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RESUMO

O crescimento econdmico e populacional visto no pais nos ultimos anos salientou
gargalos estruturais no sistema de transportes que evidenciaram a importancia do
planejamento da mobilidade urbana. Nessa situacédo encontra-se a cidade de Itajai,
em Santa Catarina, que tem seus problemas agravados pelo seu contexto
econdbmico e geografico: possui 0 segundo maior porto brasileiro em movimentagao
de contéineres e é cortado pela rodovia BR-101 em um dos principais corredores
logisticos do pais. A partir deste cenario, propde-se neste trabalho a avaliacdo da
mobilidade urbana na cidade de Itajai através da aplicacio da metodologia do indice
de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS), analisando o0s pontos positivos e
negativos dos indicadores do indice, caracterizando o cenario da mobilidade urbana
na cidade e promovendo uma comparagdo entre o desempenho da cidade com
outras onde o indice ja foi aplicado por outros autores. A estrutura desenvolvida
mostrou que o IMUS é aplicavel em cidades de médio porte e as dificuldades
encontradas ao longo do trabalho se referem, sobretudo, a disponibilidade de dados.
O resultado encontrado para Itajai indica que a cidade ainda precisa melhorar alguns
indicadores e, apesar do seu resultado mediano (0,572), apresenta consideravel
progresso para mobilidade urbana sustentavel. Por fim, com o resultado revelado
pelo indice, podem-se elaborar medidas e acfes voltadas a solucdo dos pontos

deficitarios e a manutencado e aprimoramento dos que possuem boa qualidade.

Palavras-chave: mobilidade urbana, mobilidade urbana sustentavel,
indicadores de mobilidade urbana, indice de mobilidade urbana sustentavel, IMUS,

Itajai.



ABSTRACT

The economic and population growth seen in the country in the last years increased
the structural bottlenecks in the transport system that evidenced the importance of
planning the urban mobility. In this situation, Itajai, a city in Santa Catarina, that has
its problems aggravated by its economic and geographic context: it has the second
largest Brazilian harbor in traffic containers and it is crossed by the BR-101 highway
in one of the main logistics corridor of the country. From this scenario, the propose of
this paper is to evaluate the Sustainable Urban Mobility Index (SUMI), analyzing the
positive and negative aspects of the indicators index, exemplifying the scenery of the
urban mobility of the city and promoting a comparison between the city development
with others where the index was already applied by other authors. The developed
structure showed that the SUMI is applicable in midsize cities and the difficulties
found along the paper, especially, to the data availability. The result found in Itajali,
indicates that the city still needs to improve certain indicators and, despite its average
result (0,572), presents considerable progress to the sustainable urban mobility.
Finally, from the results of the index, it is possible to elaborate measures and actions
driven to the solution of the deficit issues and to maintain and enhancement of the
ones which owns good quality.

Key-words: urban mobility, sustainable urban mobility, urban mobility

indicators, sustainable urban mobility index, SUMI, Itajai.
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1 INTRODUCAO

O Brasil, assim como a maioria dos paises emergentes e em
desenvolvimento, vivenciou um processo tardio e acelerado de industrializacéo.
Como resultado, a necessidade de méo de obra para a nova matriz econémica
proeminente, seguida da mecanizagdo rural e do fortalecimento do setor terciério,
gerou um enorme movimento migratorio da populacdo para as areas urbanas. Em
apenas poucas décadas o Brasil deixou de ser um pais majoritariamente rural para
se tornar urbano.

Esse movimento teve como consequéncia a expansdo descontrolada das
cidades, ndo acompanhado por politicas publicas eficazes para acomodar o novo
contingente populacional. Essa situacao gerou desequilibrios sociais, econdmicos e
ambientais refletidos nas grandes periferias, ocupacoes irregulares e em areas de
risco ou de preservacao ambiental.

Sendo a infraestrutura ineficaz em acompanhar o crescimento urbano, surgiu
na sociedade brasileira a necessidade tardia de planejamento das cidades, como
ferramenta de reparacdo dos 6nus e melhoria da qualidade de vida dos cidadaos
gue convivem e dividem o espaco nas cidades.

Como elemento indispensavel de um conjunto de politicas, estruturas e
servicos publicos necessarios ao desenvolvimento equitativo das cidades, a
mobilidade urbana vem se tornando tema central nos debates sobre qualidade de
vida e planejamento urbano nos ultimos tempos. Esse destaque ao tema surge em
um momento que as cidades brasileiras devem ndo apenas reparar a deficiéncia na
oferta qualitativa desse servico, como também de esgotamento e necessidade de
revisdo de alguns paradigmas proprios ao tema.

O crescimento econdmico e populacional do pais nos ultimos anos salientou
gargalos estruturais nas cidades que, somados a realizacdo de grandes eventos
esportivos, levaram pela primeira vez a pauta nacional a necessidade de
modernizacdo dos sistemas de transporte urbano, como suporte a um ciclo de
desenvolvimento sustentavel.

Dentro desse contexto, onde o planejamento da mobilidade urbana ganha
importancia inédita no Brasil, surge também a necessidade de aplicacéo de critérios

e ferramentas para que se possa diagnosticar as caracteristicas dos sistemas e a
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eficiéncia de politicas existentes. Nesse aspecto, a adocdo de medidores é
fundamental como ponto de partida, para avaliar a distancia que nos encontramos
dos resultados almejados, bem como para sua evolucdo durante a materializacao

dos planos e projetos.

1.1 CARACTERIZACAO DO PROBLEMA

Nas ultimas duas décadas verificaram-se no Brasil, como consequéncia da
estabilizacdo macroeconémica, o crescimento expressivo do produto interno bruto e
consideraveis melhorias na geracao e distribuicdo de renda. Porém os ganhos
oriundos desse processo foram majoritariamente aplicados em politicas de incentivo
ao consumo, em predilecdo a investimentos em infraestrutura que poderiam dar
suporte e sustentabilidade ao ciclo.

Vale destacar nesse contexto, o estimulo ao consumo de automoveis
particulares através de politicas publicas de desoneracéo tributaria ao setor fabril e
aumento na oferta de crédito. Entretanto o que se percebe atualmente € uma
paradoxal queda na qualidade de vida nas médias e grandes cidades, apesar das
melhorias do poder de consumo.

E notavel que a infraestrutura para absorver o modelo do automével cresceu
de maneira irriséria se comparada as taxas de crescimento da frota nacional. Porém
o fator mais grave quando tratamos de infraestrutura € verificado na escolha do
modelo, voltado ao automével. Consideraveis valores ndo arrecadados atraves de
desoneracdes de impostos concedidos ao setor industrial automotivo poderiam, em
outro cenario, ser aplicados na forma de investimentos em infraestrutura para
mobilidade nas cidades. Desse modo, a evolu¢gdo econémica vivenciada pelo pais
nao se traduziu em uma mudanca de paradigmas, inovagcdo e qualificacdo dos
elementos que compde o contexto da mobilidade urbana.

Somado a escolha equivocada de incentivo ao modelo do automovel
particular, uma caracteristica no processo de crescimento das cidades brasileiras
agrava ainda mais o quadro da mobilidade. Considerando elevado valor da terra nos
centros das cidades, inacessivel para grande maioria do novo contingente
populacional, a falta de politicas de controle de ocupacao do territorio, agravado pela

especulacdo imobiliaria, resultou em uma desenfreada expansdo da malha urbana,
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gerando cidades pouco adensadas, com vazios urbanos e infraestrutura de servigos
publicos incompletos e ineficientes. Esse fenbmeno conhecido como espraiamento,
além de tornar os investimentos em infraestrutura mais onerosos, acentuou
desigualdades sociais, tendo em vista a falta de homogeneidade na distribuicdo de
servi¢cos, empregos e equipamentos pelo territdrio urbano, gerando segregacédo de
oportunidades e necessidade de longos deslocamentos cotidianos.

O reflexo desse padrao de urbanizacédo € perceptivel no elevado custo e na
baixa qualidade de vida das cidades, além dos efeitos ambientais gerados por
grandes deslocamentos motorizados. Esses fatores impactam diretamente no
potencial de desenvolvimento humano, saude publica, crescimento econémico e
competitividade das cidades.

Diante dessa problematica, os planejadores e formuladores de politicas
publicas se veem desafiados. Tendo em vista que atualmente conceber estratégias
para mobilidade vai muito além da ampliacdo da capacidade do sistema viario. O
planejamento contemporaneo deve considerar politicas inovadoras, mudancas de
paradigmas e culturais para reparar as deficiéncias e recuperar os atrasos visando a
sustentabilidade em todos 0s seus aspectos.

O objetivo no planejamento e na execucédo dos projetos e planos deve ser
satisfazer a necessidade de deslocamento de forma ambientalmente correta,
socialmente justa e economicamente viavel segundo a Organisation for Economic
and Co-operation and Development (1996).

Para que a mobilidade incorpore todas essas caracteristicas, aliadas a uma
mudanca de modelo onde o transporte coletivo seja preponderante e atrativo, é
fundamental utilizar ferramentas para a medicdo e monitoramento das
caracteristicas dos sistemas e 0s motivos que determinam as escolhas dos usuarios.
Entretanto o maior empecilno aos especialistas é a ado¢cdo de um sistema de
avaliacdo parametrizado para todas as cidades (MIRANDA, 2010).

Nessa perspectiva, este trabalho propée a aplicacdo do indice de Mobilidade
Urbana Sustentavel, IMUS, modelo desenvolvido por Costa (2008) para a cidade de
Itajai, em Santa Catarina, com objetivo de diagnosticar as condi¢des de mobilidade

na cidade e auxiliar nas estratégias adotadas pelos planejadores.
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1.2 JUSTIFICATIVA

A necessidade de encontrar metodologias que auxiliem o monitoramento das
acOes implantadas, acompanhamento de resultados e a determinacdo dos pontos
gue devem ser aprimorados, seguidos das suas respectivas resolugdes, exigem um
acompanhamento adequado por parte do gestor.

Em virtude da sua estrutura, o IMUS se mostra eficiente para monitoramento
de diversos aspectos relacionados a mobilidade, visto que é composto por 87
indicadores considerando desde o planejamento, execucdo até a gestdo dos
sistemas. Com isso, a aplicacdo do indice se mostra muito Gtil para comparacao,
evolucdo e previsdo de cenarios.

A escolha do municipio de Itajai deve-se ao seu expressivo crescimento
econdbmico e populacional observado nos Uultimos anos, levando-o a tornar-se
detentor do maior produto interno bruto do estado de Santa Catarina no ano de
2012, aléem da elevada taxa de motorizacdo da cidade, que atinge valores médios de
0,75 veiculos por habitante (IBGE, 2014).

A localizacdo do municipio e seu protagonismo em meio a uma regido
altamente conurbada, aliado ao elevado nivel de servigos, acabam por tornar a
cidade um polo regional atraindo diariamente um numero expressivo de viagens
oriundas das cidades vizinhas.

Itajai possui também o segundo maior porto brasileiro em movimentacdo de
containers (ABRATEC, 2014), equipamento que exerce um forte impacto sobre os
deslocamentos internos, haja vista a elevada presenca de caminhdes se deslocando
pelas vias urbanas, muitas vezes nao projetadas para tal finalidade.

Soma-se a esse contexto, a obrigagdo legal instituida pela Lei Federal n®
12.587/12 de elaboragéo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel para cidades
com populagdo superior a 20.000 habitantes. Este € um documento de apoio ao
Plano Diretor Municipal, que diagnostica condi¢cdes e fatores da mobilidade na
cidade e propde solugcbes para as deficiéncias e demandas encontradas, além de
metas para explorar as potencialidades.

Assim sendo, o Plano de Mobilidade se apresenta como instrumento ideal
para aplicacdo dos indices, pois possibilita a comparacdo dos cenéarios encontrados
antes da sua execucao, os efeitos das suas acdes e a sua consolidac¢ao no futuro.
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1.3 OBJETIVOS

O objetivo principal deste trabalho é avaliar a mobilidade urbana da cidade de
Itajai. Para proporcionar a avaliacdo sobre as condicbes de mobilidade na cidade,
utiliza-se a metodologia do IMUS, desenvolvida por Costa (2008).
Estabelecido o objetivo principal, os objetivos especificos do trabalho sdo
definidos a segquir:
a. Analisar e apontar os pontos positivos e negativos sobre cada

indicador calculado;

b. Caracterizar o presente cenario da mobilidade urbana na cidade
de estudo;
C. Promover uma comparacdo entre o desempenho do IMUS na

cidade de Itajai e outras cidades, cujas aplicacGes ja foram realizadas por
outros autores.

d. Fornecer um instrumento que auxilie gestores e planejadores
nas tomadas de decisdo no ambito do planejamento urbano da cidade de

Itajai;

1.4 ESTRUTURA DO TRABALHO

Para alcancar tais objetivos, desenvolveu-se o trabalho com sete capitulos
gue sao organizados da seguinte forma:

. Capitulo 1 — Introducao: Introducédo ao tema pesquisado, sendo
esta secao presente;

. Capitulo 2 — Fundamentacdo teorica: Revisdo bibliografica
abordando temas relacionados a mobilidade urbana e como a
sustentabilidade é inserida neste meio, pesquisa e discussao sobre a criacédo
e utilizacdo de indicadores para auxiliarem nas tomadas de decisédo, de como
e quando podem ser usados;

o Capitulo 3 — Estudo de caso: O capitulo seguinte apresenta a

cidade de lItajai, através de aspectos relacionados a mobilidade urbana,

economia, desenvolvimento e importancia no cenario regional;
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o Capitulo 4 — Método de pesquisa: Apresenta a metodologia
proposta para o desenvolvimento deste trabalho, incluindo a propria
metodologia do IMUS;

o Capitulo 5 — Aplicacéo do IMUS: Apés levantamento dos dados,
e realizada a aplicacédo do IMUS na cidade de lItajai;

o Capitulo 6 — Andlise dos resultados: Analise dos resultados
obtidos a partir a aplicacdo do indice no municipio de Itajai, avaliando o
desempenho global, setorial, dos dominios e indicadores;

. Capitulo 7 — Consideracdes finais: Finalmente sdo apresentadas
as conclusdes, bem como sugestdes para desenvolvimento de trabalhos
futuros.

O trabalho ainda contempla as referéncias utilizadas para este estudo.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

Este capitulo traz uma breve revisao tedrica a respeito de definicdes sobre as
guestdes da mobilidade urbana, da importancia da utilizacdo de indicadores para
medicdo e monitoramento de politicas publicas. Faz uma breve introducdo ao IMUS

e aponta a relevancia da elaboracdo de Planos de Mobilidade para as cidades.

2.1 DEFINICOES DE MOBILIDADE URBANA

A mobilidade urbana é um elemento facilitador para o desenvolvimento
urbano e atributo fundamental para a qualidade de vida nas cidades. Promover
adequada mobilidade para todas as classes sociais, para o desenvolvimento das
atividades comerciais, industriais e recreativas, constitui processo essencial para o
desenvolvimento econémico e social das cidades (FERRAZ e TORRES, 2004).

Considerando tal importancia, o conceito de mobilidade urbana vem
ganhando importancia nas Ultimas décadas, ganhando espaco em debates e
discussbes (TCU, 2011).

Segundo a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), mobilidade
urbana é definida através das formas que sdo realizados os deslocamentos de
pessoas e cargas no espaco urbano, um atributo inerente a cidade que mensura o
qudao facil é o deslocamento dos mesmos na area urbana, utilizando a infraestrutura
urbana existente, como sistema viario, automoéveis e servicos de transportes
(BRASIL, 2007).

Pontes (2010) afirma que a mobilidade estéa relacionada com a capacidade de
deslocamento, a qual é determinada pela oferta de modos de transportes,
localizagéo das atividades, condic¢des fisicas e financeiras, crescimento da cidade e
expansdo dos sistemas de comunicagcdo. Assim, mobilidade se mostra mais um
termo qualitativo, do que simplesmente quantitativo.

Deste modo, o conceito de mobilidade ndo esta relacionado apenas a efetiva
ocorréncia dos deslocamentos no espaco urbano, mas também, atribuido a
facilidade e a possibilidade de sua ocorréncia (ALVES E RAIA JUNIOR, 2009).

Para Vasconcellos (2009), a definicAo de mobilidade pode estar relacionada
com outro mais amplo, o de acessibilidade, a qual, segundo Silva (2009), é

entendida como a facilidade de deslocamento, em termos de distancia, tempo e
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custo, de se alcancar fisicamente os destinos desejados no espaco urbano a partir
de certo ponto.

Embora os conceitos de mobilidade e acessibilidade se misturam, eles nao
podem ser entendidos da mesma forma. Pontes (2010) caracteriza-os de modos
diferentes, na qual mobilidade esta mais relacionada ao desejo de acessar o destino
e a capacidade em se deslocar, enquanto que a acessibilidade depende, além da
mobilidade, da localizacdo das atividades e dos meios de transportes disponiveis.
Ou seja, segundo a mesma autora, a mobilidade se caracteriza em “como” e “por
que” o individuo faz uso dos sistemas de transportes e a acessibilidade se
caracteriza pela oferta de transportes em conectar as localidades no espaco urbano.

De acordo com Miranda et al. (2009), o conceito de mobilidade urbana é
recente e ainda tem sido associado somente ao transporte motorizado, tratando de
forma secundaria a circulacdo de pessoas e bens na cidade para apenas o
deslocamento por automoéveis e transporte coletivo e conforme Boareto (2008), a
analise fragmentada dos sistema de transporte publico, circulacdo de veiculos e uso
do solo, resulta nos problemas enfrentados diariamente no meio urbano.

Para Costa (2008), a mobilidade sofre influéncia de fatores como as
dimensdes do espaco urbano, a disponibilidade de transportes, as atividades nele
desenvolvidas e as caracteristicas da populacdo, da mesma maneira que as
condicbes de mobilidade afetam diretamente o desenvolvimento econdémico das
cidades, a interacéo social e o bem-estar da populacéo.

Deste modo, tratar sobre a mobilidade urbana é identificar como se organizam
os fluxos na cidade, de modo a garantir o acesso das pessoas ao que a cidade
oferece. Assim, observa-se que a mobilidade busca atender a facilidade de
deslocamento das pessoas e bens no espaco urbano, e a acessibilidade dos
habitantes para suas atividades e deslocamentos nos diversos fins (VARGAS,
2008).

Ao analisar as caracteristicas da mobilidade urbana nas grandes cidades
brasileiras, observa-se que estd baseada no uso intenso do transporte motorizado
individual acarretando uma série de externalidades negativas para as cidades, entre
elas estdo o tempo despendido em congestionamentos, problemas ambientais e

aumento de acidentes de transito (IPEA, 2012).
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O padrédo de deslocamentos nas cidades brasileiras vem sofrendo uma
mudanca muito acentuada nos ultimos anos com o aumento acelerado da taxa de
motorizacdo da populacdo em geral, conforme relatério dos deslocamentos nas
cidades brasileiras do Instituto de Pesquisa Aplicada — IPEA (2010), ja que os
segmentos de menor renda estio tendo cada vez mais acesso ao veiculo privado.
Estima-se que haja uma tendéncia de aumento do volume de veiculos relacionados
aos domicilios de baixa renda devido as politicas de incentivo de compra de veiculos
individuas. Conforme Boareto (2008), “a maioria dos formadores de politicas
publicas ainda considera o automével como desejo natural e destino final de todas
as pessoas”.

Soma-se a este cenario, a desatualizacdo tecnoldgica e crescente perda de
qualidade do servico de transportes publicos coletivo, além consequentemente, da
constante diminuicdo na demanda. Fatores ocasionados pela caréncia de
investimento e financiamentos para o setor e pela fragilidade politica da gestédo
publica.

O desafio de tornar mais atrativo o transporte publico abrange além dos
pontos acima mencionados, a sua insustentabilidade diante do favorecimento fiscal
do transporte motorizado individual. Além disso, outro ponto deve ser conectado a
mobilidade, a sustentabilidade ambiental. Neste sentido, os impactos ambientais
causados pelos meios de transporte sdo duplos: diretos, pela participacdo na
poluicdo atmosférica, sonora e na utilizacdo de fontes de energia ndo renovaveis; e
indiretos, na incidéncia de acidentes de transito e na saturagéo da circulacdo urbana
(BRASIL, 2007).

Sob estes aspectos, a mobilidade urbana sustentavel apresenta respostas

gue buscam o aproveitamento de meios de transporte de menor impacto.
2.2 MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL
Para se caracterizar a mobilidade wurbana sustentavel, deve-se,

primeiramente, caracterizar desenvolvimento sustentavel e compreender as suas

consideracoes.
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O relatério® das Nagdes Unidas, chamado Our Common Future, conceitua o
desenvolvimento sustentdvel como “a capacidade de satisfazer as necessidades
presentes, sem comprometer a capacidade das geracdes futuras de suprir suas
préprias necessidades”. Assim, pode-se considerar desenvolvimento sustentavel
como um termo de desenvolvimento continuado.

De modo simplificado, sustentabilidade pode ser descrita como um conjunto
de acdes tomadas para oferecer o melhor para as pessoas e para 0 meio ambiente,
seja no presente, seja no futuro, a fim de considerar os aspectos ambientais, sociais
e econdmicos buscando alternativas para sustentar a vida na Terra sem prejudicar a
qualidade de vida no futuro (ABDALA, 2013).

A partir de 1972, com a conferéncia de Estocolmo, de iniciativa da ONU,
foram iniciadas as discussdes mundiais sobre as relacdes entre o homem e o meio
ambiente (INPE, 2012). Na ocasido foi verificado que a poluicdo atmosférica e o uso
dos recursos naturais do planeta eram problemas a serem tratados, principalmente
pelo crescimento populacional visto na época.

Com a ECO-92, as discussdes sobre desenvolvimento sustentavel abordaram
as questdes sobre mobilidade urbana e a necessidade de mudanca sobre os
padrbes de deslocamentos, formulando conceitos sobre cidades sustentaveis e
cobrando a utilizacdo de energias renovaveis e veiculos menos poluentes
(HOEPERS, 2014).

Deste modo, a mobilidade urbana sustentavel pode ser definida como o
resultado das acdes de politicas publicas em transporte e na circulagdo para
propiciar amplo acesso ao espaco urbano, através de modos ndo motorizados e
coletivos de transporte. Tais acdes visam nao gerar segregacdes espaciais, sendo
socialmente inclusivas e ecologicamente corretas. Além disso, devem estar
baseadas nas pessoas e néo nos veiculos (BRASIL, 2004).

Para Lopes (2010), a mobilidade sustentavel é vista como forma de minimizar
0s impactos causados no meio urbano, desde a reducado de acidentes de transito, do
tempo despendido em congestionamento, da exclusdo social, do consumo de
energia ndo renovavel e do solo urbano. Essas questdes estdo relacionadas aos
modelos de planejamentos de transporte, da circulagdo e do espaco urbano,

promovendo e garantindo a mobilidade as pessoas, bens e sustentabilidade

' 0 Relatério foi elaborado por uma comissao das Nagdes Unidas e embasou as discussdes da Conferencia RIO-
92
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ambiental. Contudo, devendo agir integrando acbes e estabelecendo regras de
forma eficiente e eficaz, em conformidade com uso do solo, transportes motorizados
e nao motorizados, através de postura clara dos 0rgaos gestores, ser seguida como
mudanca politica da administracao e tratada como politica publica.

A construcdo da mobilidade sustentavel parte de mudancas de planejamento
dos gestores urbanos, na identificacdo dos problemas atuais e futuros, nao
concentrando esforcos em uma uUnica grande acdo, porém através de acles
combinadas, com as quais se podem atingir real efetividade (MAY; CRASS, 2007).

Rodrigues da Silva et al. (2008 apud Abdala, 2013), afirma que as premissas
de sustentabilidade ambiental, social e econOmica estdo sendo incorporadas

recentemente ao processo de planejamento do desenvolvimento urbano no Brasil.

2.3 INDICADORES DE MEDICAO DA QUALIDADE DA MOBILIDADE URBANA

Indicadores séo variaveis selecionadas que ajudam a operacionalizar um
objetivo e reduzir a complexidade de um sistema. Podem ser norteadores em
analises técnicas e politicas e quando comparados com padrées ou metas, tornam-
se medidores de desempenho, mensurando o avanc¢o do sistema, organizacdes ou
politicas (GUDMUNDSSON, 2004). Pode-se utilizar em diferentes formas, como

definido pela Agéncia Europeia do Meio Ambiente:

o Indicadores descritivos;

o Indicadores de desempenho;

. Indicadores de eficiéncia;

o Indicadores de eficiéncia politica;

o indices agregando alguns indicadores.

Segundo Maclaren (1996, apud Costa, 2008), indicadores simplificam
fenbmenos complexos, no entanto, ndo podem sozinhos indicar uma condigédo ou
estado de um sistema completo. Um conjunto de indicadores podera fornecer um
panorama completo de toda a situagdo, caracterizando diversas dimensdes e
aspectos do problema. Quando associados a objetivos e metas, pode fornecer
resultados e comparacfes a fim de mensurar com maior clareza o progresso do

sistema.
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Indicadores sdo utilizados também em processos de decisdo para
planejamento urbano, que envolve duas acbes essenciais: 0 monitoramento e a
avaliacdo. Para UN-HABITAT (2004 apud GHENO, 2009), o monitoramento € uma
acao continua que envolve a coleta e a analise de dados e apresenta um resultado
de como estéd o avanco das medidas tomadas, norteando acfes corretivas em busca
dos resultados esperados. Ja a avaliagdo € um processo finito, que analisa sob o
ponto de vista sistematico e objetivo a relevancia e eficacia do sucesso do
programa. Embora ndo sejam processos iguais, ambos sao utilizados, seja para
obter dados de entrada e fazer analise do sistema, caso do monitoramento, seja
para fornecer contribuigcbes que melhorem e aprimorarem os indicadores.

Nesse contexto, um sistema de indicadores aplicados em cenarios urbanos
deve permitir a analise da estrutura da cidade, a investigacdo e a identificacdo de
oportunidade que possam mitigar as deficiéncias da cidade e descobrir estratégias
urbanas de interesse, a fim de implantar e acompanhar as estratégias propostas.
Assim, os indicadores urbanos devem extrair informacdes essenciais sobre as
estruturas basicas da cidade para fundamentar o planejamento estratégico e a
gestdo urbana nos diversos dominios.

Para Maclaren (1996, apud COSTA, 2008), os indicadores de
sustentabilidade devem mostrar as ligacbes presentes entre as dimensdes social,
econdbmica e ambiental, tornando-se uma importante ferramenta para a analise da
sustentabilidade urbana.

Quando se trata de indicadores de sustentabilidade urbana, a analise de
diversos aspectos é realizada de forma integrada e tem como objetivo valorizar as
politicas, metas e praticas sustentaveis da regido, por outro lado, diferenciam-se um
pouco dos indicadores tradicionais (SALGADO, 2004 apud SAETA, 2013).

O desafio dos indicadores de sustentabilidade urbana é encontrar
informacgdes que verifiguem o desempenho das decisGes tomadas e apontem quais
sdo as consequéncias de tais decisdes. Com isso, é possivel aplicar um indice de
mobilidade sustentavel como ferramenta de controle e gestdo da mobilidade
sustentavel (GUDMUNDSSON, 2001 apud MIRANDA, 2010).

