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RESUMO

Neste estudo da mobilidade sobre a cidade de Joinville realizou-se um
breve levantamento acerca dos problemas envolvendo a mobilidade na
cidade. Verificou-se que a captura e boa organizacdo da informacéo
sobre a situacdo da mobilidade no municipio na forma de indicadores
serviria como importante recurso para a tomada de decisdes que
beneficiem a mobilidade urbana da comunidade. Assim, com base nas
pesquisas desenvolvidas no Brasil pelos pesquisadores da Escola de
Engenharia de S3o Carlos — USP, apresenta-se o IMUS (indice de
Mobilidade Urbana Sustentavel) como um indicador relevante a ser
calculado para a cidade de Joinville por sua abrangéncia de escopo e
aceitabilidade no cenario nacional. O presente estudo agrega principios
gue servirdo para o completo célculo do IMUS para Joinville e outros
estudos de engenharia da mobilidade sobre este e outros nicleos
urbanos.

Palavras-chave: Mobilidade urbana. indice. Joinville. IMUS.






ABSTRACT

In this study of mobility engineering focusing on the city of Joinville, a
brief survey about the problems involving mobility in the city is
presented. The author believes that the systematic organization of
information about the situation of the mobility in the city in the form of
indicators serves as an important resource for making decisions that
benefit the urban mobility of the community. Thus, based on research
carried out in Brazil by researchers from the School of Engineering of
Sao Carlos — USP, this monograph presents IMUS (Index of Sustainable
Urban Mobility) as a relevant indicator to be calculated for the city of
Joinville mainly because of tits broad scope and its suitability to the
national context. This study comes to aggregate principles that will
serve to complete the calculation of IMUS for Joinville and will serve as
basis for other studies of mobility engineering on this and other urban
centers.

Keywords: Urban mobility. Index. Joinville. IMUS.
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1 INTRODUCAO

1.1 CONTEXTUALIZAGCAO

1.1.1 Contextualizacdo Geral

Com o crescimento da urbanizacdo do Brasil, a cidade ja havia se
tornado o local de vivéncia de 81% dos brasileiros em 2000 (IBGE,
2000) e este namero passou para 84% dos brasileiros em 2010, segundo
dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, IBGE (IBGE,
2010).

A busca pelo desenvolvimento sustentavel neste contexto das
cidades tem desencadeado uma revisdo das maneiras de compreender e
planejar o espaco urbano (MIRANDA, 2010). Durante esse processo,
gue envolve administradores publicos, planejadores, comunidade
académica e sociedade em geral, destacam-se alguns aspectos (COSTA,
2008), tais como:

» 0s empecilhos impostos a circulacdo de pessoas e material,
causados pela falta de integracdo entre o planejamento urbano e de
transportes e pelo incentivo aos modos individuais em detrimento dos
coletivos, além do declinio da qualidade do ambiente dos espacos
urbanos em fungdo de seus sistemas de mobilidade em uso;

» a consideravel desigualdade social, a segregacdo espacial e
as disparidades no acesso as oportunidades e atividades do meio urbano;

» apoluicdo, o ruido, a escassez de espacos abertos e parques
com vegetaco;

» a constante preocupacdo com 0s atuais padrdes de
desenvolvimento das cidades, marcados pelo crescimento desordenado e
espalhamento urbano, reflexos da especulagdo imobiliaria e da
incapacidade demonstrada pelo poder publico de controlar a expansédo
do territdrio.

As questfes relacionadas & mobilidade e aos transportes sdo de
especial interesse para a sustentabilidade do desenvolvimento urbano,
uma vez que os padrBes de mobilidade que se apresentam hoje tém se
refletido em muitas perdas, em varios aspectos, para as cidades, além de
afetarem de forma direta a qualidade de vida de seus cidaddos. Essas
perdas se tornam ainda maiores quando se acrescentam os problemas de
saneamento bésico e seguranga publica. As questfes de mobilidade, por
sua vez, foram abordadas até o inicio do século XXI td0 somente como
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uma questdo de acesso fisico aos meios de transporte, o que pode estar
na origem de muitos dos problemas urbanos atualmente detectados
(COSTA, 2008). Assim sendo, a maneira de planejar o espago urbano e
seus sistemas de circulagdo tem sido revisada, culminando em novas
estratégias de atuacdo e no desenvolvimento de um novo paradigma,
mais abrangente, para a mobilidade urbana (COSTA, 2008).

A diversidade dos problemas de mobilidade (que ndo se limitam
apenas ao acesso aos meios de transporte) € reconhecida por esse novo
paradigma. O novo paradigma se diferencia da visdo de mobilidade que
se tinha até entdo pelo fato de assumir que esses problemas estdo
entranhados por questdes econdmicas, sociais e comportamentais
complexas, com aspectos interligados com o planejamento fisico das
cidades, além de inquietagbes com o problema das fontes de
financiamento e com a gestdo sistémica da mobilidade. Dessa maneira, a
conjuntura que se forma se volta para a melhoria holistica das condicOes
de mobilidade e acessibilidade da populagdo objetivando, em suma, a
melhoria da qualidade de vida, o cultivo e a manutencdo de uma
mobilidade urbana que se sustente.

