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RESUMO

O crescimento populacional acelerado e a elevada concentragao de pessoas nas cidades
impoem grandes desafios ao desenvolvimento da mobilidade urbana de forma
sustentavel. Estabeleceram-se como problemas comuns as cidades brasileiras, dentre
outros fatores, um numero excessivo de veiculos motorizados nas vias, destinados ao
transporte individual, um transporte publico de massas caro e pouco atrativo aos usuarios
e um planejamento urbano inadequado, que promove politicas publicas pouco efetivas e
adiam as solucdes dos problemas. Falta acessibilidade universal aos espagos publicos.
Diante dessa realidade ¢ imperioso aprofundar os estudos que visam conhecer essa
problematica, que atinge grande parcela da populagdo das cidades brasileiras. Essa
pesquisa identificou Indicadores de Mobilidade Urbana Sustentavel na cidade de
Aracaju/SE, através da analise de aspectos sociais, econdmicos e ambientais que
interferem na Mobilidade Urbana Sustentavel (MUS) da populacdo. O método da
pesquisa teve como base estudos ja realizados e validados por Costa (2008) e Miranda
(2010), nas cidades de Sao Carlos/SP, Curitiba/PR. O resultado da pesquisa contribui para
a implementacdo, acompanhamento e avaliagdo das politicas publicas e evidencia as
fragilidades e potencialidades do modelo existente. O célculo dos indicadores propostos,
assim como a constru¢do da série histdrica possibilita identificar os caminhos para melhor
os indicadores que contribuem de forma negativa na mobilidade urbana sustentavel em
Aracaju.

Palavras-chave: Mobilidade. Indicadores. Planejamento. Sustentabilidade.



ABSTRACT

The accelerated population growth and the high concentration of people in the cities impose
great challenges to the development of urban mobility in a sustainable way. Problems common
to Brazilian cities were established, among other factors, an excessive number of motor
vehicles, on the roads, intended for individual transport, mass public transport expensive and
unattractive to users and inadequate urban planning, which promotes public policies ineffective
and postpone problem solutions. Universal access to public spaces is lacking. In view of this
reality, it is imperative to deepen studies aimed at understanding this problem, which affects a
large portion of the population of Brazilian cities. This research identified Indicators of
Sustainable Urban Mobility in the city of Aracaju/ SE, through the analysis of social, economic
and environmental aspects that interfere in the Sustainable Urban Mobility (MUS) of the
population. The research method was based on studies already carried out and validated by
Costa (2008) and Miranda (2010), in the cities of Sao Carlos / SP, Curitiba / PR. The research
result contributes to the implementation, monitoring and evaluation of public policies and
highlights the weaknesses and potential of the existing model. The calculation of the proposed
indicators, as well as the construction of the historical series, makes it possible to identify the
ways to better the indicators that contribute negatively to sustainable urban mobility in Aracaju.

Keywords: Mobility. Indicators. Planning. Sustainability.
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1 INTRODUCAO

Pessoas vivem em cidades, deslocam-se para estudar, trabalhar, para o lazer, para
as compras, para tratar questoes de saude, para resolver todas as necessidades praticas da
vida cotidiana. A mobilidade ou a falta dela esta associada a vida de todas as pessoas. A
maneira como os deslocamentos ocorrem, a qualidade que os envolve, as necessidades
que sdo ou nao sdo atendidas e os problemas ambientais que os modais de transporte
podem provocar, devem ser objeto de permanente investigacdo, pelo fato de serem

questdes que afetam a populacao de quaisquer lugares na sua totalidade.

O deslocamento no espaco urbano ¢ necessario para o atendimento das
necessidades sociais e econdmicas das pessoas. Este, pode ser feito a pé ou por meio de
veiculos de transporte motorizados ou ndo motorizados, individuais ou coletivos. Neste
sentido, quando se trata do transporte motorizado, observa-se que seu uso, em geral, seja
ele individual ou coletivo, promove o consumo de combustiveis fosseis; potenciais
emissores de gases poluentes que contribuem gradativamente para o aumento do efeito
estufa na atmosfera do planeta, para o aquecimento global, para as mudangas climéaticas
e para a degradagdo da satde da populacdo. O que se observa no Brasil e especialmente
na cidade de Aracaju ¢ uma crescente utilizacdo dos meios motorizados individuais de

transporte.

Capital do estado de Sergipe, Aracaju ¢ uma cidade com aproximadamente
650.000 habitantes que experimenta um alto crescimento na frota de veiculos
motorizados, o que aponta para a necessidade de respostas as demandas geradas pelo
crescimento da frota, bem como medidas que visem a redugdo da circulacdo destes
veiculos nas vias. A infraestrutura das vias mantém-se precaria, com um historico de
precaria aplicabilidade das leis de acessibilidade pela populacdo e pelos poderes
constituidos. A fiscalizagdo do cumprimento destas leis ¢ historicamente negligenciada
pela administracdo publica. O transporte publico cobra uma tarifa elevada, em
comparacao a outras cidades com dimensdes territoriais semelhantes, sem ofertar um
servigo que contemple os anseios da populacdo e sem garantir acessibilidade universal.
Os congestionamentos tornaram-se constantes nas principais vias, aumentando o tempo

dos deslocamentos, assim como o nivel de irritabilidade de motoristas e passageiros.

A poluicdo gerada pela queima de combustiveis fosseis utilizados pelos

transportes motorizados, e outras externalidades negativas, provocam, a cada dia, doencas
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que ameagam a manutencdo da qualidade de vida da populagdo. Além disso, o
crescimento da taxa de motorizacdo verificado nos ultimos anos nas cidades brasileiras e

na cidade de Aracaju, impacta diretamente no padrao de mobilidade da populacgao.

A realidade imposta as pessoas que vivem nas cidades brasileiras ¢ de uma
constante violagdo da garantia do acesso aos direitos mais basicos, inclusive os
constitucionais. A Constituicao Federal do Brasil, de 1988, em seu artigo 225, estabelece
que todos tém direito ao meio ambiente ecologicamente equilibrado, bem de uso comum
do povo e essencial a sadia qualidade de vida, impondo-se ao poder publico e a

coletividade o dever de defendé-lo e preserva-lo para as presentes e futuras geragoes.

Outra garantia constitucional ¢ o direito a locomocao pelo espago urbano, o direito
de ir e vir. Talvez seja esse um dos mais cerceados as populagdes, visto que, por fatores
socioecondmicos, pelo excesso de carros nas vias, pelo crescimento desordenado das
cidades, pela precariedade do planejamento urbano, pela auséncia de ciclovias que
proporcionem ciclabilidade e que estejam integradas ao sistema de transporte publico,
pela predominancia de calgadas sem condi¢des de caminhabilidade, pela violéncia urbana
e pela displicéncia em garantir o deslocamento das pessoas com deficiéncia. Parcelas

consideraveis da populacdo ndo tém esse direito assegurado como deveriam.

Grande parte da populagdo brasileira reside atualmente em areas urbanas. Para
muitos, os deslocamentos dependem do transporte publico coletivo. Assim, o acesso das
pessoas as atividades necessarias a vida cotidiana depende do funcionamento adequado
do transporte coletivo, entretanto, a realidade observada como regra no Brasil ¢ de
sucateamento dos modais de transportes publicos. Particularmente na cidade de Aracaju,
este ¢ financiado exclusivamente pelos usuérios e cobra alto custo das tarifas. As pessoas
com emprego formal deslocam-se para o trabalho utilizando-se de vale-transporte; nao
sobra recursos para o lazer. Desempregados geralmente tém dificuldade para utilizar-se

do sistema até mesmo para acessar oportunidades de emprego.

Observa-se ainda o alto impacto da violéncia urbana, particularmente vivenciada
cotidianamente pelos usudrios dos sistemas de transporte publico, na sensacao de
inseguranca que estd consolidada. E crescente a estatistica de violéncia praticada dentro
dos modais de transporte coletivos bem como nas vias publicas que abrigam carros, motos
e pedestres; seja violéncia de género, roubos, assaltos, sequestros e até mortes. O medo

vem afetando a condigdo de mobilidade de parte da populacao.
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J& as pessoas com limitagdes fisicas estdo na condicdo de imobilidade pela
auséncia do poder publico na aplicagdo das leis vigentes que deveriam garantir
acessibilidade universal. Vale frisar que a legislacao brasileira referente a acessibilidade
¢ considerada uma das mais completas do mundo, entretanto, mesmo com um conjunto
de leis moderno e abrangente, na pratica, a implementagao dessas normas tem se mostrado

lenta e ineficiente.
1.1 Justificativa

A falta de politicas publicas efetivas que apresentem solucdes para as dificuldades
enfrentados nos deslocamentos pela populacdo das cidades brasileiras, leva ao
agravamento, no decorrer do tempo, dos problemas vivenciados pelas pessoas que vivem
ou transitam por ambientes urbanos. O crescimento populacional é evidente, a taxa de
motorizacdo também ¢ crescente e as solucdes tornam-se mais dificeis de serem
alcancadas ao longo do tempo. Este cendrio sinaliza para a necessidade de investigacao e
construgdo de modelos de mobilidade urbana sustentavel, fincados nos aspectos
econdmico, social e ambiental, além de mecanismos de auxilio a consecucao de politicas
publicas e de monitoramento destas; questdo a que se propde essa dissertagdo de

mestrado.

Os indicadores de mobilidade urbana sustentavel oferecerem subsidios a tomada
de decisdo dos técnicos e gestores publicos no tocante a formulacdo e implantagdo de
politicas publicas, ao acompanhamento da eficicia destas e ainda possibilitam a
realizagdao de diagndsticos das condigdes de mobilidade urbana sustentavel nas cidades.
A implementagdo do calculo de indicadores ano a ano, estabelecendo-se uma série
historica, possibilita a comparacdo dos resultados adotando mecanismos que se
apresentam como valoroso instrumento de monitoramento e avaliacdo das acdes
implementadas pelas politicas adotadas.

A andlise do que ocorre em Aracaju, a partir do calculo de indicadores de
mobilidade urbana sustentavel aplicados a cidade, apresenta, ao conjunto da gestdo
publica (analistas de mobilidade, técnicos do urbanismo, da drea ambiental, de transito e
transporte urbano) ferramentas para o desenvolvimento de projetos aplicados a
mobilidade urbana, que apontam alternativas para deslocamentos que proporcionem
maior satisfacdo, melhor qualidade de vida para a populagdo e maior preservagao do meio

ambiente.



13

1.2 Objetivos geral e especificos

1.2.1 Objetivo Geral
Elaborar diagnéstico da Mobilidade Urbana Sustentavel na cidade de Aracaju

através do uso de indicadores.

1.2.2 Objetivos Especificos

e (oletar os dados necessarios para o calculo dos indicadores;

e Aplicar os indicadores;

e Analisar os resultados;

e Propor projeto de lei que venha a tornar obrigatdrio ao municipio de Aracaju a efetuar

anualmente o calculo dos indicadores.
1.3 Estrutura do trabalho

Esta dissertag@o esta estruturada em seis capitulos. No Capitulo 1 ¢ apresentada
a introducao, a importancia e os objetivos da pesquisa. O Capitulo 2 traz a fundamentagao
tedrica que aborda a organizagdo socioespacial da cidade de Aracaju, bem como
caracteristicas do transporte publico, a Mobilidade Urbana Sustentavel (MUS), a
importancia do uso de indicadores e aspectos acerca da metodologia de calculo do Indice
de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS). O Capitulo 3 evidencia o método cientifico
utilizado na pesquisa. O Capitulo 4 dedicou-se ao célculo dos indicadores e a andlise dos
resultados. O Capitulo 5 apresenta as conclusdes e recomendacdes da pesquisa. No

Capitulo 6 estdo contidas as referéncias bibliograficas.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

2.1 Historico e organizacio socioespacial de Aracaju

Aracaju ¢ uma cidade jovem que carrega na sua historia o atributo de cidade
planejada. Entretanto, os meandros que permeiam essa historia revelam um planejamento
precario, atropelado pela pressa em consolidar a implantagdo da nova capital da
Provincia, que ignorou questdes ambientais importantes e produziu efeitos danosos a
saude da populagdo que viria a se instalar na nova cidade. Os interesses € objetivos
defendidos pelo plano de transferéncia da capital da Provincia de Sergipe del’Rei para o
povoado de Santo Antdénio do Aracaju ndo levaram em consideracdo as questdes
ambientais da nova cidade, nem os interesses da carente populagdo, basicamente
constituida por pescadores, do povoado ora ocupado, tdo pouco os interesses dos
moradores da antiga capital e dos novos moradores, principalmente os mais pobres, em

sua maioria operarios ocupados pela tarefa de construir a nova capital.

A cidade foi pensada e preparada com a funcdo de cidade-portudria e com a
pretensdo de ser simbolo de modernidade. Essa visao foi corroborada pelo historiador e
médico, Epifanio Ddria.

Esta circunstancia, porém, era suficiente para que se mudasse apressadamente toda a
aparelhagem da administra¢ao publica, sem atender aos problemas corolarios, entre
eles o da propria populagao, para atira-la, displicentemente, numa praia de pescadores,
onde faltava tudo, mesmo das mais primitivas, sujeitando-se a populagdo,
forcadamente migrada, ao maior desconforto ¢ a dizimagao das febres endémicas

mesologicas, das quais, como que por castigo, foi o presidente uma das primeiras
vitimas (DORIA apud SANTOS, 2018, p. 322).

O Povoado Santo Antonio do Aracaju foi escolhido, em meados do século XIX,
para ser o centro administrativo e politico da provincia de Sergipe del-Rei. A Resolucdo
n° 413 de 17 de marco de 1855 da Assembleia Provincial elevou a categoria de cidade o

Povoado Santo Antonio do Aracaju, que passou a se chamar "Cidade de Aracaju".

Diante da urgéncia imposta pelo presidente da provincia em implantar a cidade, o
tracado inicial das ruas de Aracaju correspondeu a uma malha do tipo ortogonal, plano
escolhido em virtude da facilidade de elaboracao e por estar o sitio urbanistico localizado
em terreno plano e circundado pelo rio Sergipe. Segundo Porto (1945), em oficio datado
de 30 de abril de 1859, enviado por Sebastido José Basilio de Pirro ao Presidente da
Provincia de Sergipe na época, Manoel da Cunha Galvao, o engenheiro demonstra que

teve que agir rapidamente, pois Indcio Barbosa queria consumar a cria¢do da cidade de
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Aracaju. Isso implicou na ndo realiza¢do de um levantamento completo do local da nova

cidade.

Portanto, ndo foi possivel executar um plano que se adaptasse melhor as
caracteristicas fisicas do terreno, que facilitasse as posteriores obras de abertura de ruas,
que evitasse grandes aterros e que contribuisse com os servigos de drenagem. Assim surge

o Plano ou Quadrado de Pirro.

Além dos aspectos descritos, algo mais grave caracterizou a implantacao desse
sordido e excludente planejamento para consolidagao da Cidade de Aracaju; nao bastasse
a pouca ou nenhuma estrutura para receber os novos moradores, hd evidéncias que as
areas concentradoras das atengdes e acdes estruturantes do poder publico s6 estavam

acessivels aos ricos.

Essa analise sobre o planejamento da cidade de Aracaju explicita os aspectos por
tras dos fatos que ajudam a entender a segregagao socioespacial na cidade de Aracaju nos

dias de hoje. Vejamos as ideias sobre cidade, defendidas por Maricato (2015).

A cidade pode ser objeto de diversas abordagens: pode ser lida como um discurso
(como querem os semidlogos e semioticos); pode ser abordada pela estética —
ambiente de alienagdo e dominagdo por meio da arquitetura e urbanismo do
espetaculo; como manifestacdo de praticas culturais e artisticas mercadoldgicas ou
rebeldes; como legado historico; como palco de conflitos sociais; como espago de
reproducdo do capital e da forga de trabalho, entre outras. Essas diferentes ou
dispersas formas de ver as cidades certamente tornam mais dificil situa-las como um
objeto central estruturador das relagdes sociais. A midia do mainstream trata de
cidades o tempo todo, entretanto raramente a toma como um produto, ou mercadoria
que intermedia os conflitos entre as classes sociais (MARICATO, 2015, p. 19).

Diante dessa afirmacao, torna-se evidente a contradi¢ao entre o discurso da cidade
planejada para ser referéncia de modernidade e uma pratica, que desde a fundagao,
promoveu a separacao fisica das classes sociais, a negacao de direitos aos mais pobres e
a segregacdo socioespacial que estruturou as relagdes sociais na cidade de Aracaju e
deixou aprendido um legado de um poder publico que trabalha na perspectiva de
favorecer os mais ricos € os mais poderosos em detrimento da qualidade de vida das
classes sociais menos favorecidas pelo poder econdmico.

A perspectiva da segregacgdo socioespacial, promovida pelo poder publico, sobre
o desenvolvimento da cidade de Aracaju pode ser verificada desde o momento da
consolidagdo desse planejamento, através das primeiras Posturas Municipais
que determinavam os primeiros passos das diretrizes urbanisticas. De acordo com Santos

(2016), a cidade de Aracaju ao se formar diante dos ideais de modernidade, das exigéncias
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politico-econdmicas da época e da necessidade de uma capital portudria para facilitar o
escoamento da producdo agucareira, ja se implementa com elementos que se constituem
enquanto diferenciadores socioespaciais, na medida em que o codigo de posturas de
1856 ndo permitia a constru¢do de casas de taipa ou de palha na area central planejada.
Segundo Porto (1945), esse fato implicou na expulsdo da populagdo pobre — formada por
pescadores e por libertos que migraram para Aracaju — para fora dos limites do Quadrado

de Pirro, desencadeando dessa maneira, o surgimento de becos e labirinto de ruas.

Outro aspecto importante foi a concessao de aforamentos de terreno da marinha e
adiantamentos para que os funciondrios publicos construissem suas casas na nova capital,
de acordo com a Lei n°® 444. Por ultimo, j& nos ultimos anos do século XIX, o Centro
recebeu novas definigdes do Codigo de Posturas, aprovado pela Lei n°968 de 1871. A lei
dificultava e segregava ainda mais o Quadrado de Pirro para os pobres. Cada vez mais o

Centro era destinado aos mais ricos e poderosos.

A regido onde a nova capital foi constituida era uma praia inospita, cheia de lagoas
e pantanos. Meses apds sua fundacao a cidade foi acometida pela epidemia de colera-
morbo e malaria, que ocasionaram muitas mortes, inclusive a do presidente da provincia
Ignacio Joaquim Barbosa. A situacdo epidémica se agravava diante do quadro de
precariedade de infraestrutura e condi¢des sanitarias. Ainda em 1890, a infraestrutura era
precaria; ndo existia calcamento, energia elétrica, as residéncias ndo possuiam esgoto e
agua encanada. Além disso, devido as artérias da cidade estarem situadas em terrenos

baixos, o escoamento das dguas era dificultado.