Nesse contexto, diversos encontros, conferéncias e debates sdo realizados a
fim de aumentar a quantidade e a preocupacédo em torno dos indicadores capazes
de auxiliar nas intervencdes nas cidades. Diversos paises da Europa e da América
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do Norte tém realizado pesquisa e propostas para criagdo de indices que qualifique
a mobilidade urbana nas cidades. Experiéncias Norte Americanas apontam que
indicadores geram impactos mais relevantes na politica quando conectados aos
planejamentos baseados em desempenho, visto que indicadores ndo representam
tdo somente informacdes, mas metas e alvos, e que os tomadores de decisdes
precisam responder de alguma maneira.

Entre esses paises esta o Canada, pode ser citado o Transport Canada, que
aponta medidas a serem tomadas a partir do relatério do Sustainable Development
Strategy, onde foram criadas nove desafios e oitenta objetivos que produzem
estratégias para o desenvolvimento sustentdvel e monitora o progresso das
implementacdes e acdes. No entanto, o indice estd mais focado no aspecto politico
e institucional do meio ambiente do que no aspecto fisico. Com isso, h4 uma medida
qualitativa da sustentabilidade ao invés de uma medida quantitativa
(GUDMUNDSSON, 2004).

Nos Estados Unidos tem-se o Sustainable Transport Index, que mede cinco
fatores considerados chaves para a sustentabilidade: insuficiéncia do petréleo;
qualidade local do ar e salde humana impactada pelas emissdes de gases;
impactos das emissdes de gases na atmosfera; quantidade de acidentes e vitimas; e
altos niveis de congestionamento. A proposta do indice € representar os fatores
citados e outros previamente calculados, além de realizar um comparativo entre 0s
estados sob a otica do transporte sustentavel (GUDMUNDSSON, 2004).

A Europa conta com o Transport and Environment Reporting Mechanism,
TERM, a qual busca dar suporte a processos politicos de integracdo ambiental no
ramo da politica de transportes (GUDMUNDSSON, 2004).

No Brasil, a nogao de sustentabilidade tem sido recentemente incorporada ao
planejamento urbano, principalmente no que se refere ao planejamento da
mobilidade (COSTA, 2008). Quanto aos indicadores de mobilidade, o enfoque da
sustentabilidade ainda ndo é prioritario, prevalecendo os indicadores tradicionais,
gue envolvem o desempenho dos sistemas de transportes, o nimero de viagens e a
divisdo modal.

Foi a partir de 2003, que se iniciou a producédo de relatorios das cidades com
populacdo maior que 60.000 habitantes. Na época, o documento envolveu o
tratamento de dados de transporte publico e de trafego urbano. Ao todo, 483
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municipios tiveram seus dados coletados. O objetivo do Sistema de Informacédo da
Mobilidade Urbana desenvolvido pela ANTP (2006) é a geracdo de indicadores que
permitem analises comparativas com indicadores similares, envolvendo séries
histéricas, analisando e monitorando os impactos das politicas publicas e que
permita uma andlise qualitativa das propostas da ANTP e outras entidades
interessadas.

O sistema apresenta indicadores nas areas de transito e transporte publico e

abordam dados como:

. Consumos: Distancias percorridas, tempo, energia e
combustivel;

o Poluicéo;

o Custos: Pessoais e publicos; Impactos de acidentes; Mobilidade;

. Transporte Publico;

o Transito: Recursos humanos; Intersecbes semaforizadas;

Extensao viaria.

Ter conhecimento dos indicadores e como eles podem ser utilizados para
gerir e planejar acdes de transporte sustentavel é essencial e apenas um passo no
processo do planejamento global, uma vez que estdo envolvidas inimeras etapas.
Com isso, 0s objetivos pretendidos requerem esforcos de diversos grupos da
sociedade em varios momentos, seja para planejamento, execu¢ao ou avaliacdo dos
resultados (LITMAN, 2009 apud MIRANDA, 2010).

A vista disso, para mensurar o transporte sustentavel e serem aplicaveis e
produtivos, os indicadores devem ser capazes de representar 0s seguintes itens,
independentemente do seu enfoque ou abrangéncia (GUDMUNDSSON, 2004 apud
COSTA, 2008):

o Interesse seja no estado presente (desenvolvimento), seja no
futuro (sustentabilidade);

o Consideracdo de todas as dimensdes (econdmica, social,
ambiental, institucional);

o Identificacdo dos pontos de contribuicdo do transporte sobre os

problemas globais;
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o Inclusdo de critérios de sustentabilidade e metas para
interpretacdo de desempenho;

o Adocao de um numero apropriado de indicadores;

o Incorporacdo da  participacdo de  interessados no
desenvolvimento dos indicadores;

o Desenvolvido para maxima utilizacdo e impacto.

Segundo Holden (2006), os indicadores devem ser usados com atencao,
considerando que as conclusbes tiradas a partir destes, podem levar a
interpretacfes diferentes e serem usados para usos especificos em funcédo de
motivacdes politicas e demais interesses, que ndo visem o0 desempenho
unicamente dos sistemas de transporte. A geracao e utilizacdo dos indicadores,
nao resolvem por si sO, os problemas de mobilidade urbana, porém detectam e

apontam orientacfes importantes aos gestores e planejadores.

2.3.1 IMUS - indice de mobilidade urbana sustentavel

E necesséario compreender que os indicadores podem e devem ser utilizados
para conhecer as limitacbes e potencialidades do sistema urbano. Além disso,
servem como auxiliadores do planejamento urbano, estabelecendo metas e
objetivos, avaliando op¢des e desenvolvendo politicas. Sustenta a ideia que devem
ser desenvolvidos indicadores apropriados e adequados para o ambiente urbano,
tendo como base a realidade encontrada nas cidades brasileiras.

Considerando tais necessidades, foi desenvolvido por Costa (2008) o IMUS,
que tem o objetivo de ser uma ferramenta concreta para o planejamento da
mobilidade urbana. Por se tratar de um indice desenvolvido no contexto das cidades
brasileiras, este indice se mostra como o mais adequado para aplicacdo por ser
criado sob o contexto brasileiro de mobilidade urbana, considerando aspectos locais,
visdo sistémica da mobilidade e por abranger os aspectos da sustentabilidade em
seus indicadores.

As principais caracteristicas do IMUS séo:
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o Apresenta uma hierarquia de critérios baseada em conceitos e
elementos levantados junto a técnicos e gestores ligados ao planejamento
urbano e de transporte em onze cidades brasileiras;

o Atribui um sistema de pesos nos critérios, que mostram a sua
importancia relativa, envolvendo também sistemas de pesos para as
dimensdes da sustentabilidade (social, ambiental e econdmica), o que permite
a avaliacdo setorial do sistema;

o Fornece um modelo de agregacdo de critérios: permite a
compensacdao de critérios com baixos valores por outros com maiores valores;

. E uma ferramenta de facil compreensdo e entendimento, cuja
aplicacdo ndo exige pacotes computacionais robustos e nem conhecimentos

matematicos complexos.

De acordo com Costa (2008, p.63) o indice foi construido através de
workshops e reunides com técnicos, gestores e especialistas de onze cidades
brasileiras, das cinco regides do pais (Aracaju, Belo Horizonte, Floriandpolis,
Fortaleza, Goiania, Macei6é, Manaus, Palmas, Porto Alegre, Recife e Vitéria),
utilizando a metodologia de Multicritério de Apoio a Decisdo Construtiva (Multicriteria
Decision Aid — Constructivist ou MCDA-C).

O IMUS é composto por nove dominios, divididos em 37 temas, totalizando 87
indicadores. Todos os indicadores foram desenvolvidos para estarem adequados a
realidade brasileira com vistas a contribuirem para a construcdo de um panorama da
mobilidade sustentavel.

A avaliagdo da-se através de um sistema de pesos atribuidos aos dominios,
temas e indicadores, podendo ser quantificados seja individualmente ou em grupos,
mostrando sua importancia para todo o sistema. As dimensdes da sustentabilidade
também sdo quantificadas, sendo possivel verificar a importancia relativa de cada
dimens&o no sistema.

Devido a essa metodologia de calculo, permite-se criar um conjunto de
politicas voltadas tanto para grupos especificos quanto para todo o sistema,

aplicando de forma mais racional e eficiente os recustos disponiveis.
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2.4 PLANOS DE MOBILIDADE — UM NOVO PANORAMA NAS POLITICAS DE
TRANSPORTE DO BRASIL

A partir de 1988 com o estabelecimento da nova constituicdo brasileira, pela
primeira vez, na lei fundamental do pais, tratou-se especificamente das cidades e do
planejamento participativo em um capitulo exclusivo. Esse capitulo preconiza em um
dos seus artigos a Politica de Desenvolvimento Urbano, regulamentada
posteriormente através do Estatuto da Cidade (Lei Federal n® 10.257/01).

O Estatuto da Cidade objetiva ordenar, através do Plano Diretor Municipal -
obrigatorio para os municipios com mais de 20.000 (vinte mil) habitantes - e demais
instrumentos, o pleno desenvolvimento das funcfes sociais da cidade e garantir o
bem-estar de seus habitantes, onde se inclui os transportes urbanos, sob
responsabilidade de execucdo do Poder Publico Municipal (OLIVEIRA, 2001).

Entretanto, apesar de a mobilidade estar inserida nos objetivos gerais do
Estatuto da Cidade, o tema é tratado com superficialidade, apenas dispondo que as
cidades com mais de quinhentos mil habitantes deveriam elaborar um plano de
transporte urbano integrado, compativel com o Plano Diretor ou nele inserido.

Nesse sentido, da mesma maneira que o Estatuto da Cidade se estabelece
como eixo da Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano proposta na
Constituicao, surgiu em 2012, com a mesma funcdo e apdés 17 anos de tramitacéo
no Congresso Nacional, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei Federal n°
12.587/12).

Essa lei objetiva a integracdo entre os diferentes modos de transporte, a
melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no territério do
municipio, além de ampliar o universo de cidades obrigadas a elaborar seus Planos
de Mobilidade Urbana, estendendo a todas com populacdo maior que 20.000 (vinte
mil) habitantes e em todas as demais obrigadas, na forma da lei, a elaboracdo do
plano diretor (BRASIL, 2007).

Com a promulgacéo da lei, os municipios obtiveram seguranca juridica para
adotar medidas de priorizagdo do modo ndo motorizado sobre o motorizado, por
exemplo, e podem ser contestados judicialmente caso ndo se adequem as normas
da lei (IPEA, 2012).
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Esta Lei entrou em vigor em 2012, estabelecendo prazo de trés anos para o
cumprimento da elaboracdo do plano, no entanto, até abril de 2015, prazo final
estipulado pelo governo federal, apenas 5% das cidades com mais de 50.000
habitantes haviam feitos seus planos de mobilidade urbana (NTURBANO, 2015).

Os principios, diretrizes e objetivos apresentados pela Politica Nacional de
Mobilidade Urbana busca orientar os caminhos e servir de base para politicas
urbanas para que se atinja os objetivos propostos da Lei, definindo uma visdo de
futuro do pais com a implementacdo desta politica para reduzir desigualdades
sociais e melhorar as condi¢cdes de mobilidade urbana e de acessibilidade (BRASIL,
2013):

Os principios ficam traduzidos de forma geral como:

e Acessibilidade universal;

e Desenvolvimento sustentavel das cidades, no ambito social, econémico e
ambiental;

e Equidade no transporte coletivo para os cidadaos;

e Eficiéncia, eficicia e efetividade da prestacdo de servicos dos transportes
coletivo;

e Distribuicdo justa dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes
modos e servi¢os (BRASIL, 2013).

Por sua vez, as diretrizes seguem as seguintes orientacdes:

e Priorizar os modos de transporte coletivo ndo motorizado sobre os
motorizados e 0s servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte
individual motorizado;

¢ Integrar os diferentes modos e servigcos de transporte;

e Mitigar os custos ambientais, sociais e econdomicos dos deslocamentos de
pessoas e cargas na cidade;

e Incentivar o desenvolvimento cientifico tecnolégico e o uso de energias
renovaveis e menos poluentes;

e Priorizar os projetos de transporte publico coletivos estruturadores do territério
e indutores do desenvolvimento urbano integrado;

e Integrar as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira com os paises

sobre a linha divisoria internacional (BRASIL, 2013).
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Por fim, os objetivos a serem seguidos séo descritos como:

¢ Reduzir as desigualdades e promover a inclusao social,

e Promover 0 acesso aos servi¢cos basicos e equipamentos sociais;

e Proporcionar melhores condi¢cdes urbanas de acessibilidade e mobilidade a
populacao;

e Promover o desenvolvimento sustentavel com a mitigacdo dos custos
ambientais, sociais e econdmicos nos deslocamentos de pessoas e cargas
nas cidades;

e Consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia do

aprimoramento da mobilidade urbana (BRASIL, 2013).

Com a criacdo do Plano Nacional de Mobilidade Urbana, o Ministério das
Cidades estabelece um modelo de referéncia para a organizacdo da mobilidade
urbana, deixando aos governos estaduais e municipais a liberdade para
caracterizagdo dos sistemas de mobilidade. Com isso, os principios do Plano devem
ser um guia para as cidades, atentando-se as particularidades locais, seja
econbmica, social ou de estruturacdo do sistema de transporte (IPEA, 2012). O
plano de mobilidade urbana deve colocar em préatica os principios, objetivos e
diretrizes e ser um instrumento de efetivacdo da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, sendo um produto e ferramenta do planejamento sistémico da mobilidade
urbana do municipio, agregando instrumentos de promocdo da acessibilidade e
desenvolvimento sustentavel, logistica de distribuicdo de mercadorias e regulacéo
do transporte coletivo (BRASIL, 2007).

Neste contexto, sdo apresentados dez principios para o planejamento da
mobilidade e sua relagdo com o planejamento urbano, segundo Brasil (2007):

¢ Diminuir a necessidade de viagens motorizadas;

e Repensar o desenho urbano;

e Repensar a circulagéo de veiculos;

e Desenvolver os meios ndo motorizados de transporte;

e Reconhecer a importancia do deslocamento dos pedestres;

¢ Reduzir os impactos ambientais da mobilidade urbana;

e Propiciar mobilidade as pessoas com deficiéncias e restricdo de
mobilidade;
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e Priorizar o transporte publico coletivo no sistema viario;
e Promover a integracéo dos diversos modos de transportes;

e Estruturar a gestao local.

O momento de crise vivida pela mobilidade urbana nas cidades brasileiras
levou a uma mudanca de paradigma tratando de reverter o atual modelo,
subordinando aos principios de sustentabilidade e a inclusdo social (BRASIL, 2007).

Considerando o atual sistema brasileiro, os deslocamentos se apresentam
como, quase unicamente, uma operacdo a ser realizada através do transporte
motorizado individual. As condicionantes sociais, ambientais e econOomicas se
mostram fracamente atendidas e um novo viés de deslocamento mostra-se urgente.
A elaboracéo e execucao de planos integrados para que a matriz modal brasileira se
modifique é necessaria, para tanto, deve-se aproveitar a oportunidade existente com
os Planos Diretores de Transporte e os Planos de Mobilidade para conduzir e alterar
os padrdes atuais de deslocamentos.

Neste contexto, os indices e indicadores se tornaram peca chave para
fornecer subsidios para as propostas elaboradas, revelando condi¢des e tendéncias
do sistema e apontando pontos para intervencdo. Os resultados, portanto, servirao

de parametros para os objetivos estabelecidos.
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3 ESTUDO DE CASO

Neste capitulo sera apresentado o sitio escolhido para a aplicacdo do indice
de Mobilidade Urbana Sustentavel, IMUS, as razfes para a escolha, bem como suas
caracteristicas gerais, aspectos da sua mobilidade urbana e seus entraves e

caracteristicas dos deslocamentos.

3.1 A CIDADE DE ITAJAI

A escolha da cidade de Itajai ocorreu devido a fatores estratégicos. A
relevancia do municipio para a regido em que se encontra, tornando-a um polo de
servicos e comercio e a representatividade do seu Porto, sendo o0 segundo maior em
movimentacdo de contéineres (ABRATEC, 2014), impactando diariamente nos
deslocamentos internos realizados na cidade e pela recente crescimento econémico,

tornando-a o maior PIB do estado de Santa Catarina (IBGE, 2014).

3.1.1 Populacéo e economia

O municipio de Itajai esta localizado na regido Sul do Brasil, no litoral centro-
norte catarinense, pertencente a meso regiao do Vale do Rio Itajai do estado de
Santa Catarinense. Itajai esta localizado a 91 km a norte da capital, Florianépolis,
principal centro politico e administrativo do Estado, e a 84 km ao sul de Joinville,
cidade mais populosa e industrializada de Santa Catarina. Possui limites geograficos
com 0s seguintes municipios: Navegantes ao Norte, Balneario Camborit ao Sul e
Gaspar a Oeste.

O municipio é cortado pelo eixo rodoviario mais importante do Sul do Brasil, a
BR-101, sendo servido também pela BR-470, na ligacdo com todo o oeste
catarinense, a SC-486, com Brusque e SC-470, que faz a ligacdo direta com
Blumenau.

Segundo dados do IBGE (2014), o municipio ocupa uma area de 289 km2 dos
quais 78 km2 estéo localizados dentro da area urbana, que contempla 95% do total
dos habitantes (Tabela 1). Segundo o ultimo censo, a populacdo de Itajai era de
183.373 habitantes, com projecao de 201.557 para o ano de 2014 (estimativa IBGE

para 2014), sendo a sétima cidade mais populosa do estado.
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Tabela 1: Populacao de Itajai entre os anos de 1960 e 2010.

AN POPULAGAO P%PRUBL:,\?:O POPULACAO RURAL
TOTAL
N° HAB % N° HAB %
1960 54.966 38.529 70,1% 16.467 30,0%
1970 63.206 54.135 85,6% 9.071 14,4%
1980 88.074 80.281 91,2% 7.793 8,8%
1991 119.631 114555  95,8% 5.076 4,2%
1996 134.942 129.241  95,8% 5.701 4,2%
2000 147.494 141.950  96,2% 5.544 3,8%
2010 183.373 173.452  94,6% 9.921 5,4%

Fonte: IBGE — Elaborado pelo autor.

Apresentando um crescimento populacional de 36% em apenas 14 anos,
desde 2000 até o ano de 2014, Itajai se consolidou com uma das mais importantes
cidades do estado, no entanto, sua importancia ndo foi vista apenas no ambito
populacional, mas na representatividade para a regido que a abrange e na
economia.

O crescimento visto na populacdo também refletiu no aspecto econémico.
Itajai teve uma ascensdo nos cenarios estadual e nacional nos dltimos anos. Com
um crescimento de 94% do seu PIB — Produto Interno Bruto — entre os anos de 2008
e 2012 (IBGE, 2014), a cidade alcancou o rétulo de maior economia do estado de
Santa Catarina, ultrapassando Joinville, que desde o final dos anos 50, a excecao de
um pequeno periodo nos anos 80 quando foi ultrapassa por Blumenau, ocupava a
lideranca da economia do Estado. Atualmente, Itajai € considerada a terceira maior
economia do Sul do Brasil, atrds apenas de Curitiba e Porto Alegre, atingindo o valor
de R$ 19.754.199.000,00 (DIA, 2015).

A chegada de Itajai ao posto de maior economia do estado € um resultado de
diversos fatores: localizacdo geografica estratégica na regido e no estado;
infraestrutura que possibilita a ligacdo com o mundo por mar, terra e ar; variedade e
ampliacdo do mix de empresas que se instalaram no municipio nos ultimos anos,
que cresceu de 1.956 em 2010 para 2.965 em 2013 (ITAJAI, 2014c). No entanto, o
principal ponto do crescimento aconteceu através da movimentacdo das cargas

portuarias.
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3.1.2 Geografia

Itajai faz parte da Regido Metropolitana da Foz do Rio Itajai, restituida a partir
da Lei Complementar Estadual n°® 162 de 2010, na qual abrangem outros dez
municipios, sendo cinco deles, Balneario Camborit, Camborid, Itajai, Navegantes e
Penha, formando o ndcleo metropolitano e outro quatro municipios, Balneario
Picarras, Bombinhas, Itapema e Porto Belo, como &rea de expansédo metropolitana e
é sede da AMFRI (Associacao dos Municipios da Regido da Foz do Rio Itajai), da
gual é considerada cidade-polo.

Por estar localizada na foz do Rio Itajai, a cidade sofre influéncia direta do
mar e recebe todo o aporte fluvial da bacia hidrografica, o que se soma a sua
formacéo geoldgica e localizacao geogréfica, na qual cerca de 40% do seu territorio
€ composto por deposito de aluvionares e retrabalho fluvial, transformando a cidade
em uma grande bacia de inundagao.

Pela representatividade do Rio Itajai-Acu e seus afluentes, bem como parte
desses recursos hidricos constantemente adentrarem ao continente, faz com que a
cidade sofra de constantes e frequentes inundacdes, devido a sua dinamica hidrica
e geoldgica. A Figura 1 apresenta a cota de inundacdo, onde o azul escuro simboliza
a cota zero para a cidade.

Figura 1: Mapa de inundacg8es de Itajai

Fonte: Defesa Civil de Itajai (2015)
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Por outro lado, apesar de sofrer frequentes inundacdes, causando danos
sociais e econdmicos a regido, a presenca dos rios acarretou no desenvolvimento

das atividades comerciais e industriais, impulsionando a colonizacao e urbanizacao.

3.2 URBANIZACAO

Segundo Santos (2008), a compreensao do histérico de planejamento urbano
de ltajai permite avaliar as mudancas ocorridas na cidade, bem como perceber a
pouca preocupacdo no seu planejamento fisico, principalmente de forma
participativa. A cidade foi fundada em abril de 1859 e o primeiro registro de
planejamento urbano ocorreu somente em 1971, quando foi desenvolvido o primeiro
Plano Diretor Municipal. Antes disto, as legislacdes urbanisticas estavam restritas a
regulamentacdo do parcelamento e uso do solo (SANTOS, 2008). O mesmo autor
também afirma que ndo havia, até entdo, iniciativas de planejamento por parte da
prefeitura, somente medidas de reestruturacdo de acordo com as demandas e de
forma fragmentada.

Segundo Santos (2008), o plano diretor representava apenas um elemento
figurativo, deixando de ser um instrumento de planejamento. O autor ainda afirma
que:

“o plano de 1971 apresentou-se como inadequado a realidade local e de
limitada aplicacdo prética, necessitando, pois, ser modificado e amadurecido
a partir das condicionantes locais. [...] Apesar do plano diretor de 1971 ter se
tornado rapidamente obsoleto e, com o passar dos anos, substancialmente
modificado, nenhum novo plano diretor foi elaborado posteriormente para a
cidade. A gestdo urbana passara a ser feita a partir de duas legislacdes
especificas: a lei de zoneamento aprovada em 1981 (Lei 1924/81) e
modificada em 1989 (2543/89) e o cbdigo de obras, aprovado em 1992 (Lei
2763/92).”

Em 2006, com a obrigatoriedade da elaborac&o de planos diretores prevista
pela constituicdo federal desde 2001, o municipio se mobilizou para a revisdo do
plano diretor municipal, j& adequado a realidade e necessidades locais, perante o
ritmo de crescimento previsto para o futuro.

Com o crescimento econdmico e da populagéo, a cidade de Itajai comecou a
sofrer de um problema que s6 se tinha conhecimento nas grandes metropoles
brasileiras. O histérico de inércia e acdes para o planejamento (SANTOS, 2008),
aliado a facilidade na compra de automadveis resultou em um cenario de mobilidade

urbana cadtico, observado nos dias de hoje em quase todas as cidades médias
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brasileiras, com o espraiamento das cidades e o favorecimento para o transporte
individual motorizado, usado para a maioria dos deslocamentos diarios na cidade.

A partir da Figura 2, abaixo, observa-se a expansao urbana da cidade, que
teve sua génese na relacdo com o rio e na interacdo com 0 porto mercante as
margens. E possivel verificar a existéncia de cinco momentos de evolugdo urbana
na cidade de Itajai.

Figura 2: Expansé&o Urbana de Itajai
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De acordo com Santos (2008), cada momento de evolugéo urbana da cidade
é representado pela transposicao de obstaculos naturais ou fisicos.

Primeiramente foi ocasionado pelo eixo rodoviario que cruzava a cidade e
servia de ligacdo entre o norte do estado, Joinville, e a capital, Floriandpolis.
Posteriormente, houve a barreira imposta pelo Rio Itajai-Mirim e sua transposi¢ao
para novas moradias e deslocamentos, quando a construcdo de pontes facilitou a
comunicacdo no municipio. Depois da década de 1970, ha o incentivo do Banco
Nacional de Habitacdo (BNH) para povoamento de areas periféricas, localizados
proximos a BR-101, que havia sido construida, concedeu a Itajai seu terceiro
momento de expansao. Por ultimo, a partir da década de 1990, h& o transbordo para
o lado esquerdo da BR-101, ultrapassando dessa vez uma barreira fisica, ndo mais
natural, como nas outras vezes (SANTOS, 2008).

Apesar dos quatro momentos serem impulsionados por ciclos econdmicos
diferentes, as atividades portuarias sempre se mantiveram como principal ferramenta
basica para o desenvolvimento econémico da cidade (SANTOS, 2008).

Atualmente, esses eixos de deslocamento, cruzando a rodovia, sdo um dos
principais gargalos viarios da cidade, comprometendo todo o transito local e a BR-
101, pois acaba tornando a rodovia um eixo viario da cidade.

3.3 MOBILIDADE URBANA

O crescimento populacional impulsionado pelo desenvolvimento econdmico
das atividades portuarias e de pesca trouxe a cidade desafios urgentes para o
planejamento urbano, sobretudo para a estruturacdo do sistema de circulacdo e
transportes (ITAJAI, 2004d).

O aumento repentino da frota de veiculos, como pdde ser visto nos ultimos
anos na maioria das cidades brasileiras, e em lItajai, apontou para um fator muito
preocupante, o indice de motorizacdo, que mede a quantidade de veiculos por
habitantes chegou a valores altissimos, superando cidades mais populosas, caso de
Séo Paulo, Brasilia e Porto Alegre, por exemplo.

O aumento do numero de veiculos nas vias urbanas, aliado a estagnacéo da

estrutura viéria acarretou em congestionamentos e complicacées para a mobilidade

36



urbana. A Tabela 2 apresenta o aumento da frota de veiculos para a cidade nos

Gltimos dez anos.

Tabela 2: Evolucdo do nimero de veiculos entre 2005 - 2014.

2005 18.410 42.607 512 4.955 32 66.516 -

2010 32.430 63.806 589 9.124 6.395 112.344 45.828
2011 35.163 69.797 604 9.965 6.891 122.420 10.076
2012 37.452 77.513 622 10.528 7.346  133.461 11.041
2013 39.831 82.281 662 11.435 8.036 142.245 8.784
2014 42.131 86.450 694 12.368 8.703 150.349 8.104

Fonte: IBGE Cidades (2015) — Elaborado pelo autor

Conforme pode ser observado na Tabela 2, o nimero de automoveis e
motocicletas mais que dobrou nos ultimos dez anos. Isso fez com que a frota tivesse
um aumento de 126% e o indice de motorizacdo chegasse a valores de 0,75
veiculos por habitantes. Na Figura 3, pode-se ver uma comparacdo com outras

cidades brasileiras.

Figura 3: Comparativo do indice de motorizacao
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Fonte: IBGE Cidades (2015) - Elaborado pelo autor

Esse aumento na quantidade de automoéveis particulares também refletiu na
participacdo das viagens. Segundo a pesquisa Origem Destino de Itajai, cerca de
60% dos deslocamentos diarios, para qualquer finalidade, utilizam o modo
motorizado individual. A Figura 4 apresenta a distribuicdo modal para a cidade.
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Figura 4: Divisdo modal dos deslocamentos de Itajai
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Fonte: Le Padron Planejamento e Consultoria Técnica — Elaborado pelo autor.