1.1.2 Contexto Joinvillense

Joinville, no nordeste catarinense, é a cidade mais populosa do
estado, passando de meio milhdo de habitantes no Censo de 2010
(IBGE, 2010). Entre muitos fatores, a grande oferta de empregos atrai
pessoas dos mais diversos pontos do pais para esta regido, que segundo
o estudo “Construindo cidades globalmente competitivas: a chave para o
crescimento da América Latina”, da consultoria McKinsey (ADJORISC,
2011), sera a regido brasileira com populacdo superior a 500 mil
habitantes que mais vai crescer até 2025. Esse estudo prevé que o
Nordeste Catarinense deve apresentar incremento anual médio de 5,8%
na economia até 2027. Para comparacdo, as projecdes mais recentes do
Banco Central, de 2012, preveem um crescimento do Produto Interno
Bruto nacional de 3,5% nesse mesmo ano (ADJORISC, 2011).

Com todo esse crescimento populacional e econdmico surgiram e
poderdo ainda surgir novos problemas que se acrescentaram aos antigos,
bem como a necessidade de planejamentos apurados sobre os varios
aspectos que interferem na qualidade de vida das pessoas que convivem
ou que visitam esta comunidade que também desenvolve cada vez mais
0 turismo (GUIAVILLE, 2012). A qualidade da mobilidade de pessoas,
bens e servicos afeta a impressao dos usuarios deste espaco urbano que a
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obtém na experiéncia do dia-a-dia. As autoridades, os tomadores de
decisGes que afetam a comunidade, precisam de fundamentacdo para
suas decisdes. Sem esta fundamentacdo, aumenta-se o risco de erro e
esse erro gera dificuldades para toda a populacéo.

Joinville precisa de informacao gerada e processada de forma a se
avaliar a qualidade do contetdo urbano com vistas a eficiéncia e eficacia
das tomadas de decisdo para se alcancar niveis melhores de qualidade de
vida. Para tanto sdo necessarios dados concretos que retratem a
realidade da cidade, como afirmou o administrador Peter Drucker sobre
a impossibilidade de se gerenciar sem medir os parametros envolvidos
na tomada de decisdo (DRUCKER, 1989).

1.1.3 Contexto Gerado Pelo Centro de Engenharias da Mobilidade
da UFSC em Joinville

A instalacdo do Centro de Engenharias da Mobilidade da
Universidade Federal de Santa Catarina, UFSC, em Joinville gerou
grandes expectativas na comunidade com vistas a melhorias e beneficios
que a populacéo local possa usufruir desse empreendimento.

O Bacharelado Interdisciplinar em Mobilidade apresenta uma
formacéo abrangente. O curso pode proporcionar ao estudante um
ambiente de reflexdo e desenvolvimento gerando uma base para a
aplicacdo de conhecimento que resulta em beneficios para a
comunidade.

1.1.3.1 Panorama do Curso de Bacharelado Interdisciplinar em
Mobilidade segundo seu projeto politico pedagdgico

O Bacharelado Interdisciplinar em Mobilidade, da Universidade
Federal de Santa Catarina € um curso superior com as seguintes
caracteristicas (UFSC, 2012):

Turno de funcionamento: integral;
Carga horaria total (horas-aula): 2970;
Carga horaria total (h): 2475;
Duracéo do curso:

Minima: 6 semestres;

Maxima: 10 semestres.
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Pretende-se que os profissionais formados no Bacharelado
Interdisciplinar em Mobilidade desenvolvem habilidades para atuar em
todas as atividades técnicas do campo industrial ou de servigos, que
requeiram raciocinio logico, atividades de desenho, computacional,
matematica, controle de processo, analise estatistica ou matematica,
gerencial, manutengdo, dado que cursam todas as disciplinas
estruturantes da formacdo de engenharia. Assim, podem trabalhar em
todas as atividades técnicas sem, contudo, terem habilitacdo para
assinarem Anotacgdes de Responsabilidade Técnica (ARTS). Por ser um
diplomado em curso superior 0 egresso pode cursar Especializacdo,
Mestrado, Doutorado, ou retornar @ UFSC para completar a formagéo
em um dos cursos de engenharia associados a énfase cursada no
bacharelado (UFSC, 2012).

O ambiente de formacéo interdisciplinar em torno da mobilidade
proporcionou subsidios ao autor para a realizagdo do presente trabalho
de forma a culminar em uma aplicacdo pratica dos conteldos e
mensagens transmitidos ao longo do curso. Somando-se a consciéncia
do senso de urgéncia das necessidades da populacdo da cidade que
abriga a universidade e o curso se objetivou realizar um levantamento
dos problemas e apresentar solugfes utilizando as habilidades
desenvolvidas e o olhar que se tornou apurado para as questdes da
mobilidade.

1.2 MOTIVAGCAO

Observando e realizando pesquisas sobre a mobilidade urbana da
cidade de Joinville o autor deste trabalho agrupou alguns problemas
principais que considera relevantes e merecedores de atengdo levando
em consideracdo a abrangéncia destes problemas sobre todo o espaco
urbano. Esses macroproblemas s&o listados a seguir:

> Politica de Mobilidade Urbana (PMU): no que toca a
mobilidade, o planejamento que a prefeitura de Joinville segue foi
desenvolvido em 1973 e segundo informacdes de técnico do IPPUJ
(informacdo verbal)!, pode ser considerado um bom plano. Nio
obstante, para se ter uma ideia nele se previa que em 2010 haveria 90
mil veiculos automotores na cidade. Para tal, as avenidas principais de
escoamento no sentido norte-sul, Rua Blumenau e Jodo Colin,
projetadas na época, deveriam ser duplicadas. O plano néo incluiu a
desapropriacdo para realizacdo da duplicacdo. Em 2010 a cidade
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ultrapassava o0 numero de 300 mil veiculos e nem sequer as duplicacoes
previstas em 1973 haviam sido realizadas;

