provisao

de infra-estrutura de transporte de passageiros.
D. Score

Aquisicdo de maquinas e equipamentos, execugdo de obras de manutengéo,
conservagao e construgdo de infraestrutura e/ou prestagdo de servigos de
transporte urbano e metropolitano.

E. Normalizacao

1,00
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Valores de Referéncia

Score Foi firmado ou encontra-se em vigor no ano de referéncia

consorcio intermunicipal para:

Aquisicdo de maquinas e equipamentos, execugao de obras de
1,00 manutenc¢do, conservagao e construgido de infraestrutura e/ou

prestacao de servicos de transporte urbano e metropolitano

Aquisicdo de maquinas e equipamentos e execugao de obras de

0,75 manutengao, conservagao e construgao de infraestrutura de
transportes
050 Aquisicdo de maquinas e equipamentos e execugao de obras de

manutencio e conservacio de infraestrutura de transportes
Aquisicdo de maquinas e equipamentos para provisao de
infraestrutura de transportes

Nao foi firmado ou encontra-se em vigor nenhum consércio
intermunicipal para provisao de infraestrutura e prestacédo de

0,25

0,00

7.4 Transparéncia do processo de planejamento

7.4.1 Transparéncia e responsabilidade
A. Definicdao

Existéncia de publicagdo formal e periddica por parte da administragdo municipal
sobre assuntos relacionados a infraestrutura, servigos, planos e projetos de

transportes e mobilidade urbana.
B. Fontes de Dados

Informagdes disponiveis no enderego oficial na internet da Prefeitura Municipal de
Curitiba (2008), Secretaria de Obras, Secretaria de Financas. Secretaria de

Comunicagdo Social.

C. Método de Calculo

Licitagbes web (contratos e licitagbes para execugéo de obras de infraestrutura e
prestagdo de servigos de transporte publico), Secretaria de Obras (estagio de
desenvolvimento de planos e projetos, Secretaria de Finangas (aplicagéo e fonte
de recursos), Secretaria de Comunicagdo Social (impactos sociais, econémicos e
ambientais de planos e projetos de transportes e mobilidade urbana).
Verificagdo das informagdes disponiveis no enderegco oficial da Prefeitura
Municipal de Curitiba na Internet referente a publicagdo formal e periddica sobre
assuntos relacionados a infraestrutura, servigos, planos e projetos de transportes
e mobilidade urbana:
Licitagdes web (contratos e licitagdes para execugdo de obras de
infraestrutura e prestagédo de servigos de transporte publico);
Secretaria de Obras (estagio de desenvolvimento de planos e projetos;
Secretaria de Finangas (aplicagéo e fonte de recursos);
Secretaria de Comunicagéo Social (impactos sociais, econémicos e
ambientais de planos e projetos de transportes e mobilidade urbana);
Diario Oficial do Municipio (informagdes disponibilizadas no endereco
oficial na Internet). Constam informacdes referentes a investimentos em
sistema viério.

Identificagdo do score com base no levantamento efetuado.
D. Score

Contratos e licitagbes para execugdo de obras de infraestrutura e prestagao de
servigos de transporte publico, estagio de desenvolvimento de planos e projetos,
aplicagao e fonte de recursos, e impactos sociais, econdmicos e ambientais de

planos e projetos de transportes e mobilidade urbana
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1,00

E. Normalizacao

Score

Valores de Referéncia

Existéncia de publicagédo formal e periddica sobre:

1,00

Contratos e licitagbes para execugao de obras de infraestrutura e
prestagao de servigos de transporte publico, estagio de
desenvolvimento de planos e projetos, aplicagéo e fonte de
recursos, e impactos sociais, econdmicos e ambientais de planos
e projetos de transportes e mobilidade urbana

0,75

Contratos e licitagdes para execugao de obras de infraestrutura e
prestacao de servigos de transporte publico, estagio de
desenvolvimento de planos e projetos e aplicagdo e fonte de
recursos para planos e projetos de transportes e mobilidade
urbana

0,50

Contratos e licitagbes para execugao de obras de infraestrutura e
prestagao de servigos de transporte publico, e estagio de
desenvolvimento de planos e projetos de transportes e mobilidade
urbana

C. Método de Calculo

Calculo da area urbana - 430 km?2.

Calculo da area dos lotes vagos - 58,42 km?2.

Calculo da razéo entre a area total de vazios e area urbana.

0,25

Contratos e licitagbes para execugao de obras de infraestrutura e
prestagao de servigos de transporte publicos

0,00

N&o ha publicagao formal e periddica sobre assuntos relacionados
a infraestrutura, servigos, planos e projetos de transportes e
mobilidade urbana

7.5 Planejamento e controle do uso e ocupacéo do solo

7.5.1

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

Vazios urbanos

A. Definicdao

B. Fontes de Dados

Informagdes fornecidas pelo IPPUC (2009).

D. Score
13,58%
E. Normalizacao
0,91
Valores de Referéncia
Score
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
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7.5.2 Crescimento urbano
A. Definicdo

Raz&o entre a area de novos projetos (para diferentes usos) previstos ou em fase
de implantacdo em regides dotadas de infraestrutura e servigos de transportes, e
a area de novos projetos em regides ainda nao desenvolvidas e sem

infraestrutura de transportes.
B. Fontes de Dados

Base georreferenciada dos lotes vagos e glebas vagas no municipio fornecida
pelo IPPUC (2009).
Base georreferenciada de linhas de 6nibus, fornecida pelo IPPUC (2009).

C. Método de Calculo

Identificacédo da area total de lotes e glebas vazios na cidade: 58,42 km?
Criagado de um buffer ao redor das linhas de transporte publico.
Cruzamento da area do buffer com a dos lotes e glebas vazias no municipio:
Cobertura do buffer nos lotes e glebas: 38,08 km?;
Lotes e glebas néo cobertos pelo buffer: 20,34 km>2.
Caélculo da razédo entre a area total de novos projetos em areas dotadas de
infraestrutura de transportes e a area total de novos projetos em areas sem

infraestrutura de transportes.
D. Score

1,87
E. Normalizagao

0,94

Valores de Referéncia

Score Razao entre a 4rea total de novos projetos em areas dotadas de
infraestrutura de transportes e a area total de novos projetos em
areas sem infraestrutura de transportes

1,00 Igual ou maior que 2

0,75 1,5

0,50 1

0,25 0,5

0,00 0

7.5.3 Densidade populacional urbana
A. Definicdo

Razdo entre o numero total de habitantes da area urbana e a area total

urbanizada do municipio.
B. Fontes de Dados

Base georreferenciada do municipio fornecida pelo IPPUC (2009).
Base georreferenciada de Setores Censitarios do IBGE (2000).
Estimativa de habitantes para o ano de 2009, IPARDES (2009).

C. Método de Calculo

Ferramentas auxiliares: planilhas eletrénicas.