Mais da metade das viagens realizadas diariamente no municipio sao feitas
por automovel particular ou motocicletas, o que mostra elevada dependéncia dos
veiculos individuais, seja por apresentar melhores condicdes de uso ou
favorecimento no sistema viario, seja pela deficiéncia ou baixa oferta de
infraestrutura para a utilizacdo do sistema de transporte coletivo ou modal nédo
motorizado.

O caderno de Referéncia para a Elaboragdo do Plano de Mobilidade Urbana
(BRASIL, 2007), do Ministério das Cidades, apresenta a divisdo modal das cidades
de acordo com a populacdo. Para a cidade de Itajai, com populacéo entre 100.000 e
250.000 ¢é esperado que a divisdo modal fosse a seguinte, conforme apresentada na
Figura 5.
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Figura 5: Divisdo modal dos deslocamentos nas cidades brasileiras
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A divisdo modal esperada destaca uma maior participacdo nas viagens a pé
(quase metade das viagens), seguida pelo meio motorizado individual com 25%. No
entanto, observa-se justamente o oposto em ltajai.

Outro ponto importante a ser analisado é a baixa representatividade das
viagens por transporte coletivo. Do total de viagens realizadas através deste modo
diariamente na cidade, apenas 8% sdo por Onibus, contra uma porcentagem

esperada de quase 22% indicada pelo Ministério das Cidades (2007).
3.3.1 Transporte coletivo

O transporte coletivo da cidade é operado por empresa privada, operando em
um sistema integrado, com quatro terminais, através de 45 linhas regulares,

percorrendo em média 302.000 km/més (ITAJAI, 2015a). Na Figura 6, abaixo, pode-

se ver a localizacéo dos terminais de 6nibus na cidade.
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Figura 6: Localizacdo dos terminais de 6nibus de Itajai
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Embora apresente um sistema integrado que atinja quase todo o perimetro
urbano, e ainda que a quantidade de passageiros tivesse um aumento entre 0S anos
de 2013 e 2014, a presenca de usuarios tem caido ano apos ano, conforme dados

da Secretaria de Urbanismo (Tabela 3).

Tabela 3: Quantidade de passageiros transportados no transporte coletivo

Passageiros

A Equivalentes

2004  6.486.685
2005 6.187.614
2006  5.792.136
2007  5.200.539
2008  5.291.578
2009 5.072.579
2010 5.145.094
2011 5.251.161
2012  5.163.007
2013  5.066.368

2014  5.530.439
Fonte: Secretaria de Urbanismo (2015)
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3.3.2 Transporte ndo motorizado

Itajai € uma cidade de porte médio, com topografia plana, clima ameno e
tradicdo no uso da bicicleta. Essas caracteristicas contemplam a cidade para
oferecer um sistema cicloviario privilegiado para bicicletas, no entanto, a
infraestrutura ainda € muito timida, com cerca de 30 km de vias (ITAJAI, 2014d).

Segundo a pesquisa Origem Destino, os principais entraves e dificuldades
para quem utiliza a bicicleta em seu deslocamento € a quantidade de ciclovias e

ciclofaixas presentes no sistema viario.

3.3.3 Porto

Itajai possui 0 segundo maior porto em movimentacdo de contéineres do
Brasil (ABRATEC, 2014). Esta caracteristica influencia de modo significativo na sua
arrecadacédo, sobretudo nos ultimos anos devido ao crescimento na movimentacao
de contéineres (ITAJAI, 2015b). Esse crescimento é refletido no PIB: 40% dos
recursos se devem as movimentacdes portuarias, segundo dados da Associacao
Empresarial de Itajai.

Como apresentado na Figura 7, o crescimento da movimentacdo de

contéineres foi bem expressivo, a partir de 2009.
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Figura 7: Movimentacao de contéineres no Porto de Itajai
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Fonte: Porto de Itajai (2014) — Elaborado pelo autor.

Segundo ABRATEC (2014), o porto apresentou um crescimento de 77% no
total na movimentacdo de contéineres entre 2007 e 2012, saindo de,
aproximadamente, 700.000 T.E.U.s para mais de 1.200.000 T.E.U.s por ano.

O porto, porém, ndo traz somente pontos positivos para a cidade. Desde seu
surgimento, ha aproximadamente 100 anos, o Porto impacta, além da economia,
sobre o desenvolvimento social e fisico de toda a cidade. Com isso, estima-se que
sistema viario, o qual ndo apresenta rotas adequadas para se chegar ao Porto,
tende a ficar pior. A necessidade de modernizacdo pressiona o porto a expandir sua
estrutura de armazenamento — deposito de cargas de contéineres, por exemplo — a
qual é limitada pela area urbana, fazendo com que crie confltos com os
empreendimentos vizinhos e aumentando os gargalos viarios (ITAJAI, 2004b).

ApOs apresentacao de todos os dados sobre Itajai, € possivel perceber que a
cidade vive a necessidade de repensar e configurar novos vetores de
desenvolvimento em dire¢Bes estratégicas, partindo da sua orla portuaria. No
entanto, ha necessidade de um vasto processo de discussdo para estabelecer as
prioridades e qual caminho direcionar seu crescimento. Investimentos em
interligagbes viarias, pontes, reformulacdo do transporte coletivo e criagdo de um

sistema cicloviario sdo algumas melhorias significativas para a populagéo local.
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4 METODO DE PESQUISA

O presente trabalho esta organizado na aplicacdo do método do IMUS e tem
como objetivo avaliar a mobilidade urbana na cidade de Itajai. Para viabilizar tal
aplicacdo a pesquisa foi estruturada em sete etapas: Etapa 1) Formulacdo do
problema de pesquisa; Etapa 2) Pesquisa teorica; Etapa 3) Estruturacdo da
pesquisa; Etapa 4) Levantamento dos dados; Etapa 5) Aplicacdo do IMUS; Etapa 6)
Andlise dos resultados; e Etapa 7) Consideracdes sobre o processo. As etapas sao

descritas a sequir.

4.1 ETAPA 1: FORMULACAO DO PROBLEMA

Nesta etapa, foram descritos os problemas de mobilidade urbana
presenciados na cidade de Itajai, caracterizando e justificando para entendimento da

situacao presente.

4.2 ETAPA 2: PESQUISA TEORICA

O levantamento de informacdes para embasamento do trabalho aponta para o
entendimento de temas relacionados a mobilidade urbana, sustentabilidade, indice e
indicadores e a realizagdo do Plano de Mobilidade. Todas essas informacdes
somadas servem de base para melhor compreensdo do tema abordado e

caracterizacdo dos problemas a serem enfrentados na cidade.

4.3 ETAPA 3: ESTRUTURACAO DA PESQUISA

De acordo com Costa (2008), o indice de mobilidade urbana sustentavel,
IMUS, foi desenvolvido como auxilio a andlise e monitoramento da mobilidade
urbana, bem como para a elaboracdo de politicas publicas que visam a
sustentabilidade dos sistema de mobilidade e a melhora da qualidade de vida. Sua
estrutura composta por nove dominios, com 37 temas e 87 indicadores incluem tanto
guestdes tradicionais quanto associadas ao novo paradigma da mobilidade

sustentavel, considerando a adaptacéo a realidade das cidades brasileiras.
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4.3.1 Estrutura do IMUS

A aplicacdo do IMUS em uma cidade tem inicio com a verificacdo da
disponibilidade e avaliacdo das informacfes necessarias. Por apresentar uma
grande quantidade de indicadores e dados, deve-se verificar a qualidade
apresentada pelas informacbes para que possa identificar a situacdo real
apresentada na cidade e possibilitar o calculo do indicador. Deste modo, uma
avaliacdo previa dos dados disponiveis deve ser realizado para garantir a
viabiliza¢do do célculo do indice.

Deseja-se que os dados estejam prontamente disponiveis e apresentem razoavel
custo/beneficio para sua obtencdo, adequadamente documentados e qualidade
conhecida (Costa, 2008, p. 78).

4.3.2 Avaliacéo, disponibilidade e qualidade dos dados para o calculo do IMUS.

O processo para o célculo do indice envolve a coleta dos dados que
abrangem entrevistas com técnicos e gestores locais, consulta em banco de dados
da prefeitura, banco de dados estaduais e nacionais e diagnosticos realizados sobre
o tema.

Com a ajuda de um profissional da prefeitura, devem-se analisar as informacfes e
apontar tanto sua disponibilidade quanto a qualidade dos dados. Lista-se, portanto,
todos os 87 indicadores e suas possiveis fontes para esta verificacao.

A qualidade dos dados € avaliada de acordo com a confiabilidade da informagéo e
sao classificadas da seguinte forma: alta (A), média (M) e baixa (B), que levou em
consideracao os seguintes aspectos: atualizacdo, fonte e metodologia utilizada para
obtencéo dos dados.

Deste modo, informacdes oriundas de banco de dados da prefeitura, levantamentos
municipais ou mapeamentos, pesquisas domiciliares, censo ou pesquisas origem
destino apresentam alta qualidade, haja vista a confiabilidade da fonte. Informacoes
provenientes de fontes nao oficiais, reportagem de jornais ou revistas, apresentam
certa preocupacdo quanto a confiabilidade, por ndo mostrarem preocupacao
cientifica e, assim, foram classificadas como média ou baixa qualidade, de acordo
com a metodologia utilizada para a obtencdo dos mesmos e atualizagdo das
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informacdes. Por fim, procede-se a atualizacdo das informacgfes, para que possa
representar a realidade existente do municipio com maior fidelidade possivel, ou
seja, quanto mais atual a informacdo, melhor a qualidade do dado, sendo mais
fidedigna a situacéo atual.
A disponibilidade da informag&o se mostra de grande valia para a possibilidade do
calculo e demonstra a demora na obtencao das informacgdes, sendo classificadas da
seguinte forma: curto prazo (CP) e longo prazo (LP). Quando disponiveis de
imediato ou com baixo tempo para compilacdo e levantamento da informacéo, ou
seja, dentro de um periodo de um ano, as informacdes séo classificadas como curto
prazo e passivel de aplicacdo no indice. Os dados que apresentam longo prazo,
casos de pesquisa de opinido, sdo desconsiderados do célculo, devido ao tempo
despendido na execucao do levantamento, inviabilizando a execucao do indice.
Vale a ressalva que a qualidade da informac&o néo inviabiliza o célculo do indicador,
no entanto deve ser justificavel a aplicacdo. Parte-se do pressuposto que quanto
maior o numero de indicadores calculados, mais representativo serd o resultado
apresentado para a cidade.
Para isso, a qualidade e a disponibilidade dos dados para os indicadores sao
divididos da seguinte forma:
Qualidade:
e A-—Alta;
e M- Média;
e B - Baixa.
Disponibilidade:
e CP — Curto Prazo;

e LP - Longo Prazo.

Para tanto, a avaliacdo de um profissional da prefeitura com profundo
conhecimento da organizagao interna e dos bancos de dados municipais se mostra
de elevada importancia para julgamento da qualidade e disponibilidade das

informagdes necessarias para o céalculo do indice.
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4.3.3 Dados nao disponiveis

Quanto a néao disponibilidade de alguma informacgéo necessaria para o calculo
de algum indicador do indice, deve-se adaptar a distribuicdo dos pesos dos dados
ndo disponiveis entre aqueles disponiveis. A estrutura do IMUS apresenta esta
caracteristica, podendo se adaptar a auséncia de algum indicador entre aqueles
ainda disponiveis. Para isso deve-se recalcular a proporcdo entre os indicadores
remanescentes no Tema. Caso algum Tema ndo possa ser calculado devido a
auséncia de informacdo para o célculo do/dos indicador(es), deve-se recalcular a
proporcao dos demais Temas que compdem o Dominio.

A Figura 8 apresenta a redistribuicdo dos pesos entre os indicadores quando
ha falta de informacédo para a execucdo do calculo. O Dominio Acessibilidade e

Tema Acessibilidade Ao Sistema De Transporte apresenta trés indicadores.

Figura 8: Distribuicdo dos pesos

Indicadores Peso
Acessibilidade ao transporte publico 0,33
Transporte publico para pessoas com necessidade especiais 1,00/3 0,33
Despesas com transportes 0,33

Indicadores Peso
Transporte publico para pessoas com necessidade especiais 1,00/2 0,50
Despesas com transportes 0,50

Fonte: Adaptado de Costa (2008)

Devem-se ter cuidados com os indicadores ndo contidos na avaliacdo, a
medida que a distribuicdo dos pesos entre os demais indicadores podem encobrir
algum ponto fraco da mobilidade, e tendo em vista que, caso o indicador tenha

desempenho favoravel, acaba ndo revelando a real situacdo do sistema.

4.4 ETAPA 4:LEVANTAMENTO DOS DADOS

A aplicacdo do indice requer uma grande quantidade de informac0es para

suprir as necessidades dos indicadores. Por apresentar uma estrutura bem
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diversificada, abrange inumeros assuntos de diversas &reas. Assim, varias
instituicbes devem ser consultadas para o maior fornecimento dos dados.

O processo de levantamento dos dados contempla além dos dados fornecidos
pelas secretarias e 0Orgaos publicos, a verificacdo em planos urbanos e de
transportes, desenhos digitalizados, bases georreferenciada, relatérios, banco de
dados, sitio da Prefeitura e entrevistas com técnicos e gestores do municipio.

4.5 ETAPA 5: APLICACAO DO IMUS

Apés a avaliacdo e classificacdo dos dados segundo a disponibilidade e
gualidade das informacdes, ha o célculo dos indicadores, onde os pesos atribuidos a
cada dominio, tema, aspectos da sustentabilidade e indicadores com seus scores,
sao multiplicados para se obter o resultado final.

Através do Guia dos Indicadores (COSTA, 2008), é possivel verificar a metodologia
de célculo para cada indicador.

Héa descrito a seguir o método de célculo de um dos seus indicadores para

exemplificar o modelo sugerido para o IMUS.

Indicador 1.1.1 Acessibilidade ao Transporte Coletivo
De acordo com o Guia dos Indicadores (COSTA, 2008), este indicador informa a
porcentagem da populacdo urbana que se encontra na area de cobertura do
transporte coletivo. Para isso, criou-se um buffer de 300 metros de raio nos pontos
de Onibus tradicionais e para terminais de onibus utilizou-se 500 metros de raio.
Os dados utilizados foram os seguintes:

e Base georreferenciada com os pontos e estacdes de 6nibus de Itajai;

e Base georreferenciada com 0s setores censitarios;

Com a ajuda do software AutoCAD, pode-se chegar ao resultado do indicador,
que é calculado pela razdo entre a populacdo atingida pelo sistema de transporte
coletivo e a populagéo total da area urbana do municipio. Abaixo hd um exemplo
com os dados obtidos para a cidade de Itajai, tal que:

e NuUumero de residéncias existentes na area urbana: 67.981;

e Numero de residéncias atingidas pelo transporte coletivo: 64.231.

O score obtido é de 94,48%, que corresponde a um valor normalizado de 0,945.
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4.6 ETAPA 6: ANALISE DOS RESULTADOS

Apoés o calculo de todos os indicadores do indice, ha a analise do resultado
em termos do seu valor global, setorial e analises detalhadas sobre a relevancia de
cada dominio e indicador.

As andlises de cada dominio e indicador podem apontar a contribuicdo de cada um
para a efetividade de politicas publicas, bem como apresentar a importancia de cada

sobre o resultado final do indice.

4.7 ETAPA 7: CONSIDERACOES FINAIS

ApoOs a avaliacao e classificacdo dos dados, bem como a aplicacdo do IMUS
na cidade de Itajai e andlise dos resultados obtidos, é realizada, nesta etapa, as
consideracdes finais a respeito do trabalho e quais conclusdes pode-se extrair a
partir dos dados.
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5 APLICACAO DO iNDICE DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL EM
ITAJAI

Neste capitulo sdo apresentados todos os dados levantados, organizados e
compatibilizados na etapa 4 do trabalho e séo inseridos na estrutura do IMUS. Deste
modo, sdo expostos a classificacdo quanto a disponibilidade e qualidade, a

distribuicdo nos dominios e os indicadores e temas néo calculados.

5.1 ESTRUTURA DO IMUS PARA ITAJAI

A aplicagdo do indice de mobilidade urbana sustentavel em Itajai precedeu da
uma avaliacdo de um gestor municipal quanto a disponibilidade e qualidade dos
dados disponiveis para posterior aplicacdo do indice. Este levantamento apontou a
guantidade de indicadores que seriam passiveis de utilizacédo e aplicacao, de acordo
com a classificacdo apresentada no capitulo de metodologia.

Qualidade:
e Alta (A);
e Média (M);
e Baixa (B).
Disponibilidade:
e Curto Prazo (CP);
e Longo Prazo (LP).
Em seguida, os indicadores foram identificados de acordo com a possibilidade de
aplicacao para a cidade.
e Sim (S): é possivel o calculo do indicador com as informacdes disponiveis;

e Na&o (N): ndo é possivel o célculo do indicador.

Nesta etapa se iniciou a etapa 3 do trabalho e sua elaboracdo contou com a
participacéo de representante da prefeitura de Itajai.
Na Tabela 4 estdo os indicadores conforme a avaliagao realizada acima e mostra

quais indicadores foram calculados para a cidade, sendo apontada a classificacado
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quanto a disponibilidade e qualidade dos dados, bem como quanto a possibilidade

de aquisicao dos dados.

Tabela 4: Avaliacdo da disponibilidade, qualidade e possibilidade de utilizacdo dos

dados para o célculo dos indicadores para a cidade de Itajai.

o . CLASSIFIC. _
Dominio Temas Indicador POSSIVEL
DISP. QUAL.
Acess_itt)ilidade 1.1.1 Acessibilidade ao transporte publico CP A S
aos sistemas
de transporte 1.1.2 Transporte publico para pessoas com necessidades especiais | CP A N
1.1.3 Despesas com transporte CP A S
Ac_essibillidade 1.2.1 Travessias adaptadas cP A N
universa
2 1.2.2 Acessibilidade a espacos abertos CP A S
S 1.2.3 Vagas para pessoas com necessidades especiais CP A S
:-g 1.2.4 Acessibilidade a edificios publicos CP M N
§ 1.2.5 Acessibilidade aos servi¢os essenciais CP A S
< n
B:’:lrjelras 1.3.1 Fragmentagao urbana CP A S
Fisicas
Legislacédo
para pessoas
com 1.4.1 Ac0es para acessibilidade universal CP A S
necessidades
especiais
2 Contolede 211 Emissdes de CO cc B s
§ mrpacos 2.1.2 Emissdes de CO2 ce BN s
2 ambientais =
5 2.1.3 Populagdo exposta ao ruido do trafego CP - N
a 2.1.4 Estudos de impactos ambientais CP A S
é EerU_fSOS_ 2.2.1 Consumo de combustivel CcP A S
mbientais
£ 2.2.2 Uso de energia limpa CP A N
A|_o0|o~ao 3.1.1 Informagdes disponiveis ao cidadao CP A S
) Cidadao
8 Inclusdo Social 3.1.2 Equidade vertical cP A S
o
(%] Educacéo e = . .
5 cidadania 3.1.3 Educagao para o desenvolvimento sustentavel CP A S
5 —
g Participacdo 3.1.4 Participagdo na tomada de decisao CP A S
2 popullar
Qualidade de 51 5 o zjidade de Vida A N
Vida
Integracdo de  4.1.1 Integragdo entre niveis de governo cP A S
acles e
2 pgliticas 4.1.2 Parcerias publico-privadas cP A S
2 Captagdo e . 4.2.1 Captagéo de recursos CcP A N
= gerenciamento
é de recursos 4.2.2 Investimento em sistemas de transportes CP A S
*8 4.2.3 Distribui¢éo de recursos (coletivo x privado) CP A S
ag)- 4.2.4 Distribui¢éo de recursos (motorizado x ndo motorizado) CP A S
< Politica de
mobilidade 4.3.1 Politica de mobilidade urbana CP A S
urbana
Provisdo e 5.1.1 Densidade e conectividade da rede viaria CP A S
e manutencao de
< 8 infraestrutura 5.1.2 Vias pavimentadas CP A S
2g de transportes 51 3 pespesas com manutengdo de infraestrutura CP A S
@ é 5.1.4 Sinalizago viaria - A N
_‘_3 [= Distribuic&o de
= infraestrutura 5.2.1 Vias de transporte coletivo CP A S

de transportes
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Transporte
Cicloviario

6.1.1

Extensao e conectividade de ciclovias

Sistema de Transporte Urbano

e qualidade do
transporte
publico

S
4 6.1.2 Frota de bicicletas S
T
g 6.1.3 Estacionamento de bicicletas S
g Deglocamentos 6.2.1 Vias para pedestres S
apé )
g P 6.2.2 Vias com calcadas s
'®  Redugdode  63.1 Distancia de viagem S
[} viagens .
.§ 9 6.3.2 Tempo de viagem S
= 6.3.3 Numero de viagem S
6.3.4 Acoes para reducgéo do trafego motorizado S
Capacitacdo  7.1.1 Nivel de formag&o de técnicos e gestores S
de gestores . —
7.1.2 Capacitacdo de técnicos e gestores S
Areas centrais  7.2.1 Vitalidade do centro N
Inte_gra(;ao 7.3.1 Consorcios intermunicipais N
regional
Transparéncia
do processo de 7.4.1 Transparéncia e responsabilidade S
planejamento
Planejamento 751 vazios urbanos s
3 e controle do
© uso e 7.5.2 Crescimento urbano _ N
(o)) ~
g ggllgpagao do 753 Densidade populacional _ S
° 7.5.4 indice de uso misto cP A s
c
g 7.5.5 Ocupacdes Irregulares N
-% Planejan_"lento 7.6.1 Planejamento urbano, ambiental e de transporte integrado. S
= estratégico L o o
T integrado 7.6.2 Efetivacéo e continuidade das agoes S
(I;’Lanejamento 7.7.1 Parques e areas verdes S
infraestrutura 7.7.2 Equipamentos urbanos escolas _ S
urbana e
equipamentos  7.7.3 Equipamentos urbanos postos de satde S
urbanos
Plano Diretores 7.3 1 plano Diretor IS
e Legislagédo
urbanistico 7.8.2 Legislagdo urbanistica _ S
7.8.3 Cumprimento da legisla¢éo urbanistica S
Acidente de 8.1.1 Acidentes de Transito S
Transito . -
< 8.1.2 Acidentes com pedestre e ciclista _ S
fé’ 8.1.3 Prevencéo de Acidentes S
D ~
S Edl{cag_:ao para go1 Educagao para o transito N
oA o} trgnsno
g F.IU|d|ez e 8.2.2 Congestionamento M S
o circulagao . -
IS ¢ 8.3.1 Velocidade média do trafego M S
o Operacao e
08)5 fiscalizacdo de 8.3.2 Violacéo das leis de transito N
b transito
= Transporte 8.4.1 Indice de motorizagéo S
individual N ;
8.4.2 Taxa de ocupacéo de veiculo M
Disponibilidade g3 1 Extensio da rede de transporte pablico S

9.1.2
9.1.3
9.1.4
9.15
9.1.6
9.1.7
9.1.8

Frequéncia de atendimento do trans pub
Pontualidade

Velocidade média

Idade média da frota de trans publico
indice de passageiros por quilometro
Passageiros transportados anualmente
Satisfagé@o do usuério

Z n un un z zZzon

S
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CLASSIFIC.

Dominio Temas Indicador DISP. QUAL POSSIVEL
II\D/IiVSrSIiﬁcaQéO 9.2.1 Diversidade de modos de transporte cP A S
odal

o 9.2.2 Transporte Coletivo x Transporte Individual CP A S

_‘.f 9.2.3 Transporte Motorizado x Transporte ndo motorizado CP A S

- Regularizacdo 931 Contratos e Licitagdes cP A S

£ e fiscalizagéo .

g do TP 9.3.2 Transporte Clandestino CP A S

s !P;egl’a(;éo dos 9.4.1 Terminais Intermodais cP A S

E 9.4.2 Integragao do transporte publico CP A S

© Palitica 9.5.1 Descontos e gratuidade CP A S

£ Tarifaria )

2 9.5.2 Tarifas de transportes CP A S

n 9.5.3 Subsidios publicos CP A S

Fonte: Elaborado pelo autor

5.1.1 Anélise dos dados levantados

Do total de indicadores que compdem a estrutura do IMUS, 78 séao

classificados com de alta qualidade e obtidos em curto prazo. Outros cinco sao

obtidos em curto prazo, mas dois sao de qualidade média e trés de qualidade baixa,

porém, também podem ser utilizados no calculo, desde que seja justificavel sua

utilizacdo. Apenas quatro indicadores foram classificados em longo prazo e nao

poderdo ser utilizados para o calculo.

Na Tabela 5 esta representado o percentual da classificacdo dos indicadores

de acordo com seu dominio.

Tabela 5: Disponibilidade e qualidade dos dados para o calculo dos indicadores do

IMUS para Itajai

Classificacao

Indicadores : — :

Disponibilidade - Qualidade

Dominio CP-A CP-M CP-B LP
Acessibilidade 90% 10% 0% 0%
Aspectos Ambientais 50% 0% 50% 0%
Aspectos Sociais 80% 0% 0% 20%
Aspectos Politicos 100% 0% 0% 0%
Infraestrutura de Transportes 80% 0% 0% 20%
Modos ndo motorizados 100% 0% 0% 0%
Planejamento Integrado 100% 0% 0% 0%
Tréafego e Circulagdo Urbana 67% 22% 0% 11%
Sistema de Transporte Urbano  94% 0% 0% 6%
Total 89% 3% 3% 5%

Fonte: Elaborado pelo autor
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Os mesmo dados sdo apresentados na Figura 9.

Figura 9: Disponibilidade e qualidade dos dados para a cidade de Itajai.

Acessibilidade

Aspectos Ambientais

Aspectos Sociais

Aspectos Politicos

ECP-A
Infraestrutura de Transportes mCP-M
CP-B
Modos ndo motorizados
mLP

Planejamento Integrado

Trafego e Circulagdo Urbana

Sistema de Transporte Urbano

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18

Fonte: Elaborado pelo autor

ApoOs analise da classificacdo dos indicadores obtidos, pode-se perceber que
os dominios “Aspectos Politicos”, “Modos N&o Motorizados” e “Planejamento
Urbano” foram os Unicos classificados com obtengdo dos dados em curto prazo e
alta qualidade para todos os seus respectivos indicadores.

J& para os dados classificados como obtidos em Longo Prazo, eles estdo
presentes nos dominios “Aspectos Sociais”, “Infraestrutura de Transportes”, “Trafego
e Circulagéo Urbana” e Sistema de Transporte Urbano.

Contudo, é importante salientar que, embora alguns indicadores estejam
disponiveis em curto prazo e considerados de alta qualidade, ndo se encontraram
disponiveis para o calculo dos seus respectivos indicadores, a medida que nao se
conseguiu a disponibilidade da informacdo em tempo habil para a execugcdo do
calculo. Com isso, a quantidade de indicadores verdadeiramente calculados difere

da quantidade de indicadores previamente avaliados em relacdo a qualidade e

disponibilidade.
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Apés a avaliacdo dos indicadores quanto a disponibilidade e qualidade dos
dados e obtencdo das informacglOes, pode-se mensurar quantos indicadores
realmente serdo utilizados para a aplicacdo do indice no municipio. Do total de 87
indicadores, 69 serdo aplicados, representando um total de 79,3% dos indicadores,

distribuidos nos dominios de acordo com a Figura 10.