> Plano Diretor: Foi atualizado em 2008, mas cinco anos
depois, em 2013, o detalhamento das acGes definidas no documento
ainda ndo foi realizado, deixando a cidade a mercé de forcas que
planejam e executam por si s6 0 desenho urbano. Esse desenho muitas
vezes é contrario ao definido no Plano Diretor da cidade de Joinville que
ainda nao foi detalhado para ser integralmente aplicado. Corre-se 0 risco
de se ter um plano diretor ultrapassado antes mesmo de terminada a
tarefa de detalha-lo;

> atraso na realizacdo de obras de infraestrutura primordiais
para a mobilidade da cidade de Joinville tendo como um dos pontos
principais a ndo desapropriacdo de areas para realizacdo de obras de
ampliacdo. Como deixa claro o Eng. Gilson Perozin entdo gerente de
Mobilidade da Fundacdo Instituto de Pesquisa e Planejamento
para 0 Desenvolvimento Sustentavel de Joinville, IPPUJ, explicando ao
Jornal Gazeta de Joinville (ALMEIDA, 2012) que o 64rgdo tem
trabalhado na ampliacdo de corredores de 6nibus e binarios, retirando
estacionamento e implantando ciclofaixas, mas, o grande desafio séo as
desapropriagdes, pois se 0s gestores tivessem desapropriado as areas a
partir do Plano Diretor de 73, hoje ndo haveria problema. Hoje o valor
dos terrenos se tornou elevado. Faz-se necessario uma atencdo especial
da administragdo municipal em desapropriag¢des. Os financiamentos das
obras publicas em geral ndo incluem o pagamento de desapropriacoes;

> pouca disponibilidade e abrangéncia de indicadores
calculados sobre a mobilidade da cidade que auxiliem na tomada de
decisdo e controle. Sem o embasamento oferecido pelos dados
avaliativos das varias &reas (social, econdbmica, ambiental, etc.) que se
interligam sob o tema da mobilidade urbana, torna-se extremamente
dificil para os gestores e tomadores de decisdo gerar diretrizes claras que
elevem a condigdo e melhorem o status da mobilidade urbana na
comunidade. O esquema da figura 1 mostra como os indicadores se
encaixam no contexto das politicas publicas.

! Informagdo fornecida pelo Eng. Gilson Perozin em conversa com o autor do
presente trabalho no IPPUJ, em 15 de fevereiro de 2013.
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Figura 1 - Ilustragdo mostrando o contexto onde se apresenta a necessidade da
disponibilidade de indices e indicadores para mobilidade urbana.

Conhecer os problemas de II
mobilidade urbana

Referencial de mobilidade "
urbana sustentavel
Ferramentas para "
monitoragdo/avaliagdo

Fonte: (COSTA, 2012)

Faz-se necessaria a realizacdo de estudos em torno da mobilidade
urbana joinvillense gerando assim contedtdo que sirva ao
desenvolvimento da mobilidade na cidade. O presente trabalho pode
contribuir para o fortalecimento da reflexdo sobre a importancia de se
criar uma cultura de base. Em uma cidade, a infraestrutura oferecida é
indispensavel para o progresso de toda a riqueza gerada pelo potencial
de seus cidaddos. Assim também uma cultura de geracdo e manutencao
de conteddo em forma de indicadores da mobilidade serve como
infraestrutura para o desenvolvimento da mobilidade urbana de uma
cidade.

Um desafio se apresenta a Joinville: transformar os problemas
gue se apresentam em oportunidades, até que a experiéncia dessa cidade
possa servir de referéncia positiva para outras cidades.

1.3 OBJETIVOS

indices e indicadores configuram uma boa maneira de se medir, e
neste interim, o indice de Mobilidade Urbana Sustentavel, IMUS,
(COSTA, 2008) apresenta-se como uma ferramenta que tem se mostrado
de grande valia e espera-se que sua apresentacdo no presente trabalho
contribua para melhorias a esta importante cidade catarinense, Joinville.
No presente trabalho se objetiva calcular alguns dos indicadores que
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compdem o IMUS e fazer consideragfes com base nestes indicadores
calculados e no contexto geral dos problemas da mobilidade em
Joinville buscando gerar propostas de melhoria.
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2 REVISAO DA LITERATURA

E nas cidades que 84% por cento dos brasileiros vivem (IBGE,
2010). Vinte por cento deles vivem em apenas duas cidades do pais, S&o
Paulo e Rio de Janeiro, e 273 cidades possuem mais de 100 mil
habitantes. N&o apenas nos grandes centros urbanos como também nas
médias cidades, o deslocamento de pessoas, servicos e bens se torna
cada vez mais um tema que afeta profundamente a qualidade de vida e o
desenvolvimento da nacdo. Varios pesquisadores tém se debrucado
sobre o tema e gerado importantes resultados para a realidade brasileira
(COSTA, 2008).

2.1 MOBILIDADE URBANA

Durante um longo tempo, utilizou-se satisfatoriamente o termo
“transporte” para identificar os meios, as possibilidades e as condigdes
de intercdmbio entre bens, servicos e pessoas. Entretanto, com o
aumento da complexidade nas relagBes sociais e materiais, se manifesta
a necessidade de se repensar o termo para que identifique as pecas desse
conjunto de uma maneira mais precisa. A consciéncia da necessidade do
aprofundamento das especificidades de cada categoria foi em muito
impulsionada pela emergéncia do conceito de “mobilidade” como um
direito do cidaddo (COSTA, 2008).