O inicio do século XX caracteriza-se pela modernizacdo do espaco urbano:
efetiva-se a instalacdo da rede de distribuicdo de 4gua, em 1908; da rede de energia
elétrica e dos bondes de tragao animal, em 1910; da rede de esgotos e da ferroviaria, em
1914; e de bondes elétricos, em 1926, ressalta-se o aumento do contingente populacional
e o surgimento de novos bairros, a exemplo do Santo Antdnio, do Industrial, do 18 do
Forte (localizados na zona norte) e do Presidente Barbosa (atual Sao Jos€, que se trata da
expansao da area central). Posteriormente, surgiu a Praia Formosa (atual 13 de Julho) na
regido sul, e o Aribé (atual Siqueira Campos) no oeste da cidade. Em 1962 foi inaugurada
a Estacdo Rodoviaria Governador Luiz Garcia, na entdo Praca Jodo XXIII, para a
constru¢cdo da Rodovidria, foi necessario o desmonte do antigo e grande Morro do

Bonfim. O morro de areias brancas era ocupado por trabalhadores pobres que, apos o
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desmonte na década de 50, receberam casas populares no Agamenon Magalhaes e outros

foram expulsos para ocupagdes que existiam em outras areas da cidade.

Os bairros do centro-sul (Centro, Sao José, 13 de Julho e Salgado Filho) eram
ocupados pela populagdo mais rica, enquanto a area mais afastada desse eixo era ocupada
pela populacao pobre. Foram construidos, nesse momento pela Companhia de Habitacao
de Sergipe, COHAB/SE, os conjuntos residenciais Castelo Branco I e II, dando origem
ao Bairro Ponto Novo, préoximo a atual Avenida Hermes Fontes. Fora da area mais
consolidada de crescimento da cidade, foram construidos também os conjuntos Lourival
Batista e Gentil Tavares da Mota, na Zona Oeste da cidade, ao longo da Avenida Osvaldo

Aranha- BR-235.

Ja na segunda metade do século XX, segundo Loureiro (1983), a presenca da
Petrobras estimulou diretamente o setor bancario, o de servigos de transporte e de
reparacdo, o de comércio de géneros alimenticios e o setor imobilidrio. Vejamos o que

disse Mario Jorge Silva Santos (2018).

Com a inser¢ao do estado de Sergipe na politica nacional de desenvolvimento do pais
na década de 1960, deu-se a exploragdo de recursos minerais no territorio sergipano.
A transferéncia da sede regional da PETROBRAS para Aracaju, a criacdo da
Universidade Federal de Sergipe, o estabelecimento de uma politica publica nacional
de habitagdo, com a criacdo do BNH ¢ do Sistema Brasileiro de habitacdo sdo
condigdes que explicam o inicio do processo de construg¢ao de conjuntos habitacionais
em Aracaju. Nessa fase, podemos identificar que a construg@o dos primeiros conjuntos
residenciais pela COHAB/SE, na cidade de Aracaju, deu-se entre 1968-1971
(SANTOS, 2018, p. 2).

Diante desse quadro, a elevada demanda por moradia estabelecida no contexto de
crescimento demografico movido pelo dinamismo econdémico de Aracaju nos
setores industrial, de servigos e de mineragdo, ¢ que o Banco Nacional de Habitacao -
BNH, criado pelo governo federal em 1964, atua de maneira intensa na expansao do
tecido urbano dessa cidade. Novamente nos deparamos com uma realidade controversa
onde a priorizagdo dos interesses das elites econdmicas ¢ determinante na defini¢do das
politicas. Bruna Morrana dos Santos apresenta aspectos que confirmam mais um

momento da histéria de Aracaju onde a segregacdo socioespacial € a regra.

Ja o espago do municipio de Aracaju, passou a ser dominado completamente pelo
capital imobiliario, que passou a promover a valorizagdo e elitizagdo do espago, tendo
no Estado o seu melhor agente. A consequéncia foi a formagdo de uma regido com
uma verdadeira franja de pobreza, composta de grandes conjuntos habitacionais, que
serviram como atrativo para o surgimento de uma série de assentamentos precarios ao
longo das vias ou pontes que unem esses nucleos habitacionais a Aracaju e o centro
das cidades, causando uma série de problemas sociais € economicos. O alto preco dos
imoveis, aluguéis e terrenos existentes em Aracaju aliados as politicas publicas de
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segregacdo espacial, executadas pela COHAB/SE, levaram essas pessoas,
especialmente as de baixa renda, para a periferia da cidade, onde fixaram residéncia
nos municipios limitrofes e/ou em conjuntos habitacionais proximos, marcados pelo
distanciamento do centro urbano, baixo custo de vida e pela caréncia de equipamentos
e servicos. (SANTOS, 2018, p. 5).

Vale ressaltar que esse papel desempenhado pelo sistema financeiro habitacional
ndo se deu exclusivamente no desenvolvimento do municipio de Aracaju, mas,
conforme demonstra Maricato (1996), ocorreu nas diferentes regides do pais o que
demonstra que essas praticas segregadoras foram reproduzidas e ajudaram a
caracterizar, ndo so a cidade de Aracaju, mas as cidades brasileiras enquanto ambientes

de exclusdo pelo capital.

A politica praticada pelo SFH combinou o atendimento dos interesses dos empresarios
privados (construgdo, promotores imobilidrios, banqueiros e proprietarios de terra)
com interesses de politicos clientelistas (governadores, prefeitos, deputados,
vereadores), quando ndo aconteceu de estes fazerem parte daquele grupo. Na verdade,
essa politica foi fundamental para a estruturagdo de um mercado imobiliario de corte
capitalista. Ela constituiu também um dos expedientes de concentrag@o de renda, uma
vez que privilegiou a producdo de habitagdo subsidiada para a classe média em
detrimento dos setores de mais baixa renda (MARICATO, 1996, p. 45).

Segundo Franga (2016), o ambiente de exclusdo estd presente na atualidade,

apenas deu-se uma nova leitura na reprodu¢do de velhas experiéncias.

Os 94 conjuntos habitacionais construidos entre os anos 2000 e 2014 tém sido
responsaveis pela segregacdo e fragmentacdo espacial e valorizacdo fundidria,
resultando numa cidade cada vez mais excludente e desigual. Percebe-se que foram
construidos sem preocupagdo de atrelar-se a efetivag@o de outras politicas, como a de
infraestrutura e sistema viario. Além disso, pode-se ressaltar que esses conjuntos estdo
proximos aos antigos residenciais subsidiados pelo Banco Nacional de Habitagéo -
BNH, constituindo a reprodugdo das velhas experiéncias com nova leitura, porém,
com repeticdo das mesmas dificuldades. Quanto a localizagdo desses conjuntos, a
periferizagdo da moradia destinada para uma populacdo com faixa de renda de 3 a
10SM, foi bastante nitida, desde o periodo anterior. Isso deu continuidade a expulsao
das classes de baixa renda para fora das areas urbanizadas e distantes dos bairros
centrais, que os conjuntos edificados pelo BNH. Esses empreendimentos foram
construidos as margens da malha urbana nas zonas norte, oeste e sul, esta tltima
recebendo 11.842 moradias, o que equivale a 50,31% do total construido. Isso reforga
um direcionamento da expansdo na dire¢do sul, através da inser¢do da moradia
popular, sobretudo nos bairros Santa Maria, 17 de Mar¢o ¢ Zona de Expansdo
(sudoeste), que juntos acumularam 9.952 unidades (FRANCA, 2016, p. 12).

As evidéncias demonstram que a cidade de Aracaju cresceu sem planejamento
urbano adequado e, desde sua origem, ndo se preocupou com preservacdo ambiental. Ao
longo das administragdes, o poder publico, no desenvolvimento e aplicacdo das politicas,
optou pelo crescimento da cidade em detrimento ao meio ambiente. Além disso, seguiu
privilegiando as classes sociais mais ricas € impondo limites espaciais para as camadas
sociais mais pobres. Falta de planejamento urbano somado a planejada segregagao socio

espacial resultaram em graves problemas para mobilidade urbana na atualidade.
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2.1.1 Transporte Publico

Em Aracaju, o sistema de transporte publico coletivo ¢ baseado no modo
rodoviario onde a capital gerencia, através da SMTT, dois sistemas que interligam os
municipios de Aracaju, Nossa Senhora do Socorro, Sao Cristévao e Barra dos Coqueiros:
(Sistema Integrado Metropolitano — SIM, na Grande Aracaju e o Sistema Integrado de
Transportes — SIT, em Aracaju). A capital Aracaju e sua regido metropolitana contam com
uma frota de 596 Onibus para operar 118 linhas que cobrem toda a regido e atende cerca
de 200.000 passageiros/dia. O setor conta com o servico de bilhetagem eletronica para
uso do transporte, inclusive para os beneficiarios de gratuidades.

O sistema do transporte coletivo conta com oito Terminais de Integracdo que
promovem uma mobilidade pela capital e mais trés cidades da regido metropolitana com
a mesma tarifa. Sete empresas operam o sistema do transporte em Aracaju e regiao
metropolitana: Viagdo Progresso, Transporte Tropical, Viagdo Paraiso, Viacdo Modelo,
Viagdo Harley, Capital Transporte e Viacdo Atalaia. A Progresso foi uma das empresas
pioneiras do transporte na capital, iniciando suas atividades em 1980, e na sequéncia
surgiram as empresas Modelo em 1998, e Atalaia em 2013.

De acordo com o diagndstico dos estudos realizados no ano de 2014, contratado
pela Prefeitura Municipal de Aracaju, para elaboracdo do Plano de Mobilidade Urbana:

e O sistema de transporte de Aracaju possui uma superposicao excessiva entre
linhas troncais, interbairros, radiais e circulares nos corredores ¢ Terminais de
Integracao;

e A existéncia de diversas linhas sobrepostas resulta em situagdes criticas de
operacao dos terminais e pontos de parada nos corredores principais, prejudicando
os usuarios em termos de conforto e confiabilidade do sistema de transporte;

e Naarea central, principalmente no Terminal Central, Estacdo Avenida Rio Branco
e Terminal Mercado, a operacao do sistema de transporte coletivo € critica, com
excesso de oferta de linhas e Onibus, circulagdo cadtica, congestionamentos,

pontos de parada conflitados e desconforto aos passageiros.
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Fonte: MOBPLAN (2015)

A microrregido de Aracaju compreende os municipios de Aracaju, Barra dos
Coqueiros, Nossa Senhora do Socorro e Sao Cristovao, referenciando 119 regides,
sendo 98 zonas no municipio de Aracaju, 3 zonas em Barra dos Coqueiros, 13 zonas em

Nossa Senhora do Socorro e 5 zonas em Sdo Cristévao, conforme a figura a seguir.

Figura 02: Divisdo por zonas
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Fonte: MOBPLAN (2015)

O numero de passageiros transportados apresentou queda de cerca de 10% nos
ultimos anos, trazendo dificuldades para a cobertura dos custos do sistema, que €

financiado totalmente pelas tarifas pagas pelos usudarios.
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Numero Total de Passageiros Transportados

Ano 2014
Total 86.974.983

2015
81.591.679

2016 2017
75.545.607 69.159.425

2018
65.284.312

2019
59.419.831

Fonte: SMTT (2019)

A tabela 01 confirma que a reducdo de passageiros no transporte publico coletivo

de Aracaju ¢ uma tendéncia que ja foi evidenciada em pesquisas anteriores.

Estudos apontam que a populacdo aracajuana estd deixando de usar o
transporte coletivo e migrando para outros meios de transporte. Nos tltimos
anos, houve uma queda significativa no numero de passageiros que utilizam o
onibus como locomogdo (Sistema Integrado de Transporte — SIT). Em
Setembro de 2011, 204 mil pessoas utilizaram o 6nibus em Aracaju, enquanto
no mesmo més neste corrente ano, a média foi reduzida a 143.603,56
passageiros por dia (41,52% dos habitantes em 2010). (FRANCA, 2014,
p.217).

A diminui¢do no numero de passageiros transportados continua ocorrendo a cada

ano. Em 2014, aproximadamente 14,4% da populacdo aracajuana utilizava o 6nibus como

transporte. Ao longo dos anos subsequentes, a redugdo de passageiros foi sendo acentuada

e em 2019 apenas 10,53% configurava-se como passageiros do transporte publico de

Aracaju.

Um conceito discutido nos estudos de planejamento de mobilidade urbana ¢ o de

externalidades negativas, que impactam diretamente na execug¢do de modelos

sustentaveis, trazendo consequéncias diretas e indiretas para o desempenho do sistema de

transporte publico. Uma dessas externalidades no que diz respeito ao transporte urbano ¢

o elevado indice de acidentes de transito.

Figura 03: Acidentes de transito ocorridos no municipio de Aracaju

Fonte: SMTT (2019)
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Segundo dados do Sistema de Informagdo de Acidentes de Transito - Siatran,
desenvolvido pela Superintendéncia Municipal de Transporte e Transito - SMTT, com
dados coletados em 6rgaos como Instituto Médico Legal - IML, Justica Volante, Servigo
de Atendimento Movel de Urgéncia - SAMU, Companhia de Policia de Transito - CPTran
e a propria SMTT o niimero de acidentes vem caindo na cidade de Aracaju, bem como o

namero de vitimas fatias em acidentes de transito.

Figura 04: Vitimas fatais procedentes de acidentes de transito na cidade de Aracaju

1 VITIMAS FATAIS PROCEDENTES
% DE ACIDENTES DE TRANSITO
EM ARACAJU/SE

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Fonte: IML

Fonte: SMTT (2019)

O alto custo da tarifa do transporte publico coletivo na cidade de Aracaju reproduz
a logica do financiamento do sistema exclusivamente pela arrecadagao tarifaria, em geral
custeada pelos usudrios, que por consequéncia custeiam o funcionamento do sistema. E

evidente a precariedade e a pouca qualidade na prestagdo desse servico para a populagao.

Os sistemas de mobilidade, com destaque para o transporte publico, t&ém de apresentar
equilibrio econdémico-financeiro, sob pena de os servi¢os se degradarem ao longo do
tempo e do espago. Dessa forma, os custos dos servicos tém de ser apropriados
corretamente pelo poder publico, com politicas claras e transparentes de financiamento
e custeio. Texto para Discussdo 2194 21 Mobilidade Urbana Sustentavel: conceitos,
tendéncias e reflexdes. Existe uma grande iniquidade no modelo de financiamento da
operacdo dos sistemas de transporte publico urbano no pais. Como no Brasil o
financiamento da operacdo € realizado quase exclusivamente pela arrecadagao tarifaria,
as classes mais abastadas contribuem muito pouco com o custeio do transporte publico,
mesmo sendo beneficiarias indiretas dos servigos prestados. Além disso, quanto mais
pobres, mais dependentes, e frequentes, do transporte publico sdo as familias, o que da
uma caracteristica de regressividade ao financiamento da operacdo desses servigos,
principalmente quando se analisa o impacto sobre a renda familiar. (CARVALHO, 2016,
p-20).

Aliado aos acidentes de transito e ao alto custo da tarifa, hd também a problematica

da violéncia como uma externalidade negativa a ser considerada. De acordo com
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levantamento recente do Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de
Aracaju - SINTTRA, 108 transportes coletivos foram alvos de assaltos somente nos 38
primeiros dias de 2017. O estudo do SINTTRA mostra também que, se comparados os
anos de janeiro e maio deste ano com o ano anterior, ha uma redugao no total de assaltos
a transportes coletivos (758 em 2016 e 472 em 2017), porém ¢ inegéavel que os indices
permanecem altos e tém relacdo com a queda do Indice de Passageiros por quildmetro -

IPK no municipio.

As atuais condigdes de operagdo do transporte coletivo em Aracaju sao muito

precarias, impondo que melhorias urgentes sejam realizadas.
2.1.2 Ag¢des em fase de implantagdo

A Prefeitura Municipal de Aracaju esta realizando obras, com recursos do (PAC)
Programa de Aceleracdo do Crescimento, que visdo implantar o sistema de BRS em
quatro principais corredores da cidade, através da delimitacdo de faixas exclusivas para o
transporte publico, reestruturacdo dos terminais, implantacdo de abrigos nos pontos de
embarque e desembarque e, em especial, a implantacao do centro de controle operacional,
dentre outras. Como segue:

e Implantacio de Tratamento Preferencial para Onibus nos 4 Corredores Norte —

Sul da cidade com as seguintes caracteristicas:

1. Corredor Av. Heraclito Rollemberg — Av. Adélia Franco — Av. Hermes Fontes

— Av. Bardo de Maruim: implanta¢do de sistema do tipo BRS ao longo da faixa

direita do corredor com implantagdo de terceira faixa de rolamento ao longo da

via utilizando parte do canteiro central;

2. Corredor Av. Canal 4 — Av. Paulo VI — Av. Yolanda Pinto de Jesus —

Av. Acrisio Cruz — Rua Cedro — Ruas Itabaiana/Araua: implantacio de sistema do

tipo BRS ao longo da faixa direita do corredor com utilizagdo do canteiro central

em alguns trechos proximos a intersecdes para aumentar a capacidade do
corredor;

3. Corredor Av. Augusto Franco — Rua Quirino — Av. Gasoduto: implantacao de

sistema do tipo BRS ao longo da faixa direita do corredor incluindo execugao de

trecho de via interligando a Av. Augusto Franco e a Rua Quirino;
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4. Corredor Av. Beira Mar — Av. Ivo do Prado — Av. Rio Branco: implantagdo de
tratamento preferencial para transporte coletivo por 6nibus ao longo do corredor
e revitalizagdo do trecho de pista exclusiva para 6nibus da Av. Rio Branco;

e Construcao do Novo Terminal Mercado de Integracao e controle para adequa-lo
ao papel de ponto de partida dos 4 (quatro) corredores, possibilitando a
desativagao dos Terminais Centro e Mercado e a desativagdo de parte do Terminal
Centro, que atende o transporte intermunicipal, contribuindo para melhorar a
fluidez e seguranca do transporte urbano na regido central da cidade;

e Reforma dos Terminais D.I.LA e Zona Sul: melhoria da qualidade da operagao,
possibilitando a implantagcdo da nova rede de transporte coletivo;

e Implantacdo de Centro de Controle Operacional: aquisi¢do de softwares e
equipamentos e constru¢ao de sede para abrigar uma Central de Operagoes de
Controle Semaforizado para as intersecdes dos corredores e da area central;

e Reorganizagdo das areas de estacionamento na area central: implantagao da
infraestrutura de estacionamento a ser operado pela iniciativa privada na regiao
do Mercado Municipal com 1400 vagas e transporte por van deste local para toda
a area central, permitindo a desativacdo de vagas de estacionamento ao longo de
todas as vias utilizadas como itinerario de transporte coletivo na regiao ;

e Implantacdo de abrigos nos pontos de embarque e desembarque do transporte
coletivo: implantacdo de 150 (cento e cinquenta) abrigos e tratamento de

acessibilidade no entorno, ao longo dos 4 corredores e das linhas alimentadoras.

Figura 05: Novos corredores

Lot
lorgado

LEGENDA

Fonte: PLANMOB ARACAIJU (2012)
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2.2 Mobilidade Urbana Sustentavel

Apresentando e articulando os principais conceitos relacionados a area, o Plano
de Mobilidade Urbana — PLANMOB, instituido em 2007, caracteriza a mobilidade

urbana para a construg¢do de cidade sustentaveis como:

(...) produto de politicas que proporcionem o acesso amplo e democratico ao
espaco urbano, priorizem os modos coletivos € ndao motorizados de transporte,
eliminem ou reduzam a segregacdo espacial, e contribuam para a inclusdo

social favorecendo a sustentabilidade ambiental (BRASIL, 2007, p. 110).

A questdio da mobilidade urbana sustentdvel, articulando as dimensdes
econOmicas, sociais e ambientais tem sido evidenciada por diversos autores.
Gudmundsson e Hojer (1996) apontam quatro principios basicos que devem formar o
conceito de desenvolvimento sustentdvel e a sua aplicabilidade nas politicas de
mobilidade: a) a prote¢ao dos recursos naturais dentro de limites, niveis e modelos pré-
estabelecidos; b) a manutencdo do capital produtivo para as futuras geragdes; c) a
melhoria da qualidade de vida dos individuos; d) a garantia de uma distribui¢do justa da

qualidade de vida.

