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RESUMO

A mobilidade urbana sustentavel nas cidades brasileiras se constitui em um grande
desafio para os gestores e planejadores, visto que, a dinamica do processo exige ao
mesmo tempo medidas urgentes de mitigagéo e planejamentos futuros enquadrados
dentro dos novos padrdes descritos pela Lei 12.587/2012. A prioridade para os
modos nao motorizados, o transporte publico e a integragdo entre os modos e
servicos do transporte urbano, requer das cidades, novas posturas com relagcéo aos
seus sistemas. Este trabalho objetivou avaliar as condigbes do Sistema de
Transporte Publico do Municipio de Campina Grande PB, no ambito da mobilidade
urbana sustentavel e verificar oportunidades e deficiéncias que o resultado apontou,
refletindo como estas questdes influenciam no mesmo. O estudo foi realizado do
ponto de vista retrospectivo, ano 2015, por meio do indice de Mobilidade Urbana
Sustentavel (IMUS), criado por Costa (2008) e adaptado por Maia (2013), indice de
Mobilidade Urbana Sustentavel para Transporte Publico, (IMUS TP), onde foram
selecionados apenas indicadores referentes ao transporte publico. A aplicacdo do
indice demonstrou que Campina Grande possui uma mobilidade urbana para o
transporte publico abaixo da média do indice, 0,43, de uma escala que vai de 0 a 1.
Foi possivel verificar, quais os indices que estdao em condigdes mais criticas, realizar
simulagdo do impacto que um indicador modificado pode produzir no Transporte
Publico Sustentavel da cidade, fazer um comparativo com a cidade de Anapolis e
uma verificagdo das impressdes dos usuarios através de ferramenta do Google, em
julho de 2017, com perguntas referentes aos indicadores que se mostraram
principais para a cidade. Na maioria das respostas foi confirmado o resultado que o
indice ja havia revelado. O desenvolvimento do presente trabalho foi no intuito de
contribuir para o transporte publico do municipio. Em linhas gerais o indice apontou
a necessidade de implantacdo de vias exclusivas para o transporte publico,
integracdo intermodal, a necessidade de uma nova pesquisa de Origem destino,

dentre outras recomendacdes observadas.

Palavras - chave: Mobilidade urbana. Transporte publico. indice de Mobilidade

Urbana Sustentavel, Campina Grande PB.



ABSTRACT

Sustainable urban mobility in Brazilian cities is a major challenge for managers and
planners, since the dynamics of the process require both urgent mitigation measures
and future planning within the new standards described by Law 12,587 / 2012. The
priority for non-motorized modes, public transport and the integration between modes
and services of urban transport, requires of the cities, new positions with respect to
their systems. This study aimed to evaluate the conditions of the Public Transport
System of the Municipality of Campina Grande PB, within the scope of sustainable
urban mobility and to verify the opportunities and deficiencies that the result pointed
out, reflecting how these issues influence the same. The study was carried out from a
retrospective point of view, in the year 2015, through the Sustainable Urban Mobility
Index (IMUS), created by Costa (2008) and adapted by Maia (2013), Urban Mobility
Index for Public Transport (IMUS) TP), where only public transport indicators were
selected. The application of the index has shown that Campina Grande has urban
mobility for public transport below the index average, 0,43 , on a scale ranging from 0
to 1. It was possible to verify which indixes are in the most critical conditions, to
perform simulation of the impact that a modified indicator can produce on the city's
Sustainable Public Transportation, comparing it with the city of Anapolis and a
verification of users' impressions through a Google tool in July 2017, with questions
referring to the main indicators to town. Most of the answers confirmed the result that
the index had already revealed. The development of this work was intended to
contribute to the public transportation of the municipality. In general terms, the index
pointed to the need to implement exclusive roads for public transport, intermodal
integration, the need for a new destination origin survey, among other

recommendations observed.

Keywords: Urban mobility. Public transportation. Index of Sustainable Urban
Mobility, Campina Grande PB.
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1. INTRODUGCAO

As cidades tém passado por grandes e aceleradas mudangas. O
planejamento urbano, quase sempre, ndo acompanha de forma satisfatoria o ritmo
dos processos.

A expansao das cidades comandada pela soma de interesses traz consigo
diversos efeitos danosos ao bem estar dos individuos, tais como: segregacéao
territorial a ma distribuicdo dos servicos publicos e consequentes problemas de
mobilidade urbana sustentavel.

O capital, a tecnologia disponivel, a necessidade e principalmente os
interesses publicos e privados determinaram ao longo do tempo os sistemas de
deslocamento das cidades. Cada modal de transporte, ou seja, a forma escolhida
para locomocéo tem ou teve sua relevancia baseada nesses fatores.

As ferrovias no século XIX iniciaram o sistema de transporte no Brasil tendo
influenciado o transporte urbano com a chegada dos bondes de tracdo animal e
posteriormente elétricos, dentro do cenario de industrializacdo e urbanizagédo. O
século XX assistiu ao declinio do sistema ferroviario e crescimento do sistema
rodoviario.

A viabilidade do transporte ferroviario de passageiros € discutivel suas
vantagens e desvantagens. Os custos de implantagdo, o fato de atenderem a
meédias e altas demandas para serem viaveis economicamente. O que € consenso,
no entanto € que o planejamento deve permear todas as decisdes e optar por um
modal que preencha o maximo de requisitos para cada lugar.

A cultura do automovel foi incentivada no Brasil, principalmente a partir dos
anos 1950, quando ativamente o poder publico comegou a atuar nas questdes da
mobilidade urbana, priorizando o transporte rodoviario.

De acordo com César (2010), a instalagdo da industria de automével no
Brasil, a criacdo da Petrobras, a diminuicdo da importacdo de veiculos montados,
fazem parte das politicas de incentivo a industria automobilistica no Brasil a mais de
sessenta anos.

Desde |a, o modelo de gestdo da mobilidade foi montado, baseado no uso do

automével, com as agbes de infraestrutura e planejamento voltadas para o



12

transporte individual os investimentos em outros meios de transporte, principalmente
o ferroviario, foram ficando para tras por serem considerados caros e obsoletos.

Em consequéncia houve o sucateamento dos diversos sistemas e modais do
transporte publico, o que se constitui numa sucessdo de eventos: Os custos
operacionais aumentam, porque o transporte ficou sujeito a leis de mercado, onde o
usuario é o principal financiador do servico, pagando todos os impostos e
gratuidades.

O custo afeta diretamente a populagao, que passa a usar menos o transporte
publico, com menos recursos, a qualidade de oferta do servico cai, uma brecha
aberta para instalagéo do transporte irregular, que néo esta sujeito a tributos nem a
rigidez dos horarios especificos de atendimento.

Os incentivos para a compra do automovel sdo grandes e com subsidios
fortes a gasolina, mais veiculos motorizados individuais entram nas ruas, sdo
realizados incontaveis deslocamentos, gerando grandes congestionamentos, que
mais uma vez incidem no transporte publico, quando aumentam significativamente
seus tempos de viagem, multiplicando os problemas de mobilidade dos centros
urbanos.

Na corrida para mitigar os efeitos nocivos dessa desigualdade, as cidades
necessitam de diregdo embasada em planejamento e ordenamento técnico.

A inversao frequente da piramide de priorizagdo dos meios de transportes e
uso da via publica, forma modelos urbanos insustentaveis, deixando vulneraveis as
partes mais frageis dessa cadeia.

A mobilidade urbana sustentavel, leva em consideracdo nao sé
deslocamentos na cidade, mas a possibilidade de fazé-los com qualidade.

Adotar medidas que garantam uma mobilidade urbana eficiente e eficaz para
cidade é funcdo publica. Seguir a hierarquia determinada pelas normas que prioriza
os modos coletivos de transportes e os ndo motorizados € a forma construida para
reduzir os efeitos negativos pelo uso predominante do automovel.

A gestao da mobilidade esta diretamente relacionada ao planejamento, definir
quando, como, onde e quais as formas mais apropriadas de investir os recursos
tornam as solug¢des mais eficientes.

Muitas variaveis impactam a mobilidade urbana, fatores tangiveis, como
infraestrutura, intangiveis como a percepc¢ao do usuario dos sistemas, podem fazer

diferenga na priorizagédo e execugao de projetos.
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Para avaliar questdes de sustentabilidade na mobilidade, que envolvem
valores qualitativos e quantitativos, podemos langcar mao de ferramentas adequadas,
praticas, que contemplem o problema e permitam estabelecer a equiparagdo dos
valores e analises claras dos resultados.

Os indicadores se constituem, segundo Costa (2008, p. 51), “em uma
importante ferramenta neste processo, uma vez que permite analisar a estrutura das
cidades, identificar oportunidades e deficiéncias e acompanhar a implementacgao e
impactos”.

Prover informacbes sobre os problemas enfocados, subsidiar
desenvolvimento de politicas, estabelecer prioridades, contribuir para o
acompanhamento das ag¢des definidas sdo questdes que o indicador deve ser capaz
de acordo com ROYUELA (2001).

Um exemplo de indicador é o indice de Mobilidade Urbana Sustentavel o
IMUS, foi desenvolvido por Costa (2008) e adaptado por Maia (2013), considerando
indicadores s6 para o Transporte Publico, o indice de Mobilidade Urbana
Sustentavel para o transporte Publico, IMUS TP.

O indice foi construido com uma hierarquia de critérios com viabilidade de
aplicacéo para monitoramento da mobilidade e avaliagédo dos impactos das politicas
publicas em cidades de médio porte.

Campina Grande, cidade de médio porte do interior da Paraiba, polariza a
oferta de bens e servicos como Capital Regional' de acordo com IBGE (2007). A
presenga de varias universidades, faculdades, industrias e de grandes redes de
comércio atrai pessoas para trabalhar e estudar.

Com um sistema de transporte publico coletivo recém modificado, através de
processo licitatorio, e com modais concorrentes do transporte em expansao € um
ambiente ideal para acompanhamento e formacao de diagnosticos e progndsticos
que resultem em agdes consistentes e efetivas para mobilidade urbana sustentavel.

Em constante desenvolvimento, se destacando e expandindo em diversas
areas, necessita de ferramentas que auxiliem no planejamento implementagao e

avaliagcao das medidas de execuc¢ao para a mobilidade urbana sustentavel e € com

' O Estudo da Regido de Influéncia de Cidades (REGIC), elaborado pelo IBGE (2007) define a escala
de urbanizagdo brasileira pelo grau de urbanizacgdo, interrelagdo e poder de atragdo que uns
municipios exercem sobre os outros nessa rede. As Capitais Regionais sdo os centros que se
encontram na segunda posi¢ao dessa escala, precedido pelas metropoles.



14

esse intuito que o municipio foi escolhido para receber a contribuicado desse estudo,
através da aplicagdo e avaliagdo do IMUS TP, adaptado por Maia (2013).

O indice de Mobilidade Urbana Sustentavel para o transporte Publico o IMUS
TP possui critérios que obedecem a uma hierarquia, de Dominios, Temas e
Indicadores a escolha de cada indicador estd associada a cada tema e cada
dominio.

A selecdo dos indicadores resultou da realizacdo de workshops em cidades
Brasileiras, onde técnicos e especialistas com base em indicadores urbanos
aplicados no Brasil e exterior, definiram parametros que refletem a mobilidade
urbana.

O IMUS TP é formado por trés Dominios, sete temas e vinte e dois
Indicadores. Os pesos para cada indicador vao de 0,00 a 1,00 e foram definidos por
especialistas que votaram a relevancia de cada tema ou indicador relativo.

Para a calculo do indice é necessario um documento com a descricdo de
cada indicador, mostrando passo a passo como ele & obtido e uma planilha
eletrénica de calculo. Os resultados para cada indicador podem ser langados direto
para o calculo obtendo o indice.

Antes da aplicagao do IMUS TP deve ser feita uma verificacdo se existem
dados disponiveis, a qualidade desses dados com relagao a fonte e o tempo em que
podem ser coletados.

Com os resultados é possivel visualizar os pontos que devem merecer mais
atencao, os pontos positivos do sistema, simular resultados alterando indicadores e
verificando os impactos que cada alteracédo produz no sistema como um todo.

Fazer comparacbes com indices de outras cidades a fim de verificar
desempenho também é outra possibilidade da ferramenta, que produz relevantes
contribuigdes para planejamento da mobilidade urbana para o transporte através da
analise dos seus indicadores.

O presente estudo, objetiva avaliar as condi¢cdes do sistema de transporte
publico da cidade de Campina Grande a partir da aplicagdo de um indice de
Mobilidade Urbana Sustentavel, o IMUS TP, verificar os problemas e as
potencialidades que o indice apontou, refletindo como estas questdes influenciam no

sistema de transporte da cidade.
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Explorar a possibilidade de fazer comparativo com indices de outras cidades.
Simular resultados para verificar os impactos de cada acéo produz no indice a fim de
nortear escolhas na execucédo de melhoramento da mobilidade da cidade.

O presente trabalho esta estruturado, além da introdugdo, em quatro
capitulos. O primeiro capitulo apresenta referéncias sobre a mobilidade urbana
sustentavel, um breve histérico sobre questdes relacionadas ao crescimento do
transporte individual no Brasil, discorre sobre a Politica de Mobilidade Urbana,
apresenta um conjunto de leis que sao complementares no processo de mobilidade
urbana sustentavel e o transporte. Apresenta a mobilidade e acessibilidade como
elementos imprescindiveis para um transporte publico urbano sustentavel e os
indicadores de sustentabilidade como ferramentas que se prestam para avaliar a
mobilidade urbana sustentavel do transporte publico.

O segundo capitulo apresenta uma analise da qualidade do transporte publico
no municipio de Campina Grande através do IMUS TP, a caracterizacdo da area de
estudo, a cidade de Campina Grande na Paraiba, a metodologia de avaliagdo, com
referéncias sobre indicadores calculados e ndo calculados.

O terceiro capitulo apresenta os resultados e analises da aplicacdo do IMUS
TP, para o municipio de Campina Grande, indicadores nao calculados e dimensdes
da mobilidade urbana sustentavel para o municipio, fatores que afetam a mobilidade
urbana sustentavel no transporte publico da cidade, as impressdes dos usuarios
colhidas em uma pesquisa através da ferramenta Google forms e um comparativo
do IMUS TP de Campina Grande e de Anapolis.

O quarto capitulo apresenta comentarios sobre os resultados gerais do indice
de Mobilidade Urbana para o Municipio, dificuldades encontradas durante a

pesquisa e recomendacdes.
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2. CAPITULO 1: ALGUMAS REFERENCIAS SOBRE MOBILIDADE,
ACESSIBILIDADE E QUALIDADE DO TRANSPORTE URBANO

2.1 MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

O Instituto Pdlis (2005 p. 3) define: “A mobilidade urbana é um atributo das
cidades e se refere a facilidade de deslocamentos de pessoas e bens no espaco
urbano”.

A mobilidade urbana sustentavel € o resultado de um conjunto de politicas de
transportes e circulagdo, que deve proporcionar o acesso amplo e democratico ao
espaco urbano, através da priorizagcao efetiva dos modos nao motorizados e
coletivos de transportes de forma segura, socialmente inclusiva e ecologicamente
sustentavel de acordo com (BOARETO, 2003).

O grande desafio das cidades é a mobilidade urbana, tendo em vista que o
carro estd sendo amplamente usado como resposta para todas as questdes
referentes aos deslocamentos, causando paralisia nas cidades. (MOBILIZE, 2011).