Segundo o dicionario Houaiss da Lingua Portuguesa (HOUSAIS,
2001, p. [?D):

Mobilidade: Caracteristica do que é mével ou do
que é capaz de se movimentar; possibilidade de
mover (algo, alguém ou a si proprio); facilidade
para andar, saltar, dancar, etc.; possibilidade de ir
para outro lugar rapidamente;

Transporte: ato ou efeito de transportar; veiculo
que serve para transportar.

Observa-se na definicdo de cada um dos termos que
“mobilidade” detém um sentido mais amplo, mais abrangente que
“transporte”. Neste contexto, o transporte estd inserido dentro da
mobilidade como parte do todo que esta representa.
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Para assegurar legalmente o direito de mobilidade e definir o
conceito de mobilidade a ser adotado pelo governo brasileiro, criou-se a
Lei n® 12.587/12 que institui a Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
PNMU, definindo transporte urbano e mobilidade urbana nos seguintes
termos (BRASIL, 2012, p. [?]):

| - transporte urbano: conjunto dos modos e
servigos de transporte publico e privado utilizados
para o deslocamento de pessoas e cargas nas
cidades integrantes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana;

Il - mobilidade urbana: condicdo em que se
realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no
espaco urbano.

Como se pode observar nos conceitos apresentados, a mobilidade
é um conceito mais amplo que o conceito de transporte e o contém.

O progresso das reflexfes e debates sobre o tema da mobilidade
cunhou um entendimento da mesma de uma forma associada tanto aos
aspectos funcionais (tais como a maximizacdo das possibilidades de
conexdes sociais e da acessibilidade universal) como também a aspectos
politicos e ambientais, voltados para a sustentabilidade urbana, a
reducdo do gasto de energia, a diminui¢do da poluigdo e o incentivo ao
uso de transporte ndo motorizado.

A conceituacdo adotada no Brasil € mais bem observada através
da legislacdo criada acerca da mobilidade urbana.

2.2 LEGISLACAO DA MOBILIDADE

Séo varios os niveis de legislacdo que regulamentam e afetam a
mobilidade urbana. Desde leis de transito, passando por normas técnicas
dos meios e modos de mobilidade, até legislacdes nacionais sobre
investimentos do dinheiro publico, meios de parcerias publico-privadas,
impostos, etc. Em 2012 foi apresentada a Lei n® 12.587, de 3 de janeiro
de 2012 que institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (BRASIL, 2012).

Mobilidade Urbana Sustentavel é definida pelo Ministério das
Cidades (MINISTERIO DAS CIDADES, 2012, p. [?]) como:

O resultado de um conjunto de politicas de
transporte e circulagdo que visa proporcionar o
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acesso amplo e democratico ao espago urbano,
através da priorizagdo dos modos ndo-motorizados
e coletivos de transportes, de forma efetiva, que
ndo gere segregagbes espaciais, socialmente
inclusiva e ecologicamente sustentavel.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel (BRASIL,
2012) apresenta prioridades e objetivos, dentre eles o direito a cidade, a
consolidagdo da democracia, a promogdo da cidadania e da inclusdo
social, a modernizacdo das regulamentacdes e desenvolvimento
institucional e o fortalecimento do poder local. Sdo trés os macro-
objetivos, além de seus desdobramentos, apresentados nesta lei: o
desenvolvimento urbano, a sustentabilidade ambiental e a incluséo
social (MINISTERIO DAS CIDADES, 2012).
Destacam-se no Anexo A alguns artigos que mostram 0 escopo e
a abrangéncia dessa Lei n® 12,587 (BRASIL, 2012, p. [?]) que traca as
diretrizes para o cenério da mobilidade urbana no Brasil pelo menos nos
proximos anos a partir de 2012, Essa lei em seu Art. 24, § 4° aponta
ainda que:
Os Municipios que ndo tenham elaborado o Plano
de Mobilidade Urbana na data de promulgagéo
desta Lei terdo o prazo maximo de 3 (trés) anos de
sua vigéncia para elabora-lo. Findo o prazo, ficam
impedidos de receber recursos orcamentarios
federais destinados a mobilidade urbana até que
atendam a exigéncia desta Lei.

Pode-se adiantar que, varios dos pontos apontados como
importantes nesta lei sdo abrangidos pelo escopo de indicadores do
IMUS, entre eles se pode destacar as condi¢cBes de acessibilidade da
populacdo & mobilidade e a eficiéncia, a eficicia e a efetividade na
circulagdo urbana.

Um bom plano precisa de meios para quantificar suas acles e
metas, neste interim, a utilizagdo de indicadores possibilita uma maior
robustez no embasamento das metas para a Politica ou Plano de
Mobilidade Urbana de um municipio.

2.2.1 Legislagdo Joinvillense
A Lei Complementar n° 261, de 28 de fevereiro de 2008 que é

denominada Plano Diretor de Desenvolvimento Sustentavel do
Municipio de Joinville (JOINVILLE, 2008) dispde sobre as diretrizes
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estratégicas e institui o plano diretor de desenvolvimento sustentavel do
municipio de Joinville apresenta uma abordagem sobre a mobilidade
conforme mostrado no Apéndice B.

Observa-se que varios dos pontos apresentados por esta lei como
sendo de grande importancia, ndo sdo acompanhados, na mesma lei, de
meios para verificagdo de seu cumprimento ou descumprimento. Esse
papel seria feito satisfatoriamente se fossem elencados indicadores para
cada objetivo destacado por essa regulamentacao.