Para Carvalho (2016), ¢ possivel pensar a mobilidade urbana sustentavel dentro
do conceito mais amplo do desenvolvimento sustentavel, que se refere a promog¢ao do
equilibrio entre a satisfagdo das necessidades humanas com a protecdo do ambiente

natural.

A satisfacdo das necessidades humanas implica que os bens e servigos tém de ter oferta
disponivel e compativel com as demandas da populacdo, e essa oferta tem de
apresentar estabilidade e regularidade ao longo do tempo. Tudo isso de forma que o
impacto ambiental ndo comprometa a capacidade futura de satisfacdo das demandas
das proximas geragdes. Dessa forma, assim como se trabalha o desenvolvimento
sustentavel nas tré€s dimensdes principais — econdmica, social e ambiental —, 0 mesmo
pode ser feito em relacdo aos sistemas de mobilidade. (CARVALHO, 2016, p. 16).

Em estudo coordenado pelo Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada, Carvalho
(2016) desenvolve um quadro com o apontamento de condicionantes importantes nas
dimensdes econdmica, social e ambiental na definicio de um modelo de mobilidade

urbana sustentavel, como mostra a quadro 01 a seguir:
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Quadro 01: Modelo de mobilidade urbana sustentavel

Mobilidade Urbana Sustentavel

Dimensoes Aspectos

Tecnologias mais limpas do ponto de vista ambiental (emissdes e

ruidos)

Veiculos e infraestrutura adequados ao ambiente da operagao (areas
Sustentabilidade ambiental = de preservacao historica ou ambiental)

Baixa intrusdo visual

Planejamento urbano e transporte integrados

Cobertura dos custos

Balanceamento oferta/demanda
Sustentabilidade econémica  Investimento na expansao da rede permanente

Investimentos na melhoria dos servigos permanentes

Modelos de financiamento e remuneragao viaveis

Tarifa de transporte publico inclusiva
Inclusdo social (combate a imobilidade dos mais pobres)
Atendimento as areas carentes com custo a renda compativel desses
usuarios (servigos sociais)

Justica social Equidade no uso do espago urbano
Progressividade no financiamento e regressividade na concessao
dos beneficios sociais
Acessibilidade universal ao transporte publico

Fonte: CARVALHO (2016)

Cabe ressaltar que as questdes apresentadas acima ndo tém a pretensdo de
contemplar todas as medidas necessarias no desenvolvimento de um modelo e conceito
de mobilidade urbana sustentavel, mas tém o objetivo de apresentar linhas gerais sobre a
tematica, a ser aprofundada no percurso teodrico-metodologico da pesquisa e a ser

executada por gestores publicos da area.

Os municipios e aglomerados urbanos devem buscar melhores condigdes de
sustentabilidade dos seus sistemas de mobilidade, o que significa a reducdo das
desigualdades existentes nas formas de deslocamento da populagdo, com solugdes
econdmicas equilibradas e financiamento com caracteristicas progressivas em relagiao
arenda e que privilegiem a modicidade tarifaria dos sistemas publicos de transporte.
Tudo isso agredindo o minimo possivel o meio ambiente (CARVALHO, 2016, p. 28).

A mobilidade urbana sustentavel (MUS) pode ser definida como o resultado de
um conjunto de politicas de transporte e circulagdo que visa proporcionar o acesso amplo
e democratico ao espaco urbano, através da priorizagdo dos modos nao motorizados e
coletivos de transporte. Isto de forma efetiva, ndo gerando segregacdes espaciais,
socialmente inclusiva e ecologicamente sustentaveis, ou seja, baseado nas pessoas € nao
nos veiculos (BRASIL, 2004).

A mobilidade sustentdvel constitui um aspecto fundamental para a
sustentabilidade global e destaca o seu papel para o estabelecimento de relagdes

harmoénicas entre ambiente, economia e sociedade. Silva et al. (2008) afirma que a
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incorporacdo das premissas de sustentabilidade ambiental, econdmica e social no
planejamento do desenvolvimento urbano ¢ relativamente recente no Brasil,

principalmente no que se refere ao planejamento da mobilidade.

O transporte publico coletivo € os modos nao motorizados de transporte precisam
ser priorizados em quaisquer planejamentos que busquem melhorias para a mobilidade

urbana sustentavel.

Na o6tica da sustentabilidade ambiental, deve haver preocupag¢do permanente em
aumentar a participacdo do transporte publico coletivo e também do transporte nio
motorizado na matriz modal de deslocamentos. Modos coletivos de transporte
apresentam gastos de energia e consequentemente emissoes de poluentes per capita
muito menores. Dessa forma, cidades com maior percentual de viagens com transporte
publico, bicicletas e a pé apresentam menores niveis de poluicdo atmosférica e sonora,
além de serem mais funcionais do que as cidades com alto grau de uso de veiculos
motorizados privados. (CARVALHO, 2016, p.17).

Informagdes do IBGE em 2017 revelam que, no Brasil, aproximadamente, 45,6
milhdes de pessoas, algo em torno de 24% da populagdo, tém algum tipo de deficiéncia.
Destes, 13,2 milhdes tém deficiéncia motora. Esses dados evidenciam que a
acessibilidade ¢, portanto, o fator que vai nortear a relacdo dessas pessoas com suas
cidades, muitas vezes determinando quando e em que circunstancias serao realizados seus

deslocamentos cotidianos.

A partir desta base teorica inicial que este projeto se propde, na andlise das
condicionantes da mobilidade urbana em Aracaju, iremos aprofundar o quadro teorico-

metodoldgico e apresentar propostas para aplicagcdo na cidade de Aracaju.
2.3 Indicadores
2.3.1 Indices e indicadores utilizados para avaliacio da mobilidade urbana

As dificuldades enfrentadas pelas cidades para alcangar avancos no que diz
respeito a mobilidade urbana, especialmente & mobilidade urbana sustentavel sdo de
diversas naturezas. Uma delas, de muita relevancia, ¢ a dificuldade em se obter dados e
ter condi¢des de analisa-los, através de métodos testados e eficazes, capazes de fornecer

melhores subsidios para a tomada de decisoes acerca do planejamento para a mobilidade.

No Brasil, os municipios com mais de 20.000 (vinte mil) habitantes estao
obrigados pela Lei Federal n® 12.587/2012 a elaborar um Plano de Mobilidade Urbana
que cumpre o papel de resgate do uso do solo urbano por meio da mobilidade urbana
sustentavel, consolidando a necessidade do uso de instrumentos de controle das condi¢des

de mobilidade nos municipios. Nesse sentido, a lei traz a importancia da coleta e da
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sistematizagdo de dados para a producdo de indices e indicadores, que devem ser
utilizados para a orientagdo das politicas locais de mobilidade. O objetivo destes indices
¢ demonstrar as varias relacdes do homem, e suas agdes no ambiente. Essas relagdes sao
mais bem equacionadas com a percepgao espacial das situagdes urbanas e conhecimento

da realidade, propiciando a aplicacdo mais eficaz de instrumentos e de politica urbana.

A Lei da Mobilidade Urbana, além de tornar obrigatéria a elaboracdo de Plano de
Mobilidade Urbana, integrado e compativel com os respectivos Planos Diretores ou
neles inseridos, também concretizou a necessidade de uma sistematica de avaliagao,
revisdo e atualizacdo destes Planos de Mobilidade, tornando imprescindivel o uso de
ferramentas de avaliagdo e controle das condigdes de mobilidade nos municipios. Neste
contexto, destaca-se a importancia do uso de indicadores para orientar o planejamento
da mobilidade urbana. (PLANMOB, 2015, p.158)

Assim, segundo Costa (2008), ¢ necessario que os Planos de Mobilidade das
cidades brasileiras possuam caracteristicas distintas e conciliem seu conteudo as
realidades locais, com suas necessidades e potencialidades especificas. Deste
modo Scussel e Satter (2007) afirma que ¢ de grande importancia ter clareza de todo o
processo envolvido na formulagdo de indicadores de sustentabilidade, desde a definicao
do que pretende aferir aos objetivos deste monitoramento e a sele¢ao e operacionalizagao

dos indicadores.

Medir niveis de sustentabilidade exige avaliar impactos de naturezas econdmicas,
sociais e ambientais. Em geral, os métodos de avaliagdo ndo sao precisos ao mensurarem
a mobilidade urbana e seu grau de sustentabilidade. Diante da necessidade de
compreender como a mobilidade urbana pode evoluir para padrdes mais sustentdveis,
pesquisadores tém trabalhado no desenvolvimento de métodos mais adequados para a
avaliacdo das condi¢des da mobilidade, visando orientar os processos de planejamento

de agoes.

E evidente a necessidade de conhecimento profundo do problema, precedendo o
desenvolvimento de novos métodos que visem evoluir e alcangar padrdes mais

sustentaveis de mobilidade. O PLANMOB deixa orientagdes nesse sentido.

O objetivo da elaboragdo do diagndstico da mobilidade urbana ¢ identificar claramente
os problemas enfrentados pelas pessoas para acessar as oportunidades que a cidade
oferece ¢ as suas causas. Ao se observar principalmente as grandes e médias cidades
brasileiras, percebe-se nos ultimos anos o aumento no tempo de deslocamento, o
aumento nos seus custos, a existéncia de elevado numero de vitimas do transito (mortos
e feridos), o aumento do consumo de energia e da emissao de poluentes que pioram a
qualidade do ar (conhecidos como poluentes locais) e o aumento das emissdes de gases
de efeito estufa, que promovem as mudangas climaticas e a falta de acessibilidade,
principalmente para populagdo de mais baixa renda. As causas destes problemas podem
estar relacionadas, dentre outros motivos, ao uso intensivo do automoével, que gera
grandes congestionamentos, a uma rede de transporte coletivo subdimensionada, sem
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prioridade nas vias e integragdo fisica ou tarifaria, a inexisténcia de infraestrutura para
o transporte cicloviario ou cal¢adas para a circulagdo de pedestres. Conforme o porte
da cidade analisada, os problemas e suas causas tém diferentes abrangéncia e
importancia. (PLANMOB, 2015, p.147)

Afirma Costa (2003) que a necessidade de implantacao de principios de diretrizes
de sustentabilidade, bem como a monitoracdo dos elementos que caracteriza o ambiente
urbano, ¢ evidente a medida que se ampliam os problemas ambientais, economicos e
sociais responsaveis pelo declinio da qualidade de vida nas cidades. Desta forma os
indicadores tornam-se instrumentos fundamentais para promover o conhecimento ¢ a
informacao necessarios para a compreensdo das especificidades e problemas presentes
nos centros urbanos. E de maneira especial os problemas com o transporte urbano

metropolitano.

Para Gudmundsson (2011) os grandes impactos ambientais dos transportes
necessita ser mensurado, sendo necessario reduzir a complexidade da informagdo. O uso
de indicadores se da pela necessidade de melhor representagdo das preocupacdes de
sustentabilidade na tomada de decisdes. Avalia sobre os indicadores conterem variaveis
que representam um fendmeno de interesse, poder serem medidos e preenchidos com
valores de dados, como também informarem uma variedade de funcdes de avaliagdo, e
que muitas vezes sdo repetidas e regularmente reportaveis, e ainda sempre construidas e

selecionadas.

Litman (2009) estabelece que indicadores sejam selecionados e definidos para
medir o progresso em direcdo a um objetivo especifico. Eles podem refletir varios niveis
de analise, como por exemplo: o progresso de decisdo (qualidade de planejamento), as
respostas padrdes (viagens), os impactos fisicos (emissdes de gases e taxas de acidentes),
efeitos sobre as pessoas e sobre o meio ambiente (ferimentos e mortes, danos ecoldgicos),
além de seus impactos econdmicos (custos sociais pela degradagao ambiental). Assim, os
tomadores de decisdes devem selecionar conjuntos de indicadores que reflitam tanto as

necessidades de sua comunidade como suas prioridades.

Conforma Abdala (2013) apud Bezerra e Capelli (2007), o processo de construgao
de indicadores deve contar com a participacao de diferentes segmentos da sociedade,
organizado em diversas instancias, com checagem continua e retroalimentada por atores
relevantes. Assim a averigua¢do de sua incidéncia torna-se importante para a defini¢ao de

indicadores de aplica¢do e cumprimento.
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Fica evidente a necessidade da participacao popular nesse estagio de mensuracao
das necessidades, os indicadores precisam refletir os anseios de toda a sociedade, ¢
necessario conciliar interesses ¢ demandas, para tanto, os indicadores devem refletir a

diversidade de visdes e opinides.

A justica social nos sistemas de mobilidade se refere basicamente aos principios de
acessibilidade universal, equidade nas condi¢des de deslocamento e modicidade
tarifaria. A acessibilidade universal implica que os servigos de transporte tenham de
atender a todos os cidadaos, ou seja, toda a populagdo tem o direito de usufruir as
oportunidades e os equipamentos das cidades. Para que isso ocorra, o sistema de
transporte tem de ser dimensionado e planejado de forma abrangente, focando
inclusive os grupos minoritarios que apresentam dificuldades de locomogao e também
0s mais pobres que apresentam baixa capacidade de pagamento dos servicos.
(CARVALHO, 2016, p.23).

Resta aqui a compreensao que o uso de indicadores visando alcangar melhores
niveis de mobilidade urbana sustentdvel ndo deve ignorar a participagcdo popular no seu
processo construtivo, sob pena de ao fazé-lo, considerar dados que ndo reflitam a

realidade vivenciada nas ruas.

Segundo Miranda (2010), como ferramenta de comparagao de desempenho da
mobilidade urbana sustentavel entre diferentes cidades, o IMUS demonstra eficiéncia,
desde que se considerem apenas os indicadores aplicados a ambas as cidades avaliadas.
A comparagado de valores globais utilizando indicadores diferentes ndo corresponde a um
bom método de comparagdo, uma vez que remete confrontar elementos distintos. De
qualquer maneira, o indice possibilitara a identificacdo de um benchmarking entre as
cidades, criando assim padroes de qualidade da mobilidade urbana sustentavel e

permitindo a repeticdo de experiéncias publicas de sucesso.

Nesse sentido, Costa (2008), ao avaliar a aplicabilidade do IMUS, evidencia a
necessidade de se considerar caracteristicas especificas das cidades, assim como o porte,

temporalidade e os seus sistemas de mobilidade.

O indice buscou refletir as questdes fundamentais para a promogdo do conceito de
Mobilidade Urbana Sustentavel no pais, uma vez que sua estrutura foi obtida com
base em pesquisa realizada com técnicos e gestores municipais, que conhecem e
vivenciam os problemas de planejamento e gestdo da mobilidade urbana das
principais cidades brasileiras. No entanto, a hierarquia de critérios representa as
preocupagoes especificas das capitais de estado, bem como suas caracteristicas
espaciais, econOmicas ¢ sociais, além das caracteristicas de secus sistemas de
mobilidade. Deve-se, portanto, avaliar sua aplicabilidade para municipios de menor
porte, com estrutura institucional e sistemas de mobilidade distintos, propondo
eventualmente adaptacdes para melhor adequa-lo a estas situagdes. Além disso, os
dados obtidos estdo relacionados a um contexto temporal especifico, podendo ser
reavaliados em situagdes futuras, em funcao de mudancas de ordem econdmica, social
ou ambiental ou do sistema de mobilidade urbana. (COSTA, 2008, p.170).
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2.4 O Indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS)

Nesse subitem foi reproduzida a metodologia desenvolvida por Costa (2003) para

construgdo do Indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS).

Apesar de ndo ser objetivo dessa pesquisa o calculo do IMUS, foi utilizada a
metodologia proposta para este calculo, a fim de estabelecer os indices a serem calculados
para o diagnodstico acerca da realidade da mobilidade urbana sustentavel na cidade de
Aracaju. Portanto, evidencia-se como referencial, a metodologia desenvolvida por Costa

(2003) para este calculo.

As Principais caracteristicas do procedimento metodolégico que resultaram na

perspectiva de calculo do IMUS, segundo Costa (2003), sao:

e Apoia-se em uma hierarquia de critérios construida a partir de conceitos e
elementos identificados junto a técnicos e gestores em nivel municipal e
metropolitano, de onze das principais cidades brasileiras;

e Estabelece um sistema de pesos para os critérios, revelando sua importancia
relativa. Considera ainda o peso das dimensdes da sustentabilidade (Social,
Econdmica e Ambiental) para cada tema avaliado, permitindo avaliar os impactos
de agdes setoriais sobre o sistema de mobilidade e sobre cada dimensao;

e Adota um modelo de agregacdo dos critérios que permite sua compensacao, ou
seja, permite que um critério de qualidade baixa seja compensado por um conjunto
de critérios de maior qualidade;

e Constitui uma ferramenta de facil compreensao e simplicidade de aplicagao, ndo
exigindo pacotes computacionais especificos, nem conhecimento de modelos

matematicos complexos para sua utilizagao.

Conforme relata Costa (2003), na primeira etapa de construgio do Indice de
Mobilidade Urbana Sustentavel foi identificada uma série de elementos que refletem o
entendimento da questdo em cidades brasileiras. Os dados foram obtidos com base nas
atividades desenvolvidas em workshops realizados com técnicos e gestores publicos e
promovidos pelo Ministério das Cidades no contexto do programa de capacitacao “Gestdo
Integrada da Mobilidade Urbana”. Esses workshops foram realizados em onze cidades

brasileiras distribuidas pelas cinco regides do pais, de maio de 2005 a novembro de 2006.
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As cidades envolvidas foram Porto Alegre e Florianopolis, na Regido Sul, Belo
Horizonte e Vitéria, na Regido Sudeste, Goidnia, na Regido Centro-oeste, Aracaju,
Maceio, Recife e Fortaleza, na Regido Nordeste, e Palmas e Manaus, na Regidao Norte do

pais.

As atividades foram desenvolvidas com base na Metodologia Multicritério de
Apoio a Decisdo - Construtivista (conhecida pela sua sigla em inglés MCDA-C),
culminando em um conjunto de Alternativas, Pontos de Vista Fundamentais (PVFs) e
Indicadores que descrevem os problemas, preocupacdes e potencialidades para a
efetivacdo do conceito de mobilidade urbana sustentdvel na cidade ou Regido
Metropolitana. O conjunto de 55 Alternativas, que refletem grandes areas de preocupacao,
96 PVFs, que refletem temas especificos, e 645 Indicadores, relacionados a monitoragao
dos aspectos discutidos nos onze workshops realizados, foram posteriormente analisados
e agregados, a fim de reduzir o conjunto de elementos e estabelecer uma hierarquia de
critérios comum a todas as cidades pesquisadas. A agregacao dos critérios teve inicio com
as Alternativas, onde foram desenvolvidos processos sucessivos de analise dos conceitos,

comparacao e fusdo daqueles que expressavam ideias semelhantes.

Devido a sua abrangéncia, as Alternativas passaram a ser identificadas como
Dominios. J& os PVFs, por tratarem de questdes especificas associadas a cada Dominio,
passaram a ser identificados como Temas na hierarquia de critérios que compde o IMUS.
Para cada um dos Temas identificados sdo associadas as trés dimensdes consideradas na
sustentabilidade (Social, Econdmica e Ambiental) a fim de relacionar os impactos que

cada acao.