Um fator essencial para que se concretizem todos os movimentos da
atividade humana dentro das cidades, € a mobilidade, é determinante no ambito
econdmico, social e ambiental, pois gera e fomenta o desenvolvimento. Té-la como
prioridade é fundamental para uma adequada qualidade de vida, tendo em vista que
o tempo que se gasta para os deslocamentos, o numero de poluentes emitidos por
sistemas sem controle, os custos altos desses deslocamentos, sdo alguns fatores
que comprometem a vida nas grandes cidades.

Ter alternativas de como se locomover na cidade, dispor de infraestrutura
adequada que garantam acessibilidade para todos, seguranca e conforto para
chegar ao destino, sdo requisitos da nova mobilidade urbana que preza nao sé pelo
deslocamento e acesso a cidade, mas que o0 processo aconteca com qualidade de
vida.

Os principais problemas do Brasil com relacdo a mobilidade dizem respeito ao
crescimento do transporte individual, crescimento do volume de acidentes de transito
e crescimento do nivel de poluentes emitidos. Todas essas questdes se encontram
correlacionadas e devem ser macigamente trabalhados para que se instale um

modelo de mobilidade que favoreca a sustentabilidade.
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A degradac&o dos modais considerados eficientes para mobilidade urbana, os
modais de transporte de massa, acentuou-se quando as eficientes redes de
transporte por trilhos foram gradativamente desativadas.

A mudanca de status da industria brasileira de automodveis alavancada no
pos-guerra rendeu a instituicdo de um novo paradigma, o transporte individual por
automoével.

O uso carro, desde o inicio teve grande influéncia social, cultural e
econdmica. Teve influéncia social por promover deslocamentos individualizados,
mais rapidos, sendo ainda visto como referencial de status. As influéncias
ambientais resultantes do uso do automével sé foram sentidas com o passar do
tempo.

Trés acontecimentos ao longo dos anos influenciaram decisivamente as
pessoas na escolha dos modais de transporte no Brasil, segundo a ANTP (2017a),
trazendo sempre graves consequéncias para a mobilidade urbana: nos anos 1990,
foram concedidos incentivos para a compra da motocicleta provocando um
crescimento exorbitante da frota.

Sem que houvesse uma formacdo dos condutores quanto aos riscos de
acidentes, o aumento do numero de motos em circulagdo acabou respingando na
saude, na forgca de trabalho, que teve varios postos, perdidos por morte, invalidez
temporaria e permanente.

Na década de 2000, a politica de precos dos combustiveis subsidiou a
gasolina, influenciando o custo do O6leo diesel, que sem incentivos acaba
aumentando repercutindo no custo operacional do transporte coletivo, por
conseguinte, nas tarifas, encarecendo os deslocamentos para quem depende do
modal de transporte coletivo.

Outro acontecimento que teve influéncia foi, em 2003, a aprovacdo da
fabricagdo de veiculos com mil cilindradas e concesséo de varios incentivos,
permitindo a pessoas de outros niveis socioecondmicos, que até entdo nao tinham
acesso, a possibilidade de aquisicdo do automével, o que provocou um rapido
crescimento da frota.

Questdes como: tempo de percurso das viagens, conforto, seguranga, custo,
confiabilidade, culturais, sdo aspectos considerados na escolha do modal em
consequéncia sempre das politicas publicas e decisbes a cerca de mobilidade

urbana sustentavel no pais.
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A taxa de motorizagdo se constitui no pais em um grande entrave para a
mobilidade urbana sustentavel. Ela se conecta com varios setores ao mesmo tempo,
gerando reacdes em cadeia. Um fato comum relacionado € a proporcionalidade
entre o aumento da motorizagao e os acidentes de transito. Eles afetam diretamente
a saude e o setor produtivo, pois demanda a ocupacgao de varios leitos para
acidentes “evitaveis”, com custos altos e a imobilizagdo temporaria e em alguns
casos permanentes, de pessoas da faixa etaria produtiva, relacionando percas
econdmicas sociais e na qualidade de vida das pessoas.

Segundo o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada, IPEA (2016), o custo
geral dos acidentes para o Brasil € de quarenta bilhdes de reais e desse custo geral,
dez bilhdes sao referentes a area urbana.

O municipio é o principal responsavel pelo transporte publico, que pode ser
feito diretamente ou através de concessdo. Mesmo transferindo o servigo, ainda é
responsavel pela implantagdo de infraestrutura, pontos de parada, terminais,
fiscalizagao, disponibilizar canais para receber reclamagées, enfim tomar todas as
providéncias para execugao do servigco de acordo com o que prevé o inciso V, do

artigo 30, da atual Constituicdo Federal, no qual diz:

Art. 30. Compete aos Municipios: V — organizar e prestar, diretamente ou
sob regime de concessao ou permissdo, 0s servigos publicos de interesse
local, incluido o de transporte coletivo, que tem carater essencial. (BRASIL,
1988).

Medidas legais, para auxiliar a mobilidade, vém sendo gradativamente
implantadas no Brasil, com diferentes escalas de abrangéncia.

O Cédigo de Transito Brasileiro, (CTB), através da Lei N° 9.503/1997, tendo
entrado em vigor em 22 de Janeiro de 1998, apresenta o municipio como parte
integrante do Sistema Nacional de Transito e define como finalidade o exercicio das
atividades de planejamento, administragdo, normatizagdo, pesquisa, educacao,
engenharia, operacgao do sistema viario, fiscalizagao, entre outras.

Em 2012, foi instituida a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, (PNMU), lei
n°12.587/2012, que consiste em um instrumento de politica de desenvolvimento
urbano, tendo como objetivo integrar todos os modos de transportes e melhorar a
acessibilidade e mobilidade de pessoas e cargas no territério do municipio. A lei
determina diretrizes especificas que a mobilidade deve seguir integrando,

priorizando e incentivando nas suas diversas vertentes. (BRASIL, 2012).
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O IPEA (2011), discorrendo sobre as diretrizes que originaram a supracitada
lei afirma que elas vieram para melhorar o enfrentamento das cidades em face da
falta de mobilidade, sendo recebida como ferramenta diante do quadro agravante
que o meio urbano se encontra.

As diretrizes contidas na politica de mobilidade, em lei, como também seus
principios basicos, de acessibilidade, desenvolvimento sustentavel, seguranga nos
deslocamentos, ja definem um novo nivel ideal de cidade que se pode alcangar.

O conceito de cidades sustentaveis € amplo e permeia desde a manutengao
ativa dos recursos naturais, ao planejamento do territério de acordo com cada
particularidade municipal e a igualdade de direitos no uso dos beneficios da
urbanizagao.

Tantas particularidades e interesses agigantam o quadro para os gestores,
em face da urgéncia requerida pelas cidades, de comegar seus processos para
transformacao dos seus espacos. A construcdo de comunidades sustentaveis tem

sido um dos maiores desafios.

2.2 A REGULAGAO DO TRANSPORTE E DA MOBILIDADE

A ANTP (2017b) ressalta duas décadas (1996 a 2016) de uma evolugéo de
leis que considera favoravel e de grande impacto para a mobilidade urbana.

O CTB, Lei n° 9.503, de 1997, estruturalmente alterou a organizacdo de
planejamento, gestéo e fiscalizagdo da cidade principalmente pela municipalizagao
que transferiu a responsabilidade para as prefeituras de formularem seus planos de
acgao e executarem tarefas antes destinadas a outras esferas de poder.

Outras leis sdo complementares e tratam diretamente da questéo:

e Em 2001, o Estatuto das cidades, Lei n°10.257/2001, que torna

obrigatorio aos municipios a elaboragcdo de um Plano Diretor para a

cidade, garantindo o acesso aos transportes de acordo com as demandas
observadas em cada localidade.

e Em 2004, o decreto federal 5.926 de Acessibilidade Universal,
regulamentou leis n°10.048 e n°10.098 de 2000 definindo direitos da
pessoa com mobilidade reduzida.

e Em 2012, a Lei de Mobilidade Urbana n° 12.587/2012, sancionada em

janeiro de 2012, que definiu diretrizes para mobilidade urbana, propondo
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hierarquia dos transportes e referindo-se a temas como sustentabilidade e
equidade.

e Em 2015, o Estatuto da Metrépole lei n°13.089/2015, estabelece diretrizes
gerais de gestdo e a execugdo das fungdes publicas dos regimes
metropolitanos, define as regides metropolitanas e suas aglomeragdes.

e Em 2015, a lei n°13.146/2015 de inclusdao da pessoa deficiente, que
assegura o direito ao transporte e a mobilidade da pessoa com deficiéncia
ou com mobilidade reduzida.

e Em 2015, PEC n°90/11 de 2015 que agrega ao artigo 6 da Constituicado o
transporte como direito social,ao lado de alimentacéo, trabalho, moradia,
saude, educacgao dentre outros. Fruto dos movimentos sociais de 2013,
onde milhares de pessoas em mobilizagdo exigiram solugdo e atencao
dos governantes em relagdo redugao das tarifas e melhoria da qualidade
do transporte.

O conjunto de referéncias legais citados anteriormente definiu muitas
competéncias e agdes, permitindo que cada ente da nagdo assumisse sem duvidas
seu papel ante as situagdes que requerem muita urgéncia, em face da dindmica que
o tema impde.

Ap6s meados de 2013 o assunto Mobilidade Urbana e Mobilidade Urbana
Sustentavel teve uma conotacgao diferente no pais, a ampla discussao que se gerou
quando aumentos nas tarifas de transportes publicos foram anunciados pelos
governos estadual e municipal de Sdo Paulo, causando revolta em uma parcela da
populagdo que saiu as ruas para protestar.

O resultado mais significativo dos movimentos gerados foi o
comprometimento direto do governo federal em elaborar um pacto nacional de
mobilidade urbana, com alocacido de verbas para financiamento de agdes. O pacto
reforcou a urgéncia da aprovagdo da (PEC) 90/2011, aprovada em 2013 pela
Camara Federal que introduz o transporte publico como direito social.

23 MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE COMO REQUISITOS PARA O
TRANSPORTE PUBLICO URBANO SUSTENTAVEL

O processo atual de crescimento das cidades esta distante da inclusao social

e as deficiéncias de mobilidade impactam mais seriamente os que ja estédo
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segregados no meio urbano, impedindo a acessibilidade aos bens, servigos e
oportunidades. A relagdo entre globalizacdo da economia e urbanizagdo tem
provocado no meio urbano segregagao socioespacial.

O direito de ir e vir, o direito ao espago publico, o direito a acessar os servigos
e equipamentos publicos, sdo basicos quando se trata da perspectiva do direito a
cidade, além disso, o estado e a sociedade devem buscar construir um ambiente
socialmente justo e ambientalmente sustentavel provocando e atraindo
investimentos e melhorias com participagdo democratica dentro de um conjunto de
politicas de desenvolvimento urbano.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), Lei n°12.587/2012, veio
para promover o desenvolvimento urbano integrado fortalecendo os municipios no
tocante a tarefa de equacionar todos os atores envolvidos na mobilidade da cidade.

Ao colocar hierarquia nos modais de transportes, verificou-se que a grande
possivel solucdo para a mobilidade urbana sustentavel € o transporte publico
sustentavel.

Historicamente, a influéncia das politicas publicas no incentivo ao transporte
individual é diretamente responsavel pelo desprestigio do transporte publico, quando
na escolha do modal de deslocamento o usuario vai priorizar fatores relevantes que
foram agravados negativamente por essas decisoes.

Existem varias dimensdes que se projetam entre a mobilidade e o transporte
publico sustentavel. Ha de se destacar a impossibilidade de usar plenamente a
cidade e seus atrativos quando nao se tem uma eficiente, econémica e inclusiva
forma de deslocamento. Trabalhar com cada uma dessas conexdes mitigando seus
efeitos é devolver a cidade aos seus verdadeiros donos.

Um importante obstaculo para essa conexao é a tarifa. A forma de calculo
utilizada em grande maioria das cidades ainda € a tabela da Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes, (Geipot), proposta em 1982 e revista em 1993, sem,
no entanto ter alterado a légica de calculo.

Nesse modelo, os custos sao repassados integralmente para o usuario
pagante, tornando as tarifas cada vez mais altas, desestimulando os investimentos e
eficiéncia do sistema. A falta de subsidios coloca o sistema de transporte em
desvantagem equalizando o custo do automadvel ao custo do 6nibus.

A busca de reducao da tarifa deve acompanhar uma estruturagcao do sistema

de transportes com priorizagao no sistema viario, ampliagao de corredores, inovacao
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tecnoldgica, reducdo de servigos sobrepostos, conforme recomenda a ANTP
(2017c).

O automdével possui custos sociais, econdbmicos e ambientais maiores do que
os custos dos 6nibus. Consome grandes espacgos nha via, com necessidade de vias
amplas, afeta a questdes ambientais contribuindo para a poluicdo do ar e descarte
de materiais usados e os custos dos acidentes. (ANTP, 2017 d).

Na Europa a logica é inversa, os usuarios de automovel de areas urbanas
densas pagam de cinco a sete vezes mais do que pagariam no transporte coletivo,
tornando, de acordo com Vasconcellos (2014), o sistema de mobilidade mais justo e
sustentavel.

As politicas de incentivo fiscal ao transporte coletivo, tdo comuns em paises
do primeiro mundo, ainda sao proporcionalmente pequenas no Brasil, quando sao
praticadas representam um percentual muito pequeno dos custos totais do servico,
tendo um impacto também pequeno na reducio da tarifa.

Sao Paulo constitui em uma exceg¢ao na pratica, aonde os incentivos de
desoneracéo na tarifa chegam até 30%.

A organizagao do uso solo na cidade contribui para eficiéncia do transporte e
consequente sustentabilidade. Os municipios brasileiros experimentam no seu
desenvolvimento uma urbanizagdo cada vez mais espraiada, aumentando
sistematicamente a dependéncia dos transportes.

O tempo de viagem torna-se um grande vetor de desequilibrio das relagdes
de producdao. Em funcdo dessa percepcdao € cada vez mais comum que OS
urbanistas e planejadores do espago defendam modelos adensados de desenho
urbano. A cidade mais compacta diminui os deslocamentos e os custos das
estruturas necessarias para uma boa qualidade.

As cidades devem ser compactas e complexas, em oposi¢cao a segregacao de
funcdes, cada bairro deve oferecer acesso a saude, escola, trabalho e possuir uma
boa base de moradia e transporte publico de qualidade (GEHL, 2011)

A acessibilidade é fator de inclusdo para todas as pessoas de diferentes
géneros, raga, idade e portadores de necessidades especiais. Garantida pela
Constituicdo Federal tanto no seu amplo espectro quanto no direito de circular

livremente pela cidade e ao acesso ampliado
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Para tanto, € necessario que os sistemas de circulacdo oferecam as
condigbes adequadas para garantir uma circulagao livre de obstaculos, quer sejam
fisicos quer sejam socioeconémicos ou culturais.

Os veiculos motorizados publicos devem dispor de tecnologia para realizar,
com segurancga e equidade, o embarque e desembarque de passageiros portadores
de necessidades especiais e com mobilidade reduzida.

No inicio e final dos deslocamentos ha de se considerar a
microacessibilidade. Segundo o WRI (2016) a microacessibilidade é a facilidade
relativa de acesso direto as edificagdes e pontos desejados e a macroacessibilidade:
esta diretamente relacionada com a abrangéncia espacial do sistema viario e dos
transportes em fungao das possibilidades de acesso a cidade em si.

A popularidade dos modos sustentaveis de transportes depende da facilidade
e autonomia oferecida aos usuarios € o que devem considerar as cidades

compactas e orientadas ao transporte sustentavel.