Area urbana: 430,9 km2, porém foi desconsidera as areas de APA dentro do
perimetro, resultando numa area de 359,59 km2.

Populagdo urbana do municipio segundo estimativas do IPARDES (2000) -
1.828.092 habitantes.

Calculo da razao entre a populagéo urbana total e a area urbanizada.
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D. Score

5.084 habitantes/km?

E. Normalizagao

0,00
Valores de Referéncia
Score
Densidade populacional urbana
1,00 45.000 habitantes/km2 ou 450 habitantes/ha
0,75 35.000 habitantes/km2 ou 350 habitantes/ha
0,50 25.000 habitantes/km2 ou 250 habitantes/ha
0,25 15.000 habitantes/km2 ou 150 habitantes/ha
0.00 Até 5.000 habitantes/km2 ou 50 habitantes/ha ou superior a 45.00
’ habitantes/km2 ou 450 habitantes/ha
7.5.4  Indice de uso misto

Porcentagem da area urbana destinada ao uso misto do solo, conforme definido

A. Definicdao

em legislagdo municipal.

Lei Municipal de Uso e Ocupagao do Solo (Lei Municipal n° 9.800/00).

Andlise do Plano Diretor Municipal para identificagdo das zonas e setores onde é

verificado o uso misto do solo considerando os usos permitidos, tolerados e

B. Fontes de Dados

C. Método de Calculo

permissiveis:

Zona Central (ZC);

Zona Residencial de Ocupagao Controlada (ZR-OC);
Zona Residencial 1 (ZR-1);

Zona Residencial 2 (ZR-2);

Zona Residencial 3 (ZR-3);

Zona Residencial 4 (ZR-4);

Zona Residencial Batel (ZR-B);

Zona Residencial Alto da Gléria (ZR-AG);

Zona Residencial Mercés (ZR-M);

Zona Residencial Santa Felicidade (ZR-SF);

Zona Residencial Umbara (ZR-U);

Zona Residencial Passauna (ZR-P);

Zona de Servigos 1 (ZS-1);

Zona de Servigos 2 (ZS-2);

Zona Especial de Servigos (ZES);

Zona de Transigédo da Av. Mal Floriano Peixoto (ZT-MF);
Zona de Transigdo Nova Curitiba (ZT-NC);

Zona de Transicdo BR-116 (ZT-BR-116);

Zona Industrial (ZI);

Zona de Uso Misto (ZUM);

Zona Especial Educacional (ZE-E);

Zona Especial Desportiva (ZE-D);

Zona Especial Militar (ZE-M);

Zona de Contencao (Z-COM);

Setor Especial Estrutural (SE);

Setor Especial da BR-116 (SE-BR-116);

Setor Especial da Av. Mal Floriano Peixoto (SE-MF);
Setor Especial da Av. Comendador Franco (SE-CF);
Setor Especial da Av. Pres. Wenceslau Braz (SE-WB);
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Setor Especial da Av. Pres. Affonso Camargo (SE-AC); Valores de Referéncia

Setor Especial da Rua Engenheiro Costa Barros (SE-CB); Score Porcentagem da area urbana do municipio onde é
Setores Especiais Conectores (CONEC); permitido/incentivado o uso misto do solo com atividades
) . compativeis entre si e com o uso residencial

Setor Especial Centro Civico (SE-CC); -
) ) 1,00 Mais de 75%
Setor Especial Preferencial de Pedestres (SE-PP);
0,
Setor Especial Comercial - Santa Felicidade (SC-SF); 0.75 5%
Setor Especial Nova Curitiba (SE-NC); 0,50 50%
Setor Especial Institucional (SEI); 0,25 25%

A legislacéo urbanistica municipal ndo permite o uso misto do
solo, determinando zonas de uso exclusivamente residencial,
Setor Especial Linh&o do Emprego (SE-LE); 0,00 comercial, industrial ou institucional, resultando em intensa
setorizacdo da area urbana

Setor Especial de Habitagédo de Interesse Especial (SEHIS);

Calculo da area total onde o uso misto é permitido/incentivado - 430 km2.

Calculo da area urbana - 430 km?.

Calculo do quociente entre a area total onde é permitido/tolerado/permissivo o uso 7.5.5 Ocupacgao irregulares
misto e a area urbana total. A. Definicio
D. Score Porcentagem da area urbana constituida por assentamentos informais ou
100% irregulares.
E. Normalizagao B. Fontes de Dados
1,00 Base georreferenciada com a localizacdo das glebas e lotes com ocupacdes

irregulares, fornecida pelo IPPUC (2005).
C. Método de Calculo

Calculo da area total do municipio: 430 km?2.
Calculo da area total de ocupagdes irregulares: 11,94 km?2.

D. Score

2,78%
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E. Normalizacao

1,00

Valores de Referéncia

Score Porcentagem da area urbana constituida de ocupagbes irregulares
e assentamentos informais

1,00 Até 5%

0,75 10%

0,50 15%

0,25 20%

0,00 Mais de 20%

7.6 Planejamento estratégico e integrado

7.6.1  Planejamento urbano, ambiental e de transportes integrado
A. Definicdao

Existéncia de cooperagdo formalizada entre os 6rgdos responsaveis pelo
planejamento e gestao de transportes, planejamento urbano e meio ambiente no
desenvolvimento de estratégias integradas para a melhoria das condigbes de

mobilidade urbana.
B. Fontes de Dados

Informagdes fornecidas pela URBS e IPPUC (2009).
C. Método de Calculo

Existe a cooperacgao entre 6rgdos municipais, sempre mediado pelo IPPUC, érgéo

responsavel pelo planejamento do municipio.

D. Score

Orgéos gestores de transportes, meio ambiente e planejamento urbano no
desenvolvimento de planos e programas de abrangéncia municipal para melhoria
das condigbes de mobilidade urbana, inclusive com a instituicdo de um 6rgao

intersecretarial permanente.
E. Normalizacao

1,00

Valores de Referéncia
Score
Ha cooperagao formal entre:

Orgéos gestores de transportes, meio ambiente e planejamento
urbano no desenvolvimento de planos e programas de
1,00 abrangéncia municipal para melhoria das condi¢des de mobilidade
urbana, inclusive com a instituigdo de um 6rgéo intersecretarial
permanente
Orgéos gestores de transportes, meio ambiente e planejamento
urbano no desenvolvimento de planos e programas de
abrangéncia municipal para melhoria das condi¢des de mobilidade
urbana
Orgéos gestores de transportes, meio ambiente e planejamento
0,50 urbano no desenvolvimento de a¢gdes pontuais para melhoria das
condi¢des de mobilidade urbana
Orgéos gestores de transportes, meio ambiente e planejamento
0,25 urbano no desenvolvimento de agdes pontuais para melhoria das
condi¢cbes de mobilidade urbana
N&o ha qualquer forma de cooperagéo entre os 6rgaos gestores
de transportes, meio ambiente e planejamento urbano no
desenvolvimento de planos e a¢des para melhoria das condiges
de mobilidade urbana