A identifica¢do de indicadores relacionados a monitora¢ao de cada um dos Temas
foi desenvolvida a partir de dois conjuntos de informagdo: uma base de referéncia
composta por aproximadamente 2700 indicadores urbanos oriundos de sistemas
desenvolvidos no Brasil e no exterior; e o conjunto de indicadores obtido nos workshops

realizados nas cidades brasileiras.

Primeiramente foi estabelecida uma estrutura auxiliar para a busca de indicadores
no sistema de referéncia. Esta estrutura ¢ composta pelos Dominios, Temas e suas
respectivas defini¢des, topicos abordados em cada tema (com base nas informagdes

iniciais obtidas nas cidades) e palavras e expressdes que auxiliassem na identificagdo
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destes topicos. Um exemplo da estrutura de referéncia para o Dominio Aspectos

Ambientais ¢ mostrado no Quadro 02.

Quadro 02: Estrutura de auxilio a busca de indicadores.

s Auxilio 2 Busca
ID [ Dom. |ID |Tema Definicao
Topicos Palavras Expressoes
dControle Instrumentos de Emissdes de poluentes conggl, polu (POHU)’
£ . ~ ; ; ambiente (environment),
< |21 irgs actos monitoragdo ¢ controle M-e thas preventivas ¢ tecnoe(teecg; :Ini'?i a -
5 ' pact dos impactos oriundos dos | mitigadoras . > £a,
=2 no meio sistemas de transporte emiss, empact, preven,
2 5 ambiente Ruido de trafego resid (west)
e i recurso (resource),
2 Utiliza¢do de recursos Consumo de energia ( )
= Recursos . . renov (renewable),
g |22 : naturais pelos sistemas de .
2 naturais R alternativ, energ,
< p Fontes de energia combust (fuel)

Fonte: COSTA (2008)

A Figura 1 apresenta a configuracao final dos critérios da estrutura hierarquica

proposta para o IMUS, subdividida em Dominios, Temas e Indicadores, em que surgem

inseridas as dimensdes da sustentabilidade entre a definicdo dos Dominios e respectivos

Temas.

Figura 06: Configuragio da hierarquia de critérios proposta para o IMUS.

Fonte: COSTA, (2008)

Dimensdes
Social
Econdémica
Ambiental

2.4.1 Hierarquia de critérios do IMUS

Temas -

Indicadares

Os procedimentos descritos resultaram em uma hierarquia de critérios composta

por nove Dominios (originados das Alternativas obtidas nas cidades pesquisadas), trinta

e sete Temas (originados dos PVFs) e oitenta e sete Indicadores. A hierarquia agrega

ainda as trés Dimensdes da sustentabilidade, indicando a importancia que cada um dos

trinta e sete Temas possui em relacdo a cada uma delas. Conforme o Quadro 03 a seguir:




Quadro 03: Estrutura do IMUS

34

DOMINIOS (9) TEMAS (37) INDICADORES (87)
Acessibilidade aos
sistemas de Acessibilidade ao transporte ptiblico
transporte
Transporte publico para pessoas com necessidades especiais
Despesas com transportes
o Travessias adaptadas para pessoas com necessidades
Acessibilidade especiais
universal Acessibilidade aos espagos abertos
Acessibilidade Vagas de estacionamento para pessoas com necessidaes
especiais
Acessibilidade a edificios publicos
Acessibilidade aos servigos essenciais
Barreiras fisicas | Fragmentagao urbana
Legislagdo para
pessoas Agoes para acessibilidade universal
com necessidades
especiais
~ Controle dos | Emissdes de CO
1mpactos no meio _—
ambiente Emissoes de CO 2
Populagao exposta ao ruido de trafego
Aspectos Ambientais

Estudos de impacto ambiental

Recursos naturais

Consumo de combustivel

Uso de energia limpa e combustiveis alternativos

Aspectos Sociais

Apoio ao cidaddo

Informag@o disponivel ao cidadao

Inclusédo social

Equidade vertical (renda)

Educaqag ¢ Educagéo para o desenvolvimento sustentavel
cidadania
Participagao Participagdo na tomada de decisao
popular
Qualidade de vida | Qualidade de vida

Aspectos Politicos

Integragdo de
agoes politicas

Integragdo entre niveis de governo

Parcerias publico-privadas

Captacdo e
gerenciamento de
recursos

Captacdo de recursos

Investimentos em sistemas de transporte

Distribui¢ao dos recursos (coletivo x privado)

Distribuicao dos recursos (motorizados x nao motorizados)

Politica de
mobilida urbana

Politica de mobilidade urbana

Infraestrutura

Provisdo e
manutencao da
infraestrutura de

transportes

Densidade e conectividade da rede viaria

Vias pavimentadas

Despesas com manutencao da infraestrutura

Sinalizagdo viaria
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Distribuicao da

infraestrutura de | Vias para transporte coletivo
transporte
Transporte Extensdo e conectividade de ciclovias
cicloviario ..
Frotas de bicicletas
Estacionamento de bicicletas
Modos nao Vias para pedestres
5 . motorizados -
Modos Nao Motorizados Vias com calgadas
Distancia de viagem
Reducdo de Tempo de viagem
viagens

Numero de viagens

Acdes para reducao do trafego motorizado

Planejamento Integrado

Capacitagao de
gestores

Nivel de formagao de técnicos e gestores

Capacitagdo de técnicos e gestores

Areas centrais € de
interesse historico

Vitalidade do centro

Integragao
regional

Consorcios intermunicipais

Transparéncia do
processo de
planejamento

Transparéncia e responsabilidade

Planejamento e
controle do uso e
ocupacao do solo

Vazios urbanos

Crescimento urbano

Densidade populacional urbana

Indice de uso misto

Ocupagoes irregulares

Planejamento
estratégico
integrado

Planejamento urbano, ambiental e de transporte integrado

Efetivagdo e continuidade das agoes

Planejamento de
infraestrutura
urbana e
equipamentos
urbanos

Parques e areas verdes

Equipamentos urbanos (escolas)

Equipamentos urbanos (postos de saude)

Plano Diretor e
legislacdo
urbanistica

Plano Diretor

Legislagdo urbanistica

Cumprimento da legislacao urbanistica

Trafego e Circulagao
Urbana

Acidentes de
transito

Acidentes de transito

Acidentes com pedestres e ciclistas

Prevengao de acidentes

Educagao para o
transito

Educag@o para o transito

Fluidez e
circulagao

Congestionamento

Velocidade média do trafego
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Sistemas de Transporte
Urbano

Operagao e
fiscalizagao Violagao das leis de transito
de transito
Transporte Indice de motorizagdo
individual N
Taxa de ocupagdo de veiculos
Disponibilidade ¢ Extensao da rede transporte publico
qualidade do Frequéncia de atendimento do transporte ptblico

transporte publico

Pontualidade

Velocidade média do transporte publico

Idade média da frota de transporte publico

Indice de passageiros por quilémetro

Passageiros transportados anualmente

Satisfacao do usuario com o servigo de transporte publico

Diversificagdo
modal

Diversidade de modos de transporte

Transporte coletivo x transporte individual

Modos ndo motorizados x modos motorizados

Regulagdo e
fiscalizagdo do
transporte publico

Contratos e licitagdes

Transporte clandestino

Integragdo do
transporte publico

Terminais intermodais

Linhas integradas

Politica tarifaria

Descontos e gratuidades

Tarifas de transporte

Subsidios publicos

Fonte: Elaboragdo prépria (2019)

Segundo Costa (2003) o processo de agregagao dos dados procurou estabelecer

uma estrutura que contemplasse todos os elementos fundamentais identificados nas

cidades pesquisadas.

Ainda segundo Costa (2003), o IMUS foi desenvolvido de forma a se constituir

em uma ferramenta simples e de facil aplicacdo pelas Prefeituras Municipais, nao

exigindo nenhum sistema computacional robusto nem conhecimentos matematicos mais

complexos para sua aplicacdo. No entanto, o grande desafio para sua utilizagdo efetiva

nas cidades brasileiras encontra-se na obtencdo dos dados para o desenvolvimento dos

indicadores.
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3 METODOLOGIA

A pesquisa percorreu etapas metodologicas na busca por alcancar o objetivo
proposto de elaborar diagndstico da Mobilidade Urbana Sustentavel na cidade de Aracaju
através do uso de indicadores. Colhendo dados para o calculo dos indicadores, aplicando-
os a realidade da cidade pesquisada, analisando os resultados e ao final propondo
projeto de lei que possibilite tornar obrigatdrio ao municipio de Aracaju efetuar
anualmente o célculo dos indicadores.

Um método apenas nao teria sido suficiente para atender as necessidades da
pesquisa. Multimétodos foram combinados a fim de possibilitar a expressdo de uma
realidade objetiva vivenciada. Utilizou-se parte do método para o calculo do IMUS,
desenvolvido por (COSTA, 2003) para obtencao dos indicadores calculados, através de
dados secundarios, além de analises qualitativas e levantamentos e procedimentos
quantitativos.

A principal area estudada foi a cidade de Aracaju, entretanto, pela caracteristica
do sistema de transporte publico da cidade, em alguns momentos, a regido metropolitana,
que abrange, além de Aracaju, as cidades de Nossa Senhora do Socorro, Sdo Cristovao e
Barra dos Coqueiros foi abordada.

Consolidada a concep¢do metodologica, o trabalho utilizou uma série de
procedimentos metodoldgicos que foram fundamentais para o desenvolvimento da
pesquisa, a saber: aprofundamento e revisao bibliografica sobre Mobilidade Urbana e
Mobilidade Urbana Sustentavel, desenvolvimento urbanistico da cidade de Aracaju,
leitura sobre projetos com utilizagdo do IMUS em outros contextos, pesquisa documental
sobre politica de mobilidade em Aracaju, ressaltando o escopo legal e normatizador desta
politica. Foram analisados: o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano e os Planos de

Mobilidade Urbana desenvolvidos pela Prefeitura de Aracaju em 2012 e 2016.

Em termos metodoldgicos, os indicadores necessérios para o calculo do IMUS,
sdo compreendidos aqui como ferramentas especificas para avaliacdo da mobilidade
urbana, com capacidade de apresentar as condigdes e mensurar os impactos de medidas e

estratégias relacionadas a mobilidade sustentavel.
Vale frisar inicialmente dois aspectos:

- O fato deste modelo surgir como necessidade de elaboragdo de um indice capaz

de monitorar o desempenho e efetividade das politicas publicas na drea da mobilidade
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urbana, contemplando questdes determinantes relacionadas aos aspectos sociais,

econdmicos e ambientais — com possibilidade de aplicacdo em diversos contextos;

- O carater inovador desta metodologia, dado o seu desenvolvimento ter ocorrido
ha pouco mais de uma década, por Costa (2008), estando, portanto, em fase de

consolidagao.

Ap6s andlise de diversas pesquisas, especialmente no tocante as suas conclusdes
e recomendagoes, percebeu-se que essa ferramenta, como potencial para o diagnostico da
mobilidade urbana sustentdvel de quaisquer cidades, poderia promover melhores
resultados na cidade de Aracaju se, nesse momento, fosse utilizada parcialmente; sem a

pretensao de obter um indice para efeito de comparagdo com outras cidades.

A sugestdo é que, na impossibilidade de célculo total do IMUS, seja aplicada sua
forma simplificada em uma primeira etapa, com a ressalva da auséncia de avaliacao
de importantes temas da mobilidade urbana sustentavel. Em uma segunda etapa, apds
o investimento na coleta e produg@o de dados inexistentes, seria feita uma revisdo na
aplicacdo do IMUS com a inser¢@o dos dados referentes aos indicadores anteriormente
ndo calculados. (OLIVEIRA, 2014, p.76).

Por essa razdo, essa pesquisa ndo atribuiu pesos aos dominios, aos temas, nem aos
indicadores, visto que o objetivo definido ndo foi calcular o IMUS. Utilizou-se
indicadores propostos e desenvolvidos por Costa (2003), seguindo sua metodologia de

calculo, entretanto dispensadas apenas as etapas que seriam necessarias para o calculo do

IMUS.

Foi utilizado o Guia de Indicadores, desenvolvido por Costa (2008), que define as
formulas para calculo de cada indicador e processamento de dados, além de locais onde
acessar estes dados. A partir da analise acerca do Guia de Indicadores foram acessados
dados necessarios para a selecdo e célculo dos indicadores absorvidos por essa pesquisa.
Dados complementares foram obtidos através de publica¢des diretamente dos 6rgaos da
Prefeitura de Aracaju e Governo do Estado, a saber: SMTT, Empresa Municipal de
Urbanismo (EMURB), Secretaria Municipal de Meio Ambiente (SEMA), Departamento
de Transito (DETRAN), Sindicato da Empresas de Transporte e Transito (SETRANSP),
Instituto Brasileiro de Geografia Estatistica (IBGE), Tribunal de Contas do Estado (TCE).
Efetuada a escolha e calculo dos indicadores, absorveu-se também a etapa de

normalizagao proposta por (COSTA, 2008).
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3.1 Procedimentos para escolha dos indicadores

Diante do que seria a melhor estratégia para alcancar bom diagnodstico da
mobilidade urbana sustentdvel na cidade de Aracaju através do uso de indicadores,
utilizando a estrutura proposta por Costa (2008) para efetivagdo do calculo do IMUS,
bem como os 87 indicadores ¢ a forma de efetivar o calculo de cada indicador,
inicialmente foi avaliada a possibilidade de absor¢do na rotina da Diretoria de
Planejamento e Sistemas (DPS) da SMTT a metodologia proposta para o calculo do
IMUS, tal qual foi concebida, a fim de apresentar a sociedade anualmente os resultados e
criar séries historicas para cada indicador. Foram intimeras as dificuldades percebidas, a
saber; sobrecarga da equipe na analise de requerimentos feitos pela popula¢ao, bem como
pelos vereadores da cidade, além da analise dos processos de licenciamento de obras
encaminhados pela EMURB e do acompanhamento necessario para identificar problemas

no trafego de veiculos e consequente planejamento de solugdes.

Efetivou-se entdo a escolha de indicadores suficientes para auxiliar no trabalho do
planejamento para mobilidade sustentavel da cidade de Aracaju cujo calculo anual fosse
facilmente adequado a rotina da equipe de planejamento da DPS e possibilitasse a
implantacdo de séries historicas dos indicadores escolhidos, de tal forma que fosse
garantido o cdlculo e o acompanhamento dos resultados. Assim, foram escolhidos 18
indicadores a serem calculados, que contemplam os 9 Dominios propostos pela

metodologia de céalculo do IMUS, contemplando 16 Temas.

Tabela 02: Estrutura de indicadores selecionados

DOMINIO (9) TEMAS (16) INDICADORES
1.1 Acessibilidade aos sistemas de transporte 1.1.1 Despesas com
e transportes
1 Acessibilidade 1.2 Legislagao para pessoas com necessidades 1.2.1 Agoes para
especiais acessibilidade universal
2.1 Recursos naturais 2.1.1 Consumo de
2. Aspectos combustivel
Ambientais 2.1.2 Uso de energia limpa
e combustiveis alternativos
3.1 Apoio ao cidadao 3.1.1 Informagao
disponivel ao cidaddo
3.2 Educagdo e cidadania 3.2.1 Educag@o para o
3. Aspectos Sociais desenvolvimento
sustentavel
3.3 Participagdo popular 3.3.1 Participagdo na
tomada de decisdo
4. Aspectos Politicos 4.1 Politica de mobilidade urbana 4.1.1 Politica de

mobilidade urbana
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5. Infraestrutura 5.1 Distribui¢@o da infraestrutura de transporte 5.1.1 Vias para transporte
coletivo
6. Modos Nio 6.1 Redugdo de viagens 6.1.1 Agdes para redugdo
Motorizados do trafego motorizado
7.1 Transparéncia do processo de planejamento  7.1.1 Transparéncia e
7. Planejamento responsabilidade
Integrado 7.2 Planejamento e controle do uso € ocupacdo 7.7 | Densidade
do solo populacional urbana
8.1 Acidentes de transito 8.1.1 Acidentes de transito
8. Trafego e )
Circulagdo Urbana 8.2 Transporte individual 8.2.1 Indice de
motorizagao
9.1 Disponibilidade e qualidade do transporte 9.1.1 Indice de passageiros
publico por quilémetro
9.1.2 Satisfagdo do usuario
9. Sistemas de com o servico de transporte
Transporte Urbano publico
9.2 Regulagao e fiscalizagdo do transporte 9.2.1 Contratos ¢ licitagoes
publico
9.3 Politica tarifaria 9.3.1 Tarifas de transporte

Fonte: Elaboragdo propria (2019)

3.1.1 Outros aspectos considerados

O primeiro deles, diz respeito ao tamanho das cidades, bem como o nimero de
habitantes que nelas vivem e a relacao entre extensao territorial e populacao. Nao ha
como, na metodologia desenvolvida para o calculo do IMUS, determinar parametro
razoavel de comparagdo entre as cidades que venham a calcular, ou que ja tenham
calculado o indice. Perseguir o objetivo de tornar o IMUS, da maneira que ¢ calculado
atualmente, um instrumento de comparagdo dos resultados obtidos pelas cidades
brasileiras, pode significar correr o risco de estabelecer avaliagdes erroneas e nao
condizentes com a realidade objetiva de cada cidade.

Pode-se concluir ainda que, em alguns casos, os valores de referéncia originalmente
estipulados por Costa (2008) ndo estdo adequados para uma ampla aplicacdo em
distintas cidades, como foi o caso de Densidade Populacional e Fragmentagdo Urbana,
o que pode levar a avaliagdes nao condizentes com a realidade local. Por outro lado,
um aspecto positivo da aplicagdo do IMUS em distintas cidades foi a possibilidade de
observar pontos criticos em comum e também caracteristicas alinhadas ao conceito de

mobilidade urbana sustentavel em varios municipios, sendo possivel ainda destacar
eventuais desvios. (Oliveira e Silva, 2015, p.67)

Outro fator considerado foi a percepcdo das caracteristicas diversas das
cidades estudadas, tanto do ponto de vista geografico, quanto do ponto de vista da
dinamica de locomogao vivenciada pela populagdao de cada municipio. Fatores culturais,
muito proprios de cada lugar, interferem na maneira do cidaddo relacionar-se com os

deslocamentos no espago publico. Nao basta a percepcao de qualidade do servigo publico
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de transporte coletivo para atrair o ndo usudrio do sistema, assim como ndo basta facilitar
0 acesso através de intervengdes urbanisticas para evitar que os usuarios do sistema de
transporte publico coletivo permanecam utilizando o mesmo. Conclui-se, portanto, que o
IMUS nao consegue alcangar a subjetividade na escolha de cada cidadao pelo modal de
transporte mais adequado as suas necessidades subjetivas.

No decorrer da pesquisa também foi percebido que, apesar do esfor¢o empenhado
para simplificar a metodologia de calculo do IMUS, ainda ¢ grande o grau de dificuldade
para obter os dados necessarios para o calculo de tantos indicadores quanto o seu método
de célculo impde, fator que dificulta a utilizacio deste pelo poder publico. E fato que faz-
se necessario estabelecer indicadores de mobilidade sustentavel na cidade de Aracaju,
como ferramenta de apoio ao planejamento, desenvolvimento e acompanhamento da
politica de mobilidade, através de processo que deve ser simplificado para
facilitar a sua implementagdo, com eficécia, por uma equipe diminuta e sobrecarregada

que trabalha o planejamento das a¢des de transporte e transito na SMTT de Aracaju.