2.4 QUALIDADE DO TRANSPORTE PUBLICO E METODOS DE AVALIAGAO

O Brasil por décadas tenta planejar e executar uma politica de transportes
publicos, que sem continuidade, tem perdido ndo sé em planejamento, mas também
em formacao e aperfeicoamento de técnicos que desmotivados deixam de investir
seus esforgos, na pesquisa e planejamento dos transportes.

A Lei 7.783/89, no seu artigo 10, define que o servico de transporte se
configura como essencial para a populagao e por isso deve ser ofertado de forma
satisfatoria e ser alvo, por parte de todos os envolvidos, de frequentes avaliagoes e
diagndsticos para possibilitar melhoras globais dando andamento ao cumprimento
da lei magna do pais e a satisfagdo dos usuarios.

O sistema de transporte publico pode ser considerado um segmento
estruturador da organizagdo e composi¢gao do territério, causando impactos no
desenvolvimento social e econdmico das cidades segundo (MORAIS, 2012). Ele é
fundamental para o gerenciamento da cidade, quando se define um modelo
sustentavel, ou seja, um modelo que permite redugdo da emissao de poluentes,
reducdo de acidentes de transito, uma tarifa equilibrada, o que influencia

diretamente na qualidade de vida dos cidadéos.
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7

Um grande conflito é constatar que € fundamental para a construgdo das
cidades dentro dos padrdes que a nova mobilidade urbana “exige”, um bom
transporte publico associado ao conjunto de solugdes que possam promové-lo, no
entanto, ao mesmo tempo os grandes investimentos e prioridades nao s&o voltados
para ele, existindo um estigma de que o transporte publico é para classes mais
baixas, em contrapartida ao sonho de ter um transporte individual como status e
realizagao pessoal.

Cotidianamente as classes mais ricas tém proporcionalmente uma quantidade
de deslocamentos maior do que as classes mais pobres e com mais qualidade. A
desigualdade é provocada por fatos corriqueiros relacionados a distancia dessas
populagdes para seus locais de trabalho, estudo e saude, associada a morosidade
dos transportes publicos dos quais eles sdo os maiores clientes, colocando ainda
nesse contexto os altos custos das tarifas, proporcionais aos seus ganhos.

O termo Transporte Urbano Sustentavel pode ser entendido como sendo a
insercao da economia com questdes de meio ambiente, tendo uma forte ligagdo com
o desenvolvimento sustentavel, o que pode ser rapidamente explicado com varios
exemplos, contudo, um dos mais classicos € o fato que o 6énibus substitui muitos
carros nas ruas da cidade, gerando espaco para fluidez do transito, menos emissao
de poluentes e rapidez nos deslocamentos o que estd diretamente ligado aos

indices de qualidade de vida das cidades. (Figura 1).

Figura 1 - Os Modais e a proporgédo de espago que ocupam na cidade.
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Um sistema de transporte urbano sustentavel € aquele que atende a uma

variedade de objetivos além de simplesmente mobilidade, alguns apresentam
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intangiveis elementos como a melhoria da qualidade do espago urbano € o definem
(CURTIS; LOW, 2012).

A questdao da sustentabilidade nas cidades, aliada a mobilidade urbana,
integra um novo conjunto de elementos dificil de sistematizar. Novas facetas,
relativas a temas como qualidade de vida, meio ambiente, precisam ser bem
conhecidas e medidas.

Um olhar pouco técnico e até mesmo conservador pode enxergar sO 0 caos.
No entanto, um apurado conhecimento equacionado de forma correta pode trazer
solugdes muito apropriadas advindas do préprio reconhecimento “in loco”.

Jacobs (2011) destaca que € necessario conhecer a base comportamental da
cidade verificar as potencialidade e aproveitar os pontos positivos para nao atuar
desfavorecendo-os.

Gerenciar os espacos da cidade e 0s seus processos sociais, sem evitar o
encontro com o caos torna-se necessario para entender como sao produzidos e
como se modificam.

Um Transporte Publico sustentavel deve permitir a circulagcédo rapida e fluida
de todos os usuarios, pagando tarifas justas e incorporados a um sistema construido
dentro de uma cidade para pessoas, preservando a justiga social dos seus
habitantes.

O entendimento das dindmicas de deslocamento € importante para
elaboracao de diretrizes e estratégias na mobilidade. Dessa forma, € possivel
elencar os problemas, pontos positivos e embasar de forma realista as solugdes
tornando-as mais préximas do cotidiano.

O conhecimento prévio do problema traz melhores chances das solucdes
serem acatadas pelos grupos envolvidos. Planejar sem o embasamento especifico é
mergulhar no escuro, as chances de erros sdo maiores em relagdo ao que vislumbra
todo o trajeto que se deve atingir.

Entender com clareza as expectativas do usuario é diretamente proporcional
ao desempenho do Sistema de Transporte, ir direto ao objeto de desejo dos
usuarios gera altos indices de satisfagdo, que aquecem as demandas, que por sua
vez fortalecem o modal.

No Brasil, segundo Maia (2013), existem varias cidades que possuem

sistemas de transporte publico em destaque, umas das principais € Curitiba, que
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desde 1974 adotou uma forma diferenciada e eficiente de gestdo do transporte
publico, a Rede integrada de Transportes (RIT).

Segundo Miranda (2010), atualmente Curitiba ainda pode usufruir dessa rede
e se diferencia das outras em funcdo do modelo adotado e de boas praticas como o
Transporte Rapido por Onibus (BRT), implantado desde 1980.

O modelo de transporte publico baseado na sustentabilidade, equidade,
acessibilidade € um grande desafio para os dirigentes e gestores das cidades que
ao tempo que precisam planejar a mitigagao dos problemas de mobilidade urbana
sustentaveis ja existentes, devem efetuar seus planejamentos para o futuro ja
considerando novos padrdes.

Elencar os fatores que estdo afetando negativamente o transporte publico
sustentavel do municipio, conhecer e potencializar os que se apresentam como
positivos para o sistema e baseado nesses resultados, montar acdes e fazer
avaliagdes periodicamente, torna-se imprescindivel para a escolha das prioridades

de execugao, racionalizagao de recursos e planejamento de novos projetos.

2.5 OS INDICADORES PARA A AVALIACAO DA QUALIDADE DO TRANSPORTE
COLETIVO URBANO

A necessidade de enquadrar os principios da sustentabilidade nas politicas
urbanas torna-se cada vez mais necessario. A0 mesmo tempo a intangibilidade das
questdes sustentaveis dos centros urbanos aumenta a complexidade da sua
dimenséo, pelo fato de que quanto mais subjetivas as questdes envolvidas mais
dificeis de serem equacionadas e padronizadas. As particularidades advém de
fatores historicos geograficos, econdmicos, culturais, ambientais, onde cada estudo
sai carregado de marcas unicas e imprime uma digital para as solugdes, o que
tornam as decisdes generalizadas imprecisas.

Um importante aporte ao planejamento urbano e ao planejamento dos
transportes sédo os sistemas de informacdes organizados em indicadores e indices.

Os componentes originais das cidades devem ser conhecidos mesmo que
eles estejam ultrapassados em termos de tempo espago e cultura, porque eles de
qualquer modo, continuam a exercer influéncia sobre a cidade, recomenda
(MUMFORD, 2008).
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Diversos sistemas ja foram construidos com objetivos diferentes para angariar
informagdes. Da forma como eles sdo construidos dependem seus resultados, se
forem formados adequadamente podem render respostas diretas e quantificaveis.
Quando isso ocorre com sucesso, o monitoramento de questdes sustentaveis se
torna possivel. Essa manipulagéo correta de “perguntas” e seus dados de respostas
propiciam a orientacao de praticas adequadas.

E essencial que os Planos Diretores das cidades considerem cada vez mais o
planejamento, o transporte publico e a mobilidade urbana, na busca da
sustentabilidade.

A conexdo dos conhecimentos entre transporte, uso do solo e mobilidade
urbana e suas nuances implicitas, & essencial para que se possa sugerir medidas
complementares e conectadas. Ao mesmo tempo, € necessario construir
metodologias flexiveis que permitam a observagao setorizada e individualizada para
que se apontem claramente onde investir recursos e projetos.

De acordo com Costa (2003), os indicadores conseguem reunir grande
quantidade de informagdes de diferentes fontes e natureza e reduzem uma
quantidade de parametros em um numero que fica possivel analise e tomada de
decisao.

Os indicadores transformam conceitos dificeis de serem mensurados em
elementos mensuraveis, sintetizam as informagdes fornecendo-as de forma objetiva
revelando os aspectos que precisam ser melhorados. Por facilitar a manipulagao de
dados e apresentacdo dos resultados de forma clara, podem contribuir de forma
significativa com gestores em suas atividades de planejamento.

O uso de indicadores tem sido frequente para avaliagdo e monitoragao em
politicas de transportes, especialmente para comparar desenvolvimento dos
sistemas ou politicas ao longo do tempo e no espago. No entanto os processos de
avaliagao e monitoragao s&o distintos.

Avaliar e monitorar sao possibilidades que os indicadores oferecem. A
relevancia desse aspecto € que uma vez detectado o problema, feita a correcéao,
indice pode ser novamente utilizado para verificar o impacto da acao.

Morais (2013 p.23) afirma que: “os indicadores séo uteis para o planejamento
apenas quando capazes de oferecer, aos tomadores de decisdes bases

comparativas periddicas sobre o objeto de analise”.



28

Uma das principais fungcbes dos indicadores para o processo de
desenvolvimento sustentavel é permitir a aquisi¢ao e transmissao de conhecimentos
aos investigadores, tomadores de decisdes e ao publico em geral.

Os paises da Europa e América do Norte sdo pioneiros em estudos de novos
conceitos de mobilidade e aplicagcédo de indicadores para seu monitoramento.

De acordo com Royuela (2001), Segnestam (2002), TCU (2000) e Federation
of Canadian Municipalities (2002), indicador deve guardar as seguintes qualidades:

e Relevancia para o assunto ou fendmeno que foi escolhido;
e Ser de facil compreensao;

e Valido cientificamente;

o Representativo;

e Comparavel;

¢ Sensivel a mudancas;

e Estar baseado em dados acessiveis e de facil manipulagao;

e Confiavel, transmitir resultados confiaveis sobre o sistema.

No Brasil os estudos comegaram a englobar questdes sustentaveis
associadas a gestdo nos anos 2000.
Abaixo se elencou alguns estudos pioneiros e seus resultados:

e Banister et al. (2000),Realizou um inventario das questdes principais
relacionadas ao transporte e desenvolvimento sustentavel. Foram separados temas
como sociedade, economia e meio ambiente e associadas a questdes de segurancga,
saude, seguranga entre outras apresentando cada uma delas potenciais indicadores
relacionados com sustentabilidade. No estudo ele correlaciona resultados de forma
que uma questao pode gerar impacto em varios segmentos. Ex: Um acidente pode
gerar consequéncias para o aspecto, econémico, saude, mobilidade.

e O projeto TRANSPLUS (Transport Plainning, Land use and Sustainability),
(2002) analisou alguns estudos de caso para extrair indicadores integrados de
transporte e uso do solo. Com objetivo de monitorar selecionou indicadores que
pudessem ser utilizados em nivel nacional, regional, urbano e suburbano para
monitorar e avaliar as politicas. Os indicadores eram utilizados, principalmente, para
monitoramento dos efeitos nos transportes e no uso do solo de medidas visando a

sustentabilidade.
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e O relatério do projeto PROPOLIS, (Planning and Research of Policies for
Land Use and Transport for Increasing Urban Sustainability), citado por PLUME,
(2003), apresentou um estudo em cidades europeias que buscou integrar o uso do
solo com politicas de transportes para encontrar estratégias e associa a ferramentas
e metodologias de avaliagdo, o foco foi encontrar estratégias urbanas de longo
prazo. O conjunto de indicadores. Foi desenvolvido com a finalidade de medir
dimensdes de sustentabilidade urbana, atrelado aos indicadores foi montado um
sistema de suporte a decisdo com objetivo de chegar ao indice agregado em relagéo
a todas as dimensdes da sustentabilidade urbana, a social, ambiental e econémica.
O sistema foi utilizado para testar sistematicamente e analisar politicas de atuagao
em sete cidades da Europa, utilizando diferentes tipos de modelos de uso do solo e
de transportes.

e Costa e Ramos (2004), com o objetivo de identificar indicadores de
mobilidade para um grupo de cidades selecionadas no Brasil e em Portugal, com
foco na sustentabilidade realizou um inventario de sistemas de indicadores
observando os ja existentes para estas cidades. Os indicadores selecionados foram
submetidos a uma avaliagdo de pesquisadores, do Brasil e de Portugal, para
identificar a importancia dos mesmos na monitoragdo da mobilidade urbana. Foram
identificados um conjunto de 115 indicadores comum de mobilidade para as cidades
brasileiras e portuguesas.

e Melo (2004), realizou uma revisdo de trabalhos que relacionam o transporte
com o uso do solo visando definir indicadores de ocupacdo urbana que tivessem
uma influéncia na redugao do uso do automével. Como resultados desta pesquisa
sdo propostos doze indicadores que o autor considera serem mais facilmente
utilizaveis em cidades brasileiras. A maioria dos indicadores esta relacionado com a
estrutura fisica da cidade.

e ANTP (2006) disponibilizou um dos primeiros sistemas de indicadores pela
internet para atender as cidades brasileiras. Os dados podem ser sistematizados
para 438 municipios com populacao superior a 60 mil habitantes. Os indicadores se
dividem entre Transporte Publico e Transito e apresentam a informagdao em duas
etapas, uma de dados basicos e a outra de dados tratados para os dois setores.

e Sao Paulo pioneiramente no Brasil instituiu em forma de lei n° 14.173/2006,

indicadores de desempenho, com objetivo de avaliar a qualidade dos servigos
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publicos, acompanharem a evolucdo e publicar para sociedade resultados, nas
areas de educagdo basica, seguranga no transito, transportes, saude publica,
limpeza publica e meio ambiente.

e Costa (2008), com objetivo de selecionar indicadores de mobilidade urbana
sustentavel e com base nas avaliagdes de técnicos de 11 cidades Brasileiras
construiu uma ferramenta de avaliagdo com uma hierarquia entre Dominios, Tema e
Indicadores o indice de Mobilidade Urbana Sustentavel, o IMUS, aplicado e avaliado
na cidade de Sao Carlos, Sao Paulo.

e Maia (2013), a partir dos indices selecionados no trabalho de Costa, (2008),
selecionou os indices referentes ao transporte publico e construiu o indice de
Mobilidade Urbana Sustentavel para o Transporte Publico, IMUS TP, tendo sido
aplicado e avaliado na Cidade de Fortaleza e sua regiao metropolitana.

Os estudos pioneiros apresentaram indicadores em diversas areas, mas

ainda com um numero reduzido de combinagdes.

2.6 INDICE DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL - IMUS

Os indicadores tradicionais tratam os aspectos isoladamente. Os indicadores
de mobilidade urbana sustentavel integram, possibilitam a participacdo de varios
atores, permitem retratar as ligacbes existentes entre as dimensdes social,
econdmica e ambiental, constituindo-se em uma ferramenta integrada de
sustentabilidade.

O IMUS elaborado por Costa (2008) foi construido a partir de Workshops,
realizados em onze cidades brasileiras que se constituiram em referencial para o
conceito de mobilidade urbana. Engloba aspectos referentes a economia ao meio
ambiente aos aspectos sociais e urbanos, abrangendo as trés dimensdes da
sustentabilidade de forma inédita para os indicadores até entdo formulados.