2.3 CIDADE DE JOINVILLE

Joinville ¢ um municipio localizado na regido nordeste do
estado de Santa Catarina, no Brasil. E a mais populosa cidade do estado,
a frente da capital, Floriandpolis, distante 180 km. Possui area de
1.130.878 quildmetros quadrados e populagdo de 526.338 habitantes em
2012 (A NOTICIA, 2012). E sede da Microrregifo de Joinville,
da Mesorregido do Norte Catarinense e da Regido Metropolitana do
Norte/Nordeste Catarinense, a qual contava, no censo de 2010 (IBGE,
2010), com 1 094 570 habitantes.

A cidade possui um dos mais altos indices de desenvolvimento
humano (0,857) entre os municipios brasileiros, ocupando a 13% posicéo
nacional e a quarta entre 0s municipios catarinenses.

2.3.1 Breve Histérico de Joinville

Segundo o Joinville Cidade em Dados (IPPUJ, 2011, p. 7) a
Coldnia Dona Francisca teve seu inicio em nove de marco de 1851 em
terras pertencentes ao dote de princesa D. Francisca, filha do primeiro
Imperador do Brasil, irma de D. Pedro Il e esposa de Francisco Luis
Maria de Orleans, denominado Principe de Joinville, que era o terceiro
filho do rei da Franca Luis Felipe. Uma barca chamada “Colon” foi o
meio de transporte que trouxe os primeiros colonos. A area inicial da
Col6nia era de 46.582 hectares, que eram administrados pela Sociedade
Colonizadora, uma organizacdo com sede em Hamburgo, Alemanha, em
15 de maio de 1850. Os colonos que assinavam contrato com a
Sociedade para vir a Coldnia eram isentos do servico militar e gozavam
de direitos alfandegarios por dez anos. A Sociedade cabia cuidar dos
doentes oferecendo-lhes recursos, zelar pela educacdo e disciplina das
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criancas da Coldnia, e impedir que saidos de prisdes europeias fossem
enviados & mesma.

A colonizagdo do que veio a ser Joinville iniciou com 191
europeus: 117 alemaes e suicos vindos de Hamburgo e 74 noruegueses.
Apos quatro meses da fundacdo da Colbnia, em julho de 1851, as
instalaces no local eram dez casas de pau a pique, com cobertura de
palha algumas delas podendo abrigar até vinte familias. Chegaram 115
colonos no segundo grupo entre 11 e 17 de julho de 1851 trazidos pela
barca hamburguesa “Emma Louise”. Mais 77 imigrantes alemées e 88
suicos chegaram em setembro e outubro e assim, ao fim do primeiro ano
de colonizacdo, j& havia no local 471 colonos. Nem todos estes colonos
permaneceram. Muitos dos noruegueses da primeira leva deixaram a
Coldnia. A malaria causava muitas mortes entre os primeiros habitantes.

No Anexo C sdo apresentados ainda alguns fatos que marcaram a
histdria de Joinville até os dias atuais.

2.3.2 Mobilidade em Joinville

Joinville compartilha algumas caracteristicas que influenciam a
mobilidade com muitas cidades brasileiras (PONTES, 2010):

> expansdo desordenada provocada pela concentracdo
demografica;

» problemas relacionados & utilizagdo indiscriminada do
transporte motorizado.

Caracteristicas em destaque da cidade:

> grande extensao territorial da cidade e da area urbana (expansao
rarefeita e de baixa densidade);

> existéncia de limitantes naturais (morros e massas de agua) e
artificiais (BR 101);

» disposicao geografica: terreno plano.

Segundo Constante (CONSTANTE, 2003) é possivel explicar o
modo como a estrutura viaria de Joinville se desenvolveu se for levando
em consideracdo a intensa abertura de vias, pratica adotada desde a
fundacéo da Coldnia Dona Francisca. Devido a distribuicdo dos colonos
no territdrio ser dispersa e ndo centralizada, a medida que os lotes iam
sendo ocupados, as estradas iam sendo criadas para interligar os locais
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ocupados. As caracteristicas fisicas e naturais locais (elevacdes,
restingas e manguezais) somadas a préatica de abrir ruas a medida que os
lotes eram ocupados gerou um sistema extremamente espontaneo, que
n&o apresenta critérios urbanisticos académicos. E possivel observar esta
espontaneidade pelas disposicdo das vias de acesso a cidade e areas de
ocupagcdo inicial da Col6nia. A malha urbana joinvillense é em grande
parte posicionada na direcdo Norte-Sul. Essa disposic¢éo de orientagdo se
deu seguindo a direcdo das ligacbes entre Curitiba e Floriandpolis.
Também se formaram outros eixos de orientacdo oeste-leste, ligando a
serra e 0s portos de Joinville e de Sdo Francisco do Sul.

Complementar a esses eixos principais de fluxo, uma malha sem
critérios urbanisticos foi implementada ao longo do tempo, preenchendo
as areas planas entre os eixos principais e, posteriormente, nas areas
periféricas, linearmente acompanhando os proprios eixos (IPPUJ, 2011).

Figura 2 — Os modos de locomogdo do joinvillense.
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Fonte: (PREFEITURA DE JOINVILLE, 2010)

Baseando-se na Pesquisa de Origem/Destino (PREFEITURA DE
JOINVILLE, 2010) se obteve as caracteristicas contemporaneas dos
deslocamentos realizados pela populagdo em suas atividades darias
como mostra a Figura 2. A Pesquisa de Origem/Destino apresentou
importantes informacGes para o estudo da mobilidade em Joinville.