A sugestdo ¢ que, na impossibilidade de célculo total do IMUS, seja aplicada sua
forma simplificada em uma primeira etapa, com a ressalva da auséncia de avaliacao
de importantes temas da mobilidade urbana sustentavel. Em uma segunda etapa, apds
o0 investimento na coleta e produg@o de dados inexistentes, seria feita uma revisdo na
aplicacdo do IMUS com a inser¢ao dos dados referentes aos indicadores anteriormente
ndo calculados. (OLIVEIRA, 2014, p.76).
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4 CALCULO DOS INDICADORES E ANALISE DOS RESULTADOS

Os indicadores de mobilidade urbana sustentavel propostos nessa pesquisa, para
consecugao das futuras politicas publicas na cidade de Aracaju, efetivamente calculados,
tiveram como base a metodologia desenvolvida por Costa (2003) e aprofundada por Costa
(2008). Algumas adaptacdes a realidade local foram realizadas, outras adaptagdes, por
conta da dificuldade de acesso a dados, também foram realizadas. O melhor score ¢

classificado como 1 (um) e o pior, como 0 (zero).

Os resultados obtidos estao representados na tabela abaixo:

Tabela 03: Resultados do calculo dos indicadores

INDICADORES ARACAJU SCORE
1.1.1 Despesas com transportes 0,50
1.2.1 Agoes para acessibilidade universal 0,75
2.1.1 Consumo de combustivel

0,75
2.1.2 Uso de energia limpa e combustiveis alternativos 0,25
3.1.1 Informagdo disponivel ao cidadao 0,50
3.2.1 Educagio para o desenvolvimento sustentavel 0.25
3.3.1 Participagdo na tomada de decisdo 0.00
4.1.1 Politica de mobilidade urbana 0.75
5.1.1 Vias para transporte coletivo 025
6.1.1 Agdes para redugdo do trafego motorizado 0,00
7.1.1 Transparéncia e responsabilidade 0.75
7.2.1 Densidade populacional urbana 0,00
8.1.1 Acidentes de transito

1,00
8.2.1 Indice de motorizagdo 0,00
9.1.1 Indice de passageiros por quilémetro 0,00
9.2.1 Satisfagdo do usuario com o servico de transporte publico 0,00
9.3.1 Contratos e licitagdes 0.00
9.4.1 Tarifas de transporte 0,33

Fonte: Elaboragdo propria (2019)

4.1 CALCULO DOS INDICADORES PARA O DOMINIO ACESSIBILIDADE
4.1.1 Acessibilidade aos sistemas de transporte — Despesas com transporte

Pela disponibilidade de dados, foi possivel efetuar o calculo do Indicador 1.1.1,
Despesas com transportes, para cada ano compreendido entre o periodo de 2012 a 2019,

ja ficando estabelecida a série historica. Foi utilizada a renda média mensal pessoal,
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segundo estatistica nacional divulgada pelo IBGE e foi estimada a despesa média mensal
pessoal com transporte publico, considerando o numero médio de dias uteis no més (22
dias) além do valor da tarifa praticada em cada ano. Para efeito de composi¢ao da tabela
de resultados e posteriores analises, foi utilizado o indicador calculado para o ano de
2019.

A porcentagem da renda mensal pessoal gasta com transporte publico na cidade

de Aracaju em 2019 foi, em média, 13,72 %. O Score obtido para o indicador foi 0,50.

Tabela 04: Calculo indicador 1.1.1

Ano Valor em R$ Média em R$ Média em R$ %
Tarifa Renda Despesas Indicador

2012 2,25 2.239,00 99,00 22,62
2013 2,35 2.299,00 103,40 22,23
2014 2,70 2.346,00 118,80 19,75
2015 3,10 2.332,00 136,40 17,10
2016 3,10 2.335,00 136,40 17,12
2017 3,50 2.364,00 154,00 15,35
2018 4,00 2.399,00 176,00 13,63
2019 4,00 2.415,00 176,00 13,72

Fonte: Elaboragdo prépria, 2019.

Quadro 04: Normalizagdo - Escala de Avaliagao para o indicador 1.1.1

Score Valores de Referéncia. Porcentagem da renda mensal pessoal (ou domiciliar) relativa
a despesas com transporte publico
1,00 Até 5%

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

0,00 Mais de 20%
Fonte: COSTA (2008)

Ao longo dos ultimos anos, observou-se a reducdo do percentual gasto pela
populagdo de Aracaju com transporte publico, a principio, esse fator foi interpretado
como positivo em relagdo a acessibilidade econdmica aos transportes. Entretanto, as
despesas com transporte, em 2019, ainda consumiram 13,72% da renda da populagdo
aracajuana. Esse indicador precisa melhorar. Agdes para reducao dos valores das tarifas
e aumento da renda devem ocorrer em sintonia, de forma a ampliar a mobilidade e

contribuir para redu¢do da exclusdo social, bem como para acessibilidade universal.
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4.1.2 Legislagdo para pessoas com necessidades especiais - Agdes para acessibilidade
universal

Para o calculo do indicador, o ano de referéncia utilizado foi 2019. O indicador
foi obtido a partir de respostas obtidas a partir da avalia¢ao pelo autor a quesitos descritos
no Quadro 06, que verificou a¢des implantados ou em desenvolvimento no municipio no
ano de referéncia e sua associagdo aos scores definidos pelo Quadro 07. O score obtido

para o indicador foi 0,75.

uadro 05: Quesitos para avaliagdo do indicador 1.2.1

Verificar: Sim ou Nao

Aracaju possui ou desenvolve os quesitos a seguir?

Campanhas de educagdo e sensibilizacao para acessibilidade universal Nao
Agoes ou programas de iniciativa publica para acessibilidade universal Sim
Normas técnicas e recomendacdes para acessibilidade universal Sim
Legislacdo especifica sobre acessibilidade universal Sim

Fonte: Elaboragdo propria (2019)

Quadro 06: Normalizagdo - Escala de Avaliagao para o indicador 1.2.1

Score Valores de Referéncia

1,00 O municipio dispde de legislacdo especifica, normas técnicas,

recomendagdes, programas de iniciativa publica e campanhas de educagio e
sensibilizacdo para acessibilidade universal

0,75 O municipio dispde de legislacdo especifica, normas técnicas, recomendagdes e acdes
ou programas de iniciativa publica para acessibilidade universal

0,50 O municipio dispde de legislacdo especifica, normas técnicas e recomendagdes para
acessibilidade universal

0,25 O municipio dispoe de legislacao especifica sobre acessibilidade universal

0,00 O municipio ndo dispde de qualquer a¢do ou instrumento para acessibilidade universal
Fonte: COSTA (2008)

O resultado obtido para esse indicador evidencia a necessidade de implantacao na
cidade de Aracaju de campanhas educativas ou de sensibiliza¢do voltadas a promogao da
acessibilidade universal.

Em termos sociais elas serdo decisivas para a inclusdo social e redugdo das
desigualdades, permitindo um acesso equitativo aos servigos, espacos e atividades

urbanas.

4.2 INDICADORES PARA O DOMINIO ASPECTOS AMBIENTAIS
4.2.1 Recursos naturais - Consumo de combustivel
Pela disponibilidade de dados, para o calculo do indicador consumo de

combustivel, o ano de referéncia foi 2018. Consideramos, através dos dados de venda de
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combustiveis (gasolina) no municipio de Aracaju no ano de referéncia, o volume de litros
de gasolina consumido anualmente por pessoa utilizando veiculo motorizado individual
na area urbana. O indicador foi obtido através do quociente entre o nimero total de litros
de gasolina comercializados e a populagdo total do municipio, expresso em

litros/habitante. O score obtido para o indicador foi 0,75.

Tabela 05: Célculo do indicador 2.1.1

ANO MUNICIPIO HABITANTES VENDAS INDICADOR
Litros Litros/habitante
2018 Aracaju 648.939 153.873.280 237,12

Fonte: Elaboragdo propria (2019)

Normalizacao

uadro 07: Escala de Avaliagdo para o indicador 2.1.1.
Score |Valores de Referéncia
Consumo anual per capita de gasolina em veiculo motorizado individual
1,00 Inferior a 150 L/habitante
0,75 300 L/habitante
0,50 450 L/habitante
0,25 600 L/habitante
0,00 750 ou mais L/habitante
Fonte: COSTA (2008)

O volume de litros de gasolina consumido anualmente por pessoa utilizando
veiculo motorizado individual na 4rea urbana da cidade de Aracaju ¢ de aproximadamente
237 litros por habitante. Segundo Costa (2008), a redu¢ao do consumo de recursos nao-
renovaveis, entre eles os combustiveis fosseis, ¢ a redugao do uso de veiculos motorizados
sdo pré-requisitos para o desenvolvimento sustentavel, uma vez que interferem no meio
ambiente de forma substancial.

4.2.2 Recursos naturais - Uso de energia limpa e combustiveis alternativos

Para o célculo desse indicador Costa (2008) orienta que deve-se considerar a
porcentagem de veiculos da frota municipal de transporte publico (6nibus, micro-6nibus,
vans) e semipublico (taxis e servigos especiais) que utilizam combustiveis menos
poluentes ou fontes de energia alternativa como: gas natural, gas natural liquido, propano,
eletricidade, biodiesel, gasolina hibrida ou hidrogénio. A propor¢ao da frota consumindo
combustiveis limpos ou alternativos ¢ obtida através do quociente entre o niimero de
veiculos utilizando os combustiveis indicados e o nimero total de veiculos da frota

municipal, expresso em porcentagem (%).
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A totalidade da frota de Onibus de Aracaju utiliza o Diesel como combustivel. Nao
¢ conhecida a quantidade de taxis que utilizam combustiveis alternativos. O Quadro 09
revela um ntimero pouco significativo de veiculos utilizando combustiveis alternativos,

fatores levados em consideragdo para atribuir um score 0,25 para o indicador.

Quadro 08: Relatério DETRAN-SE frota de veiculo por tipo de combustivel - 2019

Relatério DETRAN-SE da frota de veiculo por tipo de
combustivel - 2019

Tipo de Combustivel Dezembro
Alcool 9.012
Gasolina 109.666
Diesel 22.303
Gasogénio 3
Gas Metano 7
Elt Ft Int -
Elt Ft Ext 1
Gasolina/GNC -
Alcool/GNC 1
Diesel/GNC -
Alcool/GNV 655
Gasolina/GNV 5.664
Diesel/GNV -
GNV 3
Alcool/Gasolina 150.015
Gas/Alc/GN 4.714
Gaso/Elet 94
Alcool/Gasol/Elétrico 28
Sem Combustivel 11.414
TOTAL GERAL 313.580

Fonte: Elaboragdo prépria (2019)

Normalizacao

Quadro 09: Escala de Avaliagdo para o indicador 2.1.2
Score Valores de Referéncia. Porcentagem da frota municipal de veiculos de transporte
publico e semipublico que utiliza combustiveis “limpos” ou alternativos

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

Fonte: COSTA (2008)
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Segundo Costa (2008) os beneficios do uso combustiveis “limpos” incluem a
melhoria da qualidade ambiental através da reducao da dependéncia de combustiveis
fosseis, emissao de gases de efeito estufa e poluicao do ar. Em termos sociais, a redugao
da poluicdo atmosférica decorrente da utilizagdo de combustiveis menos poluentes
contribui para a melhoria da satide humana, reduzindo a incidéncia de doencas

respiratorias.

O resultado obtido para esse indicador revela a auséncia de preocupacao do poder
publico com questdes ambientais relacionadas a adocdo de medidas efetivas para
utilizacao de combustiveis alternativos nos servigos de transporte publico na cidade de

Aracaju.

4.3 INDICADORES PARA O DOMINIO ASPECTOS SOCIAIS

4.3.1 Apoio ao Cidadao - Informagao disponivel ao cidadao

Para o calculo desse indicador, foram identificadas e avaliadas a existéncia e
diversidade de informacdo sobre mobilidade e transportes urbanos disponibilizados ao
cidadao. O resultado foi obtido a partir da analise dos quesitos contidos no Quadro 11. O

score obtido para o indicador foi 0,50.

Quadro 10: Quesitos Informagao disponivel ao cidadao sobre mobilidade e servigos de transporte

Quesitos Informacao disponivel ao cidadio sobre mobilidade e servicos de transporte

Informag@o sobre servigos de transporte publico

Informagao fornecida em esta¢Ges e pontos de parada: painéis, postos de informagao e
atendimento ao usuario Insuficiente

Informagdo fornecida em veiculos de transporte publico: panfletos, cartazes, orientagdes

por parte dos operadores Insuficiente
Servigos de atendimento por telefone Sim
Informacgdes disponiveis na Internet Sim

Canais de comunicacao para dentincias e reclamagdes sobre servigos de transporte publico

Servicos de atendimento por telefone Sim

Servigos de atendimento on line Sim

Informacao sobre condi¢goes de transito e circulacdo

Servigos de atendimento por telefone Nao
Servicos de atendimento on line Nao
Informagdes disponiveis na Internet Nao
Informac@o via jornais e televisdo Insuficiente

Informagdes sobre planos ¢ projetos de transporte ¢ mobilidade urbana
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Servicos de atendimento por telefone Nio
Servigos de atendimento on line Nao
Informacdes disponiveis na Internet Sim
Informac@o via jornais e televisao Nao
Outras formas de comunicacdo e atendimento ao cidadao Nao

Fonte: Elaboragdo propria (2019)

Normalizacao

Quadro 11: Escala de Avaliagao para o indicador 3.1.1.

Score Valores de Referéncia. H4 disponibilidade de:

1,00 Informagao sobre servigos de transporte publico, canais de comunicagdo para
denuincias e reclamagdes, informagdes sobre condigdes de transito e circulagdo e
informagdes sobre planos e projetos de transporte e mobilidade urbana

0,75 Informagdo sobre servigos de transporte publico, canais de comunicagao para
denuincias e reclamagdes e informagdes sobre condi¢des de transito e circulagdo

0,50 Informag@o sobre servigos de transporte publico e canais de comunicagdo para
denuincias e reclamagdes

0,25 Informagdo sobre servigos de transporte publico

0,00 Nao ha disponibilidade de qualquer tipo de informagdo sobre transportes ¢ mobilidade

para os cidaddos
Fonte: COSTA (2008)

A qualidade da informacao prestada ao cidaddo pode significar a porta de acesso
aos servicos, especialmente os servigos de transportes. Além da implantagdo dos canais
de comunicagdo, faz-se necessaria uma boa gestao para garantir a real disponibilidade da
informacao. O score obtido para esse indicador demonstra a pouca atencao prestada a
comunicagdo com 0s usudrios € com os pretensos usudrios do sistema de transporte

publico de Aracaju.

4.3.2 Educacgdo e cidadania - Educagao para o desenvolvimento sustentavel

Para o indicador foi verificada a existéncia de agdes continuadas de formagao e
sensibilizacdo e os equipamentos destinados a educacdo ambiental e educacdo para o
desenvolvimento sustentavel, que disponibilizam um conjunto de servigos relacionados a
informacao ambiental a comunidade, conforme Quadro 13. O score obtido para o

indicador foi 0,25.

Quadro 12: Avaliagdo educagio para o desenvolvimento sustentavel

Equipamentos destinados a educagdo ambiental e educagao para o desenvolvimento sustentavel, que
disponibilizam um conjunto de servicos relacionados a informac¢ao ambiental & comunidade

Ecoescolas Nao

Centros culturais Nio
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Centros de recreacido Nao
Sitios ou fazendas-modelo Nao
Agdes continuadas de formagdo em matéria de desenvolvimento sustentavel dinamizadas pelo
municipio que contribuam para efetiva mudanga de comportamento da populagao

Programas e projetos de educacdo infantil Nao
Programas e projetos de educacao para jovens e adultos Nao
Cursos de curta, média e longa durag@o que envolvam publico-alvo especifico Nao
Acgdes de sensibilizagdo em matéria de desenvolvimento sustentavel dinamizadas pelo municipio

com o objetivo de atingir grande parcela da populagio

Campanhas de sensibiliza¢ao Nao
Criagao de datas comemorativas (como por exemplo Dias Verdes, Dia Sem Carro) Sim
Seminarios, palestras e conferéncias Sim

Fonte: Elaboragdo préopria (2019)

Normalizacao

Quadro 13: Escala de Avaliagfo para o indicador 3.2.1.

Score Valores de Referéncia. O municipio dispde de:

1,00 promove campanhas de sensibilizagdo para o desenvolvimento sustentavel

[Equipamentos especificos, agdes de formagao continuada para criangas, jovens e adultos e

IAcdes de formagao continuada para criangas, jovens e adultos e promove campanhas de

sustentavel

0,75 sensibilizacdo para o desenvolvimento sustentavel

0.50 )Acdes de formagao continuada somente para criangas e promove campanhas de
’ sensibilizacdo para o desenvolvimento sustentavel

0,25 Promove campanhas de sensibilizacio para o desenvolvimento sustentavel

0.00 O municipio ndo dispde de nenhuma ag¢do em matéria de educagdo para o desenvolvimento
)

Fonte: COSTA (2008)

A educagdo ¢ um elemento fundamental para o desenvolvimento sustentavel, uma

vez que esclarece os cidaddos sobre os efeitos das agdes do homem sobre o meio

ambiente, a0 mesmo tempo em que contribui para a mudanga de comportamento da

comunidade, necessaria para o desenvolvimento de hébitos mais sustentaveis e maior

engajamento nas acoes de preservagao do meio ambiente e desenvolvimento econdomico

e social. As agdes de educagdo devem incluir aspectos especificos relacionados a

mobilidade, uma vez que os sistemas de transportes sdo grandes responsaveis pela perda

da qualidade ambiental e baixa sustentabilidade das cidades. O score alcangado

demonstra a necessidade de mais investimento em educacao ambiental.

4.3.3 Participagdo Popular - Participacdo na tomada de decisdo
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Esse indicador busca avaliar o incentivo e viabilizagdo por parte da administragao
municipal para a participagdo popular nos processos de elaboragdo, implementagdo e
monitoramento das politicas, acdes e projetos de transporte ¢ mobilidade urbana. O

score obtido para o indicador foi 0.

Normalizacao

uadro 14: Escala de Avalia¢do para o indicador 3.3.1.

Score  [Valores de Referéncia3 A administragdo municipal:

Incentivou e viabilizou a participagdo popular no desenvolvimento de politicas, acdes e
projetos de transportes, mobilidade e desenvolvimento urbano, em todas as suas etapas
1,00 (elaboracdo, implementagdo e monitoramento)

Incentivou e viabilizou a participag@o popular no desenvolvimento de politicas, agoes e
projetos de transportes, mobilidade e desenvolvimento urbano, em duas de suas etapas

jo.66 (elaboragdo, implementagdo ou monitoramento)

Incentivou e viabilizou a participag@o popular no desenvolvimento de politicas, agoes e

projetos de transportes, mobilidade e desenvolvimento urbano, somente em uma de suas
[0.33 etapas (elaboragdo, implementa¢ao ou monitoramento)

INao incentivou nem viabilizou a participagdo popular no desenvolvimento de quaisquer
lo.00 politicas, agdes e projetos de transportes, mobilidade e desenvolvimento urbano

Fonte: COSTA (2003)

A participacdo popular ¢ parte importante do processo democratico, sendo fator
decisivo para o desenvolvimento sustentavel. Os mecanismos de participacdo tém por
objetivo permitir o conhecimento das necessidades, anseios e desejos da populagdo, bem
como permitir o desenvolvimento e implementacdo de agdes que tragam os maiores
beneficios as comunidades envolvidas. Além disso, permitem a populacdo o
acompanhamento das acdes o controle da aplicagdo dos recursos financeiros,
contribuindo para ampliar a transparéncia do processo de planejamento e gestao do

espago urbano.