A composicido do IMUS é feita por 9 Dominios, que representam o primeiro
nivel hierarquico, os 37 Temas representam o nivel seguinte os aspectos mais
especificos que caracterizam cada Dominio, e os 87 Indicadores, relativos aos seus
respectivos Dominios e Temas.

A normalizacéao feita para os resultados dos indicadores permite a adaptacao
dos valores de acordo com o tipo de analise que esta sendo feita. Os indicadores
normalizados atendem a uma escala de 0,00 a 1,00. Maia (2013) apresenta na
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Memoéria de Calculo, descricdes de como calcular cada indicador e tabelas com
valores de referéncias que fazem associa¢des para que se chegue a normalizagéo,
Oou seja os vao sendo padronizados para que se aplique na planilha eletrénica de
calculo.

O sistema de pesos aplicado para o método permite revelar a importancia de
cada critério em todos os niveis hierarquicos, eles foram definidos por especialistas
em areas de planejamento urbano, transportes, mobilidade e sustentabilidade do
Brasil e de outros paises da América do Norte, Europa e Oceania.

O indice permite ainda interpretacdo e avaliacdo em termos de
sustentabilidade, revela o estado atual e indica metas e objetivos a serem atingidos,
revela os indicadores deficitarios que estao contribuindo para baixar o indice.

A flexibilidade é outra caracteristica do método, que possibilita aplicacéo para
diferentes contextos com pequenas adaptacdes, incluindo cidades de menor porte e
cidades de outros paises

O IMUS, ja foi aplicado com sucesso em varias cidades do Brasil dentre elas
Sao Carlos (COSTA, 2008), Curitiba (MIRANDA, 2010), Distrito Federal (PONTES,
2010), Sao Paulo (COSTA, 2011), Anapolis (MORAIS, 2012), Fortaleza (MAIA,
2013), o que comprova a eficacia do método para o que se propde.

A figura 2 mostra a composicdo dos Dominios,Temas e Indicadores
associados podendo ser verificada a quantidade de cada um deles dentro de cada

dominio.



Figura 2 - Composigéo de todos os Dominios do IMUS, Costa (2008).
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Fonte: Autora, adaptado de Costa (2008).

Figura 3 - IMUS, composi¢do dos Dominios.
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Fonte: Autora, adaptado de Costa (2008).
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2.7 INDICE DE MOBILIDADE URBANA PARA O TRANSPORTE PUBLICO IMUS TP

O indice de Mobilidade Urbana Sustentavel para o Transporte Publico IMUS -
TP foi desenvolvido por Maia (2003), a partir do indice de Mobilidade Urbana
Sustentavel, IMUS, desenvolvido por Costa (2008).

Figura 4 - IMUS TP, composi¢cado de Dominios
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Fonte: Autora

Figura 5 - Composigdo dos Dominios do IMUS TP, Costa (2008).
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3. CAPITULO 2: ANALISE DA QUALIDADE DO TRANSPORTE EM
CAMPINA GRANDE A PARTIR DO IMUS TP

3.1 CARACTERIZAGCAO DA AREA DE ESTUDO

Campina Grande, cidade situada no agreste Paraibano, figuras (6, 7 e 8 ).
Possuia, em 2010, uma populacédo de aproximadamente 400 mil habitantes, (IBGE,
2010). E um polo estratégico em conectividade, tendo posicdo de destaque e
influéncia, no conjunto das cidades do nordeste, como REGIC.

Teve a génese do seu crescimento no comércio, iniciando como ponto de
passagem de tropas do litoral para o sertdo, sendo entreposto de comércio de
farinha e gado.

De acordo com o relatério do Projeto Campina Grande 2035, a cidade
ascendeu com o comeércio algodoeiro, meados do século XIX, chegando a ser a
segunda cidade exportadora a nivel mundial, sendo chamada a Liverpool Brasileira,

em referéncia a primeira que era a cidade de Liverpool na Inglaterra.

Figura 6 - Localizagédo da Cidade de Campina Grande PB
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Fonte: Adaptagéo, Nunes, 2017



Figura 7 - Area urbana Campina Grande PB

Fonte: Nunes, 2017

Figura 8 - Perimetro Urbano Campina Grande PB

Fonte: Nunes, 2017.

- Area Urbana

10000

35



36

O municipio tem procurado, cumprir as determinagdes legais para
implementagdes de planejamento. Possui um plano de transporte urbano integrado,
incluso no seu plano diretor, revisado pela Lei Complementar n°003/2006. A cidade,
concluiu seu Plano de Mobilidade Urbana, PlanMob CG(2015) e foi instituido em lei
complementar n°095/205.

A hierarquizacdo das vias é prevista no PlanMob, de acordo com a

capacidade de trafego, integracdo com a malha urbana e usos, conforme (figura 9). .

Figura 9 - Eixos de Hierarquizagao Viaria, Campina Grande
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Fonte: PlanMob CG, 2015.

A Superintendéncia de Transito e Transportes Publicos (STTP), autarquia
municipal, vinculada ao gabinete do prefeito, foi criada em 28 de margo de 1991, por
meio da lei 2.247, foi reestruturada em agosto de 1999, pela lei 3.735, para adequar-

se ao processo de municipalizagdo do transito. E responsavel pelo planejamento,
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organizagdo, execucgado, fiscalizacdo, gerenciamento e controle do transporte
coletivo, taxi, mototaxi, transporte de escolares, tracdo animal, sistema viario e
transito.

O Sistema de Transportes publicos coletivo do Municipio de Campina Grande
passou por uma reestruturacdo a partir de 2013, sendo formado por quatro
empresas que se organizaram em dois consércios. O Santa Maria, atuante nas
zonas Norte e Oeste e o Santa Verdnica, atuante na zona Sul. Os dois consércios

atuam no centro. Dados fornecidos pela STTP.

Figura 10 - Linhas de 6nibus do Sistema de Transportes Publicos de Campina Grande PB
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Fonte: Projeto CIOM, 2017. Adaptado pela autora.

O sistema possui uma importante ferramenta a Central Integrada de
Operagao e Monitoramento de Transporte, CIOM que apresenta todas as rotas da
cidade, paradas de 6nibus, com um mapa interativo. (Figura 11).
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Figura 11 - Mapa de linhas de transporte de Campina Grande.

Fonte: Projeto CIOM, 2017.

Figura 12 - Areas de atuagao dos consorcios de transportes urbanos na cidade de Campina

Grande PB.
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3.2 AMETODOLOGIA UTILIZADA

O indice de Mobilidade Urbana Sustentavel para o Transporte Publico o IMUS
TP, Maia (2013), foi derivado do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel IMUS,

Costa (2008), conforme quadro 1, tendo sido selecionados apenas 3 Dominios, 7

Temas e 22 Indicadores referentes ao transporte publico.

Quadro 1 : IMUS completo com todos os Dominios, Temas e Indicadores.

Dominio Tema Indicador
* Acessibilidade ao transporte ptblico (0,333)
Acessibilidade aos sistemas de transporte (0,29) * ;I;)rasg[;orle ERlEIE e e
» Despesas com transportes (0,333)
i » Travessias adaptadas para pessoas com necessidades
;] especiais (0,200)
=2 § *» Acessibilidade aos espagos abertos (0,200)
@ o  Acessibilidade universal (0,28) « Vagas de estacionamento para pessoas com necessidades
Q= especiais (0,200)
< » Acessibilidade a edfficios publicos (0,200)
» Acessibilidade aos servigos essenciais (0,200)
Barreiras fisicas (0,22) * Fragmentagéo urbana (1,00)
t:gfc'?afg‘zé’gﬁ EEI0NE SOl Aem « Ages para acessibilidade universal (1,00)
» Emissoes de CO (0,250)
K] : - : » Emissdes de CO2 (0,250)
—Controle d f biente (0,52
% ‘% L2 stz psci Reme aameb (. &) * Populagéo exposta ao ruido de trafego (0,250)
=3 -E 5; » Estudos de Impacto Ambiental - EIA (0,250)
<< B A * Consumo de combustivel (0,500)
i * Uso de energia limpa e combustiveis alternativos (0,500)
% Apoio ao cidadao (0,21) * Informacéo disponivel ao cidadao (1,000)
E = Incluséo social (0,2) * Equidade vertical (renda) (1,000)
2 9 Educagéo e cidadania (0,19) * Educagéo para o desenvolvimento sustentavel (1,000)
85 S
§ — Participagéo popular (0,19) * Participagdo na tomada de deciséo (1,000)
w
< Qualidade de vida (0,21) » Qualidade de vida (1,000)
o i * Integragéo entre niveis de governo (0,500)
Int d lit 0,34
2 iRcgfosia densicy pellicas 0.0} * Parcerias pablico-privadas (0,500)
;_._% _ o Captagiio de recursos (0,250)
a 2 * |nvestimentos em sistemas de transporte (0,250)
é S Captagéo e gerenciamento de recursos (0,33) * Distribuicéo dos recursos (coletivo x privado) (0,250)
2 * Distribuicdo dos recursos (motorizados x néo motorizados)
2 (0,250)
Politica de mobilidade urbana (0,33) * Politica de mobilidade urbana (1,00)
© B ¢ Densidade e conectividade da rede viaria (0,250)
*g §_ 25 Provisdo e manutengéo da infraestrutura de « Vias pavimentadas (0,250}
g 2 Q transportes (0,46) * Despesas com manutencdo da infraestrutura (0,250)
g2 * Sinalizagéo viaria (0,250)
£ 3 Distribuigéo da infraestrutura de transporte (0,54) * Vias para transporte coletivo (1,000)

Transporte cicloviario (0,31)

* Extensdo e conectividade de ciclovias (0,333)
 Frotas de bicicletas (0,333)
* Estacionamento de bicicletas (0,333)

Deslocamentos a pé (0,34)

 Vias para pedestres (0,500)
* Vias com calgadas (0,500)

Modos Nao
Motorizados
(0,110)

Redugao de viagens (0,35)

 Distancia de viagem (0,250)

* Tempo de viagem (0,250)

* Nimero de viagens (0,250)

® Agdes para reducao do trafego motorizado (0,250)

Fonte: Adaptado de Costa (2008).



Dominio Tema Indicador
- * Nivel de formagéo de técnicos e gestores (0,500)
C 1; d 1 0,12 .
i A » Capacitagdo de técnicos e gestores (0,500)
Areas centrais e de interesse historico (0,11) « Viitalidade do centro (1,000)
Integracgéo regional (0,12) * Consorcios intermunicipais (1,000)
Transparéncia do processo de planejamento (0,12) ¢ Transparéncia e responsabilidade (1,000)
o  Vazios urbanos (0,200)
§ * Crescimento urbano (0,200)
g Planejamento e controle do uso e ocupagéo do solo (0,14) Densidade populacional urbana (0,200)
-8 « indice de uso misto (0,200)
= o Ocupacdes irregulares (0,200)
E * Planejamento urbano, ambiental e de transporte
% Planejamento estratégico e integrado (0,14) integrado (0,500)
o » Efetivagéo e continuidade das agées (0,500)

Planejamento da infraestrutura urbana e equipamentos
urbanos (0,13)

¢ Parques e areas verdes (0,333)
* Equipamentos urbanos (escolas) (0,333)
* Equipamentos urbanos (postos de satde) (0,333)

Plano diretor e legislagao urbanistica (0,12)

* Plano diretor (0,333)
* Legislagéo urbanistica (0,333)
¢ Cumprimento da legislagdo urbanistica (0,333)

Trafego e
Circulagéo Urbana

(0,107)

Acidentes de tréansito (0,21)

 Acidentes de trénsito (0,333)
* Acidentes com pedestres e ciclistas (0,333)
* Prevencéo de acidentes (0,333)

Educagéo para o transito (0,19)

* Educacdo para o transito (1,000)

Fluidez e circulag@o (0,19)

* Congestionamento (0,500)
 Velocidade média do trafego (0,500)

Operagéo e fiscalizagéo de tréansito (0,20)

* Violagdo das leis de transito (1,000)

Transporte individual (0,21)

« indice de motorizagao (0,500)
* Taxa de ocupacéo de veiculos (0,500)

Sistemas de Transporte Urbano

(0,112)

Disponibilidade e qualidade do transporte piblico (0,23)

* Extensdo da rede de transporte piblico (0,125)

* Frequéncia de atendimento do transporte pablico (0,125)

* Pontualidade (0,125)

* Velocidade média do transporte pablico (0,125)

* [dade média da frota de transporte publico (0,125)

« indice de passageiros por quilémetro (0,125)

* Passageiros fransportados anualmente (0,125)

* Satisfagéo do usuano com o servigo de transporte publico
(0,125)

Diversificagido modal (0,18)

* Diversidade de modos de transporte (0,333)
* Transporte coletivo x transporte individual (0,333)
* Modos ndo motorizados x modos motorizados (0,333)

Regulagéo e fiscalizagao do transporte piblico (0,18)

* Contratos e licitagdes (0,500)
* Transporte informal (0,500)

Integracéo do transporte pablico (0,22)

* Terminais intermodais (0,500)
* Integragéo do transporte piblico (0,500)

Politica tanfana (0,19)

* Descontos e gratuidades (0,333)
* Tarifas de transporte (0,333)
 Subsidios publicos (0,333)
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Fonte: Adaptado de Costa (2008).

Para reestruturar os valores do IMUS “geral” para o do IMUS TP, foi feito do
trabalho de Costa (2008), para o trabalho de Maia, (2013), uma redistribuicdo dos
pesos atribuidos para Dominios (PD), Temas (PT) e indicadores (Pl) de acordo com
as hierarquias, conforme apresentado no Quadro 2. Os valores estao entre 0 (zero)

e 1(um).
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No Quadro 2, estido descritas definigdes resumidas de cada indicador. A
coluna “Peso final” é obtida através da multiplicagdo do escore resultante da coleta
de dados, normalizado de acordo com os parametros dados para cada indicador por
meio de tabelas comparativas, pelo peso do Dominio PD, peso do Tema PT e peso
do Indicador PI, ou seja: PD x PT x Pl x Escore normalizado € igual ao peso final PF.

Quando existe a decisdo de avaliar a cidade através do IMUS TP, é
necessario fazer uma caracterizagdo dos dados para entdo serem calculados os
indicadores. Utilizam-se dois critérios: disponibilidade e qualidade. O método é
adaptado do método desenvolvido pela OECD (1999), para analisar indicadores.

Quanto a disponibilidade os dados podem ser classificados em: curto prazo
(CP), médio prazo (MP) e longo prazo (LP), o intervalo considerado para cada
situacéo € respectivamente ao longo do corrente ano, ao longo de uma gestao ou
quatro anos e mais de uma gestao administrativa.

Quanto a qualidade sado classificados em o6timo (O), bom (B) e ruim (R),
decrescendo a confiabilidade do dado, relativo a fonte que ira fornecer.

A andlise é feita individualmente e o resultado € a afirmativa da possibilidade
de aplicagdo do método. Para aplicagcdo do IMUS é necessario que os dados sejam
de boa qualidade e acessiveis e em curto prazo.

A avaliagéo é realizada com apoio de técnicos da propria prefeitura e érgaos
que tenham conhecimento da disponibilidade dos dados.

Recapitulando: antes de decidir aplicar o indice € necessario consultar os
técnicos do municipio a fim de fazer uma prévia avaliagcdo da possibilidade de

obtencao dos dados e sua qualidade.