0,75

0,00
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7.6.2  Efetivacado e continuidade das agoes
A. Definicdo

Programas e projetos de transportes e mobilidade urbana efetivados pela
administragdo municipal no ano de referéncia e continuidade das acgdes

implementadas.
B. Fontes de Dados

Acdes, planos, programas e projetos relacionados a provisao, ampliagdo, melhoria
e manutencdo da infraestrutura, sistemas de transportes e mobilidade em todas
as modalidades, propostos e efetivados durante a ultima gestao, respeitando os

prazos e horizontes definidos em sua fase de planejamento.
C. Método de Calculo

As acbes efetivadas na gestéo anterior foram:
Sinalizagao de 100 % dos radares;
Implantacdo de 94 novos semaforos para pedestres;
Implantacédo da Linha Verde (12.etapa);
Renovacgao de 42 % da frota de 6nibus;
Implantacédo da Tarifa Domingueira aumentando o numero de
passageiros;
Ampliagdo de 7,3 % no nimero de passageiros pagantes nos dias uteis.
As acdes propostas e ja realizadas ou em processo de realizagdo séo:
Continuidade na implantacao da Linha Verde (12. etapa);
Revitalizagdo e Reconstrugdo de Terminais;
Continuidade ao Programa Caminhos da Cidade;

Continuidade da renovagéao da frota.

As acdes da gestdo anterior mantém uma intensa continuidade na gestao atual.
Isso se deve ao fato de nao ter havido mudanga no quadro municipal, promovida

pela reeleigéo do atual prefeito.
D. Score

Grande parte das ag¢des para transportes e mobilidade urbana previstas pela atual
gestao foram efetivadas, tendo sido dada continuidade as mesmas mesmo apds

mudangas no quadro da administragdo municipal.
E. Normalizagao

1,00

Score Valores de Referéncia

Grande parte das agbes para transportes e mobilidade urbana
previstas pela atual gestdo foram efetivadas, tendo sido dada
continuidade as mesmas mesmo apos mudangas no quadro da
administragao municipal

1,00

Algumas acbes para transportes e mobilidade urbana previstas
pela atual gestao foram efetivadas, tendo sido dada continuidade
as mesmas mesmo apés mudancgas no quadro da administragao
municipal

0,75

Grande parte das agbes para transportes e mobilidade urbana
previstas pela atual gestao foi efetivada, no entanto, grande parte
foi abandonada em fungdo de mudangas no quadro da
administracao municipal

0,50

Algumas acbes para transportes e mobilidade urbana previstas
pela atual gestéo foram efetivadas, no entanto, grande parte foi
abandonada em fungdo de mudangas no quadro da administragéo
municipal

0,25

Nenhuma agao para transportes e mobilidade urbana prevista pela

0,00 atual gestdo nao foi efetivada
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7.7 Planejamento da infraestrutura urbana e equipamentos urbanos

7.7.1  Parques e dreas verdes
A. Definicdao

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

Base georreferenciada do municipio fornecida pelo IPPUC (2009).

Base georreferenciada de Setores Censitarios do IBGE (2000).
C. Método de Calculo

Ferramentas auxiliares: Planilhas eletronicas e Sistemas de Informagbes
Geograficas.

Calculo da area verde total - 15.277.849 m>.

Populagdo urbana do municipio segundo estimativas do IPARDES (2009) -
1.828.092 habitantes.

Calculo da razéo entre a area total de cobertura vegetal e a populacdo urbana

para obtencgéo do score.
D. Score
8,36 m?/habitante
E. Normalizacao

0,17

Valores de Referéncia

Score .
Area verde por habitante
1,00 Igual ou superior a 25 m? por habitante
0,75 20 m?z por habitante
0,50 15 m? por habitante
0,25 10 m? por habitante
0,00 Igual ou inferior a 5 m2 por habitante

7.7.2  Equipamentos urbanos (escolas)
A. Definicdao

Numero de escolas em nivel de educagao infantil e ensino fundamental, publicas

e particulares, por 1000 habitantes.
B. Fontes de Dados

Base georreferenciada do municipio fornecida pelo IPPUC (2009).

Base georreferenciada dos equipamentos de educagéo fornecida pelo IPPUC
(2009).

Estimativa da populagéo total do municipio IPARDES (2009).

C. Método de Calculo

Ferramentas auxiliares: Planilhas eletronicas e Sistemas de Informagdes
Geograficas.
Separagao dos equipamentos de interesse: escolas de educagao infantil e ensino
fundamental, publicas ou particulares:

Escolas Municipais: 173;

Escolas particulares: 323;

Escolas estaduais: 150;
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Total: 646 escolas.
Populagdo urbana do municipio segundo estimativas do IPARDES (2009) -
1.828.092 habitantes.
O indicador é obtido através da equacgao:

| = E£1000/P
Onde:
E = nuimero de escolas publicas e particulares de ensino pré-escolar infantil,
fundamental e médio no municipio;

P = populagéo total do municipio no ano de referéncia.
D. Score
0,35 escolas/1.000 habitantes

E. Normalizacao

0,10
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

7.7.3  Equipamentos urbanos (postos de satde)

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

B. Fontes de Dados

Base georreferenciada de dados equipamentos de saude fornecida pelo IPPUC;

Estimativa da populacéo total do municipio IPARDES (2009).
C. Método de Calculo

Ferramentas auxiliares: Planilhas eletrénicas.
Levantamento do numero de equipamentos de saude em nivel primario - 128
unidades de saude.
Populagdo urbana do municipio segundo estimativas do IPARDES (2009) -
1.828.092 habitantes.
O indicador é obtido através da equagao:
I =P /100.000 S
Onde:
S = numero de equipamentos de salde (postos de saude) no municipio;

P = populagao total do municipio no ano de referéncia.
D. Score

7 postos de saude/100.000 habitantes
E. Normalizagdo

0,00
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Valores de Referéncia

Valores de Referéncia

Score
O municipio dispde de Plano Diretor, implantado ou atualizado ha:
1,00 Menos de 7 anos
0,50 Mais de 7 anos
0,00 O municipio ndo dispde de Plano Diretor

Score
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 Até 10

7.8 Plano Diretor e legislacdo urbanistica

7.8.1

Plano Diretor

A. Definicdao

Existéncia e ano de elaboragao/atualizagdo do Plano Diretor Municipal.

B. Fontes de Dados

Legislacdo Municipal.

C. Método de Calculo

Consulta a legislagdo municipal:

O municipio dispde de Plano Diretor, implantado ou atualizado ha menos de 7

anos.

1,00

Plano Diretor Municipal - Lei Municipal n® 11.266/04.