A participagdo nas politicas publicas ¢ também um direito do cidaddo, bem como
um mecanismo fundamental para o enfrentamento da crise urbana com base na
articulacdo entre os niveis de governo estadual, federal e municipal, com a participagdo

de diferentes segmentos da sociedade (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004).
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Verificou-se que a administracdo publica de Aracaju ndo incentivou nem
viabilizou a participagdo popular no desenvolvimento de quaisquer politicas, acdes e
projetos de transportes, mobilidade e desenvolvimento urbano em todas as suas etapas

no ano de 2019.

4.4 INDICADOR PARA O DOMINIO ASPECTOS POLITICOS
4.4.1: Politica de mobilidade urbana - Politica de mobilidade urbana

O objetivo desse indicador constitui-se em verificar a existéncia ou elaboragao
de politica de mobilidade urbana no ano de referéncia, considerando especialmente o
desenvolvimento e/ou implantacdo do Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade.

Na cidade de Aracaju diversos estudos foram realizados pela SMTT, pela Rua
Viva e pela equipe de Jaime Lerner, ambos contratados pela administragao publica para
elaborar um Plano de Mobilidade Urbana para a cidade. Dois Planos de Mobilidade
foram elaborados embora nenhum deles tenha sido convertido em lei.

Considerando o ano de referéncia como 2019, entendemos que Aracaju encontra-
se na fase de institucionaliza¢do do plano, ou seja, elaboragdo e votagao do Projeto de Lei

ou incorporacao no contexto do Plano Diretor Municipal. O score obtido para o indicador

foi 0,75.

Normalizacio

Quadro 15: Escala de Avaliacdo para o indicador 4.1.1.

Score  |Valores de Referéncia. O municipio encontra-se no seguinte estagio no ano de referéncia:

Fase de implantacdo e efetivagdo do Plano Diretor de Transporte ¢ da

1,00 Mobilidade ou outro instrumento referente a politica de mobilidade urbana
0.75 Fase de institucionalizagao do Plano Diretor de Transporte € da Mobilidade ou outro
’ instrumento referente a politica de mobilidade urbana
Fase de desenvolvimento de estudos e projetos relacionados a elaboracdo do Plano Diretor de|
0,50 Transporte e da Mobilidade ou outro instrumento referente a politica de mobilidade urbana

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

O municipio ndo possui qualquer politica ou plano de mobilidade urbana em implantagéo ou
em desenvolvimento

Fonte: COSTA (2008)

0,00

Em func¢ao de sua abrangéncia, o Plano de Mobilidade Urbana atua em todos os
aspectos da mobilidade urbana, sendo de fundamental importancia para os aspectos

econOmicos, sociais € ambientais da cidade e decisivo para o desenvolvimento urbano
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e eficiéncia dos sistemas de transportes. Nao ¢ suficiente a laboracdo de um Plano de
Mobilidade Urbana sem ser convertido em Lei. A cidade de Aracaju ainda ndo possui

lei nesse sentido.

4.5 INDICADOR PARA O DOMINIO INFRA-ESTRUTURA DE TRANSPORTES

4.5.1: Distribui¢do da infraestrutura de transportes - Vias para transporte coletivo
Porcentagem da area urbana da cidade atendida por vias exclusivas ou

preferenciais para transporte coletivo por 6nibus.

= Sistema viario composto por vias exclusivas, preferenciais ou corredores de transporte

coletivo por Onibus (faixas preferenciais);

= Sistema viario onde ha a circulacao de linhas alimentadoras de transporte coletivo por

Onibus, as quais sdo integradas as linhas principais ou troncais. Foi feita avaliagdo pelo

gestor. O score obtido para o indicador foi 0,25

Normalizacao
Na auséncia de dados que possibilitem o cdlculo preciso do indicador, sua
avaliagdo deve ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base

na escala apresentada no quadro seguinte:

Quadro 16: Escala de Avaliagdo para o indicador 5.1.1.

Score  |Valores de Referéncia. Porcentagem da area urbana do municipio € atendida por vias
exclusivas ou preferenciais para transporte coletivo por 6nibus e linhas alimentadoras
integradas

1,00 100%

0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%

0,00 0

Fonte: COSTA (2008)

A prioridade ao transporte coletivo no uso do espago viario tem duplo objetivo:
aumentar a eficiéncia da circulagdo urbana e aumentar a justica e a equidade na
apropriagdo da cidade pela populacdo, uma vez que os veiculos de transporte coletivo
podem transportar um maior nimero de pessoas, ocupando um menor espago viario em

relagdo ao automoével privado (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).
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4.6 INDICADOR PARA O DOMINIO ASPECTOS MODOS NAO
MOTORIZADOS
4.6.1: Reducao de viagens - Ag¢des para redugao do trafego motorizado
Realizou-se um levantamento e andlise dos dispositivos desenvolvidos e
implantados pela administragdo municipal no ano de 2019 visando a redugao do trafego
motorizado:
e Delimitagdo de zonas com restri¢ao ao trafego de veiculos motorizados;
e [Estabelecimento de taxagdes sobre a circulagdo de veiculos motorizados em
determinadas zonas da cidade (pedagio urbano);
e [Estabelecimento de rodizios veiculares ou outros mecanismos visando minimizar
o volume de veiculos em circulagdo em determinados periodos do dia ou da
semana;
e (Campanhas de educacdo e conscientizagdo sobre os impactos dos modos

motorizados de transportes.

O indicador foi obtido a partir do resultado da avaliacdo, associando-se
diretamente o respectivo score, conforme quadro a seguir. O score obtido para o

indicador foi 0.

Normalizagao

Quadro 17: Escala de Avaliagdo para o indicador 6.1.1.

Score  [Valores de Referéncia. Foram implantados no municipio:

1.00 Campanha educativa, rodizio veicular, delimitacdo de areas com restri¢do para circulacio de
’ veiculos e pedagio urbano

0.75 Campanha educativa, rodizio veicular e delimitacao de areas com restri¢ao para circulagao de
2 veiculos

0,50 Campanha educativa e rodizio veicular

0,25 lApenas campanha educativa

0.00 INao foi desenvolvido ou implantado nenhum mecanismo visando a redugdo do trafego
’ motorizado no municipio no ano de referéncia

Fonte: COSTA (2008)

Além dos beneficios ambientais relacionados a redugdo do ruido e poluigdo, a
reducdo do trafego motorizado tem impactos sociais, contribuindo para o convivio social,
coesdao de comunidades e seguranga vidria, contribuindo para a melhoria da qualidade
ambiental urbana.

As medidas para reducao do trafego motorizado devem, no entanto, contemplar

além de medidas restritivas, campanhas de educagdo e conscientizagdo de forma a
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esclarecer a populacdo sobre os impactos do uso de modos motorizados de transporte
sobre 0 ambiente urbano. Na cidade de Aracaju, verificou-se a inexisténcia de agdes nesse

sentido.

4.7 INDICADORES PARA O DOMINIO ASPECTOS PLANEJAMENTO

INTEGRADO

4.7.1: Transparéncia do processo de planejamento - Transparéncia e responsabilidade
Existéncia de publicagdo formal e periodica por parte da administragao

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

transportes e mobilidade urbana. O indicador foi obtido a partir do resultado da

avaliacdo, associando-se diretamente o respectivo score, conforme quadro a seguir. O

score obtido para o indicador foi 0,75.

Quadro 18: Avaliagdo transparéncia e responsabilidade

Existéncia de publicagdo formal e periddica sobre:

Publicacdo de contratos e licitagdes para execugao de obras de infra-estrutura

e prestacdo de servigos de transporte publico Sim

Estagio de desenvolvimento de planos e projetos de transportes e mobilidade

Sim
urbana

Aplicagdo e fonte de recursos para planos e projetos de transportes e

mobilidade urbana Sim

Divulgag@o de impactos sociais, econdmicos e ambientais de planos e

. o Na
projetos de transportes e mobilidade urbana a0

Fonte: Elaboragdo propria (2019)

Normalizacio

Quadro 19: Escala de Avaliagdo para o indicador 7.1.1.

Score Valores de Referéncia*’
Existéncia de publicacdo formal e periédica sobre:

Contratos e licitagdes para execugdo de obras de infraestrutura e prestagdo de servigos|
de transporte publico, estagio de desenvolvimento de planos e projetos, aplicagdo e

1,00 fonte de recursos, € impactos sociais, econdmicos ¢ ambientais de planos e projetos
de transportes e mobilidade urbana
Contratos e licitagdes para execugdo de obras de infraestrutura e prestacdo de servigos]
s de transporte publico, estagio de desenvolvimento de planos e projetos e aplicagao e
I b

fonte de recursos para planos e projetos de transportes e mobilidade urbana

Contratos e licitagdes para execugdo de obras de infraestrutura e prestagdo de servigos|
0,50 de transporte publico, e estagio de desenvolvimento de planos e projetos de
transportes e mobilidade urbana
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0.5 Contratos e licitagdes para execugao de obras de infraestrutura e prestagcdo de servigos
’ de transporte publicos
IN@o ha publicacéo formal e periodica sobre assuntos relacionados a infraestrutura,
0,00 servicos, planos e projetos de transportes ¢ mobilidade urbana

Fonte: COSTA (2008)

Transparéncia na utilizagdo dos recursos publicos ¢ fundamental para maior
participagcdo popular nos processos de gestdo e implementacdo de politicas. Nao ¢é
diferente com a sustentabilidade urbana. Faz-se necessario haver mecanismos que
permitam a populacdo acompanhar a implantacdo e efetividade das politicas publicas e,
especialmente, o uso de recursos publicos.

4.7.2: Planejamento e controle do uso e ocupacao do solo - Densidade populacional
urbana

O indicador pode ser obtido através do quociente entre a populag@o urbana total e a area
urbanizada, expresso em habitantes/km® ou habitantes/ha. No caso de Aracaju,
utilizamos a densidade demografica calculada e divulgada pelo IBGE, que ¢ de 3.140,65

hab/k m?. O score obtido para o indicador foi 0.

Normalizacao
Quadro 20: Escala de Avaliacdo para o indicador 7.2.1
Score Valores de Referéncia. Densidade populacional urbana
1,00 45.000 habitantes/km? ou 450 habitantes/ha
0,75 35.000 habitantes/km? ou 350 habitantes/ha
0,50 25.000 habitantes/km? ou 250 habitantes/ha
0,25 15.000 habitantes/km? ou 150 habitantes/ha
Até 5.000 habitantes/km? ou 50 habitantes/ha ou superior a
0,00 45.00 habitantes/km? ou 450 habitantes/ha

Fonte: COSTA (2008)

Segundo Costa (2008), densidades populacionais urbanas mais elevadas
reduzem a necessidade por transporte para acesso aos servigos e atividades, além de
reduzir os custos de transporte e aumentar sua eficiéncia. Destaca-se, no entanto, que
elevadas densidades urbanas, associadas a um desenho urbano inadequado, podem
implicar também em problemas sociais e ambientais. Deste modo, o planejamento
urbano deve considerar a manutencao de densidades urbanas adequadas a rede

de infraestrutura e servigos basicos disponiveis, contribuindo para a racionalizagdo, o
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uso da infraestrutura e redugdo dos custos de transportes, sem prejuizo a qualidade

ambiental das cidades.

4.8 INDICADOR PARA O DOMINIO TRAFEGO E CIRCULACAO URBANA

4.8.1 Acidentes de transito - Acidentes de transito

Foi calculado o nimero de mortos em acidentes de transito ocorridos em vias urbanas no
ano de 2019, por 100.000 habitantes. O score obtido para o indicador foi 1.

O indicador foi obtido através da equacgao:

- M
P/100.000

_ 36
657.013/100.000

I= 5

Onde:

I = indicador referente a mortes e feridos graves em acidentes de transito;
M = namero de mortos em acidentes de transito ocorridos em vias urbanas no ano de
referéncia;

P = populagdao do municipio no ano de referéncia.

Normalizacao

Quadro 21 : Escala de Avaliagdo para o indicador 8.1.1.

Score [Valores de Referéncia. Nimero de mortos em acidentes de transito ocorridos em vias urbanas
do municipio no ano de referéncia por 100.000 habitantes

1,00 INdo houve

.75 Jtoo
fo,s0 oo
.25 oo

(0,00 |400 ou mais
Fonte: COSTA (2008)

A Organizag¢do Mundial da Saude (OMS) considera os acidentes de transporte
como um dos maiores problemas de saude publica no mundo, especialmente em paises

em desenvolvimento, consequéncia da urbanizacdo e motorizacdo aceleradas, nao
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acompanhadas na mesma proporg¢ao com a provisao de infraestrutura adequada (IBGE,
2004).

Os acidentes de transito tém implicacdes de ordem econdmica, social e
ambiental. No campo econdmico, implicam em perdas humanas e materiais,
relacionadas a perda de producdo, perda de carga, danos a veiculos e ao patrimonio
publico e privado, além de elevados custos associados a assisténcia médica, hospitalar
e de reabilitacao das vitimas de acidentes.

Em termos sociais, sao grandes causadores de mortes e deficiéncia permanentes,
ocasionando a incapacitagdo para o trabalho e dificuldades para realizacdo das
atividades cotidianas.

Em termos ambientais, estdo associados a inseguranca, baixa qualidade
ambiental e a precariedade da infraestrutura urbana.

4.8.2: Transporte individual - indice de Motorizagéo

Numero de automoveis registrados no municipio por 1.000 habitantes no ano de
2018. O DENATRAN define Automoével como: “veiculo automotor destinado ao
transporte de passageiros, com capacidade para até oito pessoas, exclusive o
condutor”. Populacdo total do municipio no ano de referéncia. O score obtido para o
indicador foi 0.

O indicador foi obtido através da equagao:

at
P/1000

293.242
648.939/1000

M= 451,88

Onde:

M = indice de motorizagao;

At = numero de automoéveis registrados no municipio;

P = populagao total do municipio no ano de referéncia.
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Normalizacao

Quadro 22 : Escala de Avaliacao para o indicador 8.2.1
Score Valores de Referéncia. Numero de automdveis por 1.000 habitantes

1,00 Até 250

.75 oo
o,so  [3so
.25 oo

[0.00 450 ou mais
Fonte: COSTA (2008)

Observou-se que no Brasil e especialmente na cidade de Aracaju ¢ crescente a

utilizagdo dos meios motorizados individuais de transporte.

O crescimento da taxa de motorizacdo verificado nos ultimos anos nas cidades
brasileiras impacta diretamente no padrao de mobilidade da populacao e estd associado
ao aumento dos congestionamentos ¢ a redugdo do tempo disponivel da populacao para
desempenhar outras atividades. O tempo gasto com deslocamento cresce a medida que a

taxa de motoriza¢do da cidade cresce.

Do ponto de vista ambiental, promove o consumo de combustiveis fosseis, que
emitem na atmosfera gases poluentes. Por consequéncia, os niveis de polui¢ao gerada
pela queima de combustiveis fosseis utilizados pelos transportes motorizados provocam

a cada dia mais doengas, ameacando a manutencao da qualidade de vida da populagao.

O desempenho desse indicador para a cidade de Aracaju revela uma realidade que

deve ser objeto de medidas urgentes pelo poder publico.

4.9 INDICADORES PARA O DOMINIO SISTEMAS DE TRANSPORTE
URBANO
4.9.1: Disponibilidade e qualidade do transporte publico - Indice de passageiros por
quilémetro

O indicador demonstra a razdo entre o numero total de passageiros transportados
e a quilometragem percorrida pela frota de transporte pubico de Aracaju. Pela
indisponibilidade de dados atuais e por observarmos que o comportamento do IPK da
cidade vem demonstrando uma tendéncia de queda, confirmada por declaragdes
publicas do SETRANSP, que opera o sistema, consideramos o IPK constante nos

relatorios operacionais da SMTT do més de novembro do ano de 2017, em virtude de
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recomendar-se que o indice seja calculado para o nimero total de passageiros
transportados em um ano ou para um més tipico (exceto férias escolares). O score obtido

para o indicador foi 0.

Quadro 23: IPK conforme relatorios operacionais SMTT

Novembro/2017 IPK
PROGRESSO 1,7

HALLEY 2,18
TROPICAL 1,79
PARAISO 1,65
ATALATA 1,67
CAPITAL 1,53
MODELO 1,83
TOTAL GERAL 1,71

Fonte: S.I.T. Sistema Integrado de Transporte, S.I.M. Sistema Integrado de Metropolitano (2017)

Normalizacao
Quadro 24: Escala de Avaliagdo para o indicador 9.1.1
Score Valores de Referéncia
[PK do servigo de transporte publico por 6nibus no ano de referéncia (ou més
observado)
1,00 [gual ou superior a 4,5 até o limite de 5 passageiros/km
0,75 4 passageiros/km
0,50 3,5 passageiros/km
0,25 3 passageiros/km
0,00 IAté 2,5 ou superior a 5 passageiros/’km

Fonte: COSTA (2008)

Costa (2008) afirma que um IPK alto corresponde a custos operacionais baixos.
Além de aspectos operacionais, o IPK permite monitorar também aspectos econdmicos
dos sistemas de transportes. Neste sentido, quanto maior a quilometragem rodada, mais
cara ¢ a operagao do servigo. Por outro lado, a quantidade de passageiros transportados
¢ um indicador da receita do sistema: quanto maior o IPK , maior ¢ a receita gerada. O
IPK ¢ um dos parametros utilizados para o célculo tarifario dos servigos de transporte
coletivo por 6nibus. O indice, no entanto, deve ser avaliado com cautela, uma vez que
um IPK elevado pode representar além de um sistema mais eficiente, um sistema com
pior qualidade de servigo para o usuério, em fun¢do do aumento na lotagdo dos veiculos.

Para o célculo do indicador, pela disponibilidade de dados somente dos sistemas

SIM e SIT conjuntos, ficou evidente, a partir do resultado do indicador, que o IPK da
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regido metropolitana de Aracaju ¢ baixo o que demonstra ineficiéncia do sistema, fator
que inevitavelmente gera tarifas mais elevadas.

4.9.2: Disponibilidade e qualidade do transporte publico - Satisfacdo do usuario com o
servico de transporte publico

O indicador deve medir a porcentagem da populagao satisfeita com o servigo de
transporte publico urbano. Para o seu calculo utilizamos pesquisa de opinido realizada
e registrada anteriormente.

A pesquisa Direito social a mobilidade urbana: analise do ambiente construido do
usuario do transporte publico da cidade de Aracaju foi desenvolvida por Sandra Regina
Oliveira Passos de B. Ferro e Vania Fonseca para a obtengdo do titulo de mestre junto ao
Curso de Mestrado da Universidade Tiradentes com parecer de Comité de Etica em
Pesquisa (CEP), protocolo n° 020311 datado de 05/04/2011 e embasa a continuagdo da
investigacdo em nivel de doutorado, com parecer de Comité de Etica em Pesquisa (CEP)
n°® 702.154 datado de 26/06/2014.

O indicador foi obtido através do quociente entre o nimero de entrevistados que se
mostraram satisfeitos com o sistema de transporte publico e o numero total de entrevistas
efetuadas, expresso em porcentagem (%). O nimero de usuarios satisfeitos com o sistema

foi 4,8% do total. O score obtido para o indicador foi 0.