Quadro 2 - Pesos para DOMINIOS (PD), Temas (PT) e Indicadores (PI) no IMUS-TP
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Pesos adaptados

Indicador Definicdo PD PT PI P i
Acessibilidade ao transporte % da populagdo urbana na area de cobertura. _—
publico 033 4.0a0
T bli % dos veiculos de transporte publico por onibus
Hispotte p(;l dlCO Date Peesoms adaptada para pessoas com necessidades 0,150  0,1000 0,333 0,050
com necessidades especiais especiais.
% da renda mensal gasta com transporte publico
Despesas com transporte 0,333 0,050
. ) % da drea urbana atendida por vias exclusivas ou
Vias para transporte coletivo preferenciais para transporte coletivo por énibus. ~ 0-312 1,000 1,000 0,312
Extensdo da rede transporte Extensdo da rede de transporte publico em relacdo
g s N . 0,125 0,015
publico a extensao total de vias.
Freqiiéncia de atendimento do Freqiiéncia média dos onibus, nos dias uteis e nos 0125 0015
transporte publico periodos de pico. i ’
) % das viagens de transporte coletivo por dnibus
Pontualidade respeitando o horirio. 0, 125 0,0 15
Velocidade média do Velocidade média do transporte piiblico por s
transporte publico onibus. ’ ’
Idade média da frota do Idade média da frota do 6nibus e micro- 0.230 0125 0015
transporte publico 6nibus urbanos no ano de referéncia. T ’ ’
Indice de passageiros por Razdo entre passageiros transportados ¢ a 0125 0015
quilometro quilometragem percorrida por 6nibus. ’ ’
. . Variagdo percentual do niimero de passageiros
apﬁizzlilg;:;?s TS transportados pelos servigos de transporte publico 0,125  0.015
urbano em 2 anos.
Satisfacdo do usudrio com o % da populagdo satisfeita com o servigo de 0125 0015
servi¢o de transporte transporte publico urbano e metropolitano. i ’
Diversidade de modos de Numero de modos de transporte disponiveis na 0333 0032
transporte cidade. Sl e
. - Razdo entre viagens didrias feitas por modos
trans Iz) rte individual coletivos e viagens diarias feitas por modos 0,538 0,180 0,333 0,032
i individuais motorizados.
Mostios fifomplorimdbe 2 Razdo entre viagens didrias por modos néo
R motorizados ¢ viagens didrias por modos 0333 0,032
) motorizados de transportes.
= = .
it e licTinss % dos gontratos de operacdo de transporte publico 0.180 0.500 0,048
regularizados.
Transpoite Clandestifio _Partlclpagiio do transporte clandestino ou 0500 0,048
irregular nos deslocamentos urbanos.
% dos terminais de transporte
Terminais intermodais urbano/metropolitano de passageiros com 0,220 0,500 0,509
integracdo fisica de 2 ou mais modos.
Integragio do transporte Grau de integracgdo do sistema de transporte
g 45 v ; 0,500 0,059
publico publico urbano e metropolitano.
3 T ——
Descontos ¢ gratuidades % dos usuarios do Fransporte publico com 0333 0,034
descontos ou gratuidade do valor da tarifa.
Tarifas de transporte Vaniagio percentual das tarifas comparadaa 0,190 0333 0,034
indices inflacionarios para o mesmo.
Silssidios piiblices Subsidios publicos oferecidos aos sistemas de 0333 0,034

transporte urbano/metropolitano.

Fonte: Diniz, 2017, adaptado de Costa (2008).

Todas as colunas, de valores no quadro, referentes a PD, PT, Pl e P final, tem
que somar 1,0, referencial ideal.
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Conforme o assunto os indicadores sao distribuidos em temas para assuntos
parecidos. Para cada um, a pontuacgao global € 1,0, dividida entre seus indicadores.

Se por acaso algum indicador ndo possa ser aplicado é necessario fazer a
redistribuicdo dos pesos.

Ex: para o Dominio Acessibilidade o primeiro tema, existem trés indicadores
entdo sera 1,0/3 = 0,333. Caso falte um dos trés, se deve readequar 0s pesos,

dividindo s6 pelos outros dois, conforme exemplo abaixo:

Quadro 3 - Pesos originais do IMUS TP.

Acessibilidade ao transporte publico 0,33
Transporte publico para pessoas com necessidades especiais 0,33
Despesas com transportes 0,33

Fonte: Autora

Quadro 4 -. Redistribuicdo dos indicadores dos pesos supondo que o indicador, Despesas

com transportes, nao pode ser calculado.

Acessibilidade ao transporte publico 0,50

Transporte publico para pessoas com necessidades especiais 0,50

Despesas com transportes | e

Fonte: Autora

Apos a escolha da cidade e verificagdo da viabilidade de calculo do indice,
comecga o levantamento dos dados, nos 6rgaos que detém as informacdes. As
diversas areas que compdem os dados demandam uma ampla e extensa pesquisa.

Elaborada a estrutura, comeca a aplicagao dos dados e o calculo individual de
cada indice, que no conjunto dependem de mapas, dados referentes a legislagao
pesquisas de origem destino e outros.

Uma vez coletados os dados, segundo diretrizes indicadas por Costa, (2008),
€ dado inicio ao calculo dos indicadores. Cada indicador tem sua forma propria de
calculo, descrita no apéndice deste trabalho. Uma vez feito o calculo, com a
finalidade de padronizar os dados é feita a normalizagao dos valores obtidos. Os
escores, resultados dos calculos, sdao normalizados através de valores de referéncia
apresentados no apéndice.

Para obtencdo da parcela do IMUS TP, multiplica-se o valor normalizado,

obtido de acordo com os valores de referéncia, pelo peso do dominio (PD), peso do
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tema (PT), e peso do indicador (Pl), ou seja, o valor encontrado x PD x PT x PI =
parcela do IMUS TP, o somatério de todas as parcelas € o valor do IMUS TP, para o
periodo escolhido. Os calculos podem ser feitos com calculadoras cientificas ou
planilha eletrénica.

Os valores de referéncia para normalizagao, baseados em Costa (2008), sao
encontrados em tabelas na memaria de calculo, no apéndice deste trabalho.

A analise dos indicadores pode ser feita em conjunto, utilizando o numero
final o indice de Mobilidade Urbana Sustentavel para o Transporte publico, o IMUS
ou pela classificacdo dos indicadores.

Para facilitar a compreensao da analise e verificar quais os indicadores estéao
em melhor ou pior situagcédo, Costa (2008), elaborou esta classificagao, conforme o

quadro abaixo.

Quadro 5 — Classe dos Indicadores.

COR CLASSE INTERVALO
I Otimo 0,80 A 1,00
Bom 0,60 A 0,80
Regular 0,40 A 0,60
RuimM 0,20 A 0,40
Critico 0,00 A 0,20

Vazio -

Fonte: Autora, de acordo com Costa (2008).

Depois de realizada a classificacdo dos indicadores €& possivel verificar
claramente o desempenho de cada um e fazer uma analise das principais
deficiéncias do cenario proposto. A partir do diagndstico a elaboragcao de propostas
sera mais objetiva principalmente para os itens que obtiveram os piores valores: ruim
ou critico.

O fato da ferramenta ter sido adaptada, para avaliar separadamente o
transporte, mostra a flexibilidade e as possibilidades de uso, o que pode se ressaltar

como uma vantagem . O método ainda permite analise critica dos indicadores como
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fonte até de avaliagao para modificacbes no método como um todo. Sdo associados
no IMUS TP, dados qualitativos quantitativos e mistos.

3.3 METODO

Esta pesquisa, de carater exploratério e qualitativo, foi desenvolvida em oito etapas:

Figura 13 — Sequéncia de etapas da pesquisa.

COMPARATIVO
COMA
CIDADE DE
ANAPOLIS

ALGUMAS ANALISE
REFERENCIAS ME]I;DOEDOS L CAMPINA DO INDICE RECOMEI'E“DA9°ES
SOBRE GRANDE CAMPINA .
MOBILIDADE URBANA AVALIAGAO T COMENTARIOS

VERIFICAGAO
DA IMPRESSAO
DO
USUARIO

Fonte: Autora.

Com base em algumas referéncias sobre mobilidade, acessibilidade e
qualidade do transporte urbano, mobilidade e acessibilidade como requisitos para o
transporte publico urbano sustentavel, seguiu -se para as etapas seguintes:

O conhecimento de varios métodos € necessario para que se faca a escolha
do que mais se adéqua aos resultados que queremos alcancgar. Alguns deles foram
listados com objetivo de escolher o que mais se enquadraria na proposta do estudo.

Quadro 6 - Métodos de avaliagdo da mobilidade urbana desenvolvidos por varios autores.

AUTORES METODOS DE AVALIAGAO DA MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

Costa et al. (2008) | Selegao de indicadores em diversas areas para Brasil e Portugal

Melo, (2004) Indicadores relacionados com uso do solo e estrutura da cidade

ANTP, (2006) Disponibilizou indicadores na internet de varios municipios do Brasil

Criou ferramenta IMUS que dispbe de 87 indicadores de mobilidade urbana
Costa, (2008)
sustentavel

Maia, (2013) Adaptou o m'étc.>do de Cqsta, (2008), restr.ing.indo para a ava’liagéo do
transporte publico, selecionando apenas indicadores especificos IMUS TP.

Fonte: Autora.
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O indice de Mobilidade Urbana Sustentavel para o Transporte publico,
desenvolvido por Costa (2008) e adaptado por Maia (2013) foi a metodologia
escolhida para o desenvolvimento deste estudo. O IMUS TP é adequado pela
facilidade de aplicagao, facil compreensao dos resultados, flexibilidade, analise dos
resultados com possibilidade de comparativos, selecdo de indicadores de baixo
rendimento, e analise de impactos no resultado depois de sanadas as deficiéncias
detectadas pela aplicacédo do indice.

Ao decidir sobre a cidade a ser avaliada foi feita uma caracterizacdo dos
indicadores a fim de saber de modo geral quais os que poderiam ser conseguidos
com qualidade e confiabilidade dos dados e em quanto tempo poderiam ser
disponibilizados. A analise de viabilidade foi feita através de pesquisas e percepgdes
junto aos o6rgaos gestores, sobre a existéncia dos dados, a probabilidade de
disponibilizacdo, a estimativa de tempo para disponibilidade e a credibilidade da
fonte pela qual ele esta sendo oferecido.

De acordo com o método desenvolvido pela OECD (1999), para analise de
indicadores, cujo objetivo era integrar os aspectos ambientais em politicas de
transportes, que foi adaptado por Morais e Silva (2011). O método define quanto a
disponibilidade: curto prazo (CP), médio prazo (MP) e longo prazo (LP), a
distribuicdo dos prazos respectivamente é ao longo do ano corrente, ao longo de
uma gestao administrativa (4 anos) e mais de uma gestao administrativa.

A coleta de dados e calculo do indicador: a fase de coleta de dados foi
baseada em entrevistas e angariagdo de materiais, junto a técnicos, gestores, de
orgaos responsaveis pelo desenvolvimento urbano e sistemas de transportes de
Campina Grande PB, em sitios oficiais da internet e 6rgaos que tenham ingeréncia
no sistema. Através de uma planilha eletrénica, os calculos, da parcela do IMUS TP,
foram realizados de acordo com as diretrizes de Maia (2013).

A area de estudo se constituiu na cidade de Campina Grande, situada no
agreste da Paraiba. A escolha deveu-se a influéncia da cidade na regido, a cidade
de origem da autora, a autora trabalhar na autarquia municipal de transito e
transportes publicos, a Superintendéncia de Transito e Transportes Publicos (STTP).

A analise dos resultados do indice foi feita levando em consideracdo os
indicadores separados referenciando os resultados com a cidade, de acordo com o
escore normalizado. Foi realizado um comparativo entre a cidade de Campina

Grande na Paraiba e a cidade de Anapolis em Goias, através da adaptacdo do
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calculo do IMUS para Anapolis, Morais (2012) e adaptada pela autora para IMUS
TP, com fins de analisar indicadores apenas de transportes para as duas cidades.

Com a finalidade de confirmar os indices calculados no método, com os
usuarios, através da ferramenta do Google, Google forms, foi realizada uma
pesquisa em Julho de 2017, junto a usuarios do sistema de transportes de Campina
Grande, com amostra efetiva de 83 respostas. Considerando que 20% da
populagdo, usa o transporte coletivo, utilizando a calculadora amostral a amostra
representativa € de 65 pessoas. Com o resultado foi feita uma analise, comparando
resultados do indice e as impressdes dos usuarios.

Foi realizada uma simulacdo com o indicador Vias para o transporte publico,
supondo um aumento nas vias exclusivas de transporte sendo realizada uma analise
dos resultados

Nas consideragdes gerais, reflexdes e recomendagdes para trabalhos futuros:
Foi feito um breve panorama geral do Transporte Publico Sustentavel no Municipio
de Campina Grande de acordo com os resultados do IMUS TP e recomendacgdes
para o Transporte Publico Sustentavel no Municipio e ainda podendo ser adotado

para Trabalhos futuros.

4. CAPITULO 3: UTILIZAGAO DO IMUS TP

4.1 RESULTADOS E ANALISES

Inicialmente foi feita a triagem com técnicos da prefeitura de Campina Grande
com relagdo a probabilidade de se obter os dados, qual o tempo e grau de
confiabilidade.

De modo geral, foi avaliado que os indicadores poderiam ser adquiridos de
forma confiavel e em curto prazo, ou seja, para o ano escolhido, exceto os que se
apresentaram vazios.

Para o caso de Campina Grande, foram feitas avaliacdo de viabilidade da
aplicacdo, as coletas de dados, calculo dos escores, normalizacdo dos escores,
classificagao dos indicadores e calculo em planilha eletrénica do valor da parcela do
IMUS TP.
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Encontrada a parcela do IMUS TP, e a partir dela feitas analises, indicagdes
e recomendacdes para a Mobilidade Urbana Sustentavel do municipio.

A coleta de dados foi baseada principalmente em arquivos da
Superintendéncia de Transito e Transportes Publicos (STTP, 2014, 2015), autarquia
municipal responsavel pela gestdo, planejamento e fiscalizagdo do transito e dos
transportes publicos de Campina Grande, Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE, 2014, 2015), Instituto de Desenvolvimento Estadual e Municipal
da Paraiba (IDEME, 2015), Sistema Integrados de Gestao Prefeitura Municipal de
Campina Grande (SIG CG, 2015).

A avaliagdo foi feita de forma retrospectiva, tendo sido escolhido o ano de
2015, quando a cidade recebeu transformacdes significativas para mobilidade
urbana sustentavel, a exemplo, do seu plano de mobilidade, aprovado no inicio do

ano em questao.

4.2 INDICADORES NAO CALCULADOS

Trés indicadores ndo puderam ser calculados para o cenario escolhido, 0 ano
de 2015, em virtude da falta de pesquisa atualizada. Os indicadores nao calculados
para o municipio de Campina Grande foram: Satisfacdo do usuario com o transporte
publico, Transporte coletivo x transporte individual, modos ndo motorizados x Modos
motorizados, que pertencem ao dominio: Sistema de transporte urbano,
respectivamente e Temas: Disponibilidade e qualidade do transporte publico e
Diversificagdo modais, que constam na tabela do IMUS TP como vazio.

O resultado do primeiro indicador nao calculado depende de pesquisa com o
usuario de transporte publico para verificar o percentual dos usuarios que estao
totalmente satisfeitos ou percebem o servico como excelente. Nao foram
encontradas pesquisas que mostrem esse dado especifico.

Para obter o resultado do segundo indicador, ndo calculado, Transporte
coletivo x Transporte individual, teriamos que fazer a razdo entre o numero diario de
viagens na area urbana feitas por modais de transporte e o0 numero de viagens
diarias feitas por modos individuais de transporte motorizado.