D. Score

E. Normalizacdao

7.8.2 Legislagdo urbanistica
A. Definicdao

Existéncia de legislacdo urbanistica.
B. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal de Curitiba, site oficial (2009) e IPPUC, site oficial (2009).
C. Método de Calculo

Consulta a legislagdo municipal para verificacdo de existéncia de legislacao
urbanistica:
Lei do Perimetro Urbano: lei municipal n® 2.584/65;
Lei de Zoneamento, Uso e Ocupagédo do Solo: lei municipal n° 9.800/00;
Cadigo de Obras e Posturas: lei municipal n® 699/53, alterada pelas leis
posteriores 792/53, 3.942/71, 6.499/84, 7.633/91, 8.119/93, 8.350/93,
10.645/03 e lei 11.095 decreto 212/07;
Legislacéo sobre areas verdes de interesse especial: leis municipais
4.557/73, 6.819/86, 7.833/91, 472/93, 8.353/93, 8.579/94, 9.806/00,
10.072/00, 921/01, 10.559/02, 1.153/04, 11.473/05, 1.181/09;
Legislagdo sobre area de interesse especial: 854/09, 9.802/00, 1.442/05,
9.800/00, 9.640/98, 781/96, 589/96, 562/96, 49/96, 162/96;
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Legislacdo de interesse social: 13.265/09, 854/09, 12.450/07, 820/06,
1442/05, 11.266/04, 9802/00, 9.801/00, 9.800/00, 250/00, 9.460/98,
1.105/97;

Parcelamento do Solo: 12.484/07, 881/07, 11.266/04, 9.800/00;
Instrumentos de Planejamento Urbano: 11.266/04;

Parcelamento, edificagéo ou utilizagdo compulsérios;

Imposto predial e territorial progressivo no tempo;

Desapropriagao com pagamento mediante titulos da divida publica;
Direito de preempgéo;

Outorga onerosa do direito de construir;

Transferéncia do direito de construir;

Operagbes urbanas consorciadas;

Estudo de impacto de vizinhanga;

Monitoramento e controle do Plano Diretor.
D. Score

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacéo do Solo, Cddigo de Obras, Cédigo de Posturas, Legislagdo Sobre
Areas de Interesse Especial, Legislagéo de Interesse Social, instrumentos para o
Parcelamento, Edificagcdo ou Utilizagdo Compulsérios, Outorga Onerosa do Direito
de Construir, Operagdes Urbanas Consorciadas ou outros instrumentos de

planejamento urbano
E. Normalizacao

1,00

Score

Valores de Referéncia

O municipio dispde dos seguintes instrumentos:

1,00

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei
de Uso e Ocupacao do Solo, Cédigo de Obras, Cédigo de
Posturas, Legislagdo Sobre Areas de Interesse Especial,
Legislagéo de Interesse Social, instrumentos para o
Parcelamento, Edificagdo ou Utilizagdo Compulsérios, Outorga
Onerosa do Direito de Construir, Operacgdes Urbanas
Consorciadas ou outros instrumentos de planejamento urbano

0,90

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei
de Uso e Ocupacéo do Solo, Cédigo de Obras, Cédigo de
Posturas, Legislacdo Sobre Areas de Interesse Especial,
Legislacéo de Interesse Social, instrumentos para o
Parcelamento, Edificagdo ou Utilizagdo Compulsérios e Outorga
Onerosa do Direito de Construir

0,80

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei
de Uso e Ocupacgao do Solo, Cédigo de Obras, Cédigo de
Posturas, Legislagdo Sobre Areas de Interesse Especial,
Legislagéo de Interesse Social, instrumento para o Parcelamento,
Edificagédo ou Utilizagdo Compulsoérios

0,70

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei
de Uso e Ocupacgao do Solo, Cédigo de Obras, Cédigo de
Posturas, Legislacio Sobre Areas de Interesse Especial,
Legislagéo de Interesse Social

0,60

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei
de Uso e Ocupacgao do Solo,,Cédigo de Obras, Cédigo de
Posturas, Legislacdo Sobre Areas de Interesse Especial

0,50

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei
de Uso e Ocupacgao do Solo, Cédigo de Obras, Cédigo de
Posturas

0,40

Lei do Perimetro Urbano, 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 Ocupacao do Solo

0,20

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente

0,10

Lei do Perimetro Urbano

0,00

O municipio ndo dispde de legislagdo urbanistica
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7.8.3  Cumprimento da legislagao urbanistica
A. Definicdo

Fiscalizagdo por parte da administragdo municipal com relagdo ao cumprimento

da legislagéo urbanistica vigente.
B. Fontes de Dados

Informagbes fornecidas pela Prefeitura Municipal de Curitiba: IPPUC, URBS
(2009).

C. Método de Calculo

Avaliagdo global da Prefeitura Municipal sobre as operagdes de fiscalizagao,

notificagdo, autuagdo e penalizagdo dos responsaveis por obras e
empreendimentos em desacordo com a legislagédo urbanistica:
Operagoes de fiscalizagdo de obras e empreendimentos em desacordo
com a legislagéo urbanistica municipal, notificagdo e autuagao dos

responsaveis, incluindo aplicagao de multas.
D. Score

Operagbes de fiscalizagao, notificagdo e autuagdo dos responsaveis, incluindo
aplicacdo de sangdes mais severas como paralisagdo das obras ou demolicao
parcial ou total dos empreendimentos.

E. Normalizacdao

1,00

Valores de Referéncia

Score
A administragdo municipal tem realizado:
Operagoes de fiscalizagdo, notificagdo e autuagdo dos
1.00 responsaveis, incluindo aplicagdo de sangdes mais severas como

paralisagao das obras ou demoligédo parcial ou total dos
empreendimentos
Operagoes de fiscalizagao de obras e empreendimentos em
0,75 desacordo com a legislagao urbanistica municipal, notificagéo e
autuagdo dos responsaveis, incluindo aplicacdo de multas
Operagoes de fiscalizagdo de obras e empreendimentos em
desacordo com a legislagéo urbanistica municipal, porém nao tem
autuado ou aplicado qualquer sangdo aos responsaveis,
limitando-se a notificagdo dos mesmos
Operagoes de fiscalizagao de obras e empreendimentos em
0,25 desacordo com a legislagéo urbanistica municipal somente em
caso de denuncias
A administragdo municipal ndo tem realizado operagbes de
0,00 fiscalizagdo de obras e empreendimentos em desacordo com a
legislagdo urbanistica municipal

0,50

8 TRAFEGO E CIRCULAGAO URBANA

8.1 Acidentes de transito

8.1.1  Acidentes de transito

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

B. Fontes de Dados

Relatorios Estatisticos do BPTran (Valores Absolutos de Ocorréncias em 2008).
Estimativas populacionais para os municipios brasileiros - IPARDES e IBGE
(2008).
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C. Método de Calculo