2.3.3 Um Olhar Para a Mobilidade Pelas Propostas de Candidatos a
Prefeitura de Joinville

Uma das maneiras de se adquirir contetido sobre o que se pensa
em uma comunidade acerca da mobilidade em uma cidade € a
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abordagem apresentada nas propostas dos candidatos a Prefeitura na
eleicdo municipal de 2012 no tema da mobilidade. Apresentam-se no
Anexo D as propostas de cinco candidatos que disputaram as elei¢des de
2012 para 0 mandato de prefeito da cidade de Joinville para o periodo de
2013 a 2016.

Observa-se que as propostas apresentadas pelos candidatos a
gestores do municipio de Joinville ndo apresentam meios e modos de
medir os problemas e as solucdes apresentadas. A grande parte das
propostas sdo em torno dos microproblemas e poucas alusdes ha aos
macroproblemas como o ndo detalhamento do Plano Diretor do
municipio.

2.3.4 Um Olhar Pelos Servidores do Setor de Planejamento da
Mobilidade Urbana de Joinville

A estrutura de planejamento urbano da cidade de Joinville é
encargo do IPPUJ, 6rgdo ligado a Prefeitura Municipal. A equipe
responsavel pelo setor de mobilidade urbana é formada por engenheiros,
técnicos, arquitetos e estagiarios.

S&o vérios e constantes os desafios dos servidores da area de
planejamento urbano em uma cidade brasileira, bem como em todo o
mundo, sobre tudo em contextos em que a cidade esta passando por
modificagbes em ritmo acelerado. A necessidade de conciliar os
aspectos técnico, pessoal, politico e social das decisbes se faz presente
no dia-a-dia. O conhecimento holistico desenvolvido pelo profissional
da area revela alguns detalhes sobre o profundo conhecimento da
realidade de se planejar e implementar mudangas na mobilidade da
cidade.

O autor do presente trabalho observou que o trabalho da equipe
planejadora da mobilidade em Joinville é, como em todo o pais,
prejudicado pela centralizacdo no governo federal do poder econémico
e, consequentemente, de decisdo sobre as obras de infraestrutura. Assim,
muitos sdo os projetos feitos que acabam ndéo se realizando por deciséo
ou indecisao federal. Isso se torna frustrante & medida que a equipe que
conhece os problemas reais da mobilidade na cidade e, geralmente, é
responsabilizada por eles, acaba por ser relegada a desenvolver solugdes
paliativas para problemas que se tornam cada vez mais crbnicos ao
longo das décadas. Assim, a equipe que poderia estar se dedicando ao
desenvolvendo de um planejamento em nivel macro, sobre toda a
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cidade, vé-se, por vezes, obrigada a ocupar-se com detalhamentos de
projeto paliativos que consomem seus recursos humanos.

As equipes ligadas ao planejamento da mobilidade no IPPUJ e no
Instituto de Transito e Transporte de Joinville (Ittran), juntas somavam
em 2012 menos de 30 colaboradores, sendo que o IPPUJ esta
encarregado do planejamento da infraestrutura e o Ittran mais
propriamente da operagéo e fiscalizacéo.

2.3.5 Outros Problemas da Mobilidade em Joinville

Além dos macroproblemas da mobilidade urbana de Joinville ja
apresentados pelo autor do presente trabalho, outros problemas que
foram observados pelo mesmo autor e que podem estar afetando a
mobilidade no municipio sdo apresentados:

> especulacdo imobiliaria: Essa pratica afeta profundamente nao
apenas a mobilidade urbana, como todo o espago urbano. E um entrave
ao crescimento planejado para a populacéo e um fator que pode minar 0s
cofres publicos, pois consome a manutencdo de servigcos publicos,
aumenta as distancias e percursos e explora a comunidade que financia
indiretamente o aumento do valor ao imdvel sem receber nada em troca.

O inicio de tal fendbmeno ¢ a simples tradicao latino-brasileira que
dispde Candido Malta Campos Filho (CAMPOS FILHO, 2002b, p, [?])
COMo segue:

Aconselhado pelos mais experientes a investir em
terrenos que jamais perdem ao longo prazo com a
inflagdo, os filhos da classe média e alta, com
disponibilidade de poupanca, passaram a comprar
terra urbana e rural tanto quanto podiam. As
regras do jogo econdmico haviam transformado
tal investimento no mais rentavel a seu alcance.
Em linhas gerais pode-se dizer que desta forma,
investidores amadores ou profissionais, que
pretendiam um meio de investimento facil, deram
inicio a situacdo da Especulagéo Imobiliaria.

Neste sentido, ainda Céandido Malta Campos Filho (CAMPOS
FILHO, 2002a, p. 46), especifica os casos mais comuns de especulagdo
imobiliaria:
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a) A manutencdo de terrenos o0ciosos nas ja
consolidadas areas urbanas das cidades esperando
assim sua valorizagdo;

b) A manutencéo de é&reas rurais nas vizinhangas
das cidades, estas chamadas de glebas, na
expectativa de que se tornem urbanas;

Portanto a especulagdo mais comum é que alguns
proprietarios de imoéveis urbanos deixam de dar
qualquer destinagdo a seus imoéveis com o objetivo
de que com o transcorrer do tempo estes se
valorizem em virtude de fatores externos como a
disponibilizagdo de equipamentos publicos e ainda
um aumento na vizinhanga. Apds a valorizagdo
esperada pode-se vender o imdvel por um preco
excessivamente maior do que aquele pelo qual foi
adquirido.