Figura 10: Quantidade de indicadores calculados para cada dominio.

Acessibilidade

Aspectos Ambientais
Aspectos Sociais

Aspectos Politicos
Infraestrutura de Transportes
Modos ndo motorizados
Planejamento Integrado

Trafego e Circulagdo Urbana

Sistema de Transporte Urbano

0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 80,0% 100,0%

Fonte: Elaborado pelo autor

Apenas o dominio “Modos ndo Motorizados” pode ter todos os seus
indicadores calculados no IMUS em Itajai e outros quatro dominios, “Aspectos
Sociais”, “Aspectos Politicos”, “Infraestrutura de Transportes” e “Sistemas de

Transporte Coletivo” tiveram ao menos 80% dos seus indicadores calculados.

5.1.2 Indicadores nao calculados

Por se tratar de um indice envolvendo informacdes de diversas naturezas, 0s
dados ndo encontrados acabam atingindo oito dos noves dominios presentes no
célculo. Somente o dominio “Modos ndo Motorizado” pode ser calculado para todos
os indicadores e os dominios “Aspectos Ambientais” e “Trafego e Circulagao
Urbana” foram os que apresentaram menor percentual de indicadores utilizados no
indice.

A falta de alguns indicadores no célculo do indice para Itajai mostrou a néao

existéncia de pesquisas e levantamentos de campo juntos com a populacdo ou com
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servicos da cidade. Outros indicadores ndo puderam ser calculados devido a
formatacao da informacéo disponivel ou por ndo chegar em tempo para tabulacéo e
tratamento dos dados.

No Quadro 1 estdo representados os indicadores que nao foram calculados para

cada dominio.

Quadro 1: Indicadores do IMUS néo calculados para Itajai

Dominio Indicadores
Acessibilidade Transporte publico para pessoas com necessidades
especiais

Travessias adaptadas
Acessibilidade a edificios publicos

Aspectos Ambientais Populagéo exposta ao ruido do trafego
Uso de energia limpa

Aspectos Sociais Qualidade de Vida

Aspectos Politicos Captacao de recursos

!Prf;'z;glrjt?sra de Sinalizacao viaria

Planejamento Integrado Vitalidade do centro

Consorcios intermunicipais
Crescimento urbano
Ocupacoes Irregulares
Trafego e Circulagao Educacéo para o transito

Urbana Violagdo das leis de transito
Taxa de ocupacao de veiculo

Sistema de Transporte Pontualidade

Urbano

Velocidade média

Satisfacdo do usuario
Fonte: Elaborado pelo autor

A falta de indicadores mencionados representou na indisponibilidade de calcular

cinco dos 37 temas que compdem o indice, como mostrado no Quadro 2:

Quadro 2: Temas nao calculados para Itajai

Dominio Tema

Aspectos Sociais Qualidade de Vida

Planejamento Integrado Areas centrais e de interesse
historico

Integracéo regional
Trafego e Circulagéo Urbana Educacdo para o transito
Operacdo e fiscalizacédo de

transito

Fonte: Elaborado pelo autor
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6 ANALISE DO RESULTADO DO IMUS PARA ITAJAI

6.1 DESEMPENHO DO IMUS PARA ITAJAI

Utilizando os 69 indicadores disponiveis e considerando os demais como nao
avaliados, o resultado obtido para o IMUS em lItajai esta apresentado na tabela 6, do
IMUS global, e na Tabela 7, aparecem as dimensdes da sustentabilidade que

compdem o IMUS e o resultado para cada uma delas.

Tabela 6: Resultado global do IMUS para Itajai
IMUS ITAJAI

0,572
Fonte: Elaborado pelo autor

Tabela 7: Resultado por dimenséo do IMUS em Itajai

indice Resultado
IMUS sqgial 0,195
IMUS Econsmico 0,188
IMUS ambiental 0,188

Fonte: Elaborado pelo autor

O aproveitamento de 57,2% do indice apresenta um valor mediano, para uma
escala que varia de 0,00 a 1,00. Isso mostra que ainda ha o que melhorar em
mobilidade urbana na cidade, embora alguns pontos ja se encontrem adequados,
segundo os principios da sustentabilidade.

As trés dimensdes que compdem o indice apresentaram valores proximos no
calculo do indice, no entanto, a dimenséao social obteve melhor resultado, seguida do
econdmico e ambiental, cujos resultados foram idénticos.

Como alguns indicadores n&o foram calculados, esses indicadores foram
identificados como VAZIO, considerando seus respectivos pesos iguais a zero e
redistribuindo entre os demais indicadores passiveis de calculo.

Na Tabela 8, abaixo, estdo os resultados encontrados para todos os

indicadores que estruturam o indice:
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Tabela 8: Desempenho dos indicadores
DimensGes

no calculo do IMUS para Itajai

e . Peso Score
Dominio Peso “ Tema Peso Indicador Red. Normalizado
AE:es_S|b|I|dade ao transporte 0.50 0,945
publico
Acessibilidade aos Transporte publico para
0,38 036 026 _iioocde transporte 0,29 pessoas com necessidades 0,00 Vazio
especiais
Despesas com transporte 0,50 0,785
Travessias adaptadas 0,00 Vazio
() TR
3 Acessibilidade a espagos 033 0,598
e abertos
E 0,108 Vagas para pessoas com 0.33 1.000
ﬁ 0,40 0,32 0,27 Acessibilidade universal 0,28 necessidades especiais ’ '
O Acessibilidade a edificios g
<
publicos 0,00 Vazio
Acessﬂ_)ll!dade aos servigos 033 0,834
essenciais
0,38 0,30 0,32 Barreiras Fisicas 0,22 Fragmentagado urbana 1,00 0,200
Legislacéo para pessoas ~ -
046 028 027  comnecessidades 0,21 A¢08Sparaacessibiidade 5, 0,750
> universal
especiais
Emissées de CO 0,33 1,000
(%]
g Emissdes de CO2 0,33 0,795
o Controle de impactos ~ ,
5 0,29 0,28 0,43 ambientais 0,52 gort)u’l?gao exposta ao ruido 0,00 Vazio
z 0113 o trafego
N -
S Estudos Qe impactos 033 0,250
S ambientais
> Consumo de combustivel 1,00 0,720
< 0,26 0,32 0,42 Recursos Ambientais 0,48
Uso de energia limpa 0,00 Vazio
0,40 0,31 0,29  Apoio ao Cidadao 0,26 Informacdes disponiveisao 4 1,000
0 cidaddo
-g 0,45 0,30 0,25 Incluséo Social 0,25 Equidade vertical 1,00 1,000
& Educacéo para o
@ 0,108 0,39 0,30 0,31 Educagao e cidadania 0,24 desenvolvimento 1,00 0,250
° sustentavel
Q ) =
o 041 0,27 0,32  Populagio popular 0,24 garF'Clpagao natomadade 4 54 1,000
< ecisdo
0,35 0,30 0,35 Qualidade de Vida 0,00 Qualidade de Vida 0,00 Vazio
Integracao entre niveis de
= 5 0,50 1,000
0,33 0,34 0,32 '”tegragﬁﬂtidczggoes € 0,34 _governo
P Parcerias publicas privadas 0,50 1,000
§ Captacao de recursos 0,00 Vazio
= Investimento em sistemas 033 1,000
a . de transportes
» 0,113 Captacgéo e
9o 0,33 0,40 0,27 gerenciamento de 0,33 Distribuicao de recursos
é recursos (coletivo x privado) 033 0,250
2 Distribuic&o de recursos
(motorizado x ndo 0,33 0,250
motorizado)
034 033 0,32 Politica de mobilidade 033 Politica de mobilidade 1,00 0,500

urbana

urbana
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Dimensées

. . Peso Score
Dominio Peso “ Tema Peso Indicador Red. Normalizado
Densidade e
conectividade da rede 0,33 0,000
° viaria
=9 Proviséo e manutencdo de Vias pavimentadas 0,33 0,750
= e 0,28 0,41 0,31 infraestrutura de 0,46
=S transportes Despesas com
2% 0120 manutencéo de 0,33 1,000
88 infraestrutura
gc
£ = Sinalizagao viaria 0,00 Vazio
- Distribuicdo de
0,33 0,35 0,33 infraestrutura de 0,54 Vias de transporte coletivo 1,00 0,026
transportes
Exte_nsaq e conectividade 033 0,250
de ciclovias
" 0,32 0,29 0,39 Transporte Cicloviario 0,31 Frota de bicicletas 0,33 1,000
o n
3 Estacionamento de 033 0,250
N bicicletas
=] Vias para pedestres 0,50 0,250
g 0,32 0,29 0,39 Deslocamentos a pé 0,34
S 0,110 Vias com calcadas 0,50 0,800
AT
i Distancia de viagem 0,25 0,600
(]
k] Tempo de viagem 0,25 0,625
= 0,28 0,32 0,40 Reducéo de viagens 035 Numero de viagem 0,25 1,000
Acdes para reducao do
trafego motorizado 0.25 0,000
léonicos o gostores 080 0500
0,31 0,37 0,32 Capacitagdo de gestores 0,15 9
Capacitacéo de técnicos e
gestores 0,50 0,000
0,35 0,30 0,35 Areas centrais 0,00 Vitalidade do centro 0,00 Vazio
0,31 0,34 0,35 Integracao regional 0,00 Consoércios intermunicipais 0,00 Vazio
038 032 0,31 Transparéncia do 0.15 Transparéncia e 1,00 0,750
processo de planejamento responsabilidade
Vazios urbanos 0,33 1,000
o Crescimento urbano 0,00 Vazio
S .
c 0,31 032 0,36 llanejamentoe controle 45 Honidage populacional 0,33 0,000
> do uso e ocupagéo do solo
= indice de uso misto 0,33 1,000
o ~ q
% 0,108 Ocupacdes Irregulares 0,00 Vazio
= Planejamento urbano,
.% Planeiamento estratéaico ambiental e de transporte 0,50 0,660
= 0,32 0,35 0,33 jan 9 0,17 integrado.
© integrado = —
o Efetivacéo e continuidade 0.50 1000
das acbes ’ '
Parques e areas verdes 0,33 0,000
Planejamento da Equipamentos urbanos 033 0.410
0,31 0,39 0,30 infraestrutura urbana e 0,16 escolas ! !
equipamentos urbanos Equipamentos urbanos
postos de saude 033 0,162
Plano Diretor 0,33 0,500
. . ~ Leqislach . 1
031 035 0,35 Plano Dlretor'e Legislacéo 0.15 egislacéo urbanistica 0,33 ,000
urbanistica c . tod
umprimento da 033 0,750

legislacéo urbanistica
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Dimensées

. . Peso Score
Dominio Peso “ Tema Peso Indicador Red. Normalizado
Acidentes de Transito 0,33 0,973
0,37 038 026  Acidente de Transito 0,34 g‘c"lifgtes com pedestre e ) 35 1,000
2 Prevencéo de Acidentes 0,33 0,000
% 0,39 0,31 0,30 Educagéo paraotransito 0,00 Educacgéo para o transito 0,00 Vazio
g % 0107 Congestionamento 0,50 0,875
o .g ' 0,29 0,35 0,36 Fluidez e circulagéo 0,32 glocidade média do 050 0,619
qg; trafego ' ’
© 034 033 0,33 Operacao eAflsc_:allzagao 0,00 VLolagao das leis de 0.00 Vazio
(= de transito transito
indice de motorizagéo 1,00 0,300
0,32 0,31 0,38 Transporte individual 0,34 =
Ta,xa de ocupacédo de 0,00 vazio
veiculo
Extenséo da're_de de 0.20 0.248
transporte publico
Frequéncia de
atendimento do trans pub 0.20 1,000
Pontualidade 0,00 Vazio
Disponibilidade e Velocidade média 0,00 Vazio
0,35 0,33 0,32 qualidade do transporte 0,23 T|33de média da frota de
publico transporte publico 0,20 0,660
indice de passageiros por
% quilometro 020 0,000
_8 .
=) Passageiros 0.20 0.750
i transportados anualmente
o
e Satisfagdo do usuério 0,00 Vazio
S 0,112 - -
S Diversidade de modos de 033 0750
° transporte
o Trans Pub x Trans 0.33 0.000
g 0,31 0,34 0,34 Diversificagdo Modal 0,18 |ndividual ’ ’
(] .
= Trans Motorizado x Trans
%]
73} n&o motorizado 033 0,000
i Contratos e Licitagbes 0,50 0,500
034 035 031  eduarzagioe g
IScalizacao do Transporte Clandestino 0,50 1,000
Terminais Intermodais 0,50 0,000
0,37 0,33 0,30 Integracéo dos TP 0,22
Integracdo do TP 0,50 0,250
Descontos e gratuidade 0,33 0,738
0,38 0,37 0,25 Politica Tarifaria 0,19 Tarifas de transportes 0,33 0,660
Subsidios publicos 0,33 0,000

Fonte: Elaborado pelo autor

6.2 ANALISE DO DESEMPENHO DO IMUS EM ITAJAI

Apoés a avaliacao e classificacdo dos indicadores quanto a disponibilidade e

qualidade, pode-se mensurar a quantidade de indicadores realmente utilizados no
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calculo do indice para a cidade. Do total de 87 indicadores que compdem a estrutura
do IMUS, 69 foram utilizados na aplicagéo do indice.

Desse total utilizado para lItajai, 34 indicadores, ou cerca de 50%, apresentaram
valores superiores a 0,70, sendo 18 com score maximo, ou seja, igual a 1,00. Outros
12 indicadores tiveram valores entre 0,40 e 0,70, totalizando 48 indicadores, ou
66%, com resultados bons ou excelentes. Apenas 11 indicadores obtiveram score
minimo, ou 0,00. A distribuicdo dos indicadores pode ser vista na Tabela 9, a seguir:

Tabela 9: Variacdo dos resultados dos indicadores nas faixas de valores
Variacdo Quantidade Percentual

1,00 18 26%
0,70 - 0,99 16 23%
0,40 - 0,69 12 17%
0,01-0,39 12 17%

0,00 11 16%

Fonte: Elaborado pelo autor
6.2.1 Desempenho setorial do IMUS

Por estar estruturado segundo paradigmas da sustentabilidade, que
compreende 0 social, econdbmico e ambiental, o IMUS apresenta peso diferenciado
para cada um dessas dimensdes, onde mensura a importancia de cada indicador.
Deste modo, é possivel verificar a relevancia de cada indicador no resultado final
para a tematica da sustentabilidade, de acordo com as dimensdes: social,
econbmica e ambiental. Nas tabelas 10, 11 e 12 é possivel verificar os dez
indicadores que obtiveram os maiores valores, indicando os pontos mais fortes da
cidade de Itajai no IMUS sob tais aspectos.

Tabela 10: Desempenho dos 10 melhores indicadores na dimenséo social

ID Dimenséo Social Resultado
3.1.2 Equidade vertical 0,012
3.1.1 Informagdes disponiveis ao cidadéo 0,011
3.1.4 Participacdo na tomada de deciséo 0,010
2.2.1 Consumo de combustivel 0,010
1.4.1 AcOes para acessibilidade universal 0,007
4.1.1 Integragao entre niveis de governo 0,006
4.1.2 Parcerias publicas privadas 0,006
4.3.1 Politica de mobilidade urbana 0,006
1.1.1 Acessibilidade ao transporte publico 0,005
2.1.1 Emissbes de CO 0,005

Fonte: Elaborado pelo autor
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Tabela 11: Desempenho dos 10 melhores indicadores na dimensao econémica

ID Dimensao Econbmica Resultado
2.2.1 Consumo de combustivel 0,012
3.1.1 Informacdes disponiveis ao cidaddo 0,008
3.1.2 Equidade vertical 0,008
5.1.3 Despesas com manutencao de infraestrutura 0,007
3.1.4 Participacdo na tomada de deciséo 0,007
4.1.1 Integragdo entre niveis de governo 0,006
4.1.2 Parcerias publicas privadas 0,006
4.3.1 Politica de mobilidade urbana 0,006
5.1.2 Vias pavimentadas 0,005
2.1.1 Emissdes de CO 0,005

Fonte: Elaborado pelo autor

Tabela 12: Desempenho dos 10 melhores indicadores na dimensao ambiental

ID Dimensao Ambiental Resultado
2.2.1 Consumo de combustivel 0,016
2.1.1 Emissbes de CO 0,008
3.1.4 Participacdo na tomada de decisdo 0,008
3.1.1 Informacgdes disponiveis ao cidadéo 0,008
3.1.2 Equidade vertical 0,006
2.1.2 Emissbes de CO2 0,006
4.1.1 Integragdo entre niveis de governo 0,006
4.1.2 Parcerias publicas privadas 0,006
4.3.1 Politica de mobilidade urbana 0,005
6.2.2 Vias com calcadas 0,005

Fonte: Elaborado pelo autor

Ao analisar os dez maiores scores para os trés aspectos da sustentabilidade
nota-se que 70% dos indicadores se repetem e que os que se diferem apontam para
as informacdes especificas de cada aspecto, por exemplo:

e Social: Acessibilidade ao transporte publico;

e Econbmico: Despesas com manutencao de infraestrutura, Vias pavimentadas;

¢ Ambiental: Emissdes de CO..

6.3 DESEMPENHO DOS DOMINIOS

Apoés resultado geral obtido no célculo do indice, os dominios foram
analisados individualmente, a fim de conhecer quais foram as contribuicbes de cada
um no valor final obtido, permitindo uma avaliagéo previa das condi¢cées da cidade.

Essa comparacao foi realizada através do célculo individualizado de cada dominio,
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assim o resultado final obtido corresponde apenas ao dominio isolado, permitindo
uma comparacgao entre as areas distintas.

O resultado obtido em cada um dos dominios estd demonstrado na Figura 11. Sua
analise indica que sete dos nove dominios apresentaram valores superiores a
média, sendo o Aspecto Social o que obteve melhor desempenho. Quanto aos
dominios com resultado inferiores, destaca-se Infraestrutura de Transportes, com

resultado de 0,2798, aqguém dos demais dominios.

Figura 11: Desempenho do IMUS em ltajai para cada dominio

Acessibilidade

Aspectos Ambientais
Aspectos Sociais

Aspectos Politicos
Infraestrutura de Transportes
Modos ndo motorizados
Planejamento Integrado
Trafego e Circulagdo Urbana

Sistema de Transporte Urbano

0,000 0,200 0,400 0,600 0,800 1,000

Fonte: Elaborado pelo autor

O entendimento do resultado obtido para cada dominio sera dado através da andlise
dos indicadores, apresentada a seguir.

6.4 DESEMPENHO DOS INDICADORES

O indice trabalha com uma distribuicdo de pesos para os indicadores, temas e
dominios e essa variacdo dos valores aponta para a importancia de cada indicador
no resultado final do IMUS. Ou seja, indicadores com pesos mais altos podem
provocar muitas variacdes no indice, tanto positivamente, quando tiverem scores
elevados, quanto negativamente, quando tiverem scores baixos. A Tabela 13
apresenta os valores dos pesos acumulados para cada indicador e classificados em

ordem decrescente.
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A férmula para obtencdo dos valores dos pesos acumulados de cada indicador €

apresentado a seguir e representa o produto dos pesos para os indicadores, temas e

dominios.
Peso acumulado — Peso dominio X Peso tema X Peso indicador
Tabela 13: Indicadores ordenados por pesos acumulados

Dominio ID Indicador Peso
Infraestrutura de Transportes 5.2.1 Vias de transporte coletivo 0,065
Aspectos Politicos 4.3.1 Politica de mobilidade urbana 0,036
Aspectos Ambientais 2.2.1 Consumo de combustivel 0,030
Aspectos Ambientais 2.2.2 Uso de energia limpa 0,029
Aspectos Sociais 3.1.5 Qualidade de vida 0,024
Acessibilidade 1.3.1 Fragmentacdo urbana 0,023
Modos ndo motorizados 6.2.1 Vias para pedestres 0,022
Modos ndo motorizados 6.2.2 Vias com cal¢adas 0,022
Trafego e Circulagdo Urbana 8.3.2 Violacao das leis de transito 0,021
Aspectos Sociais 3.1.1 Informacdes disponiveis ao cidaddo 0,021
Aspectos Sociais 3.1.4 Participagdo na tomada de decisédo 0,020
Aspectos Sociais 3.1.3 Educacao para o desenvolvimento sustentavel 0,019
Aspectos Ambientais 2.1.1 Emissbes de CO 0,019
Aspectos Ambientais 2.1.2 Emissfes de CO2 0,018
Aspectos Ambientais 2.1.3 Populagdo exposta ao ruido do trafego 0,018
Aspectos Ambientais 2.1.4 Estudos de impactos ambientais 0,018
Aspectos Politicos 4.1.1 Integracdo entre niveis de governo 0,017
Aspectos Politicos 4.1.2 Parcerias publico-privadas 0,016
Acessibilidade 1.4.1 Acdes para acessibilidade universal 0,016
Trafego e Circulagdo Urbana 8.2.1 Educacéo para o transito 0,016
Aspectos Sociais 3.1.2 Equidade vertical 0,015
Planejamento Integrado 7.3.1 Consorcios intermunicipais 0,013
Modos ndo motorizados 6.1.1 Extensao e conectividade de ciclovias 0,012
Modos néo motorizados 6.1.2 Frota de bicicletas 0,012
Modos ndo motorizados 6.1.3 Estacionamento de bicicletas 0,012
Infraestrutura de Transportes 5.1.1 Densidade e conectividade da rede viaria 0,012
Infraestrutura de Transportes 5.1.2 Vias pavimentadas 0,012
Infraestrutura de Transportes 5.1.3 Despesas com manutencdo de infraestrutura 0,012
Infraestrutura de Transportes 5.1.4 Sinalizagéo viaria 0,012
Trafego e Circulagdo Urbana 8.4.1 Indice de motorizagéo 0,011
Trafego e Circulagdo Urbana 8.4.2 Taxa de ocupacédo de veiculo 0,011
Planejamento Integrado 7.2.1 Vitalidade do centro 0,011
Planejamento Integrado 7.4.1 Transparéncia e responsabilidade 0,011
Modos nao motorizados 6.3.1 Distancia de viagem 0,011
Modos ndo motorizados 6.3.2 Tempo de viagem 0,011
Modos nao motorizados 6.3.3 Numero de viagem 0,011
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Dominio ID Indicador Peso
Modos ndo motorizados 6.3.4 Ac0es para reducdo do trafego motorizado 0,011
Sistema de Transporte Urbano  9.4.1 Terminais intermodais 0,010
Sistema de Transporte Urbano  9.4.2 Integracao do transporte coletivo 0,010
Trafego e Circulagdo Urbana 8.2.2 Congestionamento 0,010
Trafego e Circulagdo Urbana 8.3.1 Velocidade média do trafego 0,010
Sistema de Transporte Urbano  9.3.1 Contratos e licitagGes 0,009
Sistema de Transporte Urbano  9.3.2 Transporte clandestino 0,009
Acessibilidade 1.1.1 Acessibilidade ao transporte publico 0,009
Acessibilidade 1.1.2 Transporte publico para pessoas com necessidades especiais 0,008
Acessibilidade 1.1.3 Despesas com transporte 0,008
Aspectos Politicos 4.2.1 Captacdo de recursos 0,008
Aspectos Politicos 4.2.2 Investimento em sistemas de transportes 0,008
Aspectos Politicos 4.2.3 Distribuicdo de recursos (coletivo x privado) 0,008
Aspectos Politicos 4.2.4 Distribuicdo de recursos (motorizado x ndo motorizado) 0,008
Planejamento Integrado 7.6.1 Planejamento urbano, ambiental e de transporte integrado. 0,008
Planejamento Integrado 7.6.2 Efetivagdo e continuidade das a¢des 0,008
Sistema de Transporte Urbano 9.2.1 Diversidade de modos de transporte 0,007
Sistema de Transporte Urbano  9.2.2 Transporte coletivo x transporte individual 0,007
Sistema de Transporte Urbano  9.2.3 Transporte motorizado x transporte ndo motorizado 0,007
Planejamento Integrado 7.1.1 Nivel de formacao de técnicos e gestores 0,007
Planejamento Integrado 7.1.2 Capacitacdo de técnicos e gestores 0,007
Trafego e Circulagdo Urbana 8.1.1 Acidentes de transito 0,006
Trafego e Circulacdo Urbana 8.1.2 Acidentes com pedestre e ciclista 0,006
Trafego e Circulagdo Urbana 8.1.3 Prevencdo de acidentes 0,006
Sistema de Transporte Urbano 9.5.1 Descontos e gratuidade 0,006
Sistema de Transporte Urbano  9.5.2 Tarifas de transportes 0,006
Sistema de Transporte Urbano  9.5.3 Subsidios publicos 0,006
Acessibilidade 1.2.1 Travessias adaptadas 0,005
Acessibilidade 1.2.2 Acessibilidade a espagos abertos 0,005
Acessibilidade 1.2.3 Vagas para pessoas com necessidades especiais 0,005
Acessibilidade 1.2.4 Acessibilidade a edificios publicos 0,005
Acessibilidade 1.2.5 Acessibilidade aos servicos essenciais 0,005
Planejamento Integrado 7.8.1 Plano diretor 0,004
Planejamento Integrado 7.8.2 Legislacao urbanistica 0,004
Planejamento Integrado 7.8.3 Cumprimento da legislagdo urbanistica 0,004
Planejamento Integrado 7.7.1 Parques e areas verdes 0,004
Planejamento Integrado 7.7.2 Equipamentos urbanos escolas 0,004
Planejamento Integrado 7.7.3 Equipamentos urbanos postos de saude 0,004
Planejamento Integrado 7.5.1 Vazios urbanos 0,003
Planejamento Integrado 7.5.2 Crescimento urbano 0,003
Planejamento Integrado 7.5.3 Densidade populacional 0,003
Planejamento Integrado 7.5.4 indice de uso misto 0,003
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Dominio 1D Indicador Peso

Planejamento Integrado 7.5.5 Ocupacgdes irregulares 0,003
Sistema de Transporte Urbano 9.1.1 Extensao da rede de transporte publico 0,003
Sistema de Transporte Urbano 9.1.2 Frequéncia de atendimento do transporte publico 0,003
Sistema de Transporte Urbano  9.1.3 Pontualidade 0,003
Sistema de Transporte Urbano  9.1.4 Velocidade média 0,003
Sistema de Transporte Urbano 9.1.5 Idade média da frota de transporte publico 0,003
Sistema de Transporte Urbano  9.1.6 indice de passageiros por quilometro 0,003
Sistema de Transporte Urbano 9.1.7 Passageiros transportados anualmente 0,003
Sistema de Transporte Urbano  9.1.8 Satisfagdo do usuario 0,003

Fonte: Elaborado pelo autor

A identificagdo de quais indicadores produzem maiores interferéncias no
resultado final do indice é de suma importancia para o gestor local, para que se
possa implantar medidas e intervencfes que melhorem o sistema e provoquem
maiores impactos.

Ter conhecimento sobre os scores obtidos pelos indicadores € de
fundamental importancia para conhecer os impactos causados pelos seus valores e
quais produzem maiores interferéncias. Considerando uma analise mais detalhada
dos indicadores, é possivel identificar os que favorecem e desfavorecem o resultado
final do indice, apenas pelos valores obtidos nos indicadores.