Para o dado do modal de transportes 6nibus, temos 1.623,12 viagens dia,
totalizando 35.708,64 viagens no més, no entanto, para o ano de 2015 n&o temos

dados levantados sobre as demais viagens que compdem o calculo.
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Outro indicador néo calculado, vazio, do IMUS TP para Campina Grande, foi
Modos ndo motorizados x Modos motorizados de transporte, seria a razdo entre o
numero diario de viagens na area urbana feitas por modos nao motorizados de
transporte e o numero diario de viagens feitas por modos motorizados de transporte,
nao foram encontradas informagdes.

Deveriam constar deslocamentos a pé, automdveis, ciclomotores, taxi,
mototaxi, bicicletas, transporte alternativo e outros.

Sem dados para esse indicador ficam inviaveis projetos de dimensionamento
de vias, controle de fluxos, sinalizacdo, frota de transporte, itinerarios, quadro de
horarios, hierarquia viaria e dezenas de acdes dentro da mobilidade e transporte que

necessitam de estudos precisos para otimizar espacgo, tempo e orgamento.
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4.3 INDICADORES CALCULADOS

O quadro 7 , obtido, apresenta indicadores calculados, os escores

normalizados para cada indicador e a parcela do IMUS TP.

Quadro 7 - Resultados do IMUS TP — 2015. (Escores normalizados, multiplicados pelos

respectivos pesos).

INDICADORES N Esco.res Pa(ri(‘:)ela
ormalizados IMUS TP
1. Acessibilidade ao transporte publico 0,901 0,04505
2. Transporte publico para pessoas com necessidades especiais 0,550 0,02750
3. Despesas com Transportes 0,979 0,04895
4. Vias para transporte Coletivo 0,001 0,00031
5. Extensédo da rede de Transporte Publico 0,652 0,01154
6. Frequéncia no atendimento 0,871 0,01541
7. Pontualidade 0,727 0,01769
8. Velocidade média do transporte publico 0,407 0,00720
9. Idade média da frota de transporte publico 0,712 0,01260
10. Indice de passageiro por quildmetro 0,000 0,00000
11. Passageiros transportados anualmente 0,250 0,00442
12. Satisfagao do usuario com o servigo de transporte publico VAZIO 0,00000
13. Diversidade de modos de transporte 1,000 0,09684
14. Transporte coletivo x transporte individual VAZIO 0,00000
15. Modos motorizados x modos n&o motorizados VAZIO 0,00000
16. Contratos e licitagdes 1,000 0,04842
17. Transporte Clandestino 0,250 0,01211
18. Terminais Intermodais 0.000 0,0000
19. Integragéo do transporte publico 0,500 0,02959
20. Descontos e gratuidades 0,750 0,02556
21. Tarifas de Transporte 0,660 0,02249
22. Subsidios publicos 0,250 0,00852
PARCELA DO IMUS TP 0,43420

Fonte: Autora.

Apds a normalizagdo dos indicadores, a fim de fazer uma verificagdo de
quais indicadores se encontravam em pior situacao, foi feita uma classificacdo de
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acordo com seu escore normalizado. O quadro inclui ainda a op¢ao “Vazio”, para os

indicadores nao calculados durante o processo. As cores, classe e intervalos

referem-se a classificacdo apresentada anteriormente no quadro 5.

Quadro 8 :Classificacado de indicadores pelo valor do escore normalizado

DOMINIO TEMA INDICADORES VALOR ESCORES NORMALIZADOS
1. Acessibilidade ao transporte plblico 93,14%
- Acesso ao
Acessibilidade | - "ot o | 2. Trans. piblico para pessoas com necessidades especiais 55%
3. Despesas com Transportes 5,68%
Infraestrutura %ggf::g::;go 4. Vias para transporte Coletivo 0,072
5. Extenséo da rede de Transporte Publico 69, 65%
6. Frequéncia no atendimento 17,33 min _
Disponibilidade | 7. pontualidade 92,0%
e
Qualidade 8. Velocidade média do transporte publico 17,74 km/h
do 9. Idade média da frota de transporte publico 5,11 anos
Transporte -
Publico 10.indice de passageiro por quildémetro 1,88 P/ km
11. Passageiros transportados anualmente -6,37% _
S\s;ema 12.satisfagdo do usuario com o servigo de trans. publico VAZIO
e
Transporte 13.Diversidade de modos de transporte 7 ou mais
Piblico Dweﬁc:zc;?gao 14 _Transporte coletivo x transporte individual VAZIO
15.Modos motorizados x modos n&o motorizados VAZIO
Regulagdo e 16.Contratos e licitagdes 100%
Fiscalizagao 17.Transporte Clandestino Expressiva
Integragéo 18 Terminais Intermodais NAO
Trans. Publico |49 jnegragso do transporte publico Temporal
20.Descontos e gratuidades 20,56%
Politica
o 0,
Tarifaria 21.Tarifas de Transporte 91%
22 _Subsidios publicos 1SS ;

000 010 020 030 040 050 060 0,70 0,80 090 1,00

Fonte: Autora, baseado na classificagéo de indicadores de Costa (2008).

Dos vinte e dois indicadores classificados cinco foram classificados como

“Otimo”,

cinco como “Bom”,

trés como “Regular’,

trés

como “Ruim”, trés como

“Critico” e trés como “Vazios”, para os que nao foram encontradas informagdes. Os
indicadores que estao incluidos na classificagao “Critico” pertencem ao dominio de
Infraestrutura e tema a Distribuicdo da Infraestrutura de Transporte publico e
dominio Sistema de Transporte publico, que tem dois temas classificados como
criticos: Disponibilidade e qualidade do Transporte e Integracdo do Transporte
Publico.

Foi possivel calcular 19 dos 22 indicadores propostos pelo IMUS TP,

perfazendo um percentual de 86,36%, do total. Devido a existéncia de valores
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qualitativos é necessaria a normalizagdo dos escores de acordo com os valores de
referéncia descritos no apéndice A. Os valores de ponderacao dos indicadores nao
calculados foram redistribuidos, seus pesos, entre os do mesmo tema, conforme

exemplo apresentado nos quadros 3 e 4, tendo por base que a somatoria € sempre

um.
Quadro 9 - Distribuicdo completa pelo percentual.
Variagéo do indicador Quantidade Percentual

1,00 2 9,1%
0,70-10,99 6 27,3%
0,40 - 0,69 5 22,7%
0,01-0,39 4 18,2%
0,00 ou Vazio 5 22,7%

Fonte: Autora, adaptado de Costa (2008).

O resultado do IMUS TP, para Campina Grande, foi abaixo do valor mediano,
0,434, de uma escala de 0 a 1, um indice ruim para uma cidade cujas metas para o
crescimento da mobilidade urbana sustentavel, foram sacramentadas através de um
plano de mobilidade que se transformou em lei e reine um arsenal de elementos

que favorecem a implementacao das suas diretrizes.

4.4 AS DIMENSOES DA SUSTENTABILIDADE NA MOBILIDADE URBANA DE
CAMPINA GRANDE

O IMUS TP apresenta as trés dimensdes da sustentabilidade: econdmica,
ambiental e social. Embora existam os trés dominios, aqui faremos uma analise por
tema.

O Dominio, Sistema de Transporte Publico, abrange dezoito temas, o de
Acessibilidade, trés temas e Infraestrutura apenas um. A analise por tema sera feita
utilizando a parcela do IMUS TP. Conforme figuras 4 e 5.

1. O indicador “Acessibilidade ao Sistema de Transportes”, apresentou um
otimo desempenho, a cobertura espacial € muito boa, embora no mapa se observem

vazios.
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Figura 14 - Cobertura espacial das linhas de 6nibus, Campina Grande PB, detalhe buffers

Fonte: Google,STTP, IBGE, UFCG,Nunes,2017.

Os vazios que aparecem no mapa, de acordo com cada bairro tém suas
particularidades.

Os bairros, Cuités, Jardim Continental e Bairro das Nacgbes, n°(1,2 e 3),
respectivamente, possuem baixa demanda de transportes, apresentam areas com

caracteristicas rurais e problemas de infraestrutura.
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Partes do Jardim Tavares e Castelo Branco, n°(4 e 5), respectivamente, sdo
desabitadas com caracteristicas rurais, e com questdes de topografia e
infraestrutura. Ambos fazem parte do segundo anel viario, através da Av. Dr.
Tavares que deve atravessa parte da zona leste da cidade quando estiver concluida.

No bairro de Monte Castelo n°(6), a existéncia de corregos, pouca demanda e
condicdes adversas de infraestrutura e topografia.

No bairro da Vila Cabral n°(7), a parte vazia refere-se a terrenos proximos a
BR 230, sem nenhum tipo de demanda para transporte.

No bairro Distrito Industrial, n°(8), as industrias que estado dentro das lacunas
sao assistidas com horarios especiais de acordo com a demanda.

No bairro do Velame, n°(9), os vazios referem-se a area do Aeroporto
Presidente Jodo Suassuna e cemitério Campo Santo Parque da Paz. A area
industrial € atendida pelo sistema de 6nibus da cidade em horarios especificos, por
conta da baixa demanda, algumas empresas séo atendidas por fretamento.

No Bairro Acacio Figueiredo, n°(10), as areas que aparecem vazias sao as
que compdem o Riacho de Bodocongd, que possui grande parte canalizada, mas no
bairro segue curso natural.

Os Bairros Trés Irmas, Bairro das Cidades e Serrotdo, n°(11,12 e 13),
respectivamente, fazem parte de um grande eixo de expansao imobilidria da cidade,
possuindo grandes conjuntos habitacionais e muitos loteamentos, que no ano de
2017, ja estdo, em um bom percentual consolidados, exigindo uma demanda mais
acentuada de transportes que ao longo dos ultimos dois anos vem sendo
implantada, embora com alguns aspectos negativos para o sistema de transportes
em virtude do espraiamento da cidade.

Os bairros, n°(1 e 14), Novo Bodocongo, Cuités, respectivamente, e Araxa,
(que faz parte do segundo anel viario), nas areas nao atendidas possuem baixa
demanda de passageiros, com expectativa de crescimento, porém, com problemas
de infraestrutura, impossibilitando a viabilidade em curto prazo de implantacao do
transporte coletivo por 6nibus, causando graves problemas para a qualidade de vida
dos habitantes da regiao que tem que percorrer grandes distancias para acesso ao
transporte, conforme relato de moradores.

O Bairro Universitario, n°(15), tem duas areas nao assistidas, uma com baixa
demanda, outra com demanda, os prédios residenciais na area, porém com

problemas de infraestrutura.
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O Louzeiro, n°(16), em quase toda sua extensao é area de preservacao, foi
transformada em um parque municipal o Parque Municipal do Louzeiro.

Os bairros Malvinas, Dinamérica e Santa Cruz n°(17,18 e 19),
respectivamente, possuem pequenos vazios de atendimento causados, pela falta de
infraestrutura das vias.

No bairro do Tambor n°(20), os vazios que aparecem sao referentes ao curso
do Riacho das Piabas que atravessa a cidade com boa parte canalizada, devendo
ser feita a continuagcdo, melhorando assim as conexdes da area para o transporte
publico.

2. O indicador “Transporte Publico para pessoas com necessidades
especiais”, atingiu um nivel mediano. A partir de 2015, deve melhorar e atingir
niveis mais altos, visto que a troca dos veiculos apos o ano de 2015 esta sendo
feita, de forma progressiva e a medida que o veiculo que esta registrado no sistema
alcance seis anos de vida util, o novo, tem a obrigatoriedade de ser dotado de
sistema de acessibilidade.

Em um questionamento sobre esse indicador € importante ressaltar que a
acessibilidade do sistema deve se comportar como um conjunto, aparecendo como
tecnologia embarcada, mas também, no caminho de acesso ao 6nibus, através de
pontos e abrigos bem sinalizados, de calgadas bem tratadas, todos dotados de
informacdes legiveis e amplamente divulgadas para uma compreensao geral do
usuario.

3. O indicador “Despesas com Transporte”, apresentou desempenho
tendendo para étimo. Ele se refere a parcela mensal pessoal ou do domicilio gasta
com transporte publico.

Os dados do IBGE, (2015) foram disponibilizados através do Sistema
Integrado de Gestdo, SIG, do municipio, na pasta dados socioecondmicos, mapa
dos bairros, que contém o perfil dos cidaddos detalhado por bairro. Os valores
calculados atingem taxa pouco maior que 5%, ou seja, abaixo de 6% conforme a
legislagdo toma como parametro para gastos com transportes, por parte do
trabalhador.

4. O indicador “Vias para Transporte Coletivo”, obteve um resultado Critico,
tendo em vista que Campina Grande possui poucos km de vias exclusivas, o que
causa um efeito bastante negativo nos resultados gerais para o sistema de
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transportes do municipio. A Figura 15 mostra as duas areas da cidade que possuem

corredores de transporte, Av. Gilé6 Guedes e Av. Marechal Floriano Peixoto.

Figura 15 : Vias exclusivas para transporte coletivo em Campina Grande PB.

LEGENDA
I AV. MARECHAL FLORIANO PEIXOTO
I Av. GILO GUEDES

ESCALA
500
1000 [} 1000 2000 3000

Fonte: STTP, adaptado por Nunes, 2017.

5. O indicador “Extensdo da rede de Transporte Publico”, alcangou um bom
desempenho, ela cobre um consideravel percentual das vias de Campina Grande,
estando esse indicador ligado também ao acesso do usuario ao transporte.

6. O indicador “Frequéncia do Atendimento do Transporte Publico”, atingiu
um otimo desempenho, podendo atingir niveis ainda mais altos tendo em vista que
no calculo foram retiradas apenas as linhas distritais. Foram considerados os
grandes percursos que interferem negativamente no dado e as superposi¢cdes de
linhas que podem beneficiar a frequéncia.

7. O indicador “Pontualidade”, é a relagao entre as viagens programadas e as
viagens efetuadas. E um indicador bom do sistema, no entanto, exige um
monitoramento rigoroso para manter os niveis de qualidade, podendo ser melhorado

com acgdes conjuntas dos orgaos gestores e das operadoras. As falhas na
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frequéncia podem estar relacionadas com congestionamentos, manifestagdes,
infraestrutura, interdicbes e até mesmo a retirada dos veiculos momentaneamente
de circulacéo.

8. O indicador “Velocidade Média do Transporte Publico”, é regular, podendo
estar sujeito a picos para mais ou para menos, dependendo das condi¢cdes de
transito. Possui bastante potencialidade tendo em vista que varias agdes podem
influenciar na velocidade média, desde decisdes operacionais quanto, decisdes
estruturais para as vias, equipamentos tecnoldgicos e muitas outras.

9. O indicador “Idade Média da Frota”, obteve bom desempenho, a idade
calculada é de 5,11 anos, podendo ser mais um indicador com possibilidade de
melhorar no sistema de transportes publico, em virtude das trocas de veiculos ja

previstas nos contratos de licitacdo, das concessoées. Figura 16.

Figura16 - Idade média da frota ano 2015

IDADE MEDIA DA FROTA(ANOS)

7,16

M FROTA

B 1 Empresa Nacional
B 2 Empresa Cabral

[ 3 Empresa Transnacional
B 4 Empresa Cruzeiro
[ Idade Média Frota

Fonte: AUTORA.
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10. O indicador “indice de Passageiros por Quilémetro”, razdo entre
passageiros transportados e a quilometragem percorrida por 6nibus apresentou um
numero critico, 1,88, passageiros por quilometro, reflexo da queda da quantidade de
passageiros, e das grandes extensdes das linhas pelo espraiamento da cidade.