Como se sabe, a especula¢do imobiliaria urbana,
de um modo geral, é, no quadro do capitalismo,
uma forma pela qual, os proprietarios da terra
recebem uma renda transferida dos outros setores
produtivos da economia, especialmente através de
investimentos publicos na infraestrutura e servigos
urbanos, que sdo os meios coletivos de producéo e
consumo ao nivel do espago urbano;

» pouca “massa pensante” envolvida na busca de solucdes
conjuntas para a mobilidade joinvillense. Isso de maneira alguma
significa que as pessoas atualmente comprometidas com a mobilidade
da cidade ndo sejam capazes, mas sim, que ha necessidade de maior
envolvimento e de mais investimento reflexivo e construtivo sobre o
tema na cidade. Por ser uma cidade de tamanha expressdo, com mais de
meio milhdo de habitantes e em franco crescimento, seria necessario
uma maior sinergia e o uso de mecanismo para envolver mais
pensadores de diferentes areas para refletir de modo profundo as
questdes da mobilidade desta comunidade em constante mudanca e nao
apenas ecoar ideias isoladas ora defendendo um dado meio de
transporte, ora expondo criticas destrutivas;

» picos: falta de melhor distribuicdo da carga de uso da
infraestrutura existente ao longo do dia;
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> problemas apontados pelo IPPUJ (informacdo verbal)® em
compéndio com os 80 maiores problemas do transito de Joinville a
serem resolvidos.

2.4 INDICADORES DE MOBILIDADE

Com a forte demanda pela organizacdo de referéncias sobre
mobilidade urbana, pesquisadores brasileiros se dedicaram a conceber
meios avaliadores coerentes com a realidade brasileira de mobilidade
(COSTA, 2008). Dais indices que foram criados buscando-se que sejam
adequados & realidade nacional difundidos na literatura sdo o Indice de
Mobilidade Sustentavel, IMS, (CAMPOS; RAMOS, 2005) e o indice de
Mobilidade Urbana Sustentavel, IMUS, (COSTA, 2008). Ambos séo
apresentados nas se¢des 2.4.1 e 2.4.2, respectivamente.

2.4.1 Indice de Mobilidade Sustentavel - IMS

Campos e Ramos (2005) apresentaram um protdtipo do que viria
a ser o IMUS. Uma pesquisa desenvolvida por estes pesquisadores
focou o transporte e 0 uso do solo e gerou o indice de Mobilidade
Sustentdvel que congrega 26 indicadores. Tais indicadores sdo
elencados na Tabela 1 conforme analise dos especialistas e listados na
Tabela 2 segundo a ordem de importancia determinada pelos
pesquisadores utilizando a Metodologia Multicritério de Apoio a
Decisdo Construtivista, MCDA-C. As tabelas incluem indicadores para
o0 Transporte Publico Urbano, TPU.

Ja nesta pesquisa foi possivel identificar o que foi observado na
legislacdo que esta sendo implantada para nortear a mobilidade urbana
no Brasil. Por uma observagdo dos resultados obtidos por Campos e
Ramos (2005), verifica-se que o painel de avaliadores destacou entre os
Temas, o Incentivo ao uso do Transporte Pudblico, o Incentivo ao
Transporte ndo motorizado e o Conforto Ambiental e Seguranca. Estes
Temas obtiveram pesos superiores a 0,25 e juntos representam 80% dos
pesos (CAMPOS; RAMOS, 2005).

2 Informag&o fornecida pelo Eng. Gilson Perozin em conversa com o
autor do presente trabalho no IPPUJ, em 15 de fevereiro de 2013.
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proximos ou de p na regiao.

TEMAS Peso INDICADORES Pesos | Desv.
Oferta de TPU (oferta de lugares) 0.28 0,13
Frequéncia de TPU 0,22 0,19
Incentivo ao uso Oferta de transporte para pessoas de mobilidade reduzida 0,19 0,14
ol
o dranusports 0:20 Tempo médio de viagem no TPU para o niicleo central de | 0,13 0,07
Piblico iog P
atividades e comércio
Populagao residente com distancia média de caminhada | 0,18 0,10
inferior a 500m das estagoes/paradas de TPU
Populagao residente com acesso a dreas verdes ou de lazer | 0,09 0,05
dentro de um raio de 500m das mesmas.
Parcela de drea de comércio (uso misto) 0,10 0,05
Diversidade de uso comercial e servigos dentro de um dentro | 0,13 0,03
Incentivo ao de um bloco ou quadra de 500m X 500m
Tram!)orle nio | 025 | Exiensiio de ciclovias 0,13 0.07
motorizado
Di ia média de inhada as escolas 0,26 0,14
Numero de lojas de varejo por drea desenvolvida liquida 0,11 0,03
Populagio dentro de uma distancia de 500m de vias com uso | 0,18 0.10
predominante comeércios e servigos
Extensao de vias com rraffic calming 0,11 0,04
Parcela de veiculos (oferta de lugares) do TPU wutilizando 0,08 0.03
energia limpa
Conforto Parcela de vias com calgada 0,22 0,08
Ambiental e 0,29
Seguranca Acidentes com pedestres/ciclistas por 1000 hab. 031 0,12
Parcela de intersegoes com faixas para pedestres 0.21 0.07
Parcela de veiculos de carga com uso de energia menos | 0,07 0,07
poluente.
Custo médio de viagem no transporte piiblico para o micleo | 0,29 0.14
central de atividades
Conjunciio Renda média da populagao/ custo mensal do transporte | 0.38 0.21
Transporte e 0.11 | piblico.
Atividade . ’
econdmica Baias para carga e descarga. 0.07 0.03
Tempo médio de viagem TPU vs tempo médio de viagem | 0,26 0,19
por automovel.
Veiculo-viagens /comprimento total da via ou corredor 0.14 0,09
:‘:;e:(s:dade de Total de veiculos privados-viagem/ per capita. 0.19 0.13
automével 0.09 | Demanda de viagens por automaveis na regiao. 0.26 0.08
Horas de congestionamento nos corredores de transportes | 0,41 0,22