Ferramentas auxiliares: Planilhas eletrénicas.
Levantamento do nimero de mortos em acidentes de transito ocorridos em vias
urbanas no ano de 2008:
Total geral de acidentes: 26.984;
Total de feridos em acidentes: 9.325;
Total de mortos em acidentes (no local): 98.
Populagéo total do municipio no ano de referéncia (2008) - 1.828.092 habitantes;
O indicador é obtido através da equagéo:
I =P /100.000 M
Onde:
| = indicador referente a mortes e feridos graves em acidentes de transito;
M = nimero de mortos em acidentes de transito ocorridos em vias urbanas no ano

de referéncia.
D. Score

5,36 mortos/100.000 habitantes
E. Normalizacdao

0,99

Valores de Referéncia

Numero de mortos em acidentes de transito ocorridos em vias
urbanas do municipio no ano de referéncia por 100.000 habitantes

Score

1,00 N&o houve

0,75 100
0,50 200
0,25 300
0,00 400 ou mais

8.1.2 Acidentes com pedestres e ciclistas
A. Definicao

Porcentagem dos acidentes de transito ocorridos no ano de referéncia em vias

urbanas do municipio envolvendo pedestres e ciclistas.
B. Fontes de Dados

Relatorios Estatisticos do BPTran (Valores Absolutos de Ocorréncias em 2008).
C. Método de Calculo

Ferramentas auxiliares: Planilhas eletrénicas.

Levantamento do numero total de acidentes ocorridos no ano de 2008, com base
nos Relatérios Estatisticos do BPTran - 26.984 acidentes.

Levantamento do nuimero de atropelamentos (envolvendo pedestres e ciclistas)
no ano de 2008, com base nos Relatérios Estatisticos do BPTran - 1.052
acidentes.

Calculo do quociente entre o niUmero de acidentes ocorridos no ano de referéncia
em vias urbanas do municipio envolvendo pedestres e o numero total de

acidentes, para a obtengao do score.
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D. Score
3,89%
E. Normalizagao
1,00
Valores de Referéncia
Score Porcentagem dos acidentes de trénsito 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

8.1.3  Prevencgao de acidentes
A. Definigdao

Porcentagem da extensdo de vias locais com dispositivos de moderagdo de

trafego em relacéo a extenséo total de vias locais do sistema viario urbano.
B. Fontes de Dados

URBS (DIRETRAN), IPPUC (2009).

C. Método de Calculo

Nao existem informagdes disponiveis que separem as vias com dispositivos de
moderacdo de trafego por tipo de classificagdo. Foi apenas levantado o numero
total desses dispositivos na cidade como um todo.
Levantamento do numero de dispositivos redutores de trafego:

Radares: 128 operantes;

Lombadas eletronicas: 22 operantes;

Lombadas fisicas: 640;

Travessias elevadas: 91.
Calculo da extensao do sistema viario total do municipio: 4.485,94 km.
Calculo da extensdo do sistema viario coberto por dispositivos de moderagéo de
trafego, considerando as distancias percorridas equivalentes a cada dispositivo
moderador de trafego:

Radares: 350 m;

Lombadas eletrénicas: 100 m;

Lombadas fisicas: 150 m;

Travessias elevadas: 100 m.
Total de vias cobertas por dispositivos moderadores de trafego: 152,1 km.
O calculo nao foi realizado pois os valores correspondem as vias de todas as

caracteristicas e ndo apenas as locais.

D. Score

E. Normalizacao
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Valores de Referéncia

Score Porcentagem das vias locais do sistema viario urbano que
apresentam dispositivos de moderacéo de trafego

1,00 100%

0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%

0,00 As vias locais do sistema viario urbano nao apresentam

dispositivos de moderacgéo de trafego

8.2 Educacéo para o transito

8.2.1  Educacgdao para o transito
A. Definicdao

Porcentagem de escolas de nivel pré-escolar, fundamental e médio, publicas e
particulares, promovendo aulas ou campanhas de educagdo para o transito no

ano de referéncia no municipio.
B. Fontes de Dados

Informacgbes fornecidas pela Secretaria Municipal de Educagao e IPPUC (2009).
C. Método de Calculo

Levantamento do numero total de escolas de nivel pré-escolar, fundamental e
médio, publicas e particulares, segundo dados da Prefeitura Municipal e IPPUC:
172 escolas municiais;
322 escolas particulares;

164 escolas estaduais.

Levantamento do numero de escolas que tém implantado disciplinas regulares ou
tém promovido campanhas de educacao e sensibilizagdo para o transito:
11 escolas estaduais participam do Programa Vila da Cidadania;
164 escolas estaduais participam do programa Patrulha Escolar
Comunitaria;
95 escolas municipais participam do Programa Jovens Governantes;
172 escolas municipais possuem disciplinas de educagéao para o transito
em seu curriculo obrigatério.
Foram desconsideradas as escolas particulares, pois ndo ha informagdes sobre
essas instituicoes.
Calculo do quociente entre o numero de escolas que dispdem de tais programas e

0 numero total de escolas existentes no municipio para obtengéo do score.
D. Score

100%
E. Normalizagdo

1,00
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Valores de Referéncia

Score Porcentagem das escolas publicas ou particulares do municipio
que implantaram disciplinas ou programas de educagéo para o
transito no ano de referéncia

1,00 100%

0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%

0,00 0

8.3 Fluidez e circulacao

8.3.1 Congestionamento
A. Definicao

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

viaria principal.
B. Fontes de Dados
URBS - DIRETRAN.
C. Método de Calculo
Pela insuficiéncia de dados o indicador nao foi calculado.

D. Score

E. Normalizagao

Valores de Referéncia

Score 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

8.3.2 Velocidade média do trafego
A. Definigdo

Velocidade média de deslocamento em transporte individual motorizado,
observada num circuito preestabelecido de vias (rede viaria principal), em horario

de pico.
B. Fontes de Dados

Base georreferenciada do municipio fornecida pelo IPPUC (2009).
Levantamento de campo para medicdo da velocidade média em vias

selecionadas.
C. Método de Calculo

Ferramentas auxiliares: Automaével, Crondmetro, Planilhas eletrbnicas e Sistema

de Informagbes Geograficas.
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Definigdo das vias da rede viaria principal para os levantamentos de campo - 10
vias da rede viaria principal.

Realizacdo dos percursos nas vias em um automoével e registro do tempo de
percurso com auxilio de um cronémetro, em dois dias distintos (terca-feira e
quinta-feira).

Tabulagédo dos dados em planilha eletrénica para cada segmento observado;
Calculo das velocidades médias para cada segmento.