Indicadores com peso acumulado alto e scores igualmente alto sao favoraveis
para o indice, porém, indicadores com pesos acumulados altos e scores baixos séo
um problema para a cidade em avaliacdo. Indicadores com peso acumulado baixo e
scores baixo, embora, seja prejudicial ao sistema, ndo provoca um dano tao
representativo, 0 mesmo vale para indicadores com pesos acumulados baixos e
scores alto, mesmo sendo favoravel ao sistema, ndo representa um ganho téao
expressivo no resultado final.

A Tabela 14 apresenta os indicadores com 0s scores maximos no indice de
Itajai, que apresentam elevados pesos acumulados e qual a posicdo no ranking

geral dos indicadores:
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Tabela 14: Identificagdo da posicéo dos indicadores com score maximo

ID Indicador Posicdo
3.1.1 Informacdes disponiveis ao cidadao 10
3.14 Participag&o na tomada de deciséo 11
2.1.1 Emissdes de CO 13
41.1 Integracéo entre niveis de governo 17
41.2 Parcerias publicas privadas 18
3.1.2 Equidade vertical 21
6.1.2 Frota de bicicletas 24
5.1.3 Despesas com manutenc¢ao de infraestrutura 28
6.3.3 Numero de viagem 36
9.3.2 Transporte clandestino 43
4.2.2 Investimento em sistemas de transportes 48
7.6.2 Efetivagcdo e continuidade das acdes 52
8.1.2 Acidentes com pedestre e ciclista 59
103  Vagas parapessoas com necessidades 66

especiais
7.8.2 Legislacéo urbanistica 70
7.5.1 Vazios urbanos 75
7.5.4  Indice de uso misto 78
9.1.2 Frequéncia de atendimento do transporte publico 81

Fonte: Elaborado pelo autor

Ao comparar 0s scores maximos e as respectivas posicées dos indicadores,
percebe-se que as maiores notas estdo em indicadores com pesos acumulados
baixos, como apresentados na Tabela 14, onde se pode notar a posi¢ao relativa de
cada indicador no ranking geral. Indicadores com scores altos, mas pesos
acumulados baixos, apesar de ser importante, ndo provoca mudanca significativa no
resultado final do indice. Dos 18 indicadores, cujos scores sd0 maximos, apenas
cinco se encontram entre os 20 maiores pesos acumulados.

Dos 15 indicadores com maiores pesos acumulados, quatro receberam
scores baixos, 0 que representa um dano muito grande no resultado final, no
entanto, se os gestores desejassem aumentar o desempenho do indice, deveria
considerar uma melhora nestes quatro indicadores. Na Tabela 15, verificam-se os

guatro indicadores com scores baixos e pesos acumulados altos.
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Tabela 15: Indicadores com score baixos e peso acumulado alto

ID Indicador Posicao
5.2.1 Vias de transporte coletivo 1
1.3.1 Fragmentacédo urbana 6
6.2.1 Vias para pedestres 7
313 Egggiggse?ara o desenvolvimento 12

Fonte: Elaborado pelo autor

6.5 IMUS COMO FERRAMENTA DE COMPARACAO

Ao elaborar um indice ou algum método de avaliacdo, deseja-se chegar num
resultado final para posteriormente realizar alguma comparagdo entre 0s objetos
avaliados.

Para o caso do IMUS, h& o interesse em comparar as cidades avaliadas, a fim
de posiciona-las sobre a tematica da mobilidade urbana e avaliar o que pode ser
melhorado para se conseguir um melhor resultado final. Nesse sentido, na Tabela 16
h& a comparacéo entre Itajai e outras cidades previamente avaliadas e analisadas
pelo método do IMUS.

Tabela 16: Resultado do IMUS para as cidades de Brasilia, Curitiba, Sdo Carlos e

Uberlandia.
DIMENSAO DO - VALOR NORMAlegzg
IMUS i A
ITAJAI BRASILIA CURITIBA CARLOS UBERLANDIA

IMUS giopal 0,572 0,317 0,748 0,561 0,717
IMUS social 0,195 0,110 0,255 0,189 0,243
IMUS cconsmico 0,188 0,104 0,248 0,188 0,236
IMUS ambiental 0,188 0,102 0,245 0,185 0,238

Fonte: Elaborado pelo autor

Ao observar o quadro, Itajai se localiza em uma posi¢do intermediaria na
avaliacdo, estando atras de Curitiba, cidade considerada referéncia em assuntos de
mobilidade urbana e na frente de Brasilia que, apesar de apresentar uma
infraestrutura muito maior comparada a Itajai, perde pontos quando se percebe que
o privilégio dado ao automovel particular € muito forte, deixando a desejar nos
guesitos basicos de sustentabilidade. No entanto, vale ressaltar que nem todas as
cidades conseguiram calcular todos os indicadores do IMUS e que os indicadores

calculados se diferenciam de cidade para cidade.
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O cenario de andlise individual para cada cidade pode ser vista na Figura 12,
que contempla o desempenho de cada municipio avaliado nos seus respectivos
dominios.

Figura 12: Desempenhos das cidades de Brasilia, Curitiba, S&o Carlos e Uberlandia
em cada dominio.

Sistema de Transporte Urbano

Trafego e Circulagdo Urbana

Planejamento Integrado

Modos ndo motorizados

Infraestrutura de Transportes

Aspectos Politicos

Aspectos Sociais

Aspectos Ambientais

Acessibilidade

0,000 0,200 0,400 0,600 0,800 1,000

HRM BRASILIA ®ITAJAI UBERLANDIA ®mSAQO CARLOS ®=CURITIBA

Fonte: Elaborado pelo autor

Por apresentar uma gama variada e extensa de indicadores, o IMUS privilegia
tanto a cidade grande com toda a oferta de infraestrutura de transportes existentes e
sistemas de transporte coletivo quanto as cidades pequenas, quando se observa a
presenca de deslocamentos ndo motorizados e um numero ndo tdo alto de
automoveis nas vias, resultando em melhores condi¢6es de trafego.

Com esses pontos, o IMUS se mostra como uma ferramenta de grande valia
para tratar a mobilidade urbana em diversas cidades de variados tipologias, sejam
grandes, sejam pequenas, e permite a avaliacdo comparativa entre as que ja
passaram pelo indice e mostra quais elementos sao importantes para o
desenvolvimento da mobilidade urbana, permitindo desenvolver politicas publicas

em experiéncias bem sucedidas e repetir as acdes urbanas mais eficientes.
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7 CONSIDERACOES FINAIS

A aplicagéo do indice de mobilidade urbana sustentavel para cidades médias,
caso de Itajai, requer alguns cuidados especiais. A obtencdo dos dados
provenientes da prefeitura e secretarias demanda uma preocupacao prévia. Como
muitas cidades médias brasileiras apresentam caréncia de recursos, seja financeiro
ou humano, para execuc¢ao e elaboracdo de pesquisas para o real entendimento do
sistema urbano, a falta de algumas informacdes impediria a aplicacdo do indice em
muitos dos casos. Muito dos dados necessarios para aplicacdo no indice requer a
existéncia de Pesquisa Origem Destino, Plano Diretor, dados operacionais do
transporte coletivo, levantamentos em campo e pesquisa de opinido. Nesse sentido,
a disponibilidade, adequacédo e atualizacdo dos dados se mostram como principais
barreiras para aplicacdo do IMUS em cidades médias. Com isso, destaca-se que a
prévia avaliacdo dos indicadores € de primordial importancia para uma possivel
aplicacdo do indice em cidades deste porte.

Como a cidade de Itajai se encontra em processo de elaboracdo do Plano de
Mobilidade Urbana, muitas destas informa¢des se encontraram acessiveis e
atualizadas para aplicagcdo. A avaliacdo preliminar dos indicadores quanto a
disponibilidade e qualidade das informagfes apresentou que 78 dos 87 indicadores
gue compdem a estrutura do indice poderiam ser obtidos em curto prazo e com alta
qualidade, o que contribuiu para a confiabilidade da aplicacdo do indice na cidade, e
com isso, pode-se utilizar 68 dos 87 indicadores que compde o IMUS.

Para os indicadores classificados como obtidos em longo prazo ha a
necessidade de realizacdo de pesquisa de opinido, caso de qualidade de vida e
qualidade da sinalizagdo viaria, e levantamento em campo, caso de taxa de
ocupacao de veiculos e acessibilidade em edificios publicos.

Apos a avaliacdo dos indicadores, pode-se realizar a aplicagdo do IMUS para
a cidade de Itajai, obtendo um resultado de 0,572, considerado mediano, dentro da
escala que varia entre 0,000 e 1,000. No entanto, pode-se considerar que o
resultado esta satisfatorio, haja vista que 0 municipio ndo apresentava preocupacao
em desenvolver um planejamento urbano sustentavel até entéo.

Para apresentar os pontos positivos dos indicadores, primeiro objetivo
especifico deste trabalho, foi destacado os quatro dominios com maiores notas no

indice para Itajai. Os dominios que apresentaram destaque na avaliacdo da
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mobilidade urbana foram “Aspectos Sociais”, “Aspectos Ambientais”, “Acessibilidade”
e “Aspectos Politicos”.

O dominio “Aspectos Sociais” obteve a maior nota devido a pontuacao
atribuida aos seguintes indicadores: “Informagdes disponiveis ao cidadao’,
“Participacdo na tomada de decisdo” e “Equidade vertical’, 0o que caracteriza o
cidaddo como bem informado sobre as politicas em vigéncia na cidade, possuindo
relevancia nas tomadas de deciséo para a cidade e que a renda ndo € um empecilho
para os deslocamentos realizados no municipio. No entanto, a cidade ainda precisa
melhorar quanto a educacéo sobre sustentabilidade, cujo indicador obteve a menor
nota no dominio, representando que a conscientiza¢do sobre sustentabilidade ainda
nao € bem difundida para a populacéao.

Em seguida aparece o dominio “Aspectos Ambientais”, cuja nota foi
conseguida através dos scores dos indicadores “Emissdes de CO”, “Emissbes de
COy” e, principalmente, “Consumo de combustivel”’, que apresenta a terceira maior
pontuacdo acumulada do IMUS. Devido ao baixo consumo de combustivel por
habitante, muito gracas as baixas distancias percorridas pelos automéveis
particulares quando realizam seus deslocamentos, o consumo de combustivel foi
baixo e, também, a emissao de poluentes a atmosfera, contribuindo para a nota do
dominio do resultado geral. No entanto, a prefeitura ainda exige poucos estudos e
relatorios sobre os impactos ambientais causados pelos projetos de infraestrutura e
mobilidade, como apresentado pelo score obtido pelo indicador “Estudos de
impactos ambientais”, impactando negativamente no dominio.

A “Acessibilidade” obteve a terceira maior nota devido aos indicadores “Vagas
para pessoas com necessidade especiais”’, “Acessibilidade ao transporte publico”,
“Acessibilidade aos servigos essenciais” e “Despesas com transportes”, e mostrou a
preocupacao da prefeitura sobre os deslocamentos das pessoas com necessidades
especiais, buscando atender a norma vigente, garantindo seu direito de ir e vir e
facilitando seus deslocamentos. Outro ponto importante é a cobertura apresentada
pelo sistema de transporte coletivo, que abrange uma grande parte da area urbana
do municipio, tornando acessivel o transporte para toda a populacdo, com isso, a
populacdo consegue ter acesso a educacao, saude, lazer e emprego, sem ser
oneroso o deslocamento. Por outro lado, a cidade apresenta uma fragmentacao
urbana que dificulta o continuo deslocamento, restringindo as passagens para
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acessar determinadas areas, onde o principal empecilho € a transposi¢do dos rios
gue atravessam a cidade e a BR-101.

Por fim, destaca-se o dominio “Aspectos Politicos”, apresentando os pontos
positivos para “Parcerias publicas privadas”, “Investimentos em sistemas de
transportes”, mas, principalmente, para a nota do indicador “Politica de mobilidade
urbana”, que apresenta a segunda maior nota acumulada do indice e, apesar da
nota mediana, mostrou-se com elevada importancia, contudo, vale a ressalva que
essa nota deve subir em breve com a conclusdo do Plano de Mobilidade Urbana.
Apesar do investimento em sistema de transportes serem elevados, a distribuicéo
dos recursos ndo é homogénea, prevalecendo os modos privados frente ao coletivo
e 0s motorizados sobre o n&do motorizado, contrariando a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, que busca exatamente o oposto.

Por outro lado, ainda atendendo o célculo do IMUS ha dois aspectos bem
criticos na cidade: “Infraestrutura de transportes” e “Sistema de transporte urbano”.
O desempenho desses dois dominios ficou muito aquém dos demais, principalmente
para o primeiro, cuja nota foi de apenas 0,279. Essa nota tdo baixa é reflexo de um
indicador muito relevante para o sistema, “Vias de transporte coletivo”, que
apresenta 0 maior peso acumulado e que para lItajai teve score muito baixo. A
existéncia das faixas exclusivas representa uma preocupagado com a importancia do
transporte coletivo para a cidade, no entanto, como Itajai ndo apresenta tal
infraestrutura, seja pela frequéncia dos 6nibus, seja pela infraestrutura viaria da
cidade, esse indicador recebeu uma nota muito baixa, pesando negativamente no
indice.

Ja o “Sistema de transportes urbano”, que também obteve nota baixa, muito
se deve a utilizacdo do sistema pela populacdo. Na divisdo modal de Itajai, o 6nibus
representa apenas 5% dos deslocamentos diarios, com isso, os indicadores que
medem a divisdo de viagens entre o transporte coletivo e o individual, o0 motorizado
e ndo motorizado, existéncia de terminais intermodais, integracdo do sistema de
transporte e o IPK (indice de Passageiro por Kilometro), pesaram negativamente
para na nota.

A estrutura desenvolvida neste trabalho permitiu atingir o segundo objetivo
especifico que se propunha a caracterizar o presente cenario da mobilidade urbana

em ltajai.
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Por se tratar de uma cidade média, com aproximadamente 200.000
habitantes, Itajai sofre com a disparada da quantidade de automdveis particulares
nas vias e com a baixa preocupacdo em planejamento de transportes. Mesmo sendo
um municipio médio, predominantemente plano e apresentando baixas distancias
para ser percorrida, a populacdo ndo conta com adequada infraestrutura para os
modos nao motorizados e para o transporte coletivo.

Como foi apresentada no calculo dos indicadores, a rede de transporte
cicloviario € muito pequena quando comparada a rede do sistema viario e, apesar de
estar cobrindo quase que completamente a area do perimetro urbano, a utilizacdo
do sistema de transporte coletivo € muito baixa e ndo conta com preferéncias na sua
circulacao.

Com isso, consegue-se perceber que o planejamento urbano se preocupou,
na maioria dos casos, em melhorar as vias, priorizando o automoével individual,
resultando no estimulo a sua utilizacdo e sempre buscando suprir a necessidade da
demanda.

A comparacao entre as cidades analisadas anteriormente por outros autores
permitiu mostrar o desempenho do municipio de Itajai, como apresentado no
capitulo anterior. ApGs elencar os pontos positivos e negativos dos indicadores, e
com o célculo do indice, pode-se caracterizar o presente cenario da mobilidade
urbana na cidade de Itajai quanto as suas qualidades de deficiéncias. Este processo
possibilitou identificar os elementos que podem ser modificados ou revistos através
de politicas publicas, constituindo um importante instrumento de auxilio as tomadas
de decisdo no ambito do planejamento urbano da cidade, quarto objetivo especifico
deste trabalho.

Finalmente, o objetivo geral deste trabalho pode ser atingido, que se
propunha em avaliar a mobilidade urbana da cidade de Itajai.

A realizacéo da aplicacdo do IMUS para uma cidade média e que apresentou
um crescimento, principalmente da sua frota de automadveis individuais e que agora
estd elaborando o Plano de Mobilidade Urbana, mostrou-se de grande valia e
importancia. A preocupacdo de adequar o planejamento as necessidades, nao
apenas atuais, mas futuras, da populagcéo e onde se deve investir, colocam o IMUS
como uma ferramenta com grande poder de embasamento de politicas publicas a

fim de se ter uma cidade desenvolvida nos aspectos da mobilidade urbana.

72



REFERENCIAS

ABDALA, Ivanilde Ma’ria de Rezende. APLIQACAO DO INDICE DE MOBILIDADE
URBANA SUSTENTAVEL (IMUS) EM GOIANIA. 2013. 203 f. Dissertacao
(Mestrado) - Pontificia Universidade Catdlica de Goias, Goiania, 2013.

ABRATEC. Associcao Brasileiras dos Terminais de Contéineres de Uso
Pablico. Disponivel em: <http://www.abratec-terminais.org.br/estatisticas>. Acesso
em: 26 out. 2015.

ALVES, Priscilla; RAIA JUNIOR, Archimedgs Azevedo. MOJBILIDADE E
ACESSIBILIDADE URBANAS SUSTENTAVEIS: A GESTAO DA MOBILIDADE.
Séao Carlos: 2009.

ANTP, Associacdo Nacional de Transportes Publico. Sistema de Informacdes da
Mobilidade Urbana. 2015. Disponivel em:
<http://'www.antp.org.br/_5dotSystem/userFiles/SIMOB/Rel2013V3.pdf>. Acesso em:
15 ago. 2015.

BRASIL, Ministério das Cidades (2007). PLANMOB - CONSTRUINDO A CIDADE
SUSTENTAVEL: Caderno de referéncia para o Plano de Mobilidade Urbana.
Disponivel em:
<http://www.cidades.gov.br/images/stories/ArquivosSE/planmob.pdf>. Acesso em:
set. 2015.

BRASIL, Ministério das Cidades. Politica nacional de mobilidade urbana
sustentével. 2004. Disponivel em:
<http://www.ta.org.br/site/Banco/7manuais/6PoliticaNacionalMobilidadeUrbanaSuste
ntavel.pdf>. Acesso em: out. 2015.

BRASIL, Ministério das Cidades. Politica Nacional de Mobilidade Urbana. 2013.

BOARETO, Renato. A politica de mobilidade urbana e a construcéo de cidades
sustentaveis. Revista dos Transportes Publicos - ANTP, p.143-160, 3° e 4°
trimestre de 2008.

COSTA, Marcela da Silva. UM INDICE DE MOBILIDADE URBANA
SUSTENTAVEL. 2008. 248 f. Tese (Doutorado) - Escola de Engenharia de S&o
Carlos da Universidade de Sao Paulo, Sdo Carlos, 2008.

COSTA, Marcela da Silva, RAMOS, Rui Antonio Rodrigues e SILVA, Antonio Nelson
Rodrigues da (2007). “Um indice de Mobilidade Urbana Sustentavel para
Cidades Brasileiras”. Artigo apresentado no Congresso de Pesquisa e Ensino em
Transportes. Rio de Janeiro, 2007

DIA, Noticias do. Joinville deixa de ser a mai [...] Veja mais em:
http://ndonline.com.br/joinville/noticias/220330-joinville-deixa-de-ser-a-maior-
economia-de-santa-catarina.html. Disponivel em:

73



<http://ndonline.com.br/joinville/noticias/220330-joinville-deixa-de-ser-a-maior-
economia-de-santa-catarina.html>. Acesso em: 26 out. 2015.

FERRAZ, Antonio Clovis “Coca” Pinto; TORRES, Isaac Guillermo Espinosa.
TRANSPORTE PUBLICO URBANO. 2. ed. Sao Carlos: Rima, 2004. 254 p. 300 f.

GHENO, Patricia Zwetsch. Indicador de desempenho urbano: Metodologia e
Perspectiva de Integracao. 2009. 185 f. Dissertacao (Mestrado) - Universidade
Federal do Rio Grande do Sul, Porto Alegre, 2009.

GUDMUNDSSON, Henrik. Indicators and performance measures for
Transportation, Environment and Sustainability in North America. Disponivel
em:
<http://mwww2.dmu.dk/1_Viden/2_Publikationer/3_Arbrapporter/rapporter/AR148.pdf>.
Acesso em: 19 ago. 2015.

GUDMUNDSSON, Henrik. Sustainable Transport and Performance

Indicators. 2004. Disponivel em:
<http://orbit.dtu.dk/files/100478045/Sustainable_Transport_and_Performance_Indicat
ors.pdf>. Acesso em: 26 ago. 2015.

HOEPERS, Nathan Filipe. PROPOSTA DE IMPLANTACAO DE UM TERMINAL DE
INTEGRACAO INTERMODAL ENTRE BICICLETA-ONIBUS NA REGIAO DO
AVENTUREIRO NA CIDADE DE JOINVILLE, SANTA CATARINA. 2014. 157 f.
TCC (Graduacdao) - Curso de Engenharia de Transportes e Logistica, Universidade
Federal de Santa Catarina, Joinville, 2014.

HOLDEN, Meg. Urban indicators and the integrative ideals of cities. Cities, Great
Britain, v 23, n.3, p. 170-183, 2006.

IBGE. Cidades. Disponivel em:
<http://www.cidades.ibge.gov.br/xtras/home.php?lang=>. Acesso em: 28 set. 2015.

IBGE Cidades. IBGE Cidades. Disponivel em:
<http://www.cidades.ibge.gov.br/xtras/perfil.php?lang=&codmun=420820&search=sa
nta-catarinalitajai>. Acesso em: 04 set. 2015.

INPE, Instituto Nacional de Pesquisas Espaciais. O FUTURO QUE QUEREMOS.
2012. Disponivel em:

IPEA — Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada. pdf. Disponivel em:
<http://www.ipea.gov.br_120106_comunicadoipeal28>. Acesso em: 06 de set de
2012.

IPEA. A Nova Lei de Diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. 2012.
Disponivel em:
<http://www.ipea.gov.br/portal/images/stories/PDFs/comunicado/120106_comunicad
oipeal28.pdf>. Acesso em: 26 set. 2015.

ITAJAI, Coletivo. NOSSA ESTRUTURA. 2015. Disponivel em:
<http://novo.coletivoitajai.com.br/nossa-historia/nossa-estrutura/>. Acesso em: 05
set. 2015.

74



ITAJAI, Porto de. Histérico. Disponivel em:
<http://www.portoitajai.com.br/novo/c/historia>. Acesso em: 20 set. 2015.

ITAJAI, Prefeitura Municipal de. Itajai tem o maior PIB de Santa
Catarina. Disponivel em: <http://www.itajai.sc.gov.br/noticia/10707#.VIIxjfmrTIW>.
Acesso em: 20 out. 2015.

ITAJAI Prefeitura Municipal de. Disponivel em: <http://www.itajai.sc.gov.br/>.
Acesso em: 15 set. 2015.

LITMAN, T. (2009) Well weasured — developing indicators for comprehensive and
sustainable transport planning. Victoria Transport Policy Institute, Canada, August
20009.

LOPES, Simone Becker. UMA FERRAMENTA PARA PLANEJAMENTO DA
MOBILIDADE SUSTENTAVEL COM BASE EM MODELOS DE USO DO SOLO E
TRANSPORTES. 2010. 184 f. Tese (Doutorado) - Escola de Engenharia de Sao
Carlos da Universidade de Sao Paulo, Sao Carlos, 2010.

MACLAREN, V. W.(1996) Urban Sustainability Reporting, Journal of the American
Planning Association, Chicago, v62, n2, p. 184-202.

May, T, CRASS, M. (2007) sustainability in transport — implication for policy makers.
Artigo aprensentado no 86° annual meeting of the transportation research board,
Washington DC

MIRANDA H F, MANCINI M T, AZEVEDO FILHO M.A.N, ALVES V.F.B,
RODRIGUES DA SILVA (2009) Barreira para a implantacao de planos de
mobilidade. Artigo apresentao no XXIII Congresso de Ensino e Pesquisa em
Transportes, Vitoria, Brasil.

MIRANDA, Hellen de Freitas. MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL E O CASO
DE CURITIBA. 2010. 160 f. Dissertacao (Mestrado) - Escola de Engenharia de Séo
Carlos da Universidade de Sao Paulo, Sdo Carlos, 2010.

NTURBANO. MENOS DE 30% DAS PRINCIPAIS CIDADES BRASILEIRAS
POSSUEM PLANO DE MOBILIDADE URBANA. Disponivel em: <Menos de 30%
das principais cidades brasileiras possuem Plano de Mobilidade Urbana>. Acesso
em: 10 nov. 2015.

OECD - Organisation for Economic Cooperation and Development. TOWARDS
SUSTAINABLE TRANSPORTATION. 1996. Disponivel em:
<http://www.oecd.org/greengrowth/greening-transport/2396815.pdf>. Acesso em: 10
out. 2015.

OLIVEIRA, Isabel Cristina Eiras de. ESTATUTO DA CIDADE PARA

COMPREENDER... Isabel Cristina Eiras de Oliveira. - Rio de Janeiro: IBAM/DUMA,
2001. 64p.

75



PONTES, Tais Furtado. AVAL]ACAO DA MOBILIDADE URBANA NA AREA
METROPOLITANA DE BRASILIA. 2010. 250 f. Dissertacao (Mestrado) -
Universidade de Brasilia, Brasilia, 2010.

RODRIGUES da SILVA, A. N.; COSTA, M. S.; MACEDO, M. H. MULTIPLE VIEWS
OF SUSTAINABLE URBAN MOBILITY = THE CASE OF BRAZIL. TRANSPORT
POLICY, v. 15, n. 6, p. 350-360. 2008.

SAETA, Fernanda; LEITE, Carlos de Souza. INDICADORES DE
SUSTENTABILIDADE URBANA. 2014. Disponivel em:
<http://editorarevistas.mackenzie.br/index.php/cpgau>. Acesso em: 28 ago. 2015.

SALGADO, V. G. PROPOSTA DE INDICADORES DE ECOEFICIENCIA PARA O
TRANSPORTE DE GAS NATURAL. Rio de Janeiro: Universidade Federal do Rio de
Janeiro, COPPE, 2004.

SANTOS, Samuel Steiner dos. PLANO DIRETOR DE ITAJAI: DO DESENHO DA
PARTICIPACAO A PARTICIPACAO SEM DESENHO. 2008. 272 f. Dissertacéo
(Mestrado) - Universidade Federal de Santa Catarina, Floriandpolis, 2008.

SILVA, Fernanda Cortez. MOBILIDADE URBANA EM MACEIO/AL: A BICICLETA
COMO MEIO DE REFORCAR A ESCALA HUMANA DA CIDADE. 2011. 266 f.
Dissertacao (Mestrado) - Universidade Federal de Santa Catarina, Floriandpolis,
2011.

TCU, Tribunal de Contas da Unido. MOBILIDADE URBANA. 2011. Disponivel em:
<http://portal2.tcu.gov.br/portal/page/portal/TCU/comunidades/contas/contas_govern
o/contas_10/fichas/Ficha 5.2_cor.pdf>. Acesso em: 25 out. 2015.

UNITED NATIONS HUMAN SETTLEMENTES PROGRAMME (UN-HABITAT).
Urban indicators guidelines: monitoring the Habitat Agenda and the Millennium
Development Goals, Nairobi: UN, 2004. Disponivel em:
http://ww2.unhabitat.org/programmes/guo/documents/urban_indicators_guidelines.pd
f> Acesso em 18 de ago. de 2015

VARGAS, H. C. (I) MOBILIDADE URBANA. In: Urbs, Temas Urbanos, v. XIl, n. 47,
jul/set, 2008

VASCONCELLOQOS, Eduardo Alcantara. TRANSPORTE URBANO, ESPACO E

EQUIDADE: UMA ANALISE DAS POLITICAS PUBLICAS. S&o Paulo: Annablume,
2001. 218 p.