11. O indicador “Passageiros Transportados anualmente”, &€ a variagao
percentual do numero de passageiros transportados pelos servigos de transporte
publico urbano em dois anos. O indice foi calculado tomando como referéncia os
anos de 2014 e 2015. Fazendo o calculo, foi constatado que de um ano para outro
houve um decréscimo de 25% do numero de passageiros transportados,
configurando um desempenho ruim, essa queda, segundo técnicos da prefeitura tem
varias causas, uma delas foi o alto indice de desemprego no periodo, chegando a
8,4%, segundo dados do IBGE, (2015).

O desemprego, além de tirar o trabalhador formal do consumo do servigo
diario, ainda pode gerar demanda de transporte clandestino como fonte de renda
para o desempregado.

O aumento da frota de automoveis particulares, também pode ser uma das
causas, em 2015, foi de 2,81%,segundo dados do IBGE (2015), ou seja, a entrada
de mais de quatro mil veiculos particulares.

A entrada de novos veiculos na cidade pode influenciar de duas formas na
queda da demanda de passageiros: a ida para o transporte proprio, ndo utilizando
mais o transporte coletivo e o adensamento dos corredores que afetam a
operacionalidade do transporte, que com atrasos, por conta dos congestionamentos,
perde passageiro.

12. O indicador “Satisfacdo do usuario com o servigo de transporte publico”, é
relativo ao percentual da populagao satisfeita com o servigo de transporte publico
urbano. Ndo foram encontrados dados que determinem o percentual, na faixa de
exatidao exigida pelo método, consideramos o indicador vazio.

O percentual ndo pode ser verificado. No entanto, Brito (2015, p. 21), em
estudo sobre a percepgao dos usuarios a respeito do servigo de transporte publico
em Campina Grande, apresenta como resultado, que o usuario do servico de
transporte por 6nibus em Campina Grande mostra um elevado nivel de insatisfacao
com o servico. Porém, ndo consta a porcentagem de usuarios que estao

extremamente satisfeitos com o sistema.



59

Foi verificado apenas para discussdo, em questionario online, utilizando a
ferramenta do Google, Google Forms, aplicado pela autora, em julho de 2017, que
ainda nao houve alteragao do resultado verificado por Brito.

O resultado confirma que o sistema é deficiente em satisfazer aos anseios
lancados pelo cliente. Sdo 54,4%, que estdo com menos de 25% de satisfacdo com
o sistema, 14,5% para os que estao 75% satisfeitos, 28,9%, para os que estdo 50%

satisfeitos e 1% para os que estao 100% satisfeitos.

Figura 17 - Resultado para indicador Grau de Satisfagdo do Usuario com o Transporte

Publico.

@ 100% satisfeito
@ 75% satisfeito
A0% satisfeito

@ Menos de 25% satisfeito com o
sistema

Fonte: Relatério Google Forms.

O resultado mostra que melhoras ainda nao sao percebidas pelos
usuarios do sistema.

13. O indicador “Diversidade de modos de transporte”, numero de modos de
transporte disponiveis na cidade, apresentou bom desempenho. A cidade de
Campina Grande possui sete tipos de modais de transporte definidos: a pé, bicicleta,
automovel, taxi, mototaxi, e dnibus. Existem especula¢des para introduzir o modo
ferroviario, aproveitando a malha desativada, que de acordo com resultado de
estudos realizados pelo 6rgao de transito, do municipio continua com viabilidade de
uso em alguns trechos. No entanto € importante ressaltar os altos custos de
implantacdo de sistemas ferroviarios e a necessidade de altas demandas de
passageiros, para compensar os investimentos.

O fretamento, introduzido no municipio por Lei 2.783 de 25 de novembro de
1993, ndo estd ainda, totalmente regulamentado se constituindo em um forte

concorrente para o transporte publico que perdeu muitas demandas com a
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introdugédo de “rotas de fretamento” para o transporte de funcionarios de grandes
empresas da cidade.

14. O indicador “Transporte coletivo x Transporte individual”, razdo entre
viagens diarias feitas por modos coletivos e viagens diarias feitas por modos
individuais motorizados, ndo pdde ser calculado, vazio, pela inexisténcia de uma
pesquisa atualizada para obter informacdes. E primordial a pesquisa para o
desenvolvimento de uma Matriz Origem Destino atualizada, pensando que no futuro
esse indicador possa ser calculado com bastante precisao.

15. O indicador “Modos ndo motorizados x modos motorizados”, razao entre
as viagens diarias por modos ndo motorizados e viagens diarias por modos
motorizados de transporte, ndo pdde ser calculado pela inexisténcia de dados
atualizados, precisos, demandando a necessidade de uma pesquisa que contemple
esse indicador para a cidade.

16. O indicador “Contratos e Licitagbes”, percentuais dos contratos de
operacgao de transporte publico regularizados. No municipio de Campina Grande a
partir de 2015 o Sistema de Transporte Publico é operado pelos consorcios Santa
Maria, composto pela empresas A. Candido & Cia. Ltda. (Nacional) e pela Viagao
Santa Rosa Ltda. (Cabral), que explora as areas Norte — 01 e Oeste — 03, incluindo
o Distrito de Sao José da Mata e Santa Verbdnica, composto pelas empresas
Nacional de Passageiros Ltda. (Transnacional) e Verdnica Salete de Transportes
Ltda. (Cruzeiro), opera na area Sul - 02, que tem compromissos a curto, médio e
longo prazo de com base em planejamentos, aperfeigcoar o sistema. O indicador
atingiu grau maximo, tendo em vista que o sistema € 100% licitado. Os vencedores
do processo de licitacao 2.01.001/2014 poderao atuar por 15 anos.

17. O indicador “Transporte Clandestino”, participacdo do Transporte
clandestino ou irregular no municipio, alcangou classificagdo ruim em Campina
Grande. A STTP ¢é o principal 6rgao responsavel pela fiscalizagdo do transporte
clandestino no municipio.

Segundo técnicos da prefeitura € uma das principais causas da queda de
passageiros do sistema de transporte publico, por entrar com grande quantidade de
veiculos em horarios de picos em viagens “quase” individualizadas, porta a porta,
com tarifas abaixo das praticadas pelo transporte oficial.

A concorréncia é extremamente desleal, visto que em dias e horarios com

menores demandas geralmente n&o estdo presentes, ndo percorrem trajetos
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predefinidos, podendo desviar rotas a qualquer obstaculo encontrado, ndo estéo
sujeitos a encargos trabalhistas, os veiculos n&o sdo submetidos a vistorias
regulares e muitas outras questdes que n&o viabilizam o transporte publico frente ao
nao credenciado.

O Cddigo de Transito Brasileiro, CTB, no seu artigo 231, VI, prevé
penalidade para a pratica de transporte remunerado clandestino, como multa e
medida administrativa, retencdo do veiculo. A lei municipal N° 4.417 de Maio de
2006, dispde sobre o transporte clandestino, apresentando penalidades para sua
pratica, multa de 20 UFCG, (Unidade Fiscal da Prefeitura Municipal de Campina
Grande) que custa em valores atuais, cerca de R$50,00(Cinquenta Reais).

Os prejuizos dessa atividade sado inumeros, sendo imperiosa a adogao de
medidas para dar cumprimento a lei.

Desde 2013, mais intensamente, 6rgaos relacionados ao transporte coletivo
organizados pelo Comité de Defesa do Transporte Publico Legal de Campina
Grande, Comtraslegal, Policia Civil, Militar e a Superintendéncia de Transito e
Transportes Publicos (STTP), buscam solu¢gdes para o combate ao transporte
clandestino no municipio.

18. O indicador “Terminais Intermodais”, percentual dos terminais de
transporte urbano de passageiros com integragao fisica de mais de dois modos.

A cidade possui dois terminais de transporte urbano, um situado na zona
Oeste, Terminal Malvinas, aberto, que ainda nao funciona plenamente e outro
terminal, situado no centro da Cidade, ao lado do Parque Evaldo Cruz, no Largo do

Acude Novo.

Figura 18- Terminal de Integragdo, Largo do Agude Novo, Parque Osvaldo Cruz.

Fonte: Click PB



Figura 19 - Terminal de integracéo das Malvinas

Fonte: Nunes, 2015.
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Os terminais nao possuem integragao intermodal. O terminal do centro possui

integracao intramodal, fazendo conexao apenas entre os 6nibus e suas linhas.

Figura 20 - Localizagdo dos terminais de integragao do Municipio de Campina Grande PB.

Fonte: Nunes, 2017.
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O desempenho do indicador é ruim porque embora existam os espacos
fisicos a cidade nao possui diversificacdo de modais de transporte coletivo
integrando.

Com a inauguracao do novo Terminal Rodoviario Argemiro de Figueiredo em
1985, “Rodoviaria Nova”, o Terminal Cristiano Lauritzen, “Rodoviaria Velha”,
localizado no centro da cidade, continuou a operar, dessa vez com Onibus
rodoviarios advindos da Regidao Metropolitana de Campina Grande, composta por 23
cidades, alguns com autorizagado para conduzir passageiros em Campina Grande, a
Ex: dos advindos da cidade de Queimadas

19. O indicador ‘Integracdo do transporte publico”, refere-se ao grau de
integracado do sistema de transporte publico. No sistema de transporte do municipio
€ praticada a integracao fisica em terminal fechado, para o mesmo modo de
transporte, intramodal. E praticada a integracéo temporal®, atualmente, apenas na
inter area Sul — Oeste, 245, que possui um tempo de integragdo de uma hora. Por
percorrer 43,96 km, 87 ruas e ter a possibilidade de integrar com 22 linhas tém uma
boa abrangéncia na cidade. A classificacdo para esse indicador é regular.

20. O indicador “Descontos e gratuidades”, percentuais dos usuarios do
transporte publico com descontos ou gratuidades do valor da tarifa. No ano de 2015
o percentual de descontos e gratuidades para usuarios do transporte chegou a
20,56%, um bom desempeno para o indicador, um percentual consideravel de
pessoas que possuem gratuidade no sistema refere-se a pessoas com mobilidade
reduzida e surdas, amparadas pela Lei Municipal 5.268/2012, Decreto 5.296/2004 e
Portaria Interministerial 003/2001. Os idosos embora tenham gratuidade ndo sao
contabilizados no calculo por nao passarem pela catraca.

No sistema de Campina Grande, que ndo possui subsidios externos, toda
gratuidade é paga pelo usuario pagante do sistema, sendo este indicador
contabilizado par a o custo da tarifa, 0 que onera no momento do reajuste.

21. O indicador “Tarifas de Transporte”, variagao percentual dos valores de
tarifa de transporte publico urbano para um periodo de analise, comparada a indices
inflacionarios para o mesmo periodo. O indicador apresentou bom desempenho ja

que o calculo e analise demonstraram um aumento inferior ao indice de referéncia.

ZA integracdo temporal € uma opcao adicional ao sistema existente, através da qual o usuario pode
trocar de 6nibus, sem pagar uma nova passagem, desde que se passe na catraca do d6nibus seguinte
dentro de um determinado periodo de tempo.
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A metodologia adaptada por Maia (2013) sugere o calculo do indicador
através do indice Nacional de Precos ao Consumidor Amplo, (IPCA), o indice
calculado pelo IBGE, desde 1980, se refere a familias com rendimento mensal de 1
a 40 salarios minimos, de qualquer que seja a fonte dos rendimentos e leva em
consideragdo para o calculo, inumeros produtos e servigos: alimentacao,
comunicagao, despesas pessoais, educacao, habitacdo, transportes saude, dentre
outros.

E calculado para as principais regides metropolitanas do pais inclusive para
Fortaleza que era o municipio e regido avaliados no estudo base.

Com o intuito de avaliar por um indicador o mais préximo possivel da
realidade do campinense e nao existindo o calculo para a cidade de Campina
Grande, segundo consulta telefénica ao IBGE PB, em maio de 2017, buscamos o
indice de Precos ao Consumidor de Jodo pessoa, IPC, calculado pelo Instituto de
Desenvolvimento Municipal e Estadual (IDEME). O IPC Jo&do Pessoa avalia varios
itens inclusive despesas com transportes. O IPC, Jodo Pessoa, fechou 2015 com
uma taxa de 12,15%.

Ainda com o mesmo objetivo, de avaliar o mais proximo possivel da realidade
local, calculamos a média do IPCA, para indices avaliados das capitais do Nordeste:
Salvador, Recife e Fortaleza. O resumo do IPCA médio das capitais do Nordeste
para 2015 foi de 10,48%.

A tarifa do transporte publico em 2015 foi reajustada duas vezes, em fevereiro
e em julho acumulando uma taxa de 9,52%, ou seja, considerando qualquer um dos
dois indices, a tarifa se manteve abaixo dos indices para o periodo, configurando um
bom desempenho do indicador.

A tarifa cobrada no municipio € unica, inclusive para as linhas distritais, sem
nenhum subsidio externo. O modelo de calculo da tarifa segue metodologia proposta
pela Empresa Brasileira de Transportes, antigo Grupo Executivo de Integracédo da
Politica de Transportes (GEIPOT), proposta em 1982 e revista em 1993.

22. O indicador “Subsidios Publicos”, analisa os subsidios publicos oferecidos
aos sistemas de transporte urbano metropolitano. O municipio de Campina Grande
nao possui nenhum tipo de subsidio externo para sua tarifa, ou seja, o usuario é o
responsavel pela remuneracao dos servigos, com excecao do beneficio que atende
aos empregados da economia formal. A questdo do custo da tarifa se agrava
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quando se verifica uma tendéncia de aumento de trabalhadores informais, que nao
possuem beneficio nenhum da tarifa, pagando integralmente o “custo do sistema”.
O modo como o sistema opera, sem subsidios externos, transfere todos os

custos de integralmente aos usuarios pagantes.

4.5 FATORES QUE AFETAM O TRANSPORTE E A MOBILIDADE URBANA DE
CAMPINA GRANDE

Observando o resultado da classificacdo dos indicadores do IMUS TP, dois
dos trés que se apresentaram criticos sao relativos ao sistema de transporte publico
coletivo e um a infraestrutura.

Embora integrados, os indicadores apresentam possibilidades de aumento
com solucdes partindo de diversas instancias e setores do poder publico, com
prazos e custos também diferenciados.

As questdes de infraestrutura na cidade comprovadamente bloqueiam a
racionalizacado do transporte. Uma base de vias e acessos é fundamental para que
se conceba um planejamento de transportes na cidade.

Em Campina Grande, projetos importantes, como o do segundo anel viario
ainda ndo foram concluidos e inviabilizam o desvio do transito de passagem
principalmente do lado leste e norte da cidade, contribuindo para que os

deslocamentos continuem, sem necessidade, tendo uma estrutura radial.
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Figura 21 -. Segundo anel viério.
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Fonte: STTP, 2017.

A conclusdao de canais da zona oeste e outros entraves bloqueiam as
possibilidades de se montar mais estruturas de binarios que desafogam trechos
utilizados pelos 6nibus e chega a influenciar na sua velocidade operacional, como o
caso ja sentido pelos técnicos, da Rua Aprigio Pereira Nepomuceno com Pedro

Otavio, na sequéncia, Rua Gasparino Barreto, que ja houve uma sensivel melhora.
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Figura 22 — Binario implantado nas Ruas Aprigio Nepomuceno e Pedro Otavio de Farias

IO R. Pedro Otavio de Farias Leite

Fonte: Google earth. Fotos, Astrogildo Pereira (STTP).