Calculo da velocidade média observada para todos os segmentos para cada dia;

Calculo da velocidade média observada para os dois dias de pesquisa.
D. Score
17,68 km/h

E. Normalizagao

0,38

Valores de Referéncia

Score Velocidade média de trafego, no pico, em vias da rede principal ou
superior a 30 km/h

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

8.4 Operacao e fiscalizacdo de transito

8.4.1  Violagao das leis de transito
A. Definicao

Porcentagem de condutores habilitados que cometeram infragbes em relagéo ao

numero de condutores com habilitagdo no municipio no ano de referéncia.
B. Fontes de Dados

Anudrio Estatistico DETRAN/PR (2008).
C. Método de Calculo

Ferramentas auxiliares: Planilhas eletrénicas.

Numero de condutores cadastrados no ano de 2008: 1.090.273.

Numero de suspensdes do direito de dirigir (infra¢cdes gravissimas e 20 pontos ou
mais na CNH): 42.139.

O score é obtido através do quociente entre o numero total de condutores que
cometeram infragdes e o numero total de condutores com habilitagdo no ano de
2008.

D. Score
3%
E. Normalizacao

0,88
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Valores de Referéncia

Score Porcentagem dos condutores com habilitagdo que cometeram
infragbes gravissimas ou atingiram mais de 20 pontos no ano de
referéncia no municipio

1,00 Até 2%

0,75 4%

0,50 6%

0,25 8%

0,00 10% ou mais

8.5 Transporte individual

8.5.1 Indice de Motorizagado
A. Definicao

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

referéncia.
B. Fontes de Dados

Frota Municipal - Frota de veiculos cadastrados no Estado do Parana (posi¢cao em
julho de 2009) DETRAN;
Estimativa da populagao total do municipio IBGE (2009).

C. Método de Calculo

Ferramentas auxiliares: Planilhas eletronicas.
Levantamento do numero total de veiculos registrados no municipio em Jul/2009,
segundo base de dados do DETRAN - 1.125.866 veiculos;

Populagéo total do municipio no ano de referéncia - 1.828.092 habitantes;

O indicador é obtido através da equacao:
M = P /1000 At
Onde:
M = indice de motorizagao;
At = numero de automdveis registrados no municipio;

P = populagéo total do municipio no ano de referéncia.
D. Score
615,87 autos/1.000 habitantes

E. Normalizagao

0,00
Score Valores de Referéncia
Numero de automodveis por 1.000 habitantes
1,00 Até 250
0,75 300
0,50 350
0,25 400
0,00 450 ou mais

8.5.2 Taxa de ocupacdao de veiculos
A. Definicao

Numero médio de passageiros em automdveis privados em deslocamentos feitos

na area urbana do municipio, para todos os motivos de viagem.
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B. Fontes de Dados

Numero médio de passageiros em automoveis privados em deslocamentos feitos

na area urbana do municipio, para todos os motivos de viagem.
C. Método de Calculo

Informagdes fornecidas pelo IPPUC (2009):
1,44 passageiros por veiculo.
O score é obtido através do calculo do niumero médio de passageiros em

automoveis através da média aritmética dos registros selecionados.
D. Score
1,44 passageiros/automovel

E. Normalizacao

0,15
Valores de Referéncia
Score
Taxa de ocupagao média em deslocamentos na area urbana
1,00 4 passageiros/automovel
0,66 3 passageiros/automovel
0,33 2 passageiros/automovel
0,00 1 passageiro/automével

9 SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO

9.1 Disponibilidade e qualidade do transporte publico

9.1.1  Extensdao da rede de transporte publico
A. Definicao

Extenséo total da rede de transporte publico em relagdo a extensao total do

sistema viario urbano.
B. Fontes de Dados

Bases georreferenciadas fornecidas pelo IPPUC:
Sistema viario municipal;

Linhas de 6nibus.
C. Método de Calculo

Ferramentas auxiliares: Planilhas eletrénicas e Sistema de Informagbes
Geogréaficas.

Filtragem das linhas de 6nibus de forma a considerar apenas um unico sentido e
eliminando sobreposicoes.

Calculo da extensao total da rede de transporte publico - 1.320,132 km.

Calculo da extenséo total do sistema viario na area urbana - 4.314,102 km.

O score é obtido através do célculo da razdo entre o somatério da extensdo da

rede de transporte publico e a extensao total do sistema viario urbano.
D. Score

30,60%
E. Normalizacao

0,13
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Valores de Referéncia

Score Extensao da rede de transporte publico em relagédo a extensao do
sistema viario

1,00 100% ou superior

0,75 80%

0,50 60%

0,25 40%

0,00 Até 20%

9.1.2 Frequéncia de atendimento do transporte publico
A. Definicdao

Frequéncia média de veiculos de transporte coletivo por dnibus em linhas urbanas

no municipio, nos dias Uteis e periodos de pico.
B. Fontes de Dados

Informagdes disponiveis no endereco oficial da URBS na Internet (2009).
C. Método de Calculo

Ferramentas auxiliares: Planilhas eletrénicas.

Levantamento das linhas principais (expressos e ligeirinhos) através das
informacgdes disponiveis no endereco oficial da URBS.

Verificagdo dos horarios de saida dos 6nibus urbanos, para viagens em dois
sentidos (ida e volta) para cada linha.

Construcao de planilhas com os horarios de saida.

Calculo das frequéncias de viagem por linha.

Calculo da frequéncia média para todas as linhas urbanas.

D. Score
7 minutos

E. Normalizacao

1,00

Valores de Referéncia

Score Frequéncia média de atendimento do servigo 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 6nibus/hora

0,50 25 minutos ou 2,4 énibus/hora

0,25 30 minutos ou 2 6nibus/hora

0,00 35 minutos ou mais, ou 1,7 6nibus/hora

9.1.3  Pontualidade
A. Definicao

Porcentagem das viagens em veiculos de transporte coletivo por 6nibus

respeitando a programacéo horaria.
B. Fontes de Dados
Informagdes fornecidas pela URBS (2009).
C. Método de Calculo

Levantamento da porcentagem de viagens em veiculos de transporte coletivo por

6nibus respeitando a programagéo horaria.
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D. Score
99,8 %
E. Normalizagao
0,99
Valores de Referéncia
Score

Porcentagem das viagens por transporte coletivo por dnibus 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

9.1.4  Velocidade média do transporte publico
A. Definicdao

Velocidade média de deslocamento em transporte publico por 6nibus (velocidade

comercial).
B. Fontes de Dados
Informagdes fornecidas pela URBS (2009).
C. Método de Calculo

Levantamento da velocidade média de deslocamento em transporte publico por
Onibus (velocidade comercial).

De 16 a 20 km/h em canaletas exclusivas;

De 20 km/k nas vias de transito geral.

Adocgéo do valor médio a partir dos dados fornecidos.