76



MEMORIA DE CALCULO
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1 ACESSIBILIDADE Valores de Referéncia

1.1 Acessibilidade aos sistemas de transporte Score .
Porcentagem da populacéo urbana residente na area de cobertura de

1.1.1 Acessibilidade ao transporte publico pontos de acesso ao transporte publico

A. Definigcéo 1,00 100%
Porcentagem da populacéo urbana residente na area de cobertura de um ponto de 0,75 77,5%
acesso aos servigos de transporte publico, considerando todos os modos 0,50 55%
disponiveis. 025 32,5%

B. Fontes de Dados 0,00 Até 10%
Base georeferenciada do municipio de Itajai (2010), fornecida pela Secretaria de
Urbanismo, fornecida pela Secretaria de Urbanismo. 1.1.2 Transporte plblico para pessoas com necessidade especiais
Localizagdo dos pontos de 6nibus, disponivel em maps.google.com A. Definigdo

C. Método de Calculo Porcentagem dos veiculos da frota municipal de transporte publico por énibus
Ferramentas auxiliar: Planilhas eletrdnicas e Desenho Assistido por Computador adaptada para pessoas com necessidades especiais e restricdes de mobilidade.
(CAD). B. Fontes de Dados

Criagdo de um buffer ao redor de todos os pontos de 6nibus com raios de 300 -
metros e em estac6es de 6nibus, com raio de 500 metros. C. Método de Calculo
Célculo dos domicilios do municipio: 67981; _
Calculo dos domicilios coberta pelo buffer: 64321. D. Score
O score é obtido pela razdo entre a populacéo total do buffer e a populagéo total R
do municipio. E. Normalizag&o
D. Score -
94,48%
E. Normalizacéo
0,945



Valores de Referéncia

Score  porcentagem da frota municipal de nibus urbano adaptada
para pessoas com necessidades especiais ou restricbes de mobilidade

Valores de Referéncia

Score  poreentagem da renda mensal pessoal (ou domiciliar) relativa a despesas
com transporte publico

100% (ou ha servigos especiais para transporte de pessoas com

1,00 necessidades especiais)

1,00 Até 5%

0,75 75,00%

0,50 50%

0,25 25,00%

0,75 10%
0,50 15%
0,25 20%

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

0,00 necessidades especiais)

0,00 Mais de 20%

1.1.3 Despesas com transportes
A. Definigcao
Porcentagem da renda mensal pessoal (ou do domicilio) gasta com transporte
publico.
B. Fontes de Dados
IBGE Cidades (2014)
C. Método de Célculo
Levantamento da renda media da populagédo de Itajai no ano base de 2014.
Os gastos com transportes foram definidos com base no prec¢o da tarifa de énibus
no ano de 2014, considerando duas viagens por dia € um nimero média de 22
dias uteis no més.
O score é obtido pela razéo entre os gastos com transportes e a renda média
D. Score
9,3%
E. Normalizacéo
0,785

1.2 Acessibilidade Universal
1.2.1 Travessias adaptadas para pessoas com necessidades especiais

A. Definicéo
Porcentagem das travessias de pedestres da rede viaria principal adaptada e
atendendo aos padrdes de conforto e seguranga para pessoas com necessidades
especiais e restricdes de mobilidade.

B. Fontes de Dados

C. Método de Calculo

D. Score

E. Normalizagéo
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Valores de Referéncia

Score  porcentagem das travessias da rede viaria principal adaptada a pessoas com

necessidades especiais e restricbes de mobilidade

O score é obtido pela raz&o entre a populacéo coberta pela area do buffer e a

populacao total do municipio.

D. Score
1,00 100%
5 0,
0,75 75% 59,82%
0,50 50% E. Normalizagéo
0,25 25% 0,598
0,00 O Valores de Referéncia

1.2.2 Acessibilidade aos espagos abertos

A. Definigcéo
Porcentagem da populacdo 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 recreagdo de pequeno e
médio porte;
Até 1000 metros de parques urbanos.

B. Fontes de Dados
Base georeferenciada do municipio de Itajai (2010), fornecida pela Secretaria de
Urbanismo, fornecida pela Secretaria de Urbanismo.

C. Método de Célculo
Ferramentas auxiliar: Planilhas eletrénicas e Desenho Assistido por Computador
(CAD).
Criacdo de um buffer de 500 metros ao redor de cada praca, playgrounds e outras
areas de recreacao de pequeno e médio porte e de 1000 metros ao redor de
parques urbano.
Célculo dos domicilios do municipio: 67981;

Céalculo dos domicilios cobertos pelo buffer: 40669.

SCOre  porcentagem da populagéo urbana que reside na area de influéncia
de espacos verdes e de recreacao

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

1.2.3 Vagas de estacionamento para pessoas com necessidades especiais
A. Definicéo
Porcentagem de vagas em estacionamentos publicos para pessoas com
necessidades especiais.
B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo (2015)
C. Método de Célculo
Ferramentas auxiliar: Planilhas eletrdnicas
Levantamento das vagas no sistema rotativo do municipio: 3615
Levantamento das vagas destinadas para pessoas com necessidades especiais e
com restricbes de mobilidade no sistema rotativo do municipio: 137
O score é obtido pela razdo entre as vagas destinadas para pessoas com

necessidades especiais no sistema rotativo e as vagas totais do sistema rotativo.
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D. Score
2,29%

E. Normalizagao
1,000

Score Valores de Referéncia

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

1,00

D. Score

E. Normalizagao

Valores de Referéncia

Score  porcentagem dos edificios publicos adaptados para acesso de pessoas
com necessidades especiais ou restricdo de mobilidade

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

0,80

1,00 100%

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 encontram-se devidamente sinalizadas e
dimensionadas

0,60

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

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 dimensdes adequadas.

0,40

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

N&o ha disponibilidade de vagas para pessoas com necessidades

0,00 g - b
especiais em estacionamentos publicos

1.2.4 Acessibilidade a edificios publicos

A. Definigcéo
Porcentagem de edificios publicos adaptados para acesso e utilizagdo de pessoas
com necessidades especiais ou restricbes de mobilidade.

B. Fontes de Dados

C. Método de Célculo

1.2.5 Acessibilidade aos servi¢cos essenciais

A. Definicéo
Porcentagem da populagéo urbana residente até 500 metros de distancia de
servigos essenciais, entendidos aqui como equipamentos de saude de
atendimento primario e equipamentos de educacao infantil e ensino fundamental,
publicas e particulares.

B. Fontes de Dados
Base georeferenciada do municipio de Itajai (2010), fornecida pela Secretaria de
Urbanismo., fornecida pela Secretaria de Urbanismo.

C. Método de Célculo
Ferramentas auxiliar: Planilhas eletrénicas e Desenho Assistido por Computador
(CAD).
Criacédo de um buffer com raio de 500 metros ao redor de cada equipamento de

saude e educacgao.
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Calculos das residéncias cobertas pelo buffer: 58000
Calculo das residéncias totais do municipio: 69843
O score é obtido pela razdo entre as residéncias cobertas pelo buffer e o total das
residéncias do municipio.
D. Score
83,40%
E. Normalizagao
0,834

Valores de Referéncia

Score  porcentagem da populacio urbana reside até 500 metros de um
Equipamento de salde e/ou educacédo

1,00 100%

0,75 77,5%

0,50 55%

0,25 32,5%

0,00 Até 10%

Base georeferenciada do municipio de Itajai (2010), fornecida pela Secretaria de

Urbanismo., fornecida pela Secretaria de Urbanismo.

C. Método de Calculo

Ferramentas auxiliar: Planilhas eletrénicas e Desenho Assistido por Computador

(CAD).

Identificacéo e delimitacdo na base georeferenciada fornecida dos elementos

fragmentados:

Rios;

Rodovias.

Juncao das areas continuas e identificagdo das grandes areas resultantes

(blocos).

D. Score

16 blocos

E. Normalizagao

1.3 Barreiras fisicas
1.3.1 Fragmentacdo urbana

A. Definigao
Proporc¢éo de terra urbanizada continua do total da area urbanizado 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,
gue acarrete em descontinuidade do tecido urbano.

B. Fontes de Dados

0,200
Valores de Referéncia
Score  Ngmero de subdivisdes (parcelas) da area urbanizada do municipio em
funcdo da infraestrutura de transportes
1,00 0 (100% da area urbanizada € continua)
0,75 5
0,50 10
0,25 15
0,00 20 ou mais

1.4 Legislacdo para pessoas com necessidades especiais

1.4.1 AcBes para acessibilidade universal

A. Definicéo
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Existéncia e tipo de acdes, medidas, programas ou instrumentos, incluindo
campanhas, projetos, legislacéo especifica e normas técnicas destinadas a
promocgao da acessibilidade universal.
B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo (2015)
C. Método de Célculo
Identificacéo de ac¢des, programas e instrumentos voltados & promogéo da
acessibilidade universal, implantadas ou em desenvolvimento no municipio.
Projetos de Acessibilidade;
Programas, guias e manuais para adequagado de espacos publicos e privados;
Legislacdo municipal especifica.
D. Score
O municipio disp8e de legislagé@o especifica, normas técnicas, recomendacdes e
acOes ou programas de iniciativa publica para acessibilidade universal.
E. Normalizacéo
0,750

2 ASPECTOS AMBIENTAIS
2.1 Controle dos Impactos no Meio Ambiente
2.1.1 Emissdes de CO
A. Definicéo
Emissdes anuais de monoxido de carbono (CO) por veiculos automotores.
B. Fontes de Dados
IBGE cidades (2015), DETRAN/SC (2015), ANP (2015).
C. Método de Calculo
Ferramentas auxiliar: Planilhas eletrénicas.
Através da metodologia proposta no Guia dos Indicadores (2008), chegou-se aos
valores.
D. Score
58,10%
E. Normalizacéo
1,000

Valores de Referéncia

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

O municipio disp6e de legislacdo especifica, normas técnicas,
1,00 recomendag6es, programas de iniciativa publica e campanhas de educagao
e sensibilizac8o para acessibilidade universal.

Valores de Referéncia

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

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

O municipio disp6e de legislacédo especifica, normas técnicas,
0,75 recomendacdes e a¢Bes ou programas de iniciativa publica para
acessibilidade universal.

A emisséo de CO anual por veiculos automotores é igual ou inferior ao

O municipio dispde de legislacao especifica, normas técnicas e

0,50 ~ e ;
recomendacfes para acessibilidade universal.

0,25 O municipio disp6e de legislacao especifica sobre acessibilidade universal.

O municipio nédo dispbe de qualquer agcdo ou instrumento para

0,00 acessibilidade universal.

1,00 A
pardmetro de controle
0.75 A emisséo de CO anual por veiculos automotores é 25% maior que o
' parametro de controle
050 A emisséo de CO anual por veiculos automotores é 50% maior que o
' parametro de controle
025 A emisséo de CO anual por veiculos automotores € 75% maior que o
' parametro de controle
0.00 A emisséo de CO anual por veiculos automotores é 100% maior que

parametro de controle
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2.1.2 Emissbes de CO2
A. Definigcéo
Emiss@es anuais de diéxido de carbono (CO,) por veiculos automotores.
B. Fontes de Dados
IBGE cidades (2015), DETRAN/SC (2015), ANP (2015).
C. Método de Célculo
Ferramentas auxiliar: Planilhas eletrdnicas.
Através da metodologia proposta no Guia dos Indicadores (2008), chegou-se aos
valores.
D. Score
120,5%
E. Normalizacéo
0,795

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

B. Fontes de Dados

C. Método de Caélculo

D. Score

E. Normalizacéo

Valores de Referéncia

Score Porcentagem da populagdo urbana (ou da &rea em estudo) exposta a ruido
de tréfego superior a 65 dB(A)

Valores de Referéncia

Score Paréametro de controle: Quilometragem anual percorrida pela frota
municipal em area urbana vezes o limite atual para niveis de emisséo de
CO2 para veiculos leves novos indicados pela Unido Europeia (160 g/km)

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

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

1,00 A
par&metro de controle
0.75 A emisséo de CO; anual por veiculos automotores é 25% maior que o
’ parametro de controle
0.50 A emisséo de CO; anual por veiculos automotores é 50% maior que o
' parametro de controle
0.25 A emisséo de CO- anual por veiculos automotores é 75% maior que o
' parametro de controle
0,00 A emissédo de CO” anual por veiculos automotores & 100% maior que

parametro de controle

2.1.3 Populagéo exposta ao ruido de trafego
A. Definigcéo

2.1.4 Estudos de impacto ambiental

A. Definicéo
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
publico, introducdo de novas tecnologias, sistemas de média e alta capacidade,
entre outros.

B. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo (2015).
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C. Método de Célculo
Score obtido através de entrevista com o responsavel na area na Secretaria de
Urbanismo.

D. Score
Estudo de impacto ambiental para projetos de transportes e mobilidade urbana,
mas ndo define medidas compensatdrias ou mitigadoras.

E. Normalizagao
0,250

Valores de Referéncia
Score
O municipio exige:

Estudo de impacto ambiental e estudo de impacto de vizinhanca para
1,00 projetos de transportes e mobilidade urbana, e define medidas
compensatérias ou mitigadoras.

Estudo de impacto ambiental para projetos de transportes e mobilidade

0.75 urbana e define medidas compensatdrias ou mitigadoras

C. Método de Célculo
Vendas, pelas distribuidoras, de combustiveis derivados de petroleo por Unidade
da Federacao - 2014 (m3).
Gasolina vendida em Santa Catarina (2014): 2.137.942.712 L
Populagéo de Santa Catarina (2014): 6.727.000
Populacéo de Itajai (2014): 201.557
Célculo da quantidade de combustivel comercializada em Santa Catarina por
habitante: 317,82 L/hab.
D. Score
317,82 L/habitante
E. Normalizacéo
0,720

Estudo de impacto ambiental e estudo de impacto de vizinhanca para
0,50 projetos de transportes e mobilidade urbana, mas ndo define medidas
compensatdrias ou mitigadoras.

Valores de Referéncia
Score
Consumo anual per capita de gasolina em veiculo motorizado individual

1,00 Inferior a 150 L/habitante

Estudo de impacto ambiental para projetos de transportes e mobilidade

0.25 urbana, mas néo define medidas compensatdrias ou mitigadoras.

0,75 300 L/habitante

0,50 450 L/habitante

O municipio ndo exige qualquer estudo ou medida mitigadora sobre

0,00 impactos dos sistemas de transportes e mobilidade urbana

0,25 600 L/habitante

0,00 750 ou mais L/habitante

2.2 Recursos naturais
2.2.1 Consumo de combustivel
A. Definigcéo
Numero de litros de gasolina consumido anualmente por pessoa utilizando veiculo
motorizado individual na &rea urbana.
B. Fontes de Dados
ANP (2015), IBGE (2014).

2.2.2 Uso de energia limpa e combustiveis alternativos

A. Definicéo
Porcentagem de veiculos da frota municipal de transporte publico (6nibus, micro-
Onibus, vans) e semi-publico (taxis e servigos 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
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C. Método de Célculo

D. Score

E. Normalizagéo

Valores de Referéncia

Score
Porcentagem da frota municipal de veiculos de transporte publico e semi-

publico que utilizam combustiveis “limpos” ou alternativos

1,00 100%

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

C. Método de Célculo
Verificacdo das informacdes disponiveis para o usuario:
- aplicativo moovit;
- informacgdes nos terminais;
- canais disponiveis e reclamacdes: telefone, ouvidoria, internet;
- informagdes sobre transito e trafego: internet; informagdes sobre projetos e
planos de mobilidade:
- informagdes disponiveis na internet, site da prefeitura, secretarias.
D. Score
Informacéo sobre servicos de transporte publico, canais de comunicacao para
denuncias e reclamacgdes, informacdes sobre condi¢gbes de transito e circulacdo e
informacdes sobre planos e projetos de transporte e mobilidade urbana.
E. Normalizagao
1,000

3 ASPECTOS SOCIAIS
3.1 Apoio ao cidad&o
3.1.1 Informacao disponivel ao cidadéo

A. Definigcéo
Existéncia e diversidade de informacao sobre mobilidade e transportes urbanos
disponibilizados ao cidadéo, incluindo: informacdes sobre os sistemas de
transportes em todas as suas modalidades, servigos de auxilio ao usuario, canais
de comunicacéo para reclamagdes e denuncias, atendimento on-line, informacgdes
sobre condi¢des de trafego e circulagéo, entre outros.

B. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo

Valores de Referéncia
Score
Hé disponibilidade de:

Informagédo sobre servigos de transporte publico, canais de comunicagao
para denuncias e reclamages, informacgfes sobre condi¢gbes de transito e
circulacéo e informacdes sobre planos e projetos de transporte e
mobilidade urbana.

1,00

Informacéo sobre servigos de transporte publico, canais de comunicacéo
0,75 para denuncias e reclamagdes e informacgdes sobre condi¢des de transito e
circulacéo.

Informagédo sobre servigos de transporte publico e canais de comunicagdo

0,50 P ~
para denuncias e reclamacfes

0,25 Informacao sobre servicos de transporte publico

N&o ha disponibilidade de qualquer tipo de informacéo sobre transportes e

0,00 mobilidade para os cidaddos
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3.2 Incluséo social
3.2.1 Equidade vertical (renda)

A. Definigcéo
Razéo entre o nimero médio de viagens diarias dos moradores de domicilios mais
pobres, entendidos como os domicilios com renda até 3 salarios minimos, e dos
moradores dos domicilios mais ricos, entendidos como os domicilios com renda
superior a 20 salarios minimos.

B. Fontes de Dados
Pesquisa Origem Destino (2014), fornecida pela Le Padron Planejamento e
Consultoria Técnica, IBGE Cidades (2014).

C. Método de Célculo
Identificacdo dos moradores por meios das suas respectivas rendas:
Até 3 salarios minimos representando os domicilios mais pobres e acima de 20
salarios minimos, representando os domicilios mais ricos.
Quantidade de viagens: 2,22 viagens para o grupo dos domicilios mais pobres e
1,92 para o grupo dos domicilios mais ricos.
O scores € obtido pela razéo entre a quantidade de viagens dos domicilios mais
pobres e dos domicilios mais ricos.

D. Score
1,16

E. Normalizacéo
1,000

Valores de Referéncia

Score Razéo entre o nimero médio de viagens diarias dos moradores de
domicilios mais pobres e o nimero médio de viagens diarias dos
moradores de domicilios mais ricos

1,00 1,00 ou mais

0,75 0,75
0,50 0,50
0,25 0,25
0,00 O

3.3 Educacéao e cidadania
3.3.1 Educacéo para o desenvolvimento sustentavel
A. Definicédo
Existéncia de a¢des continuadas de formacgéo e sensibilizagdo, equipamentos
publicos especificos, programas e projetos desenvolvidos pelo municipio em
matéria de educacdo para o desenvolvimento sustentavel.
B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo
(2015), CODETRAN (2015).
C. Método de Calculo
Levantamento das acdes, projetos e equipamentos publicos de educagédo para o
desenvolvimento sustentavel.
- campanhas educativas e palestras em escolas
D. Score
Promove campanhas de sensibilizacdo para o desenvolvimento sustentavel
E. Normalizacéo
0,250
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Valores de Referéncia
Score
O municipio dispde de:

Equipamentos especificos, a¢Bes de formagédo continuada para criancas,
1,00 jovens e adultos e promove campanhas de sensibilizacdo para o
desenvolvimento sustentavel

E. Normalizagao
1,000

Ac0es de formagdo continuada para criancas, jovens e adultos e promove

0,75 S - .
campanhas de sensibilizagdo para o desenvolvimento sustentavel

Valores de Referéncia
Score
A administracdo municipal:

Acdes de formacado continuada somente para criangas e promove

0,50 S X ,
campanhas de sensibilizagdo para o desenvolvimento sustentvel

Incentivou e viabilizou a participa¢é@o popular no desenvolvimento de
politicas, a¢des e projetos de transportes, mobilidade e desenvolvimento
urbano, em todas as suas etapas (elaboragéo, implementagdo e
monitoramento).

1,00

Promove campanhas de sensibilizag&o para o desenvolvimento

0.25 sustentavel

O municipio ndo disp8e de nenhuma agcao em matéria de educagéo para o

0,00 desenvolvimento sustentavel

Incentivou e viabilizou a participagdo popular no desenvolvimento de
politicas, agfes e projetos de transportes, mobilidade e desenvolvimento
urbano, em duas de suas etapas (elaboragdo, implementagéo ou
monitoramento).

0,66

3.4 Participacao Popular
3.4.1 Participagdo na tomada de decisdo

A. Definigcao
Incentivo e viabilizag&o por parte da administracdo municipal para a participagéo
popular nos processos de elaboracéo, implementagéo e monitoramento das
politicas, a¢fes e projetos de transporte e mobilidade urbana.

B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo

C. Método de Célculo
Através de entrevista realizada na secretaria de urbanismo, atribui-se um valor
para o questionamento.

D. Score
Incentivou e viabilizou a participagéo popular no desenvolvimento de politicas,
acOes e projetos de transportes, mobilidade e desenvolvimento urbano, em todas

as suas etapas (elaboragdo, implementagcao e monitoramento).

Incentivou e viabilizou a participacéo popular no desenvolvimento de
politicas, acdes e projetos de transportes, mobilidade e desenvolvimento
urbano, somente em uma de suas etapas (elaboracgado, implementagdo ou
monitoramento).

0,33

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

3.5 Qualidade de vida

3.5.1 Qualidade de Vida
A. Definicéo

Porcentagem da populacao satisfeita com a cidade como local para viver.
B. Fontes de Dados
C. Método de Calculo

D. Score

E. Normalizagéo
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Valores de Referéncia

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

Valores de Referéncia
Score
As acdes integradas séo:

1,00 Muito frequentes, envolvendo os governos municipal, estadual e federal.

0,75 Frequentes, envolvendo os governos municipal, estadual e federal.

0,50 Pouco frequentes, envolvendo os governos municipal, estadual e federal.

0,25 Pouco frequentes, envolvendo somente 0s governos municipal e estadual.

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

4 ASPECTOS POLITICOS
4.1 Integracdo de acdes politicas
4.1.1 Integracgdo entre niveis de governo
A. Definigcao
Frequéncia e grau de integragao 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
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo
C. Método de Calculo
Levantamento das a¢des, programas e projetos de transportes e mobilidade,
desenvolvidos junto ao governo estadual e/ou federal.
D. Score
Muito frequentes, envolvendo os governos municipal, estadual e federal.
E. Normalizacéo
1,000

As acdes integradas entre os governos municipal, estadual e federal sdo

0,00 VAN
aras no municipio.

4.1.2 Parcerias publico-privadas
A. Definicéo
Ac0es, projetos, servigos ou infraestrutura de transporte urbano viabilizados por
meio de parcerias entre o governo municipal e entidades privadas.
B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo
C. Método de Calculo
Levantamento das acdes, programas e projetos de transportes e mobilidade,

desenvolvidos junto a iniciativa privada.

D. Score

Ja foram implementados no municipio
E. Normalizacéo

1,000
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Score

Valores de Referéncia

Projetos de transportes e mobilidade urbana por meio de parcerias publico-
privadas:

1,00

Ja foram implementados no municipio

Valores de Referéncia

Score . "
Porcentagem dos recursos municipais para transportes e mobilidade

obtidos por meio de taxac8es, multa ou pedagios urbanos

0,50

Encontram-se em prepara¢éo no municipio

1,00 20% ou mais

0,00

N&o estdo previstos nem foram implementados no municipio

4.2 Captacdo e gerenciamento de recursos

4.2.1 Captacao de recursos

A. Definigcao

Porcentagem dos recursos municipais para financiamento de projetos de

transportes e mobilidade oriundos de taxa¢des aos veiculos/usuarios, multas ou

pedéagios urbanos.

B. Fontes de Dados

C. Método de Calculo

D. Score

E. Normalizacéo

0,75 15%
0,50 10%
0,25 5%
0,00 O

4.2.2 Investimentos em sistemas de transportes
A. Definicédo
Investimentos em sistemas de transportes e mobilidade urbana feitos pelo
municipio no ano de referéncia.
B. Fontes de Dados
Portal da transparéncia — Prefeitura Municipal de Itajai
C. Método de Célculo
Levantamentos dos investimentos realizados em sistemas de transportes e
mobilidade urbana no ano de 2014.
- obras de infraestrutura;
- projetos para modos ndo motorizados;
- ampliagéo da mobilidade de pessoas com necessidades especiais;
- plano de mobilidade urbana.
D. Score
Obras de infraestrutura, investimentos na provisédo e melhoria de servi¢os de

transporte coletivo, projetos para os modos ndao motorizados de transporte e

ampliagdo da mobilidade de pessoas com necessidades especiais, além de planos

de mobilidade urbana.



E. Normalizagao
1,000

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 ndo motorizados de
transporte e ampliagdo da mobilidade de pessoas com necessidades
especiais, além de planos de mobilidade urbana

1,00

D. Score
0,3%
E. Normalizagao
0,250
Valores de Referéncia
Score

Obras de infraestrutura, investimentos na provisdo e melhoria de servigos
0,75 de transporte coletivo, modos ndo motorizados de transporte ou ampliacéo
da mobilidade de pessoas com necessidades especiais

| >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

Obras de infraestrutura e investimentos na proviséo e melhoria de servigos

| = 1 Os investimentos em infraestrutura para transporte coletivo no
0,75 municipio no ano de referéncia foram equivalentes aos investimentos em
infraestrutura para o transporte privado

0,50 .
de transporte coletivo
0.25 Somente em obras emergenciais, corretivas e preventivas de infraestrutura
' de transportes
0.00 Nao houve investimentos em infraestrutura, sistemas de transportes e

mobilidade

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

4.2.3 Distribuicao dos recursos (coletivo x privado)
A. Definigao
Investimentos em sistemas de transportes e mobilidade urbana feitos pelo
municipio no ano de referéncia.
B. Fontes de Dados
Portal da transparéncia — Prefeitura Municipal de Itajai
C. Método de Célculo
Levantamento dos investimentos destinados aos modos de transporte coletivo e
individual.
Modo coletivo: R$ 26.630,00
Modo individual: R$ 8.228.062,00
O score foi obtido pela raz&o entre os investimentos no modo coletivo e no modo

individual.