Fonte: (CAMPOS;RAMOS, 2002)
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Tabela 2 — Indicadores e pesos conferidos aos mesmos em pesquisa de Campos
e Ramos (2005) para determinacdo de um Indice de Mobilidade Sustentavel.

Ordem Indicador Peso
1 Acid.ped/ciclistas 0,0902
2 Oferta de TPU 0,0711
3 Dist. escolas 0,0675
4 vias c/calcada. 0,0629
5 Intersecao c/ faixas 0,0598
6 Frequeéncia de TPU 0,0571
7 Oferta mob.reduzida 0,0477
8 Pop. Res. 500m TPU. 0.0438
0 Pop. 500 m de vias 0,0448
10 Renda pop./custoTPU 0,0414
11 Horas congestion. 0,0392
12 Tempo medio TPU 0,0349
13 Diversidade de uso 0,0332
14 Ext.ciclovias 0,0319
15 Ext. traffic calmming 0,0307
16 Custo viag. TPU 0,0303
17 Num. lojas varejo 0,0284
18 Tempo viag. TPU /auto 0,0274
19 Parc.uso misto 0,0255
20 Deman. Viag.auto. 0,0252
21 TPU energ. limpa. 0,0227
22 Pop. 500m Verdes 0,0218
23 Veic.Carg. Nao Pol. 0,0212
24 Tot.veic/per cap. 0,0184
25 Veic—viag/comp.vias 0,0139
26 Baias carga/desc. 0,0070

Fonte: (CAMPOS; RAMOS, 2005)
Notas: A apresentacdo dos indicadores sem abreviaturas é apresentada na tabela
1; O indicador 15, por extenso ¢ “Extensdo de vias com traffic calming”;

2.4.2 Indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS)

Costa (2008) e Rodrigues da Silva et al. (2010) propdem o indice
de Mobilidade Urbana Sustentavel, IMUS, como um indice de grande
abrangéncia em seu escopo com vistas a superar a dificuldade
apresentada pela complexidade indissociavel ao espaco urbano.
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O IMUS estabelece, em uma escala de 0 a 1, uma medida da
qualidade da mobilidade urbana. Quanto mais préximo do valor “17,
melhor, e mais sustentavel, serd a mobilidade da populacdo da regido
urbana averiguada. O IMUS é calculado por meio da compilacdo de
dados referentes a 87 indicadores. E muito importante destacar que esse
numero de indicadores cobre um grande espectro de areas que afetam a
mobilidade. Um nimero menor de indicadores poderia privar o indice
de uma melhor definicdo da qualidade da mobilidade medida e um
nimero maior, poderia incorrer em detalhamentos que em um primeiro
momento demandariam grande investimento e fugiriam ao propoésito do
indice.

Cada um dos 87 indicadores do IMUS é calculado a partir de
dados especificos. Os indicadores sdo agrupados em 37 temas, conforme
assuntos correlatos. Os 37 temas sdo agrupados em nove dominios ou
grupos principais que abrangem aspectos consolidados no planejamento
da mobilidade conforme mostram as Figuras 3 e 4. Cada tema possui
uma pontuagdo global equivalente a “1,0”, que ¢ dividida de forma
especifica entre seus indicadores. Caso verifique-se que um dos
indicadores ndo é aplicavel, redistribuem-se os pesos de forma a garantir
gue a soma final permanega a mesma.

A partir do momento que se tem os valores determinados para
cada indicador para uma cidade, emprega-se uma planilha fornecida pela
autora do IMUS, Marcela Costa. Esta planilha calcula o valor do IMUS
global, completo e também os valores relativos a cada éarea de
abrangéncia do indice.

Aplicando-se a Metodologia Multicritério de Apoio a Decisdo
Construtivista (MCDA-C) a onze cidades brasileiras foi possivel
construir um referencial de mobilidade urbana sustentavel para a
elaboracdo do IMUS. Essa metodologia possibilitou determinar pesos
gue expressam a importancia de cada critério avaliado na contribuicdo
para o indice global ou especial para cada uma das dimensdes da
sustentabilidade consideradas atualmente: social, econbmica e
ambiental.

Segundo Costa (2008, p. 142) as principais caracteristicas do
IMUS séo:

+ € uma ferramenta de avaliagdo e monitoragdo
da mobilidade urbana;

« compreende  critérios  quantitativos e
qualitativos;
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+ engloba os principais temas para monitorar a
mobilidade urbana sob a perspectiva brasileira;

» 0s pesos de seus critérios foram estabelecidos
com base na opinido de especialistas em
planejamento urbano e de transportes;

» proporciona avaliagbes multiplas por dominio,
tema ou indicadores;

* 