D. Score
19 km/h
E. Normalizagao
0,45
Valores de Referéncia
Score Velocidade média do servigo de transporte coletivo por énibus em
horario de pico
1,00 Mais de 25 km/h
0,75 25 km/h
0,50 20 km/h
0,25 15 km/h
0,00 Igual ou inferior a 10 km/h

9.1.5 Idade média da frota de transporte publico
A. Definicao

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

municipio.
B. Fontes de Dados
Informacdes fornecidas pela URBS (2009).
C. Método de Calculo

Analise da idade média da frota de 6nibus urbano no ano de 2009.
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D. Score O score é obtido pela razdo do nimero de passageiros pela quilometragem &
N

percorrida.
5,94 anos
N D. Score
E. Normalizacao
4,99
0,83
E. Normalizagao
Valores de Referéncia 0,00
Score
Idade média da frota de 6nibus e micro-6nibus urbanos
1,00 Até 5 anos Valores de Referéncia
0,66 7 anos Score IPK do servigo de transporte publico por énibus no ano de
referéncia (ou més observado)
0,33 9 anos 1,00 Igual ou superior a 4,5 até o limite de 5 passageiros/km
0,00 11 anos ou mais 0,75 4 passageiros/km
0,50 3,5 passageiros/km
9.1.6 Indice de passageiros por quilémetro 0,25 3 passageiros/km
A. Definicdao 0,00 Até 2,5 ou superior a 5 passageiros/km
Raz&o entre o numero total de passageiros transportados e a quilometragem
percorrida pela frota de transporte pubico do municipio. 9.1.7  Passageiros transportados anualmente
B. Fontes de Dados A. Definicao
Informacgdes fornecidas pela URBS (2009). Variagdo em termos percentuais do numero de passageiros transportados pelos

; , servigos de transporte publico urbano no municipio para um periodo de 2 anos.
C. Método de Calculo

. . L B. Fontes de Dados
Levantamento do numero de passageiros transportados num més tipico e da

quilometragem percorrida mensalmente pelo transporte publico: Informacgbes fornecidas pela URBS (2009) e Plano de Mobilidade Urbana e
Passageiros transportados por més - 63.630.000 passageiros; Transporte Integrado - PlanMob Curitiba, Diagnoéstico (2007).

Quilometragem mensal - 12.726.947,10 km/més.



C. Método de Calculo

Ferramentas auxiliares: Planilhas eletrénicas.
Levantamento do numero de passageiros transportados pelo servigo de transporte
publico por 6nibus do municipio:

Ano de 2007: 763.542.000 passageiros;

Ano de 2008: 763.560.000 passageiros.
Célculo da variagdo percentual entre 0 nimero de passageiros transportados em
2007 e 2008:

Acréscimo de 0,01% do numero de passageiros transportados.
D. Score
Decréscimo inferior a 25%.

E. Normalizacao

0,25

Valores de Referéncia

Score 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%

9.1.8 Satisfagao do usudrio com o servigo de transporte publico
A. Definicdo

Porcentagem da populagéo satisfeita com o servigo de transporte publico urbano

e metropolitano em todas as suas modalidades.
B. Fontes de Dados

Pesquisa de Satisfagdo do Usuario da RIT, realizada pelo Instituto Curitiba de
Informatica (ICl), 2009.

C. Método de Calculo

Avaliagao do resultado da pesquisa:
Numero de entrevistados: 2.664;
Entrevistados usuarios do sistema de transporte: 1.852 (69,5%).

indice de Satisfagdo Usuarios (Ponderado): 59%.
D. Score

59%
E. Normalizacao

0,18
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Valores de Referéncia
Score Porcentagem da populagdo (ou dos entrevistados) que esta

totalmente satisfeita (ou percebe o servigo 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

9.2 Diversificacdo modal

9.2.1 Diversidade de modos de transporte
A. Definicao

Numero de modos de transporte disponiveis na cidade.
B. Fontes de Dados

Levantamento de campo.
C. Método de Calculo

Levantamento dos modos de transporte disponiveis no municipio:
Privado ou individual: automdével e/ou motocicleta;
Semi-publico: taxis, servigos especiais (atendimento a pessoas com
necessidades especiais);

Publico, coletivo ou de massa: 6nibus e/ou micro-6nibus.

D. Score
4
E. Normalizacao
0,75
Valores de Referéncia
Score Numero de modos de transporte (publico, semi-publico e privado)
que a cidade dispde
1,00 5 ou mais
0,75 5 ou mais
0,50 3
0,25 2
0,00 1 (modo privado, automdvel)

9.2.2 Transporte coletivo x transporte individual
A. Definicao

Raz&o entre o numero diario de viagens na area urbana ou metropolitana feitas
por modos coletivos de transporte e o numero diério de viagens feitas por modos

individuais de transporte motorizados.
B. Fontes de Dados
Dados indisponiveis.
C. Método de Calculo

Calculo nao realizado pela indisponibilidade de dados.
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D. Score

E. Normalizagao

Valores de Referéncia

Score Razao entre o nimero diario 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

9.2.3 Modos ndo motorizados x modos motorizados
A. Definigdao

Raz&o entre o numero diario de viagens na area urbana ou metropolitana feitas
por modos ndo motorizados de transporte e niumero diario de viagens feitas por

modos motorizados de transporte.
B. Fontes de Dados
Dados indisponiveis.
C. Método de Calculo

Calculo nao realizado pela indisponibilidade de dados.

D. Score

E. Normalizacao

Valores de Referéncia

Score Razao entre o nimero diario de viagens na area urbana feitas por
modos ndo motorizados e o nimero 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

9.3 Regulacao e fiscalizacdo do transporte publico

9.3.1 Contratos e licitagcbes
A. Definicao

Porcentagem dos contratos de operagéo de servigos de transporte publico que se

encontram regularizados.
B. Fontes de Dados

Informacgdes fornecidas pela URBS (2009).
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C. Método de Calculo

Levantamento do nimero total de contratos de prestagao de servigo de transporte
coletivo no municipio (concessao) - 28 contratos regulares.

Associagao do score para o indicador, conforme resultado da avaliagao.

D. Score
100%
E. Normalizacdao
1,00
Valores de Referéncia
Score Porcentagem dos contratos de prestagéo de servicos de
transportes que se encontram regularizados
1,00 100%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0

9.3.2 Transporte clandestino
A. Definicao

Participagéo do transporte clandestino ou irregular nos deslocamentos urbanos.
B. Fontes de Dados

Informacgdes fornecidas pela URBS (2009).