0< 10,5 Houve investimentos em infraestrutura para transporte coletivo no
0,25 municipio no ano de referéncia, porém, estes foram bastante inferiores aos
investimentos em infraestrutura para o transporte privado

I=0 N&o houve investimentos em infraestrutura para transporte coletivo no
0,00 municipio no ano de referéncia. Os recursos foram destinados a provisao,
ampliagdo e manutencao de vias de uso predominante de automoveis

4.2.4 Distribuicdo dos recursos (motorizados x ndo motorizados)
A. Definicéo
Investimentos em sistemas de transportes e mobilidade urbana feitos pelo
municipio no ano de referéncia.
B. Fontes de Dados
Portal da transparéncia — Prefeitura Municipal de Itajai
C. Método de Calculo
Levantamento dos investimentos destinados aos modos de transporte coletivo e

individual.
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Modo motorizado: R$ 8.254.692,00
Modo ndo motorizado: R$ 47.284,00
O score foi obtido pela raz&o entre os investimentos no modo coletivo e no modo
individual.
D. Score
0,5%
E. Normalizagao
0,250

Valores de Referéncia
Score

I >1 Os investimentos em infraestrutura para modos ndo motorizados de
1,00 transporte no municipio no ano de referéncia foram superiores aos
investimentos em infraestrutura para os modos motorizados

I =1 Os investimentos em infraestrutura para modos ndo motorizados de
0,75 transporte no municipio no ano de referéncia foram equivalentes aos
investimentos em infraestrutura para os modos motorizados

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

0,50

A. Definicéo
Existéncia ou desenvolvimento de politica de transportes e mobilidade em nivel
local, especialmente no que diz respeito & elaboragdo do Plano Diretor de
Transporte e da Mobilidade.
B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo
C. Método de Célculo
Levantamento da existéncia de politicas de mobilidade urbana, especialmente no
que diz respeito a elaboracdo do Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade.
D. Score
Fase de desenvolvimento de estudos e projetos relacionados a elaboracédo do
Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade ou outro instrumento referente &
politica de mobilidade urbana
E. Normalizacéo
0,500

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

0,25

Valores de Referéncia
Score

Fase de implantagéo e efetivacdo do Plano Diretor de Transporte e da

1,00 Mobilidade ou outro instrumento referente a politica de mobilidade urbana

I1=0 N&o houve investimentos em infraestrutura para modos nao
motorizados de transporte no municipio no ano de referéncia. Os recursos
foram destinados a provisédo, ampliacdo e manutencao de vias de uso de
veiculos

0,00

Fase de institucionalizacdo do Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade

0.75 ou outro instrumento referente a politica de mobilidade urbana

4.3 Politica de mobilidade urbana

4.3.1 Politica de mobilidade urbana

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

Fase de mobilizagcdo ou contratagdo de consultoria especializada para
0,25 elaboracéo 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 urbana

0,00 . x ;
em implantacdo ou em desenvolvimento

92



5 INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE
5.1 Provisdo e manutenc¢ao da infraestrutura de transportes
5.1.1 Densidade e conectividade da rede viaria
A. Definigcéo
Densidade e conectividade da rede viaria urbana.
B. Fontes de Dados
Base georeferenciada do municipio de Itajai (2010), fornecida pela Secretaria de
Urbanismo., fornecida pela Secretaria de Urbanismo..
C. Método de Calculo
Area urbana do municipio: 130,210km?
Extens&o do sistema viario na area urbana: 790,2 km
D. Score
0,000
E. Normalizacéo
0,000

C. Método de Célculo
Levantamentos das vias pavimentadas a partir das informac¢des disponibilizadas
pela secretaria de urbanismo, para o ultimo ano que houve levantamento dos
dados, 2005.
Célculo da extensao total viaria: 552.557 km

Célculo das vias pavimentadas: 389,920 km

Valores de Referéncia

Score Densidade: Baixa <10km/km2
Alta >10km/km

Conectividade: Baixa 50% dos nés
Alta >50% dos noés

D. Score
70,5%
E. Normalizacéo
0,705
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%

1,00 Alta/Alta

0,66 Baixa/Alta

0,33 Alta/Baixa

0,00 Baixa/Baixa

5.1.2 Vias pavimentadas

A. Definigao
Extensao de vias pavimentadas em relagdo a extensao total do sistema viario
urbano.

B. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo

5.1.3 Despesas com manutenc¢éo da infraestrutura
A. Definicéo
Forma de aplicacdo dos recursos publicos na manutencao e conservacao da
infraestrutura para todos os modos de transportes.
B. Fontes de Dados
Portal da transparéncia — Prefeitura Municipal de Itajai
C. Método de Célculo
Levantados todos os investimentos realizados para manutenc¢do da infraestrutura

de transporte no site da prefeitura.
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Total dos recursos em infraestrutura de transportes: R$24.406.987,00
Total dos recursos investidos em manutengédo: R$ 18.750.966,00

D. Score
As despesas com manutencao e conservagado de infraestrutura de transportes
contemplaram intervencdes de carater emergencial, manutencéo 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.

E. Normalizacéo
1,000

Valores de Referéncia
Score

As despesas com manutencéo e conservagao de infraestrutura de
transportes contemplaram interveng8es de carater emergencial,

1,00 manutencao 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.

As despesas com manutencéo e conservacao de infraestrutura de
transportes contemplaram interveng8es de carater emergencial,

0,75 manutencgdo 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.

As despesas com manutencao e conservacao de infraestrutura de
transportes contemplaram intervencfes de carater emergencial,
manutencao 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.

0,50

As despesas com manutencao e conservacgao de infraestrutura de
transportes se limitaram a interven¢8es de carater emergencial,
representando menos de 50% do total de recursos municipais investidos
em sistemas de transportes e mobilidade no ano de referéncia.

0,25

N&o houve qualquer despesa com manutencdo e conservacao da

0,00 . A NG
infraestrutura de transportes no ano de referéncia no municipio

5.1.4 Sinalizagao Viaria

A. Definicéo
Avaliacéo por parte da populacéo sobre a qualidade da sinalizagao viaria
implantada na area urbana do municipio.

B. Fontes de Dados

C. Método de Célculo
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D. Score

E. Normalizagao

Valores de Referéncia

Score A maioria da populacéo (ou dos entrevistados) classifica a sinalizagéo
vidria como:

1,00 “Excelente” para os modos motorizados e ndo motorizados de transporte

0,80 “Excelente” somente para os modos motorizados de transporte

Identificacé@o das vias de transporte coletivo e delimitacdo da area de cobertura
das vias de transporte coletivo: 3,46 km?
O score é obtido pela razdo entre a area de cobertura das vias de transporte
coletivo pela area total do municipio.

D. Score
2,66%

E. Normalizagao
0,026

0,60 “Boa” para os modos motorizados e ndo motorizados de transporte

0,40 “Boa” somente para os modos motorizados de transporte

0,20 “Ruim” somente para os modos motorizados de transporte

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

0,00 “Ruim” para os modos motorizados e ndo motorizados de transporte

5.2 Distribui¢do da infraestrutura de transportes
5.2.1 Vias para transporte coletivo

A. Definigcéo
Porcentagem da &rea urbana da cidade atendida por vias exclusivas ou
preferenciais para transporte coletivo por énibus.

B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo, Base georeferenciada do
municipio de Itajai (2010), fornecida pela Secretaria de Urbanismo..

C. Método de Célculo
Ferramentas auxiliar: Planilhas eletrénicas e Desenho Assistido por Computador
(CAD).

Delimitacéo da area urbana do municipio: 130, 210 km?

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

6 MODOS NAO MOTORIZADOS
6.1 Transporte cicloviario
6.1.1 Extenséo e conectividade de ciclovias
A. Definicéo
Cobertura e conectividade da rede de vias para bicicleta.
B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo
C. Método de Célculo
Ferramentas auxiliar: Planilhas eletrénicas e Desenho Assistido por Computador
(CAD).
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Levantamento da rede de ciclovias e/ou ciclofaixas no municipio. Bicicleta por residéncia: 0,89

Sistema viario do municipio: 791,73 km Populacao total de Itajai: 201.557

Ciclovias/ciclofaixas: 22,47 km D. Score

O score é obtido pela razdo entre a rede de ciclovias/ciclofaixa e o sistema viario 56 bicicletas/100 habitantes

do municipio. E. Normalizagéo

D. Score 1,000
2,84%
E. Normalizagéo Valores de Referéncia
0.250 Score
' . Numero de bicicletas por 100 habitantes do municipio
Valores de Referéncia 1,00 35 ou mais

Score

0,75 30
100 Mais de 25% do sistema viario urbano apresenta ciclovias ou ciclofaixas e 050 25
! a rede apresenta alta conectividade

0,25 20

075 Ma|§ de 25% do sistema viario urbano_ apresenta ciclovias ou ciclofaixas, 000 A 15

porém, a rede apresenta baixa conectividade
0.50 Até 25% do sistema viario urbano apresenta ciclovias ou ciclofaixas e a _ o
' rede apresenta alta conectividade 6.1.3 Estacionamento de bicicletas
025 Até 25% do sistema viario urbano apresenta ciclovias ou ciclofaixas, A. Definicéo

porem, a rede apresenta baixa coneciividade Porcentagem dos terminais de transporte publico urbano que possuem

0,00 N&o ha no municipio nenhum trecho de ciclovias ou ciclofaixa estacionamento para bicicletas.

6.1.2 Frota de bicicletas B. Fontes de Dados

A. Definicdo Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo

Numero de bicicletas por 100 habitantes no municipio. C. Método de Calculo

B. Fon D e , - . L .
ontes de Dados Identificacdo do numero de terminais existentes no municipio: 4 terminais.

Pesquisa Origem Destino (2014), fornecida pela Le Padron Planejamento e T , . . - )

Identificacdo do numero de terminais com estacionamento para bicicletas: 1
Consultoria Técnica, Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo,
IBGE (2014).

C. Método de Calculo

terminal.
D. Score
25%



E. Normalizagao
0,250

Valores de Referéncia

Score  porcentagem dos terminais urbanos de transporte publico que apresentam
area para estacionamento de bicicletas

D. Score
0,06%

E. Normalizagao

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

6.2 Deslocamento a pé
6.2.1 Vias para pedestres
A. Definigéo
Cobertura e conectividade da rede de vias para pedestres.
B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo, Base georeferenciada do
municipio de Itajai (2010), fornecida pela Secretaria de Urbanismo.
C. Método de Calculo
Ferramentas auxiliar: Planilhas eletronicas e Desenho Assistido por Computador
(CAD).
Identificacdo as vias exclusivas para pedestres na base e compara¢do com o
sistema viario do municipio.
Vias para pedestres: 0,491 km
Sistema viario: 790,73 km
O score é obtido pela razdo entre as vias para pedestres e 0 sistema viario do

municipio.

0,250
Valores de Referéncia

Score
100 Mais de 25% do sistema viario urbano € composto por vias especiais ou

' preferenciais para pedestres e a rede apresenta alta conectividade
075 Mais de 25% do sistema viario urbano € composto por vias especiais ou

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

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

preferenciais para pedestres, porém, a rede apresenta baixa conectividade.

0,00 N&ao ha no municipio vias especiais ou preferenciais para pedestres

6.2.2 Vias com calcadas
A. Definicéo
Extenséo de vias com cal¢cadas em ambos os lados, com largura superior a 1,20
metros, em relagdo a extensao total da rede viaria principal.
B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo
C. Método de Calculo
Através de planilha disponibilizada pela secretaria de urbanismo, pode-se chegar
ao valor.
Quantidade vias: 1377
Quantidade de vias com calcada maiores de 1,20 m.: 1093
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D. Score
80%

E. Normalizagao
0,800

Valores de Referéncia

Score . . . . .
Distancia média das viagens urbanas e metropolitanas, para todos os

modos, em um Unico sentido, por motivo trabalho ou estudo

1,00 Igual ou inferior a 2 km

Valores de Referéncia

Score  porcentagem da rede viaria principal que apresenta calgadas em ambos os

lados e com largura igual ou superior a 1,20 metros

0,75 4km
0,50 6km
0,25 8km

0,00 Maior ou igual a 10 km

1,00 100%
0,75 77,5%
0,50 55%

0,25 32,5%

0,00 Até 10%

6.3 Reducéo de viagens
6.3.1 Distancia de viagem
A. Definigcao
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
Pesquisa Origem Destino (2014), fornecida pela Le Padron Planejamento e
Consultoria Técnica
C. Método de Calculo
Através das respostas dos questionarios pode-se chegar a distancia média de
deslocamento por motivo de trabalho ou estudo.
D. Score
5,2 km
E. Normalizacéo
0,600

6.3.2 Tempo de viagem

A. Definicédo
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
Pesquisa Origem Destino (2014), fornecida pela Le Padron Planejamento e
Consultoria Técnica

C. Método de Célculo
Através das respostas dos questionarios, pode-se chegar ao tempo médio de
deslocamento por motivo de trabalho ou estudo.

D. Score
35 minutos.

E. Normalizacéo
0,625
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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.

Valores de Referéncia
Score
Nimero médio de viagens diarias por habitante

1,00 2 ou mais

0,75 30 min.
0,50 40 min.
0,25 50 min.

0,00 60 min. ou mais

0,75 15
0,50 1,0
0,25 0,5

6.3.3 Niumero de viagens

A. Definigéo
NUumero médio de viagens diarias por habitante em &rea urbana ou metropolitana,
considerando todos os modos de transporte.

B. Fontes de Dados
Pesquisa Origem Destino (2014), fornecida pela Le Padron Planejamento e
Consultoria Técnica

C. Método de Célculo
Levantamento de todos os deslocamentos realizado e a populagéo do municipio.
O score é obtido pela razéo entre a quantidade de viagens e a populacao do
municipio.

D. Score
2,48

E. Normalizacéo
1,000

0,00 Inferior a 0,5

6.3.4 Ac¢des parareducéo do trafego motorizado

A. Definicédo
Politicas, estratégias ou a¢des empreendidas pelo municipio com objetivo de
reduzir o trafego motorizado.

B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo

C. Método de Célculo
Através de entrevista realizada na secretaria de urbanismo do municipio, chegou-
se ao score para este indicador.

D. Score
N&o foi desenvolvido ou implantado nenhum mecanismo visando a redugéo do
trafego motorizado no municipio no ano de referéncia

E. Normalizacéo
0,000
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Valores de Referéncia

E. Normalizagao
0,500

Score
Foram implantados no municipio:
1.00 Campanha educativa, rodizio veicular, delimitacdo de areas com restricdo
’ para circulacéo de veiculos e pedagio urbano.
0.75 Campanha educativa, rodizio veicular e delimitacao de areas com

restricdo para circulacdo de veiculos.

Valores de Referéncia

Score Porcentagem dos técnicos e gestores de 6rgaos de planejamento urbano,
transportes e mobilidade, no ano de referéncia, que possuem qualificagao

0,50 Campanha educativa e rodizio veicular

0,25 Apenas campanha educativa

N&o foi desenvolvido ou implantado nenhum mecanismo visando a

0,00 reducéo do trafego motorizado no municipio no ano de referéncia

superior.
1,00 25% ou mais
0,75 20%
0,50 15%
0,25 10%

7 PLANEJAMENTO INTEGRADO
7.1 Capacitacao de gestores
7.1.1 Nivel de formagdao de técnicos e gestores

A. Definigéo
Porcentagem de técnicos e gestores de 6rgaos de planejamento urbano,
transportes e mobilidade com qualificacdo superior, do total de trabalhadores
destes 6rgaos no ano de referéncia.

B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo

C. Método de Célculo
O calculo foi realizado através da quantidade de funcionarios da secretaria de
urbanismo envolvido com mobilidade, transporte e planejamento urbano.
Verificou a presenca de seis servidores, sendo apenas um com formag&o superior
e 0S outros cinco apenas com cargo técnico.

D. Score
15%

0,00 Até 5%

7.1.2 Capacitacéo de técnicos e gestores

A. Definicéo
Numero de horas de treinamento e capacitacdo oferecidas por técnico e gestor
das areas de planejamento urbano, transportes e mobilidade durante o ano de
referéncia.

B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo

C. Método de Calculo
Através de entrevista realizada na secretaria de urbanismo, foram identificados a
guantidade de horas para treinamento e capacitagdo oferecidas pelo municipio, no
ano de 2014.

D. Score
0 (zero) horas

E. Normalizacéo
0,000
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Valores de Referéncia

Horas/funcionario/ano de cursos e treinamentos oferecidos a técnicos e

Score

Valores de Referéncia

1,00

I>1,50 O centro apresenta forte tendéncia de crescimento do nimero de
domicilios particulares e empregos nos setores de comeércio e servigos, e
forte equilibrio entre as atividades diurnas e noturnas

0,75

I=1,50 O centro apresenta tendéncia de crescimento do nimero de
domicilios particulares e empregos nos setores de comércio e servigos, e
equilibrio entre as atividades diurnas e noturnas

Score 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

7.2.1 Vitalidade do centro

Medida da vitalidade do centro da cidade em dois momentos distintos, baseada no

A. Definigao

namero de residentes e no nimero de empregos nos setores de comércio e

servicos localizados na area.

B. Fontes de Dados

C. Método de Calculo

D. Score

E. Normalizacéo

0,50

I=1,00 O centro apresenta tendéncia de estabilidade com manutengdo do
namero de domicilios particulares e empregos nos setores de comércio e
servicos, e equilibrio entre as atividades diurnas e noturnas

0,25

I=0,50 O centro da cidade apresenta tendéncia de esvaziamento, com
declinio do nimero de domicilios particulares e empregos nos setores de
comeércio e servicos, e desequilibrio entre as atividades diurnas e noturnas

0,00

1<0,50 O centro da cidade apresenta forte tendéncia de esvaziamento,
com declinio acentuado do nimero de domicilios particulares e empregos
nos setores de comeércio e servicos, e forte desequilibrio entre as
atividades diurnas e noturnas

7.3.1 Consércios intermunicipais

A. Definicéo

Existéncia de consorcios publicos intermunicipais para provisao de infraestrutura e

servicos de transportes urbano e metropolitano.

B. Fontes de Dados

C. Método de Calculo

D. Score

E. Normalizacéo
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Valores de Referéncia

D. Score

Contratos e licitagBes para execugdo de obras de infraestrutura e prestacéo 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.

0,750

E. Normalizagéo

Score  Foj firmado ou encontra-se em vigor no ano de referéncia consorcio
intermunicipal para:
Aquisi¢cdo de méaquinas e equipamentos, execucéo de obras de
1,00 manutencao, conservagao e construcao de infraestrutura e prestacéo de
servicos de transporte urbano e metropolitano.
0.75 Aquisicéo de maquinas e equipamentos e execugéo de obras de
! manutencao, conservacao e construcao de infraestrutura de transportes.
0.50 Aquisicdo de méaquinas e equipamentos e execug¢do de obras de
' manutencado e conservacao de infraestrutura de transportes
0.25 Aquisi¢cdo de maquinas e equipamentos para proviséo de infraestrutura de
’ transportes
0.00 Nao foi firmado ou encontra-se em vigor nenhum consércio intermunicipal

para proviséo de infraestrutura e prestacao de servigos de transporte

Score

Valores de Referéncia

Existéncia de publicacéo formal e periddica sobre:

7.4.1 Transparéncia e responsabilidade

A. Definigéo

Existéncia de publicagdo formal e periddica por parte da administracdo municipal

sobre assuntos relacionados a infraestrutura, servigos, planos e projetos de

transportes e mobilidade urbana.

B. Fontes de Dados

Informag®es disponiveis no site da Prefeitura Municipal de Itajai.

C. Método de Calculo

Levantamento das informagdes disponibilizadas para a populagéo:

Portal da transparecia — Prefeitura Municipal de Itajai (aplicacdo e fonte de

recursos);

Secretaria de Urbanismo (estagio de desenvolvimento de planos e projetos);

Site da Prefeitura De Itajai (Contratos e licitagdes para execucao de obras).

1,00

Contratos e licitagBes para execucdo de obras de infraestrutura e
prestagdo de servigos de transporte publico, estagio de desenvolvimento
de planos e projetos, aplicacéo e fonte de recursos, e impactos sociais,
econdmicos e ambientais de planos e projetos de transportes e mobilidade
urbana

0,75

Contratos e licitagBes para execucao de obras de infraestrutura e
prestacdo de servigos de transporte publico, estagio de desenvolvimento
de planos e projetos e aplicagéo e fonte de recursos para planos e
projetos de transportes e mobilidade urbana

0,50

Contratos e licitagBes para execucado de obras de infraestrutura e
prestacéo de servigos de transporte publico, e estagio de desenvolvimento
de planos e projetos de transportes e mobilidade urbana

0,25

Contratos e licitagBes para execucao de obras de infraestrutura e
prestacdo de servigos de transporte publicos

0,00

N&o ha publicagdo formal e periddica sobre assuntos relacionados a infra-
estrutura, servi¢os, planos e projetos de transportes e mobilidade urbana

7.5.1 Vazios urbanos

A. Definicéo

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

do municipio.

B. Fontes de Dados
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Base georeferenciada do municipio de Itajai (2010), fornecida pela Secretaria de area de novos projetos em regides ainda ndo desenvolvidas e sem infraestrutura
Urbanismo, Secretaria de Habitag&o. de transportes.
C. Método de Célculo B. Fontes de Dados
Ferramentas auxiliar: Planilhas eletrénicas e Desenho Assistido por Computador -
(CAD). C. Método de Calculo
Através do diagnostico da secretaria de habitacdo e da base georeferenciada do -
municipio, pode-se chegar aos valores. D. Score
Area urbana do municipio: 130,210 km? -
Area urbana com vazios: 5,41 km?2 E. Normalizacéo
O score é obtido pela razdo entre a area urbana com vazios e a area urbana total -

do municipio. Valores de Referéncia

D. Score Score Razéo entre a area total de novos projetos em areas dotadas de
infra- estrutura de transportes e a é&rea total de novos projetos em

5.42% areas sem infraestrutura de transportes
E. Normalizagéo 1,00 Igual ou maior que 2
1,000 0,75 1,5
Valores de Referéncia 050 1
Score
Porcentagem da &rea urbana do municipio vazia ou desocupada. 025 05
1,00 Até 10% 0,00 O
0,75 20%
0,50 30% 7.5.3 Densidade populacional urbana
0,25 40% A. Definicéo
0,00 50% ou mais Raz&o entre o nimero total de habitantes da area urbana e a area total urbanizada
do municipio.
7.5.2 Crescimento urbano B. Fontes de Dados
A. Definigéo IBGE (2014)

Razdo entre a area de novos projetos (para diferentes usos) previstos ou em fase

de implantac@o em regides dotadas de infraestrutura e servicos de transportes, e a
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C. Método de Célculo
Ferramentas auxiliar: Planilhas eletrénicas e Desenho Assistido por Computador
(CAD).
Levantamento da &rea total do municipio e a populacéo para o ano de 2014.
Populacéo do municipio: 210.557
Area total do municipio: 130,210 km?
O score € obtido pela razdo entre a populacéo e a area total do municipio.
D. Score
1332,2 habitantes/km?
E. Normalizagao
0,000

Valores de Referéncia
Score
Densidade populacional urbana

C. Método de Célculo
Ferramentas auxiliar: Planilhas eletrnicas e Desenho Assistido por Computador
(CAD).
Levantamento das areas de uso misto regulamentadas pelo zoneamento
municipal.
Area urbana do municipio: 130,210 km?
Area de uso misto do municipio: 121,87 km?
O score €é obtido pela razdo entre a area de uso misto e a area total urbana do
municipio.
D. Score
93,6%
E. Normalizacéo
1,000

1,00  45.000 habitantes/km? ou 450 habitantes/ha

0,75 35.000 habitantes/km? ou 350 habitantes/ha

0,50 25.000 habitantes/km? ou 250 habitantes/ha

0,25 15.000 habitantes/km? ou 150 habitantes/ha

Valores de Referéncia

Score Porcentagem da area urbana do municipio onde é permitido/incentivado o
uso misto do solo com atividades compativeis entre si e com 0 uso

Até 5.000 habitantes/km?ou 50 habitantes/ha ou superior a

0,00 45.00 habitantes/km? ou 450 habitantes/ha

7.5.4 indice de uso misto
A. Definigcéo
Porcentagem da &rea urbana destinada ao uso misto do solo, conforme definido
em legislagdo municipal.
B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo, Base georeferenciada do

municipio de Itajai (2010), fornecida pela Secretaria de Urbanismo, Plano Diretor.

residencial
1,00 Mais de 75%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%

0

A legislagdo urbanistica municipal ndo permite o uso misto do solo,

0,00 determinando zonas de uso exclusivamente residencial, comercial,
industrial ou institucional, resultando em intensa setorizagcdo da area
urbana.
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7.5.5 Ocupac®es irregulares

B. Fontes de Dados

A. Definicéo Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo

Porcentagem da area urbana constituida por assentamentos informais ou C. Método de Célculo

irregulares. indice obtido através de entrevista com responsavel na Secretaria de Urbanismo.
B. Fontes de Dados D. Score

- Orgéos gestores de transportes, meio ambiente e planejamento urbano no
C. Método de Célculo desenvolvimento de planos e programas de abrangéncia municipal para melhoria
- das condi¢Bes de mobilidade urbana
D. Score E. Normalizacéo

- 0,660

E. Normalizacéo Valores de Referéncia
Score

Héa cooperacdo formal entre:

Valores de Referéncia Orgaos gestores de transportes, meio ambiente e planejamento urbano no

Score  porcentagem da area urbana constituida de ocupagdes irregulares e 1,00 desenvolvimento de planos e programas de abrangéncia municipal para
melhoria das condi¢des de mobilidade urbana, inclusive com a instituicao

assentamentos informais PR ;
de um 6rgdo intersecretarial permanente.

1,00 Ate 5% Orgéos gestores de transportes, meio ambiente e planejamento urbano no
0,75 10% 0,66 desenvolvimento de planos e programas de abrangéncia municipal para

050 15% melhoria das condi¢cbes de mobilidade urbana
! 0 Orgéaos gestores de transportes, meio ambiente e planejamento urbano no
0,25 20% 0,33 desenvolvimento de a¢6es pontuais para melhoria das condi¢cbes de

0,00 Mais de 20% mobilidade urbana

N&o ha qualquer forma de cooperagédo entre os 6rgdos gestores de
0,00 transportes, meio ambiente e planejamento urbano no desenvolvimento de

7.6.1 Planejamento urbano, ambiental e de transportes integrado planos e agdes para melhoria das condigdes de mobilidade urbana

A. Definigao
Existéncia de cooperacgédo formalizada entre os 6rgdos responsaveis pelo 7.6.2 Efetivacdo e continuidade das aces

planejamento e gestdo de transportes, planejamento urbano e meio ambiente no A. Definicdo

desenvolvimento de estratégias integradas para a melhoria das condi¢bes de Programas e projetos de transportes e mobilidade urbana efetivados pela

mobilidade urbana. administracdo municipal no ano de referéncia e continuidade das ac¢des

implementadas.
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B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo
C. Método de Célculo
indice obtido através de entrevista com responséavel na Secretaria de Urbanismo.
D. Score
Grande parte das a¢des para transportes e mobilidade urbana previstas pela atual
gestao foram efetivadas, tendo sido dada continuidade as mesmas mesmo apés
mudangas no quadro da administragdo municipal
E. Normalizacéo
1,000

Valores de Referéncia
Score

B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo, Base georeferenciada do
municipio de Itajai (2010), fornecida pela Secretaria de Urbanismo..
C. Método de Célculo
Ferramentas auxiliar: Planilhas eletrdnicas e Desenho Assistido por Computador
(CAD).
Levantamento da area de parques, jardins e areas verdes.
D. Score
0,5 m?/hab
E. Normalizagao
0,000

Grande parte das a¢Oes para transportes e mobilidade urbana previstas
1,00 pela atual gestéo foram efetivadas, tendo sido dada continuidade as
mesmas mesmo apds mudancas no quadro da administragdo municipal

Valores de Referéncia
Score )
Area verde por habitante

1,00 Igual ou superior a 25 m? por habitante

Algumas acdes para transportes e mobilidade urbana previstas pela atual
0,75 (gestdo foram efetivadas, tendo sido dada continuidade as mesmas
mesmo apds mudancas no quadro da administracdo municipal

0,75 20 m? por habitante

0,50 15 m? por habitante

Grande parte das acdes para transportes e mobilidade urbana previstas
0,50 pela atual gestéo foi efetivada, no entanto, grande parte foi abandonada
em funcdo de mudancas no quadro da administracdo municipal

0,25 10 m? por habitante

0,00 Igual ou inferior a 5 m? por habitante

Algumas ac0es para transportes e mobilidade urbana previstas pela atual
0,25 gestao foram efetivadas, no entanto, grande parte foi abandonada em
funcdo de mudancas no quadro da administracdo municipal

Nenhuma acao para transportes e mobilidade urbana prevista pela atual

0,00 gestdo néo foi efetivada

7.7.1 Parques e areas verdes
A. Definigao

Area urbana com cobertura vegetal (parques, jardins, areas verdes) por habitante.