Tabela 06: Pesquisa avalia¢do da qualidade do transporte prestado pelas empresas

TERMINAL BOM REGULAR RUIM
Campus Universitario 1,6 8,1 90,3
Centro 0,9 27 72,1
Distrito Industrial 5 233 71,7
Marcos Freire 25 37,5 37,5
Maracaju 16,7 30 53,3
Mercado 4.5 31,8 63,6
Sao Cristévao 20 40 40
Zona Sul 2,5 17,5 80
Zona Oeste 3,7 22,2 74,1
Total 4,8 23,5 72,3

Fonte: Pesquisa de campo (2012)

Normalizacao

uadro 25: Escala de Avaliacdo para o indicador 9.2.1

Score Valores de Referéncia. Porcentagem da populagdo (ou dos entrevistados) que esta
totalmente satisfeita (ou percebe o servigo como excelente) com o sistema de transporte
publico urbano e metropolitano
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1,00 100%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0

Fonte: COSTA (2008)

Esse ¢ um dos principais indicadores do desempenho do transporte ptblico, pois
expressa a percepcao e as expectativas dos usuarios.

Justamente nesse quesito, que expressa o nivel de satisfacdo da populacdo com o
desempenho do sistema de transporte publico, obtivemos a evidéncia que apenas 4,8%
dos usuarios estdo satisfeitos e mais de 70% consideram o servi¢o prestado de péssima
qualidade.

Costa (2008) ressalta que as pesquisas de opinido permitem verificar a satisfagao
dos usudrios frente aos servigos de transportes, buscando captar a avaliacao da populacgao,
usuaria ou ndo dos servigos, sobre aspectos gerais ou atributos especificos do sistema.
Este tipo de pesquisa, além de fornecer subsidios para as a¢des do poder publico, abre
espaco para criticas, sugestoes e opinioes diversas que podem auxiliar na formulacao das
politicas de mobilidade. Do mesmo modo, pesquisas de satisfacdo podem ser utilizadas
como instrumento de monitoramento e gestdo dos transportes e de orientagdo na
formulacao de politicas publicas.

4.9.3: Regulagao e fiscalizagdo do transporte publico - Contratos e licitagdes

Para obtencao desse indicador foi considerada a porcentagem dos contratos de
operacdo de servigos de transporte publico que se encontram regularizados, como
segue:

e Processos licitatorios desenvolvidos nos ultimos 5 anos no municipio,
relacionados a prestacdo de servigos de transporte publico urbano.

e (Contratos de concessdo e permissao de servigos de transporte publico urbano
firmados nos ultimos 5 anos no municipio, devidamente licitados nos termos da

Lei Federal n® 8.987/1995.

Verificou-se a situacao de todos os contratos firmados entre o poder publico e a
iniciativa privada para a prestagdo de servigos de transporte, seja sob a forma de
concessao ou permissdo, ou outra forma legal de contratacao.

Costa (2008) delimita que a regularidade dos contratos de prestacdo de servigos

pressupoe a existéncia de um processo licitatério legitimo e transparente, anterior ao
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estabelecimento de qualquer contrato entre o Poder Publico e as empresas prestadoras
de servigo.

O indicador foi obtido pelo quociente entre o numero de contratos em situagao
regular ¢ o numero total de contratos firmados nos ultimos 5 anos no municipio,

expresso em porcentagem (%). O score obtido para o indicador foi 0.

Normalizacao

Quadro 26: Escala de Avaliago para o indicador 9.3.1

Score \Valores de Referéncia. Porcentagem dos contratos de presta¢do de servigos de transportes
que se encontram regularizados

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

Fonte: COSTA (2008)

Os transportes publicos sdo servicos cuja prestacdo pode ser delegada a
particulares mediante licitacdo. O Estado tem duplo papel na sua organizagao: estabelecer
as condicdes de acesso dos concessionarios e especificar como 0s servicos serao
prestados, buscando sempre o atendimento das necessidades coletivas, a maxima
qualidade, o menor custo para a sociedade e para os usudrios € a maior eficiéncia
econdOmica possiveis; e intervir na sua execugdo como agente normalizador e regulador,
com objetivo de promover o desenvolvimento econdmico, regular os desequilibrios dos
mercados, minimizar as externalidades negativas, entre outros (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007).

Contratos precarios, em que os servigos sao definidos de forma subjetiva e sem
especificagdo dos riscos da operagdo, deixando toda a responsabilidade para o operador,
em geral no Brasil, ¢ a realidade da atividade empresarial do setor de transportes. Nao ¢
diferente em Aracaju. O resultado do score obtido pelo indicador configura-se evidéncia
dessa afirmativa.

4.9.4 Politica tarifaria - Tarifas de transporte

O indicador deve demonstrar a variagdo percentual dos valores de tarifa de

transporte publico coletivo urbano para o periodo analisado, comparada aos indices

inflaciondrios para o mesmo periodo.
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Verificou-se os valores das tarifas de transporte publico para um periodo de dois

anos, incluindo o ano de 2019, definido como ano de referéncia para o célculo do

indicador. O score obtido para o indicador fo1 0,33.

Tabela 07: Tarifas do transporte

Ano Tarifa IPCA

Valores em R$

2018 3.50 dez/18 3,75
2019 4.00 dez/19 4,31
Fonte: Elaboragdo propria (2019)
Normalizacao
Quadro 27: Escala de Avaliagdo para o indicador 9.4.1.
Score 'Valores de Referéncia. As tarifas de transporte publico apresentaram em relagao ao indice

inflacionario selecionado:

1,00 INdo houve aumento da tarifa
0,66 IAumento inferior ao indice
0,33 IAumento equivalente ao indice
0,00 lAumento superior ao indice

Fonte: COSTA (2008)

A tarifa ¢ fator decisivo para a atracdo ao uso do transporte publico e deve estar

associada a qualidade dos servicos prestados. A tarifa precisa ser justa para com todos os

usudrios do sistema, promovendo equidade social e facilitando o acesso ao espago urbano.

O resultado desse indicador pode ser considerado bom para o ano de referéncia,

pelo fato de ter havido aumento da tarifa equivalente ao IPCA; o que ndo significa que a

tarifa praticada na cidade de Aracaju seja justa e acessivel a maior parcela da populagao.

Nao podemos analisar este indicador sem levar em consideracao o comprometimento da

renda da populacdo de Aracaju com o transporte publico que, como vimos, estd no

patamar de 13,72%.
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5. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

O conceito de mobilidade urbana sustentavel mostra-se amplo; este ndo se refere
apenas as questoes relacionadas ao trafego de veiculos, ao transito ou tempo de viagem.
Um planejamento que vislumbre proporcionar a populagdo de um lugar, mobilidade
urbana sustentdvel, necessariamente deve levar em considera¢do os aspectos sociais,

econdmicos e ambientais relacionados ao seu sistema de transportes.

E fato que se faz necessario estabelecer indicadores de mobilidade sustentavel na
cidade de Aracaju, como ferramenta de apoio ao planejamento, desenvolvimento e
acompanhamento da politica de mobilidade; processo que deve ser simplificado, para
facilitar a sua implementagdo com eficacia. A presente pesquisa deixa como proposta um
arsenal de indicadores que podem constituir-se nessa ferramenta. Recomenda-se que seja
implementada no municipio a obrigatoriedade, através de lei, do célculo anual desses
indicadores e a divulgacdo dos resultados nos relatorios de gestao.

Registra-se nessa pesquisa a memoria de célculo dos indicadores da mobilidade
urbana sustentavel, indica-se fontes de dados, além dos enderegos ¢ de que forma os
acessar. Foi aqui estabelecida a facilitacdo do célculo dos indicadores e a criagdo de uma
série historica, possibilitando utiliza-los como ferramenta de avaliagdo e monitoramento
da mobilidade urbana de uma forma global, apoiando a formulacdo de politicas integradas
de mobilidade. Ao mesmo tempo, viabiliza-se a utilizacdo destes, na proposicdo de
politicas, evidenciando-se o efeito destas, tanto em setores quanto na cidade como um

todo, para a melhoria das condi¢des de mobilidade.

Um dos grandes desafios ¢ compreender quais fatores s3o determinantes no
processo  decisoriode cada  cidaddo ao definir sua  escolhapelo  modal de
deslocamento. Outro desafio ¢ sensibilizar os gestores publicos acerca da necessidade
de adotar medidas mais eficazes para solugdo dos problemas relativos a mobilidade das
pessoas. Desafio maior ainda ¢ incluir na pauta da gestdo publica a busca pela
Mobilidade Urbana Sustentavel, pela implementacdo denovos modais de
deslocamento, pelo incentivo ao uso de energia limpa e pela viabilizacdo de acesso
universal a populagao.

Estd evidenciado que ndo basta a aquisicdo de novas tecnologias, reforma de
terminais de integracao e constru¢do de corredores para o transporte publico, sem negar
a importancia dessas agoes, ha que se pensar em reducdo da emissao de gases, incentivo

a mobilidade ativa, redu¢do do preco da tarifa do dnibus, inclusdo de novos modais no
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sistema e garantia de acessibilidade a totalidade da populacdo. Mais ainda, € necessario
compreender como atrair novos usudrios para o transporte coletivo, proporcionar

seguranca e conforto nos deslocamentos com um custo acessivel a populagao.

O resultado da pesquisa alcanca um cendrio proximo da realidade local e os
indicadores calculados revelam aspectos positivos € negativos em relacdo a mobilidade

urbana sustentavel na cidade de Aracaju

Destacaram-se positivamente, com resultados de score 0,75 os indicadores: A¢des
para acessibilidade universal, Consumo de combustivel, Politica de mobilidade urbana,
Transparéncia e responsabilidade. Entretanto, o melhor resultado alcancado foi pelo

indicador Acidentes de transito, com resultado de score 1.

Destacaram-se negativamente, com resultados de score 0 os indicadores:
Regulacdo e fiscalizacao do transporte publico - Contratos e licitagdes, Disponibilidade e
qualidade do transporte publico, Indice de passageiros por quilometro, Satisfagdo do
usuario com o servico de transporte publico, Transporte individual - Indice de

Motorizagao e Participagdao Popular - Participa¢dao na tomada de decisao.

Dentre os indicadores que se destacaram negativamente, vale ressaltar dois que
dizem respeito diretamente a opinido do usuario do transporte publico da cidade de
Aracaju. Constata-se, pelo resultado do score obtido pelo indicador Participacao Popular
- Participacao na tomada de decisdao, que a administragdo municipal ndo incentivou nem
viabilizou a participagdo popular nos processos de elaboracdo, implementacdo e
monitoramento das politicas, a¢des e projetos de transporte € mobilidade urbana.

Outro indicador que merece destaque e atencao imediata da administragdo publica
¢ o que diz respeito a Satisfagdo do usuario com o servico de transporte publico.
Justamente nesse quesito, que expressa o nivel de satisfagdo da populagdo com o
desempenho do sistema de transporte publico, obtivemos a evidéncia que apenas 4,8%
dos usudrios estdo satisfeitos e mais de 70% consideram o servigo prestado de péssima
qualidade. Mesmo ndo sendo atual esta pesquisa, que revela tais resultados, nao ha
evidéncias de mudancas no nivel de satisfacdo dos usudrios em virtude da queda
acentuada, verificada ano a ano, do nimero de passageiros.

O transporte publico de quaisquer cidades existe para atender o interesse dos

usudrios, portanto, recomenda-se que quaisquer politicas publicas, nesse sentido, sejam
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construidas com participagdo popular e verificadas, pela administragdo municipal, por

pesquisas qualitativas anuais de opinido publica.
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ANEXO A- FONTES DE DADOS UTILIZADOS PARA O CALCULO DOS
INDICADORES

Despesas comtransportes Dados tarifas

Dados rendimentos

Agd ibili
foes para acessibilidade Levantamento de dados pelo autor
universal

Consumo de combustivel Dados combustiveis Aracaju 2018
Dados habitantes Aracaju 2018

Uso de energia limpa e

L . Frota 6nibus utiliza DIESEL
combustiveis alternativos

Frota total por tipo de combustivel

Informagdo disponivel ao
cidaddo

Educagédo para o
desenvolvimento
sustentavel

Participag@o na tomada de
decisdo

Politica de mobilidade
urbana

Vias para transporte
coletivo

Levantamento de dados pelo autor

Levantamento de dados pelo autor

Levantamento de dados pelo autor
Levantamento de dados pelo autor

Levantamento de dados pelo autor

Acdes para redugdo do
trafego motorizado
Transparéncia e
responsabilidade
Densidade populacional
urbana

Levantamento de dados pelo autor
Levantamento de dados pelo autor

Area urbanizada

Densidade demografica

Acidentes de transito Acidentes de transito

Acidentes de trinsito com vitimas fatais

Indice de motorizagdo Frota automoveis

Populagao 2018

Indice de passageiros por

IPK
quilémetro

Satisfagdo do usuario com Pesquisa: Direito social a mobilidade
urbana do usuario do transporte publico

o servigo de transporte
publico

Contratos e licitagdes
Tarifas de transporte

coletivo - Avaliagdo qualidade
Levantamento de dados pelo autor
Dados tarifas

https:/setransp-aju.com.br/reajuste-tarifario/

file:///C:/Users/Cliente/Downloads/PNAD _continua_retrospe
ctiva 2012 2019.pdf

Avaliagdo feita pelo autor

http://www.anp.gov.br/dados-estatisticos
https://www.tce.se.gov.br/IndicadoresMunicipais/mapa?indi
cador=15
http://alonews.com.br/sergipe/2018/12/19520/valor-da-tarifa-
de-onibus-em-aracaju-aumenta-para-r-4.html

http://www.detran.se.gov.br/?pg=estatistica/old&src=https:
//www.detran.se.gov.br/estatistica/estat RBO0093M.asp

Avaliagdo feita pelo autor

Avaliagdo feita pelo autor

Avaliagio feita pelo autor
Avaliagio feita pelo autor
Avaliagdo feita pelo autor
Avaliagdo feita pelo autor

Avaliagdo feita pelo autor

https://transparencia.aracaju.se.gov.br/wp-
content/uploads/arquivos/planejamento_vs16_web.pdf
https://cidades.ibge.gov.br/brasil/se/aracaju/panorama
http://www.smttaju.com.br/charges/2638-dados-
estatisticos-de-acidentes#3575-

WhatsApp_Image 2019 11 14 at 10.30.30
http://www.smttaju.com.br/charges/2638-dados-
estatisticos-de-acidentes#3575-Vitimas_fatais
https://cidades.ibge.gov.br/brasil/se/aracaju/pesquisa/22
/28120

https://www.bnb.gov.br/documents/80223/3022587/Araca
ju-SE-2019.pdf/f51335dc-569¢-0c20-1d9b-69de888c54a2

Relatorios operacionai SMTT néo publicados

http://publicadireito.com.br/artigos/?cod=753069c8736ffb
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Avaliagdo feita pelo autor
https:/setransp-aju.com.br/reajuste-tarifario/
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ANEXO B- PROPOSTA PROJETO DE LEI

PROPOSTA PROJETO DE LEI

Visa instituir ~ obrigatoriedade de  calculo
e publicacdo nos relatorios anuais de gestio de
indicadores de mobilidade urbana sustentavel na
cidade de Aracaju.

O Prefeito do Municipio de Aracaju:
Faz saber que a Camara de Aracaju aprovou e ele sancionou a seguinte lei:

Art. 1°-Ficadeterminada a obrigatoriedade, ao oOrgdo municipal responsavel pela
administracdo do transporte e transito da cidade de Aracaju, do uso de indicadores de
mobilidade  urbana  sustentavel no planejamento, acompanhamento e na divulgacao das
politicas e a¢des que visem a mobilidade urbana na cidade de Aracaju.

§ 1°. O disposto neste artigo aplica-se ao Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano, ao
Plano de Mobilidade Urbana e aos Relatérios de Gestao publicados anualmente.

§ 2°. Para os fins do disposto no “caput” deste artigo, deve-se constituir série historica
dos indicadores calculados e publicar os resultados nos Relatérios de Gestdo, comparando-
0s ano a ano, utilizando-se de, no minimo, dados dos Gltimos cinco anos.

§ 3°. Fica estabelecido 2019, quando possivel, como ano de referéncia inicial para
o célculo da série historica.

Art.2°-0Os  indicadores  devem abordar dados relacionados a: Acessibilidade, Aspectos
Ambientais, Aspectos Sociais, Aspectos Politicos, Infraestrutura, Modos Nao Motorizados,
Planejamento Integrado, Trafego e Circulagdo Urbana e Sistemas de Transporte Urbano.

§ 1°. Fica estabelecido, no minimo, o calculo dos indicadores a seguir: Despesas com
transportes, Acdes para acessibilidade universal, Consumo de combustivel, Uso de energia
limpa e combustiveis alternativos, Informacao disponivel ao cidaddo, Politica de mobilidade
urbana, Educacao para o desenvolvimento sustentavel, Participagdao na tomada de decisao, Vias
para transporte coletivo, Acdes para redugdo do trafego motorizado, Transparéncia e
responsabilidade, Densidade populacional urbana, Indice de motorizagio, Acidentes de
transito, Indice de passageiros por quildmetro, Satisfagio do usudrio com o servico de
transporte publico, Contratos e licitagdes, Tarifas de transporte. Outros indicadores podem
ser calculados e agregados a esse sistema de informacgao, a fim de ampliar o controle acerca das
agoes relacionadas a mobilidade urbana sustentavel.
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Art.3° A metodologia de calculo empregada para obtencao dos
indicadores definidos nesta Lei deve seguir as orientagdes contidas no Anexo I desta mesma
Lei.

Art. 4°, Esta Lei entra em vigor na data de sua publicagao.

ANEXO1

1 INDICADORES ACESSIBILIDADE

1.1 Acessibilidade aos sistemas de transporte — Despesas com transporte

Utilizar arenda média mensal pessoal, segundo estatista nacional ou local divulgada
pelo IBGE. Estimar a despesa média mensal pessoal com transporte publico considerando o
numero médio de dias uteis no més (22 dias) e o valor da tarifa praticada em cada ano. Para
efeito de composi¢do da tabela de resultados, utilizar os critérios de normalizagdo da tabela
abaixo.

Normalizagdo - Escala de Avaliagdo para o indicador

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

1,00 Até 5%

0,75 10%

0,50 15%

0,25 20%

0,00 Mais de 20%

1.2 Legislagao para pessoas com necessidades especiais - Agdes para acessibilidade universal

Para o célculo do indicador, observar, avaliar e responder os elementos relacionados
no quadro abaixo. O indicador devera ser calculado a partir das respostas obtidas através
da avaliagao pelos técnicos aos quesitos que visam verificar as agdes implantados ou em
desenvolvimento no municipio no ano de referéncia e sua associagcdo aos scores.

Quesitos para avaliacdo do indicador

Verificar: Sim ou Nao

Aracaju possui ou desenvolve os quesitos a seguir?