C. Método de Calculo

Levantamento sobre a existéncia e participagdo de transporte clandestino no
municipio:

Totalmente inexistente.
D. Score

Inexpressiva ou inexistente, tendo sido combatidos, regulamentados ou

incorporados ao sistema formal.
E. Normalizacao

1,00

Valores de Referéncia

Score A participagao do transporte clandestino no sistema de transporte

publico urbano é:

1.00 Inexpressiva ou inexistente, tendo sido combatidos,
' regulamentados ou incorporados ao sistema formal

0,75 Pequena, predominando os servi¢os de vans e peruas irregulares

050 Pequena, predominando os servi¢os de vans e peruas irregulares
’ e mototaxi

025 Expressiva, predominando os servigcos de vans e peruas

irregulares, mototaxi e taxi-lotacdo

Expressiva, existindo servigos de natureza diversa como vans e
0,00 peruas irregulares, mototaxi, taxi-lotagéo, dnibus piratas e
automoveis
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9.4 Integracéo do transporte publico

9.4.1 Terminais intermodais
A. Definicdao

Porcentagem dos terminais de transporte urbano/metropolitano de passageiros

que permitem a integragao fisica de dois ou mais modos de transporte publico.
B. Fontes de Dados

Informagdes fornecidas pela URBS (2009).
C. Método de Calculo

Identificagdo do numero total de terminais de transporte publico urbano no
municipio - 21 terminais.

Nenhum dos terminais possui integragdo modal, pois ha apenas um modo de
transporte publico no municipio.

O score é obtido através do quociente entre o numero de terminais com
integragcéo intermodal e o numero total de terminais de transporte urbano do

municipio.

D. Score

E. Normalizacdao

0,00

Valores de Referéncia

Score Porcentagem dos terminais de transporte publico urbano que
permitem integragdo entre dois os mais modos de transporte
publico

1,00 Mais de 75%

0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%

0,00 0

9.4.2 Integragdo do transporte publico
A. Definicdo

Grau de integracgao do sistema de transporte publico urbano e metropolitano.
B. Fontes de Dados

Informagdes fornecidas pela URBS (2009).
C. Método de Calculo

Verificagdo do grau de integragdo do sistema de transporte publico urbano do
municipio:
E praticada a integragao fisica tarifaria em terminais fechados e em
estacdes tubo para 0 mesmo modo de transporte;
A integragéo tarifaria é feita por meio de bilhete eletrdnico, permitindo ao
usuario utilizar dois 6nibus de linhas diferentes pagando apenas uma

passagem, num intervalo de 90 minutos.

LGl



D. Score

O sistema de transporte publico é totalmente integrado com o uso de bilhete
eletrénico para integracdo intermodal e de sistemas adjacentes (intermunicipais

ou metropolitanos).
E. Normalizacao

1,00

Score Valores de Referéncia

O sistema de transporte publico é totalmente integrado com o uso
1,00 de bilhete eletronico para integragao intermodal e de sistemas
adjacentes (intermunicipais ou metropolitanos)
E praticada a integragao fisica e tarifaria temporal em terminais
fechados e em qualquer ponto do sistema de transporte publico
urbano, para o mesmo modo de transporte e entre diferentes
modos (transferéncias intramodais e intermodais)
E praticada a integragao fisica e tarifaria temporal somente em
0,50 terminais fechados do sistema de transporte publico urbano, para

0 mesmo modo de transporte (transferéncias intramodais)

E praticada somente a integragdo fisica em terminais fechados do
0,25 sistema de transporte publico urbano, para o mesmo modo de
transporte (transferéncias intramodais)
Nao é praticada nenhuma forma de integracao fisica ou tarifaria
no sistema de transporte publico urbano

0,75

0,00

9.5 Politica Tarifaria

9.5.1 Descontos e gratuidades
A. Definicao

Porcentagem dos usuarios do sistema de transporte publico que usufruem de

descontos ou gratuidade do valor da tarifa.

B. Fontes de Dados
Informagdes fornecidas no site oficial da URBS (2009).
C. Método de Calculo

Ferramentas auxiliares: Planilhas eletrénicas.

Levantamento da proporgéo de usuarios com desconto ou gratuidade de tarifa:
Com descontos de 50 % - 0,86%;
Com subsidio da PMC - 0,075%;
Isentos - 5,64%.

O score é obtido através da soma destes valores.
D. Score

6,57%
E. Normalizacao

1,00

Valores de Referéncia

Score 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

8G1l



9.5.2  Tarifas de transporte
A. Definicdo

Variagdo percentual dos valores de tarifa de transporte publico urbano para um

periodo de analise, comparada a indices inflacionarios para o mesmo periodo.
B. Fontes de Dados

Informagdes fornecidas pela URBS em seu site oficial (2009).
indices de Precos ao Consumidor - IBGE (2009).

C. Método de Calculo

Ferramentas auxiliares: Planilhas eletrénicas.

Levantamento das tarifas de transporte publico (6nibus) praticadas no municipio
nos ultimos 3 anos (2005 a 2008), segundo informacées da URBS.

Calculo da variagao percentual das tarifas de transporte.

Adocao do IPCA (indice Nacional de Precos ao Consumidor Amplo) como indice
inflacionario de referéncia.

Levantamento dos valores acumulados para o indice no periodo entre 2005 e
2008;

Construcao de tabela comparativa com os percentuais observados:

DATA TARIFA VARIACAO % IPCA %
27/jun/05 1,8
1/jan/06 1,8 0,00 2,43
23/abr/07 1,9 5,26 4,6
1/jan/08 1,9 0,00 2,87
TOTAL 5,26 9,9

Avaliagdo da tabela para obtengdo do score do indicador - as tarifas de transporte

apresentaram aumento inferior ao IPCA para o periodo de analise.
D. Score

As tarifas de transporte publico apresentaram, em relagdo ao indice inflacionario

selecionado, aumento inferior ao indice.

E. Normalizacao

0,66
Valores de Referéncia
Score As tarifas de transporte publico apresentaram, em relagdo 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

9.5.3  Subsidios publicos
A. Definigdo

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

Informacdes fornecidas pela URBS (2009).
C. Método de Calculo

Levantamento dos subsidios oferecidos aos operadores de servigos de transporte
publico urbano e metropolitano:
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Subsidio publico é dado sob forma de isengdo do pagamento para o
transporte escolar de portadores de necessidades especiais (SITES -

Sistema Integrado do Ensino Especial).

Associagdo do score para o indicador, conforme resultado da avaliagao.

D. Score
0,75
E. Normalizacao
0,75
Valores de Referéncia
Score
Ha subsidios:
Publicos para a totalidade do sistema de transporte publico urbano
1,00 ; . . = .
e metropolitano, visando a redugao da tarifa de transporte
Publicos para servigos deficitarios (alta capacidade ou metro
0,75 ferroviarios) e/ou servigcos especiais de transporte (pessoas com
necessidades especiais, etc.)
050 Publico somente para servigos deficitarios (alta capacidade ou
’ metro ferroviarios)
025 Ha somente mecanismos de subsidio interno para compensagao
’ em sistema de transporte urbano com tarifa Unica
Nao ha qualquer subsidio publico ou mecanismos de
0,00 compensacao para os sistemas de transporte

urbano/metropolitano
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