7.7.2 Equipamentos urbanos (escolas)
A. Definicéo
Numero de escolas em nivel de educagéo infantil e ensino fundamental, publicas e
particulares, por 1000 habitantes.
B. Fontes de Dados
Secretaria de Educacéo (2015), IBGE (2014).
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C. Método de Célculo
Levantamento das escolas municipais, estaduais e particulares existentes no
municipio.
Total de escolas municipais: 104
Total de escolas estaduais: 15
Total de escolas particulares: 12
Popula¢do municipal: 201.557
O score é obtido pela razéo entre a quantidade de escolas para um grupo de 1000
habitantes.
D. Score
0,660
E. Normalizacéo
0,410

C. Método de Célculo
Levantamento dos equipamentos de salde presente no municipio.
Total de equipamentos de salde: 33
Populagéo municipal: 201.557

O score é obtido pela razao entre a quantidade de postos de saude para um grupo

de 100.000 habitantes.

D. Score
16,5

E. Normalizacéo
0,162

Valores de Referéncia
Score

Numero de postos de salde por 100.000 habitantes no municipio

1,00 50 ou mais

Valores de Referéncia
Score
Numero de escolas por 1000 habitantes no municipio

0,75 40

0,50 30

1,00 Igual ou superior a 1,25

0,25 20

0,00 Até 10

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 saude)
A. Definigao
Numero de equipamentos de salide ou unidades de atendimento médico primario
(postos de saude) por 100.000 habitantes.
B. Fontes de Dados
Secretaria de Saude (2015), IBGE (2014).

7.8.1 Plano Diretor
A. Definicéo
Existéncia e ano de elaboragao/atualizacdo do Plano Diretor Municipal.
B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo
C. Método de Célculo
Consulta a legislagao municipal: LEl COMPLEMENTAR N° 94, DE 22 DE
DEZEMBRO DE 2006.
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D. Score
Mais de 5 anos

E. Normalizagao
0,500

Valores de Referéncia
Score
O municipio disp6e de Plano Diretor, implantado ou atualizado ha:

1,00 Menos de 5 anos

0,50 Mais de 5 anos

0,00 O municipio ndo dispde de Plano Diretor

7.8.2 Legislagéo urbanistica
A. Definigéo
Existéncia de legislacdo urbanistica.
B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo
C. Método de Calculo
Levantamento da legisla¢&@o urbanistica: Lei do Perimetro Urbano;
Lei de Zoneamento;
Lei de Uso e Ocupagéo do Solo;
Cddigo de Obras;
Cddigo de Posturas;
Legislacdo Sobre Areas de Interesse Especial;
Legislacao de Interesse Social;
Instrumentos para o Parcelamento, Edificagdo ou Utilizagdo Compulsoérios,;
Outorga Onerosa do Direito de Construir;
Operacgdes Urbanas Consorciadas ou outros instrumentos de planejamento

urbano.

D. Score

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e

Ocupacéo do Solo, Cédigo de Obras, Codigo de Posturas, Legislagdo Sobre Areas

de Interesse Especial, Legislagdo de Interesse Social, instrumentos para o

Parcelamento, Edificagdo ou Utilizacdo Compulsérios, Outorga Onerosa do Direito

de Construir, Operagfes Urbanas Consorciadas ou outros instrumentos de

planejamento urbano.

1,000

E. Normalizacéo

Score

Valores de Referéncia

O municipio disp6e dos seguintes instrumentos:

1,00

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacéo do Solo, Cédigo de Obras, Cdodigo de Posturas, Legislagdo
Sobre Areas de Interesse Especial, Legislacéo de Interesse Social,
instrumentos para o Parcelamento, Edificacdo ou Utilizacdo Compulsérios,
Outorga Onerosa do Direito de Construir, Operag8es 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, Legislacao
Sobre Areas de Interesse Especial, Legislacéo de Interesse Social,
instrumentos para o Parcelamento, Edificagdo ou Utilizagdo Compulsorios
e Outorga Onerosa do Direito de Construir.

0,80

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacéo do Solo, Cédigo de Obras, Cédigo de Posturas, Legislacao
Sobre Areas de Interesse Especial, Legislacéo de Interesse Social,
instrumento para o Parcelamento, Edificagdo ou Utilizagdo Compulsérios.

0,70

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupagdo do Solo, Cddigo de Obras, Codigo de Posturas, Legislagao
Sobre Areas de Interesse Especial, Legislacdo de Interesse Social

0,60

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupagdo do Solo, Cadigo de Obras, Codigo de Posturas, Legislagéo
Sobre Areas de Interesse Especial.
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Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e

0,50 Ocupacéo do Solo, Cddigo de Obras, Cédigo de Posturas.

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e

0.40 Ocupagcéo do Solo, Cédigo de Obras.

Valores de Referéncia
Score
A administracdo municipal tem realizado:

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e

0,30 Ocupagcéo do Solo.

Operacdes de fiscalizacéo, notificagdo e autuacdo dos responsaveis,
1,00 incluindo aplicagdo de sangfes mais severas como paralisagdo das obras
ou demoli¢éo parcial ou total dos empreendimentos.

0,20 Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente

0,10 Lei do Perimetro Urbano

Operagdes de fiscaliza¢é@o de obras e empreendimentos em desacordo
0,75 com a legislacdo urbanistica municipal, notificacdo e autuacdo dos
responsaveis, incluindo aplicacdo de multas

0,00 O municipio ndo dispde de legislagdo urbanistica

7.8.3 Cumprimento da legislagdo urbanistica

A. Definigéo
Fiscalizac&@o por parte da administracdo municipal com relacdo ao cumprimento da
legislacdo urbanistica vigente.

B. Fontes de Dados
Através de entrevista com responsavel na Secretaria de Urbanismo, chegou-se ao
valor do indicador.

C. Método de Célculo

D. Score
Operacgdes de fiscaliza¢@o de obras e empreendimentos em desacordo com a
legislagdo urbanistica municipal, notificacéo e autuacdo dos responsaveis,
incluindo aplicacdo de multas

E. Normalizacéo
0,750

Operacdes de fiscaliza¢é@o de obras e empreendimentos em desacordo
com a legislacao urbanistica municipal, porém ndo tem autuado ou

0,50 . ~ PSP e
aplicado qualquer sangdo aos responsaveis, limitando-se a notificacdo dos
mesmos.

025 Operacdes de fiscalizacéo de obras e empreendimentos em desacordo

com a legislacao urbanistica municipal somente em caso de dendncias

A administracdo municipal ndo tem realizado operag¢fes de fiscalizacdo de
0,00 obras e empreendimentos em desacordo com a legislacao urbanistica
municipal

8 TRAFEGO E CIRCULACAO URBANA
8.1 Acidentes de transito
8.1.1 Acidentes de transito
A. Definicéo
Numero de mortos em acidentes de transito ocorridos em vias urbanas no ano de
referéncia, por 100.000 habitantes.
B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo
C. Método de Célculo
Ferramentas auxiliar: Planilhas eletrdnicas
Através de levantamentos disponibilizados pela Secretaria de Urbanismo, chegou-
se aos valores do indicador.
Numero de mortos em acidentes: 23
Populacéo de Itajai: 201.557
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O score é obtido pela razdo do nimero de mortos em acidentes em um grupo de
100.000 habitantes
D. Score
11,5
E. Normalizagéo
0,973

O score é obtido pela raz&o entre a quantidade de acidentes envolvendo pedestres

e ciclistas e o total de acidente no municipio.

Valores de Referéncia

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

1,00 N&o houve

D. Score
3,34%

E. Normalizagéo
1,000

Valores de Referéncia
Score

Porcentagem dos acidentes de transito ocorridos em vias urbanas do
municipio no ano de referéncia envolvendo pedestres e ciclistas

1,00 Até 5%

0,50 100
0,00 200
0,25 300

0,00 400 ou mais

0,50 10%
0,00 15%
0,25 20%

8.1.2 Acidentes com pedestres e ciclistas
A. Definigcéo
Porcentagem dos acidentes de transito ocorridos no ano de referéncia em vias
urbanas do municipio envolvendo pedestres e ciclistas.
B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo
C. Método de Célculo
Ferramentas auxiliar: Planilhas eletrbnicas
Através de levantamentos disponibilizados pela Secretaria de Urbanismo, chegou-
se aos valores do indicador.
Numero de mortos em acidentes: 343
Total de acidentes em 2014: 10268

0,00 25% ou mais

8.1.3 Prevencéo de acidentes
A. Definicéo
Porcentagem da extensédo de vias locais com dispositivos de moderagdo de
trafego em relagdo a extenséo total de vias locais do sistema viario urbano.
B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo
C. Método de Célculo
Através de entrevista realizada com um responséavel na secretaria de urbanismo,
chegou-se ao valor do indicador.
D. Score
As vias locais do sistema viario urbano ndo apresentam dispositivos de moderacéo

de trafego
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E. Normalizagao
0,000

Valores de Referéncia

Score  porcentagem das vias locais do sistema viario urbano que
apresentam dispositivos de moderacédo de trafego

Valores de Referéncia

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

1,00 100%

0,50 75%

0,00 50%

0,25 25%

1,00 100%
0,75 73%
0,50 S0%
0,25 25%
0,00 O

As vias locais do sistema viario urbano ndo apresentam dispositivos de

0,00 moderacao de trafego

8.2.1 Educagéo para o transito

A. Definigcao
Porcentagem de escolas de nivel pré-escolar, fundamental e médio, publicas e
particulares, promovendo aulas ou campanhas de educacgao para o transito no ano
de referéncia no municipio.

B. Fontes de Dados

C. Método de Calculo

D. Score

E. Normalizacéo

8.3.1 Congestionamento
A. Definicéo
Média diaria mensal de horas de congestionamento de trafego em vias da rede
viéria principal.
B. Fontes de Dados
Levantamento em campo
C. Método de Calculo
Através de observacdes realizadas no municipio ao longe de trés dias em trés
horérios diferentes:
Dias: terca, quarta e quinta de outubro.
Horarios: 7:00-8:30; 11:30-13:30; 17:30-19:30
D. Score
1:30 hora/dia
E. Normalizacéo
0,875
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Score

Valores de Referéncia

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

1,00

Até 1 hora/dia

Valores de Referéncia

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. Definigéo

Velocidade média de deslocamento em transporte individual motorizado,

observada num circuito pré-estabelecido de vias (rede viéria principal), em horario

de pico.

B. Fontes de Dados

Levantamento em campo

C. Método de Calculo

Realizada a medicéo da velocidade de trafego pela contagem do tempo

despendido em um percurso pré-estabelecido nas principais vias da cidade.

D. Score

22,362 km/h

0,619

E. Normalizacéo

Score  velocidade média de trafego, em horario de pico, em vias da rede
principal

1,00 Igual ou superior a 30 km/h

0,50 25km/h

0,00 20 km/h

0,25 15km/h

0,00 Até 10 km/h

8.4.1 Violagao das leis de transito

A. Definicéo

Porcentagem de condutores habilitados que cometeram infragBes em relacdo ao

namero de condutores com habilitagdo no municipio no ano de referéncia.

B. Fontes de Dados

C. Método de Calculo

D. Score

E. Normalizacéo
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Valores de Referéncia

Score Porcentagem dos condutores com habilitagdo que cometeram infragdes
gravissimas ou atingiram mais de 20 pontos no ano de referéncia no
municipio

Valores de Referéncia

1,00 Até 2%

0,50 4%

0,00 6%

0,25 8%

Score
Numero de automéveis por 1.000 habitantes
1,00 Até 250
0,50 300
0,00 350
0,25 400
0,00 450 ou mais

0,00 10% ou mais

8.5.1 indice de Motorizac&o
A. Definigao
Numero de automoveis registrados no municipio por 1.000 habitantes no ano de
referéncia.
B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo, IBGE Cidades (2014)
C. Método de Calculo
Levantamento da quantidade de automdéveis presentes no municipio no ano de
2014 e da populagdo para 0 mesmo ano.
Total de veiculos: 150.349
Populagdo municipal: 201.557
D. Score
389 veiculos/1000 habitantes
E. Normalizacéo
0,300

8.5.2 Taxa de ocupagao de veiculos

A. Definicéo

Numero médio de passageiros em automoveis privados em deslocamentos feitos

na area urbana do municipio, para todos os motivos de viagem.

B. Fontes de Dados

C. Método de Célculo

D. Score

E. Normalizacéo

Valores de Referéncia

Seore Taxa de ocupacgdo 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/automovel
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9 SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO
9.1 Disponibilidade e qualidade do transporte publico
9.1.1 Extensao darede de transporte publico

A. Definigcéo
Extens&o total da rede de transporte publico em relagcdo a extenséo total do
sistema viario urbano.

B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo, Base georeferenciada do
municipio de Itajai (2010), fornecida pela Secretaria de Urbanismo..

C. Método de Célculo
Levantamento de todas as linhas do transporte coletivo, aplicacdo no mapa base
do municipio e contabilizacdo da extenséo da rede de transporte coletivo.
Extensao da rede de transporte coletivo: 211 km
Extensdo do sistema viario: 790 km
O score é obtido pela razéo entre a extenséo do sistema de transporte coletivo
pela extensdo do sistema viario.

D. Score
0,268

E. Normalizacéo
0,248

9.1.2 Frequéncia de atendimento do transporte publico
A. Definicéo
Frequéncia média de veiculos de transporte coletivo por 6nibus em linhas urbanas
no municipio, nos dias Uteis e periodos de pico.
B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo, site da empresa
prestadora do servico de transporte coletivo.
C. Método de Calculo
Levantamento de
D. Score
1,000
E. Normalizacéo

Valores de Referéncia

Score  Frequéncia média de atendimento do servico de transporte publico por
6nibus nos horarios de pico

1,00 Até 15 minutos ou 4,00 dnibus/hora

0,75 20 minutos ou 3,00 6nibus/hora

0,50 25 minutos ou 2,4 6nibus/hora

0,25 30 minutos ou 2 6nibus/hora

0,00 35 minutos ou mais, ou 1,7 6nibus/hora

Valores de Referéncia

Score  Extensao da rede de transporte piblico em relacio a extensao do sistema
viério

1,00 100 % ou superior

0,75 80%

0,50 60%

0,25 40%

0,00 Até 20%

9.1.3 Pontualidade

A. Definicéo
Porcentagem das viagens em veiculos de transporte coletivo por 6nibus
respeitando a programacéo horaria.

B. Fontes de Dados

C. Método de Célculo
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D. Score

E. Normalizagao

Valores de Referéncia
Score
Velocidade média do servico de transporte coletivo por dnibus em horario

1,00 Mais de 25 km/h

Valores de Referéncia

Score  porcentagem das viagens por transporte coletivo por dnibus no més
analisado que respeitaram os hordarios programados

0,75 25km/h
0,50 20km/h
0,25 15 km/h

0,00 Igual ou inferior a 10 km/h

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. Definigcao
Velocidade média de deslocamento em transporte publico por nibus (velocidade
comercial).

B. Fontes de Dados

C. Método de Calculo

D. Score

E. Normalizacéo

9.1.5 Idade média da frota de transporte publico
A. Definicéo
Idade média da frota de dnibus e micro-6nibus urbanos no ano de referéncia no
municipio.
B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo
C. Método de Célculo
Através dos dados disponibilizados pela secretaria de Urbanismo, pode-se chegar
a idade média da frota.
D. Score
7 anos
E. Normalizagéo
0,660

Valores de Referéncia
Score
Idade média da frota de dnibus e micro-6nibus urbanos

1,00 Até5anos

0,66 7 anos

0,33 9 anos

0,00 11 anos ou mais
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9.1.6 indice de passageiros por quilémetro
A. Definigcéo
Idade média da frota de dnibus e micro-6nibus urbanos no ano de referéncia no
municipio.
B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo
C. Método de Célculo
Através dos dados disponibilizados pela secretaria de Urbanismo, pode-se chegar
ao indice de passageiro por kilometro.
D. Score
1,6 passageiros/km
E. Normalizacéo
0,000

C. Método de Célculo
Através dos dados disponibilizados pela secretaria de Urbanismo, pode-se chegar
a quantidade de passageiros transportados anualmente entre dois anos seguidos.
Quantidade de passageiros transportados em 2013: 5.066.368
Quantidade de passageiros transportados em 2014: 5.530.439

D. Score
9,2%

E. Normalizacéo
0,750

Valores de Referéncia

Score  Foj observado para o niimero de passageiros transportados em dois anos
distintos no municipio:

1,00 Crescimento superior a 25%

Valores de Referéncia

Score |pK do servigo de transporte publico por dnibus no ano de referéncia (ou
més observado)

0,75 Crescimento inferior a 25%

0,50 O numero de passageiros transportados permaneceu constante

0,25 Decréscimo inferior a 25%

1,00 Igual ou superior a 4,5 até o limite de 5 passageiros/km

0,00 Decréscimo superior a 25%

0,75 4 passageiros/km

0,50 3,5 passageiros/km

0,25 3 passageiros/km

0,00 Até 2,5 ou superior a 5 passageiros/km

9.1.7 Passageiros transportados anualmente
A. Definigcéo
Variagdo em termos percentuais do nimero de passageiros transportados pelos
servicos de transporte publico urbano no municipio para um periodo de 2 anos.
B. Fontes de Dados

Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo

9.1.8 Satisfacdo do usuéario com o servigo de transporte publico

A. Definicéo
Porcentagem da populagédo satisfeita com o servigo de transporte publico urbano e
metropolitano em todas as suas modalidades.

B. Fontes de Dados

C. Método de Calculo

D. Score
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E. Normalizagao

Valores de Referéncia

Score Porcentagem da populagéo (ou dos entrevistados) que esta totalmente
satisfeita (ou percebe o servico como excelente) com o sistema de
transporte publico urbano e metropolitano

Valores de Referéncia

Score  Ngmero de modos de transporte (ptblico, semi-ptblico e privado) que a
cidade dispde

1,00 100%

7 ou mais (caminhada, ciclismo, automovel particular, taxi, 6nibus e
sistemas sobre trilhos - metro leve, metro ou trem de suburbio, transporte
aquaviario - barcas, ferry boat, balsas - mobility services -car sharing, bike
sharing, etc.)

1,00

0,75 75%

0,50 50%

6 (caminhada, ciclismo, automével particular, taxi, 6nibus e sistemas sobre
0,75 trilhos - metro leve, metro ou trem de suburbio)

0,25 25%

050 5 (caminhada, ciclismo, automdvel particular, taxi e 6nibus)

0,00 0

0,25 4 (caminhada, ciclismo, automaével particular e taxi)

9.2.1 Diversidade de modos de transporte
A. Definigcao
Numero de modos de transporte disponiveis na cidade.
B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo
C. Método de Calculo
Levantamento dos modos de transportes disponiveis no municipio:
Automovel, caminhada, ciclismo, balsa, 6nibus e taxi.

D. Score

E. Normalizacéo
0,750

0,00 3 (caminhada, ciclismo e automaével particular)

9.2.2 Transporte coletivo x transporte individual

A. Definicédo
Razédo entre o nimero diario de viagens na area urbana ou metropolitana feitas
por modos coletivos de transporte e o numero diario de viagens feitas por modos
individuais de transporte motorizados.

B. Fontes de Dados
Pesquisa Origem Destino (2014), fornecida pela Le Padron Planejamento e
Consultoria Técnica

C. Método de Célculo
Viagens realizadas por modos coletivos: 32.640
Viagens realizadas por modos individuais: 235.084
O score é obtido pela razao das viagens de modos coletivo e dos modos
individuais.

D. Score
0,138
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E. Normalizagao
0,000

0,000

Valores de Referéncia

Score Razéo entre o nimero diario de viagens na area urbana feitas por modos
coletivos e o nimero diario de viagens feitas por modos individuais de
transporte motorizados

Valores de Referéncia

Score Razéo entre o nimero diario de viagens na area urbana feitas por modos
ndo motorizados e o numero diario de viagens feitas por modos
motorizados de transporte

1,00 Igual ou superiora5

1,00 Igual ou superior a 2

0,75 4
0,50 3
0,25 2

0,75 1,75
0,50 1,50
0,25 1,25

0,00 Igual ou inferior a 1

0,00 Igual ou inferior 1

9.2.3 Modos n&o motorizados x modos motorizados

A. Definigcao
Razdo entre o nimero diério de viagens na area urbana ou metropolitana feitas
por modos ndo motorizados de transporte e numero diério de viagens feitas por
modos motorizados de transporte.

B. Fontes de Dados
Pesquisa Origem Destino (2014), fornecida pela Le Padron Planejamento e
Consultoria Técnica

C. Método de Calculo
Viagens por modos ndo motorizados: 156.006
Viagens por modos motorizados: 332.457
O score é obtido pela razédo das viagens de modos ndo motorizados e modos
motorizados.

D. Score
0,467

E. Normalizacéo

9.3.1 Contratos e licitagdes
A. Definicédo
Porcentagem dos contratos de operacgdo de servi¢os de transporte publico que se
encontram regularizados.
B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo
C. Método de Calculo
Através de entrevista realizada com um responsavel na Secretaria de Urbanismo,
pode-se chegar as informacdes necessarias para o calculo do indicador.
D. Score
50%
E. Normalizacéo
0,500
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Valores de Referéncia

Score  porcentagem dos contratos de prestacéo de servicos de transportes que
se encontram regularizados

Valores de Referéncia

Score A participagdo do transporte clandestino no sistema de transporte ptblico
urbano é:

Inexpressiva ou inexistente, tendo sido combatidos, regulamentados ou

1,00 . .
incorporados ao sistema formal.

0,75 Pequena, predominando os servi¢os de vans e peruas irregulares.

Pequena, predominando os servigcos de vans e peruas irregulares e

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

9.3.2 Transporte clandestino
A. Definigéo
Participacéo do transporte clandestino ou irregular nos deslocamentos urbanos.
B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo
C. Método de Célculo
Através de entrevista realizada com um responsavel na Secretaria de Urbanismo,
pode-se chegar as informacdes necessérias para o célculo do indicador.
D. Score
Expressiva, existindo servigos de natureza diversa como vans e peruas
irregulares, mototéaxi, taxi-lotagdo, 6nibus piratas e automoveis.
E. Normalizacéo
1,000

0,50 .
mototaxi.
025 Expressiva, predominando os servigos de vans e peruas irregulares,
' mototaxi e téxi-lotacéo.
0.00 Expressiva, existindo servigos de natureza diversa como vans e peruas

irregulares, mototéaxi, taxi-lotagao, 6nibus piratas e automoveis.

9.4.1 Terminais intermodais

A. Definicéo
Porcentagem dos terminais de transporte urbano/metropolitano de passageiros
gue permitem a integracéo fisica de dois ou mais modos de transporte publico.

B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo

C. Método de Célculo
Levantamento dos terminais e quais apresentam intermodalidade fisica com outros
modos de transporte publico.

D. Score

E. Normalizacéo
0,000
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Valores de Referéncia

Score
Porcentagem dos terminais de transporte publico urbano que

permitem integracdo entre dois 0os mais modos de transporte publico

Valores de Referéncia
Score

1,00 Mais de 75%

O sistema de transporte publico é totalmente integrado com o uso de
1,00 bilhete eletrdnico para integracao intermodal e de sistemas adjacentes
(intermunicipais ou metropolitanos)

E praticada a integrago 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)

0,75

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

9.4.2 Integragdo do transporte publico
A. Definigéo
Grau de integracao do sistema de transporte publico urbano e metropolitano.
B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo
C. Método de Calculo
Levantamento dos terminais e quais apresentam intermodalidade fisica com o
transporte intermunicipal.
D. Score
E praticada somente a integracao fisica em terminais fechados do sistema de
transporte publico urbano, para 0 mesmo modo de transporte (transferéncias
intramodais).
E. Normalizacéo
0,250

E praticada a integrac&o fisica e tarifaria temporal somente em terminais
0,50 fechados do sistema de transporte publico urbano, para 0 mesmo modo
de transporte (transferéncias intramodais)

E praticada somente a integracéo fisica em terminais fechados do sistema
0,25 de transporte publico urbano, para 0 mesmo modo de transporte
(transferéncias intramodais)

N&o é praticada nenhuma forma de integracgéo fisica ou tarifaria no

0,00 sistema de transporte publico urbano

9.5.1 Descontos e gratuidades
A. Definicéo
Porcentagem dos usuarios do sistema de transporte publico que usufruem de
descontos ou gratuidade do valor da tarifa.
B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo
C. Método de Célculo
Levantamento da quantidade de passageiros transportados anualmente entre cada
tipo de pagamento.
Embarques com gratuidade ou descontos: 95.600
Embarque totais: 466.603
O score é obtido pela razao entre os embarques com gratuidade e descontos e 0s

todos os embarques no sistema de transporte coletivo.
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D. Score
20,5%

E. Normalizagao
0,738

E. Normalizagao
0,660

Valores de Referéncia

Score
Porcentagem dos embarques (ou usuarios) do sistema de transporte

publico no periodo de andlise que tiveram desconto ou gratuidade da tarifa

Valores de Referéncia

Score  As tarifas de transporte pablico apresentaram em relacio ao indice
inflacionario selecionado:

1,00 Na&o houve aumento da tarifa

0,66 Aumento inferior ao indice

1,00 Até 10%

0,33 Aumento equivalente ao indice

0,75 20%

0,00 Aumento superior ao indice

0,50 30%

0,25 40%

0,00 50% ou mais

9.5.2 Tarifas de transporte
A. Definigao
Variagdo percentual dos valores de tarifa de transporte publico urbano para um
periodo de analise, comparada a indices inflacionarios para 0 mesmo periodo.
B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo, IBGE (2014).
C. Método de Célculo
Preco passagem 2011: R$ 2,45
Preco passagem 2014: R$ 3,00
Variacdo IPCA no periodo 2011-2015: 24,66%
O score é obtido pela comparagédo do aumento da passagem e da variagao do
IPCA ao longo do mesmo periodo.
D. Score
22,4%

9.5.3 Subsidios publicos
A. Definicédo
Subsidios publicos oferecidos aos sistemas de transporte urbano/metropolitano.
B. Fontes de Dados
Prefeitura Municipal de Itajai - Secretaria de Urbanismo
C. Método de Calculo
Através de entrevista realizada com um responséavel na Secretaria de Urbanismo,
pode-se chegar as informacdes necessérias para o célculo do indicador.
D. Score
N&o h& qualquer subsidio publico ou mecanismos de compensacao para 0s
sistemas de transporte urbano/metropolitano
E. Normalizacéo
0,000
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Score

Valores de Referéncia

Ha subsidios:

1,00

Publicos para a totalidade do sistema de transporte publico urbano e
metropolitano, visando a redugéo da tarifa de transporte

0,75

Publicos para servigos deficitarios (alta capacidade ou metro-ferroviarios) e
servigos especiais de transporte (pessoas com necessidades especiais,
etc)

0,50

Publico somente para servigos deficitarios (alta capacidade ou metro-
ferroviérios)

0,25

H& somente mecanismos de subsidio interno para compensag¢édo em
sistema de transporte urbano com tarifa Unica

0,00

N&o h& qualquer subsidio publico ou mecanismos de compensacao para
0s sistemas de transporte urbano/metropolitano
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