Campanhas de educacdo e sensibiliza¢do para acessibilidade universal

IAcdes ou programas de iniciativa publica para acessibilidade universal

INormas técnicas e recomendacdes para acessibilidade universal

Legislacdo especifica sobre acessibilidade universal
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Normalizagdo - Escala de Avaliag¢do para o indicador

Score Valores de Referéncia

1,00 O municipio dispoe de legislacdo especifica, normas técnicas,
recomendacdes, programas de iniciativa publica e campanhas de
educacdo e sensibiliza¢do para acessibilidade universal

0,75 O municipio dispde de legislagcdo especifica, normas técnicas,
recomendacdes e acdes ou programas de iniciativa publica para
acessibilidade universal

0,50 O municipio dispde de legislacdao especifica, normas técnicas e
recomendacdes para acessibilidade universal

0,25 O municipio dispoe de legislacao especifica sobre acessibilidade
universal

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

acessibilidade universal

2 INDICADORES PARA OS ASPECTOS AMBIENTAIS
2.1 Recursos naturais - Consumo de combustivel

Considerar, através dos dados de venda de combustiveis (gasolina) no municipio de
Aracaju no ano de referéncia, o volume de litros de gasolina consumido anualmente por
pessoa que utiliza veiculo motorizado individual na drea urbana. O indicador deve
ser obtido através do quociente entre o numero total de litros de gasolina comercializados e a
populagdo total do municipio, expresso em litros/habitante.

Calculo do indicador

ANO MUNICIPIO HABITANTES  VENDAS INDICADOR
Litros Litros/habitante
X Aracaju X X X

Normalizagao Escala de Avaliacdo para o indicador

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

1,00 Inferior a 150 L/habitante

[0,75 300 L/habitante

0,50 450 L/habitante

0,25 600 L/habitante

0,00 750 ou mais L/habitante

2.2 Recursos naturais - Uso de energia limpa e combustiveis alternativos

Para o célculo desse indicador deve-se considerar a porcentagem de veiculos da frota
municipal de transporte publico (6nibus, micro-O6nibus, vans) e semipublico (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. A
propor¢ao da frota utilizando combustiveis limpos ou alternativos ¢ obtida através do quociente
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entre o numero de veiculos utilizando os combustiveis indicados € o numero total de veiculos
da frota municipal, expresso em porcentagem (%).

Normaliza¢ao Escala de Avaliacdo para o indicador

Score |Valores de Referéncia. Porcentagem da frota municipal de veiculos de
transporte publico e semipublico que utiliza combustiveis “limpos” oul
alternativos

1,00 100%

[0,75 75%

0,50  [50%

0,25  P5%

[p.o0 o

3 INDICADORES PARA O DOMINIO ASPECTOS SOCIAIS
3.1 Apoio ao Cidaddo - Informagao disponivel ao cidadao

Para o calculo desse indicador, devem ser identificadas e avaliadas a existéncia e
diversidade de informacgao sobre mobilidade e transportes urbanos disponibilizados ao cidadao.
O resultado sera obtido a partir da analise dos quesitos contidos no Quadro a seguir.

Quadro: Quesitos Informacdo disponivel ao cidadao sobre mobilidade e servigos de
transporte

Informacio sobre servicos de transporte publico

Informacao fornecida em estagdes e pontos de parada: painéis, postos de
informac¢ao e atendimento ao usuario

Informacao fornecida em veiculos de transporte publico: panfletos, cartazes,
orientagoes por parte dos operadores

Servicos de atendimento por telefone

Informacgdes disponiveis na Internet
Canais de comunicacido para dentincias e reclamacdes sobre servicos de transporte
publico

Servicos de atendimento por telefone

Servigos de atendimento on line
Informacéo sobre condi¢cdes de transito e circulacio
Servicos de atendimento por telefone

Servigos de atendimento on line

Informacgdes disponiveis na Internet

Informagao via jornais e televisao

Informacoes sobre planos e projetos de transporte e mobilidade urbana
Servicos de atendimento por telefone

Servigos de atendimento on line

Informagdes disponiveis na Internet

Informacao via jornais e televisdo
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Outras formas de comunicag¢do e atendimento ao cidaddo | ‘

Normalizacao
Escala de Avaliacdo para o indicador
Score Valores de Referéncia. H4 disponibilidade de:
1,00 [Informagdo sobre servigos de transporte publico, canais de comunicagao
para dentincias e reclamagdes, informagdes sobre condig¢des de transito e
circulacdo e informagdes sobre planos e projetos de transporte e mobilidade
urbana
0,75 [Informagdo sobre servigos de transporte publico, canais de comunicagao
para denuincias e reclamacgdes e informagdes sobre condi¢gdes de transito e
circulagao
0,50 [nformacgao sobre servigos de transporte publico e canais de comunicacao
ara denuncias ¢ reclamagdes
0,25 [Informacao sobre servigos de transporte publico
0,00 Nao ha disponibilidade de qualquer tipo de informacao sobre transportes e
mobilidade para os cidaddos

3.2 Educagdo e cidadania - Educacdo para o desenvolvimento sustentavel

Para o indicador deve ser verificada a existéncia de agdes continuadas de formagao e
sensibilizacdo, os equipamentos destinados a educagdo ambiental e educagdo para o
desenvolvimento sustentavel, que disponibilizam um conjunto de servicos relacionados a
informagdo ambiental a comunidade.

Normalizacio

Escala de Avaliacdo para o indicador
Score  |Valores de Referéncia. O municipio dispoe de:

Equipamentos especificos, a¢des de formagdo continuada para criangas,
1,00 jovens e adultos e promove campanhas de sensibilizacdo para of
desenvolvimento sustentavel

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

10,75 e . \

’ campanhas de sensibilizagdo para o desenvolvimento sustentdvel
0.50 Acdes de formagao continuada somente para criangas e promove campanhas
I ’ de sensibilizagdo para o desenvolvimento sustentavel

|0,25 Promove campanhas de sensibilizag¢do para o desenvolvimento sustentavel
|O 00 O municipio ndo dispde de nenhuma acdo em matéria de educagdo para of
b

desenvolvimento sustentavel

3.3 Participagdo Popular - Participagdo na tomada de decisdao

O indicador deve medir o incentivo e viabilizagao por parte da administragdo municipal
para a participag@o popular nos processos de elaborag@o, implementag¢ao e monitoramento das
politicas, agdes e projetos de transporte e mobilidade urbana.

Normalizacao
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Escala de Avaliagdo para o indicador

Score

Valores de Referéncia: A administragdo municipal:

1,00

Incentivou e viabilizou a participacdo popular no desenvolvimento de politicas,
acoes e projetos de transportes, mobilidade e desenvolvimento urbano, em todas
as suas etapas (elaboracdo, implementagdo e monitoramento)

10,66

Incentivou e viabilizou a participacdo popular no desenvolvimento de politicas,
acoes e projetos de transportes, mobilidade e desenvolvimento urbano, em duas
de suas etapas (elaboracdo, implementagdo ou monitoramento)

10,33

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

10,00

Nao incentivou nem viabilizou a participagdo popular no desenvolvimento de
quaisquer politicas, agdes e projetos de transportes, mobilidade e

desenvolvimento urbano

4 INDICADOR PARA O DOMINIO ASPECTOS POLITICOS

4.1Politica de mobilidade urbana - Politica de mobilidade urbana

O indicador deve verificar a existéncia ou elaboragao de politica de mobilidade urbana
no ano de referéncia, considerando especialmente o desenvolvimento e/ou implantagao do
Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade.

Normalizacao
Escala de Avaliacdo para o indicador
Score [Valores de Referéncia. O municipio encontra-se no seguinte estagio no anol
de referéncia:
Fase de implantacao e efetivacdo do Plano Diretor de Transporte e da
1,00 o ) S tres o
Mobilidade ou outro instrumento referente a politica de mobilidade urbana
Fase de institucionalizacdo do Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade
10,75 . N o
ou outro instrumento referente a politica de mobilidade urbana
Fase de desenvolvimento de estudos e projetos relacionados a elaboragdo do
0,50  |Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade ou outro instrumento referente aj
olitica de mobilidade urbana
Fase de mobilizagdo ou contratagdo de consultoria especializada paral
0,25  lelaboragdo do Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade ou outro
instrumento referente a politica de mobilidade urbana
0.00 O municipio ndo possui qualquer politica ou plano de mobilidade urbana em|
I ’ implantacdo ou em desenvolvimento

5 INDICADOR PARA O DOMINIO INFRA-ESTRUTURA DE TRANSPORTES

5.1Distribuicdo da infraestrutura de transportes - Vias para transporte coletivo
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Deve ser verificada a porcentagem da area urbana da cidade atendida por vias
exclusivas ou preferenciais para transporte coletivo por o6nibus.

. Sistema viario composto por vias exclusivas, preferenciais ou corredores de transporte
coletivo por Onibus (faixas preferenciais);
. Sistema viario onde hé a circulacdo de linhas alimentadoras de transporte coletivo por

onibus, as quais sdo integradas as linhas principais ou troncais.
.
Normalizacao
Na auséncia de dados que possibilitem o calculo preciso do indicador, sua avaliagao
deve ser feita por técnico ou gestor com conhecimento da questdo, com base na escala
apresentada no quadro seguinte:

Escala de Avaliacdo para o indicador
Score [Valores de Referéncia. Porcentagem da area urbana do municipio ¢ atendidal

por vias exclusivas ou preferenciais para transporte coletivo por dnibus e linhas
alimentadoras integradas

1,00  |100%

0,75 [75%

[0,50  [50%

025  P5%

0,00 o

6 INDICADOR PARA O DOMINIO ASPECTOS MODOS NAO MOTORIZADOS
6.1 Reducao de viagens - Acdes para reducdo do trafego motorizado
Deve ser realizado levantamento e analise dos dispositivos desenvolvidos e

implantados pela administragdo municipal no ano de referéncia, visando a reducdo do trafego
motorizado:

. Delimitagdo de zonas com restri¢do ao trafego de veiculos motorizados;

. Estabelecimento de taxacdes sobre a circulagdo de veiculos motorizados em
determinadas zonas da cidade (pedagio urbano);

. Estabelecimento de rodizios veiculares ou outros mecanismos visando minimizar o
volume de veiculos em circulagdo em determinados periodos do dia ou da semana;

. Campanhas de educacao e conscientizagdo sobre os impactos dos modos motorizados

de transportes.

Normalizacao
Escala de Avaliacdo para o indicador

Score [Valores de Referéncia. Foram implantados no municipio:

Campanha educativa, rodizio veicular, delimitacdo de areas com restri¢do paral

1,00 . ~ . .

’ circulagdo de veiculos e pedagio urbano
0.75 Campanha educativa, rodizio veicular e delimitacao de areas com restri¢cao paraj
I ’ circulacdo de veiculos

|O,50 Campanha educativa e rodizio veicular
|0,25 Apenas campanha educativa
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INao foi desenvolvido ou implantado nenhum mecanismo visando a redugao do

0,00 ‘ . P A
trafego motorizado no municipio no ano de referéncia

7 INDICADORES PARA O DOMINIO ASPECTOS PLANEJAMENTO INTEGRADO

7.1 Transparéncia do processo de planejamento - Transparéncia e responsabilidade

Deve ser verificada a 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.

Avaliacdo transparéncia e responsabilidade

Existéncia de publicacdo formal e periddica sobre:
Publicagdo de contratos e licitagdes para execugdo de obras de
infra-estrutura e prestacdo de servigos de transporte publico
Estagio de desenvolvimento de planos e projetos de transportes e
mobilidade urbana
Aplicagéo e fonte de recursos para planos e projetos de
transportes e mobilidade urbana

Divulgacédo de impactos sociais, economicos e ambientais de -
planos e projetos de transportes e mobilidade urbana

Normalizacao

Escala de Avaliagdo para o indicador

Score  [Valores de Referéncia

Existéncia de publicacdo formal e periddica sobre:
Contratos e licitagdes para execucdo de obras de infraestrutura e prestagao de|
servicos de transporte publico, estagio de desenvolvimento de planos ¢

1,00 . o : . A
projetos, aplicacdo e fonte de recursos, e impactos sociais, econdmicos e
ambientais de planos e projetos de transportes € mobilidade urbana
Contratos e licitagcdes para execucdo de obras de infraestrutura e prestagao de|

o.75 servicos de transporte publico, estagio de desenvolvimento de planos ¢

projetos e aplicacdo e fonte de recursos para planos e projetos de transportes €|

mobilidade urbana

Contratos e licitagdes para execucdo de obras de infraestrutura e prestagao de|

10,50 servicos de transporte publico, e estagio de desenvolvimento de planos ¢
rojetos de transportes e mobilidade urbana

Contratos e licitagdes para execucao de obras de infraestrutura e prestagao de

0,25 . 1

’ servigcos de transporte publicos
0.00 Nao ha publicagdo formal e periddica sobre assuntos relacionados aj
I ’ infraestrutura, servigos, planos e projetos de transportes e mobilidade urbana

7.2 Planejamento e controle do uso e ocupacdo do solo - Densidade populacional urbana
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O indicador pode ser obtido através do quociente entre a populagdo urbana total e a
area urbanizada, expresso em habitantes/km? ou habitantes/ha. No caso de Aracaju, pode ser
utilizada a densidade demogréafica calculada e divulgada pelo IBGE.

Normalizacao

Escala de Avaliagdo para o indicador
Score |Valores de Referéncia. Densidade populacional urbana

1,00 45.000 habitantes/km? ou 450 habitantes/ha
10,75 35.000 habitantes/km? ou 350 habitantes/ha
|O,50 25.000 habitantes/km? ou 250 habitantes/ha
|0,25 15.000 habitantes/km? ou 150 habitantes/ha

Até 5.000 habitantes/km? ou 50 habitantes/ha ou superior a
45.00 habitantes/km?ou 450 habitantes/ha

0,00

8 INDICADOR PARA O DOMINIO TRAFEGO E CIRCULACAO URBANA

8.1 Acidentes de transito - Acidentes de transito

Deve ser calculado o numero de mortos em acidentes de transito ocorridos em vias
urbanas no ano de referéncia, por 100.000 habitantes.

M
P/100.000

Onde:

I = indicador referente a mortes e feridos graves em acidentes de transito;

M = numero de mortos em acidentes de transito ocorridos em vias urbanas no ano de
referéncia;

P = popula¢ao do municipio no ano de referéncia.

Normalizacao

Escala de Avaliagdo para o indicador

Score |Valores de Referéncia. Nimero de mortos em acidentes de transito|
ocorridos em vias urbanas do municipio no ano de referéncia por 100.000

habitantes
1,00  |Nao houve
0,75 [100
[0,50 |00
[0.25 ]300
0,00 1400 ou mais

8.2 Transporte individual - Indice de Motorizagao
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Numero de automoéveis registrados no municipio por 1.000 habitantes no ano de
referéncia. O DENATRAN define Automovel como: “veiculo automotor destinado ao
transporte de passageiros, com capacidade para até oito pessoas, exclusive o
condutor”. Populagdo total do municipio no ano de referéncia.

O indicador deve ser obtido através da equagao:

at
P/1000

Onde:

M = indice de motorizagao;

At = numero de automoéveis registrados no municipio;
P = populagao total do municipio no ano de referéncia.

Normalizacao

Escala de Avaliacdo para o indicador
Score ([Valores de Referéncia. Numero de automoveis por 1.000 habitantes

1,00  |Até 250

0,75 oo
[0,50 350
[0,25 400

[0,00 K50 ou mais

9 INDICADORES PARA O DOMINIO SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO
9.1 Disponibilidade e qualidade do transporte publico - Indice de passageiros por quilémetro

O indicador demonstra a razao entre o numero total de passageiros transportados e a
quilometragem percorrida pela frota de transporte pubico.

IPK conforme relatorios operacionais SMTT

Més Quilometragens Passageiros Transportados IPK
Novembro de 2017. Total Pagante I P. Escolar | V. Transp I Total
Nome das Empresas Passageiros Transportados
S.LT. & S.LM. Total Pagante | P.Escolar | V.Transp Total
PROGRESSO 35.790,65 18.640 8.871 33.382 60.893| 1,70
HALLEY 41.409,98 28.689 10.413 50.976 90.078| 2.18
TROPICAL 291.740,91 171.804 74.490 277.188| 523.482| 1.79
PARAISO 726.136,31 384.974 185.102 627.265| 1.197.341| 1,65
ATALAIA 1.126.333,97 650.604 206.931 1.024.297( 1.881.832( 1,67
CAPITAL 301.154,87 148.240 56.342 255.101| 459.683( 153
MODELO 844.320,00 487.653 196.902 864.099| 1.548.654| 183
TOTAL GERAL 3.366.886,69| 1.890.604 739.051 3.132.308) 5.761.963| 1,71

Fonte: S.I.T. Sistema Integrado de Transporte, S.I.M. Sistema Integrado de Metropolitano.
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Normalizacao

Escala de Avaliagdo para o indicador

Score Valores de Referéncia
[PK do servico de transporte publico por 6nibus no ano de referéncia (ou
meés observado)

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

10,75 4 passageiros/km

|O,50 3,5 passageiros/km

|0,25 3 passageiros/km

|0,00 Até 2,5 ou superior a 5 passageiros’km

9.2 Disponibilidade e qualidade do transporte publico - Satisfagdo do usuéario com o servico de
transporte publico

O indicador deve medir a porcentagem da populacdo satisfeita com o servico de
transporte publico urbano. Para o seu calculo deve ser utilizada pesquisa de opinido publica.

O indicador deve ser obtido através do quociente entre o nimero de entrevistados que
se mostrarem satisfeitos com o sistema de transporte publico e o niumero total de entrevistas
efetuadas, expresso em porcentagem (%)

Normalizacao

Escala de Avaliagdo para o indicador

Score  [Valores de Referéncia. Porcentagem da populagdo (ou dos entrevistados)
que esta totalmente satisfeita (ou percebe o servigo como excelente) com o

sistema de transporte publico urbano e metropolitano
1,00 100%
[0,75 75%
0,50  |50%
025  P5%
0,00 o

9.3 Regulagao e fiscalizagao do transporte publico - Contratos e licitagdes

Para obtencdo desse indicador deve ser considerada a porcentagem dos contratos de
operacdo de servigos de transporte publico que se encontram regularizados, como segue:

. Processos licitatorios desenvolvidos nos ultimos 5 anos no municipio, relacionados a
prestacao de servigos de transporte publico urbano.
. Contratos de concessao e permissao de servigos de transporte publico urbano firmados

nos ultimos 5 anos no municipio, devidamente licitados nos termos da Lei Federal n°

8.987/1995.

A regularidade dos contratos de prestagdo de servigos pressupde a existéncia de um
processo licitatério legitimo e transparente, anterior ao estabelecimento de qualquer contrato
entre o Poder Publico e as empresas prestadoras de servigo.
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O indicador deve ser obtido pelo quociente entre o nimero de contratos em situagao
regular e o nimero total de contratos firmados nos ultimos 5 anos no municipio, expresso em
porcentagem (%).

Normalizacao

Escala de Avaliagdo para o indicador

Score [Valores de Referéncia. Porcentagem dos contratos de prestacao de servigos|
de transportes que se encontram regularizados

1,00  |100%

0,75  [75%

[0,50  [50%

025  D5%

0,00 o

9.4 Politica tariféria - Tarifas de transporte

O indicador deve demonstrar a variagao percentual dos valores de tarifa de transporte
publico coletivo urbano para o periodo analisado, comparada aos indices inflaciondrios para
0 mesmo periodo.

Normalizacio

Escala de Avaliagdo para o indicador

Score  [Valores de Referéncia. As tarifas de transporte publico apresentaram|
em relacao ao indice inflacionario selecionado:

1,00 INao houve aumento da tarifa

10,66 Aumento inferior ao indice

|O,33 Aumento equivalente ao indice

0,00

Aumento superior ao indice