A existéncia de poucas vias preferenciais para o transporte publico, um
indicador de extrema importancia para transportes, influencia em varios outros
indicadores, do sistema como: velocidade, pontualidade, estas questbes acabam
refletindo na escolha de outras formas de deslocamentos gerando uma cadeia de
acontecimentos que envolvem queda do indice de Passageiros por Quilémetro, IPK,
aumento do transporte clandestino, aumento de custos operacionais e fatalmente
aumento do custo das tarifas.

Em uma simulagdo de resultado, adotando alguns outros corredores como
preferenciais a exemplo: a Av. Juscelino Kubitscheck, o trecho a partir da Av.
Presidente Jodo Pessoa, indo para Av. Arrojado Lisboa até a rotatoria da
Universidade Federal de Campina Grande, juntamente com um trecho da Getulio
Vargas até a Rua Montevidéu, Av. Almirante Barroso, conseguiriamos duplicar a

area em km?2, melhorando o indicador.
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Figura 23 - Localizacdo das ruas sugeridas para simulagdo dos novos corredores de

transporte.

UFCG ’

TERMINAL
CENTRO

LEGENDA

mmmmm R. APRIGIO VELOSO

AV. GETULIO VARGAS
msssmm AV. ALMIRANTE BARROSO
s AV. JUSCELINO KUBITSCHECK

ESCALA

500
T —
1000 0 1000 2000 3000

Fonte: Nunes, 2017, adaptado pela autora.

Essa medida elevaria o indicador de vias, que passaria a influenciar na
frequéncia, que consideramos para efeito de simulagao, diminuiria de 17,33 minutos
para 15,00 minutos, o que € perfeitamente possivel, visto que, hoje temos
corredores com tempos muito menores em alguns trechos. Com esses indicadores
associados obtendo escore maximo para o indicador de frequéncia, sem aumento de
frota, ja chegariamos a linha média do IMUS TP, chegando a 0,50 de indice.

A velocidade média seria outro indicador alterado com o aumento das vias
preferenciais, considerando que a velocidade aumente de 17,14 km/h para 20 km/h,
aplicando a frequéncia de 15minutos, chegariamos a 0,51 de indice IMUS TP,
comprovando assim a interligacdo das acg¢des dentro da mobilidade urbana

sustentavel para o transporte publico e a flexibilidade do método que permite
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acompanhamento continuo e possibilidade de priorizar a execucdo de acgdes que
alterem positivamente o indice com 0s menores prazos e custos.

o sudoeste A tendéncia de espraiamento da cidade eleva o custo do
transporte publico, que deve se distribuir por trechos alternados, fracionando os
recursos. A figura mostra o esquema das principais vias da cidade e os vetores de
crescimento da cidade, apontando para o eixo de maior expansao.

Figura 24 - Esquema dos principais eixos de vias da cidade e vetores de crescimento.

Fonte: Relatério Campina Grande, 2035. Desenho urbano conceitual, Cidade e Tendéncias

de Crescimento.

A implantacdo de modais diferenciados no sistema e suas integracdes
contribuem para o aumento do indice de mobilidade urbana sustentavel, como ja
visto.

A bicicleta € uma das viabilidades encontradas para intermodalidade em
Campina Grande, tendo em vista, que ja sdo contabilizados na cidade muitos
deslocamentos e muitas linhas de desejos dos usuarios, para o modal.

Na zona oeste, onde se concentram bairros populosos da cidade existe um
trecho de 4.800m de ciclovia implantado, tendo esta area da cidade potencial para
estruturar uma grande rede de integracdo. Em setores pontuais da cidade

observamos pequenos trechos de ciclofaixas. Recentemente foi inaugurado um
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trecho na Av. Almeida Barreto e atualmente ao longo da Av. Manuel Tavares esta
sendo implantado um trecho de ciclovia que inicia no Viaduto da Av. Marechal

Floriano Peixoto, até a rotatéria da BR 104.

Figura 25 - Foto ciclofaixa da Av. Almeida Barreto.

Fonte: Elaine Rodrigues. STTP

Devem essas demandas ser confirmadas através de pesquisas para um
planejamento adequado. Em 2014, através de pesquisas desenvolvidas pela STTP,
foram identificadas rotas de deslocamentos para atividades casa/trabalho e vice
versa. O PlanMob(2015), apresentou uma proposta de ciclovias para Campina

Grande a partir das rotas identificadas na pesquisa realizada.



Figura 26 — Proposta de rotas cicloviarias.
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Como questdes operacionais, deve se combater na cidade incessantemente o

transporte clandestino, sendo o poder publico obrigado a coibir a atuagcéo dessa

pratica na cidade através de fiscalizacbes que integrem os setores de transito e

transportes.

Os indicadores que nao puderam ser calculados, por nao termos obtido dados

integrais para o periodo avaliado, mesmo assim, podem contribuir para a melhoria

da mobilidade sustentavel para o transporte no municipio, na medida em que se

demonstra a necessidade continua de desenvolvimento de banco de dados, com o

maximo de informagdes possivel, com objetivo de embasar o planejamento e acdes

que definidas com o maximo de conhecimento das variaveis em questdo, tendem a

serem bem sucedidos.
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4.6 IMPRESSOES DOS USUARIOS SOBRE O TRANSPORTE PUBLICO EM
CAMPINA GRANDE

A participacao de todos é importante para construgdao de um planejamento
sustentavel. Nessa linha além da aplicacdo do método IMUS TP,foi lancado
questionario com cinco perguntas, que estdo no apéndice, através da ferramenta do
Googleforms, julho de 2017. Foram obtidas 83 respostas. A amostra minima
calculada foi de 65 respostas, através de calculadora amostral, considerando que
20% da populagao utiliza o transporte publico.

As perguntas relativas a alguns indicadores que formam IMUS TP foram
selecionadas de forma que pudessem refletir a visdo e influéncia dos indicadores
selecionados pelo método no dia a dia.

O objetivo foi confrontar mesmo de forma preliminar, as impressdes dos
usuarios e consumidores do servico de transporte coletivo e confronta-las com os
resultados no IMUS TP

1. Distancia do ponto de acesso ao transporte publico - Os dados para o
primeiro indicador confirmam que a cobertura do transporte € realmente 6tima, nao
sendo necessario, para 85,5% por cento das pessoas que responderam, se

deslocar mais de 300m metros para acessar o transporte publico.

Figura 27 - Resultado para indicador distancia ao ponto de acesso para o transporte publico.

@ Até 100 m
& 200m
300
& Mais de 300m

Fonte: Relatério ferramenta Google Forms.

2. O indicador despesas com transportes - As respostas da pesquisa nao
destoam com os valores obtidos no calculo, 50% das respostas confirmam que os
gastos sao inferiores a 5% da renda individual ou da familia.
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Figura 28 - Resultado para indicador despesas com transporte publico.

@ Até 5% da renda individual ou da
familia

@ Até 10% da renda individual ou da
familia
Até 15% da renda individual ou da

A familia
@ 20% ou mais da renda individual ou
da familia

Fonte: Relatério ferramenta Google Forms.

Quanto ao uso do transporte remunerado clandestino como transporte publico
coletivo, a pratica ocorre em 59,1% dos usuarios que responderam o que reafirma a
presenca desse elemento devastador para o sistema de transporte publico coletivo

de Campina Grande.

Figura 29 - Resultado para o uso do transporte clandestino.

@ Ate quatro vezes
& Ate 3 vezes
Até 12 vezes
@ MN3o utiliza transporte alternativo

Fonte: Relatério ferramenta Google Forms.

Para a frequéncia do transporte, a percepcdo do usuario foi diferente dos
célculos reais comprovados pelos indicadores. A frequéncia calculada e avaliada
com outros indicadores associados € de 17minutos, frequéncia bem melhor do que a
apontada pelo usuario que € mais de duas vezes menor. No tempo apontado pelo

usuario confrontado com o do sistema ja teriam passado no ponto, dois 6nibus no
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minimo. Se considerarmos linhas com 7 minutos, ja teriam passado no minimo cinco

Onibus pelo ponto de acesso.

Figura 30 - Resultado para indicador frequéncia do transporte publico.

@ Até 15 minutos
@ Até 20 minutos
Até 30 minutos
@ Acima de 30 minutos

Fonte: Relatério ferramenta Google Forms.

4.7 CAMPINA GRANDE E ANAPOLIS: O QUE HA EM COMUM

Vérias cidades do Brasil ja calcularam o IMUS, Sao Carlos/SP, Sdo Paulo/SP,
Curitiba/PR, Brasilia/DF, Fortaleza/CE, Uberlandia/MG, Anapolis/GO.

A cidade de Anapolis escolhida para esse comparativo assemelha-se com
Campina Grande em alguns aspectos: o porte, a quantidade de habitantes, o indice
de Desenvolvimento Humano, a proximidade da capital, no caso de Anapolis a
capital federal, 140 km e a 50 km da capital do estado de Goias, ambas sao

cortadas por mais de uma rodovia, se destacam como centro industrial e logistico.

Quadro 10: dados Campina Grande e Anapolis

Populagao 2010 PIB IDHM Salario médio
mensal
Campina Grande 385.213 hab. 18.716,38 0,72 2,6 salarios
Anapolis 334.613 hab. 35.123,67 0,73 2,2 salarios

Fonte: IBGE.

Os resultados obtidos de Campina Grande para o IMUS TP foram
comparados com os resultados obtidos por Morais (2012), para a cidade de
Anapolis, no entanto, seguindo a linha de manter o equilibrio dos parametros,
selecionamos para o calculo, apenas os indicadores dos trés dominios e 22

indicadores que foram também selecionados para Campina Grande e também
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selecionados para Anapolis. Sendo assim adequamos para Anapolis o IMUS de
Costa (2008) para O IMUS TP, de acordo com Maia (2013). Ao invés de usar os 87
indicadores que haviam sido calculados por Morais (2012), para Anapolis,
selecionamos apenas os 22 referentes a transportes.

Embora as duas cidades sejam de mesmo porte e aspectos gerais
semelhantes, a estrutura do indicador € diversa e elas tém peculiaridades deixando

a comparacgao possivel apenas em aspectos brutos.

Figura 31 - Parque Ambiental Ipiranga, Anapolis GO. Figura 32 - Agude Velho, Campina Grande PB.

Fonte: Vivo Mundo Fonte: Isabella Flores

Os indicadores selecionados aplicados na planilha eletrbnica de calculo
resultaram na parcela do IMUS TP, para Anapolis que estdo mostrados no quadro a

sequir:



Quadro 11 — Resultados do IMUS TP, para Campina Grande e Anapolis.
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Escore Parcela Escor Parcela
do e do
INDICADORES N IMUS N IMUS TP
TPICG Anapolis
1. Acessibilidade ao transporte publico 0,901 0,04505 0,79 0,05925
2. Transporte publico para pessoas com necessidades 0,550 0,12 0,00900
especiais 0,02750
3. Despesas com Transportes 0,979 0,04895 | VAZIO 0,000
4 Vias para transporte Coletivo 0,001 0,00031 0,06 0,01872
5.Extensao da rede de Transporte Publico 0,652 0,01154 1,00 0,01732
6.Frequencia no atendimento 0,871 0,01541 0,30 0,00520
7.Pontualidade 0,727 0,01769 | VAZIO 0,0000
8.Velocidade média do transporte publico 0,407 0,00720 0,44 0,0762
9. Idade média da frota de transporte publico 0,712 0,01260 1,00 0,01732
10. Indice de passageiro por quildmetro 0,000 0,00000 0,00 0,0000
11. Passageiros transportados anualmente 0,250 0,00442 0,75 0,01299
12. Satisfagdo do usuario com o servigo de transporte VAZIO 0,00000 0,11 0,00191
publico
13. Diversidade de modos de transporte 1,000 0,09684 1,00 0,09684
1. 14. Transporte coletivo x transporte individual VAZIO 0,00000 | VAZIO 0,0000
2. 15. Modos motorizados x modos nao VAZIO 0,00000 | VAZIO 0,0000
motorizados
3 16. Contratos e licitagdes 1,000 0,04842 0,00 0,0000
4 17. Transporte Clandestino 0,250 0,01211 1,00 0,04842
5 18. Terminais Intermodais 0.000 0,00 0,0000
6. 0,000
7 19. Integracéo do transporte publico 0,500 0,02959 0,25 0,01480
8 20. Descontos e gratuidades 0,750 0,02556 1,00 0,03407
9 21. Tarifas de Transporte 0,660 0,02249 1,00 0,03407
22. Subsidios publicos 0,250 0,00852 0,00 0,0000
PARCELA DO IMUS TP 0,43420 0,37754

Fonte: Autora.
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Quadro 12 - Distribuicao do percentual da quantidade de indicadores para cada faixa.

Quantidad Quantidad

Variagao da e Percentu | e Anapolis | Percentu
parcela do Campina al al

IMUS Grande

1,00 2 9,1% 6 27,3%
0,70 -0,99 6 27,3% 2 9,1%
0,40 — 0,69 5 22, 7% 1 4,5%
0,01 -0,39 4 18,2% 5 22, 7%

0,00 ou Vazio* 5 22,7% 8 36,36%

Fonte: Autora.

*O Vazio refere-se aos dados que nao puderam ser calculados ou inexisténcia de

dados.

O IMUS para Anapolis foi de 0,49,baseado em Costa(2008) tendo decrescido
quando foram avaliados somente indicadores relativos ao transporte publico, foi para
0,37 de acordo com Maia (2013).

Apesar de ter alcangado um baixo indice geral de mobilidade urbana
sustentavel para transportes, Anapolis apresentou indicadores de alto desempenho
em questdes levantadas como fundamentais na avaliacdo do indice para Campina
Grande: transporte clandestino e extensao da rede de transportes.

Fatores relacionados ao custo do transporte como descontos e gratuidades e
tarifas do transporte, ddo ao sistema capacidade de alteracido na demanda, o que
provavelmente ocorreu em Anapolis que no periodo calculado teve aumento de
demanda de passageiros, nao houve aumento de tarifa e o percentual de descontos
e gratuidades no sistema foi menos de 10%, enquanto que Campina Grande alterou
a tarifa duas vezes e o percentual de gratuidades e descontos é acima de 20%.

Indicadores de baixo desempenho sdo os de valores zero ou os vazios que
nao puderam ser calculados. Dois dos indicadores que se mostraram vazios sao
iguais para as duas cidades, e relativos aos deslocamentos. Uma vez identificados
esses indicadores revelam fragilidades da mobilidade urbana sustentavel da cidade.

Apdés a normalizagdo dos indicadores, para facilitar a analise de quais
indicadores estavam em pior situagdo foi feita a classificacdo dos escores

normalizados. A opgao “Vazio” sdo os indicadores que ndo puderam ser calculados
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durante o processo. As cores, classe e intervalos referem-se a classificagao

apresentada no quadro.

Figura 32 - Classificagao dos indicadores de acordo com o escore normalizado

DOMINIO TEMA INDI. ESCORES NORMALIZADOS
Acessibilidade Acesso ao
Trans. Publico
Infraestrutura
Infraestrutura TP Distribuigio
Disponibilidade
2
Qualidade
do
Transporte
Publico 10
11
Sistema 12
de
Transporte 13
Publico Diversificagéo 14
Modal
15
Regulagéo e 16

Fiscalizagéo 17

Integracao 18
Trans. Publico 19
20

Politica
Tarifaria 21
22

0,00 0,10 0,20 0,30 0,40 0,50 060 0,70 0,80 0,90 1,00

Fonte: Autora.

A auséncia de dados de quantidade de viagens dos diversos modais e o
confronto entre eles barram a possibilidade de um planejamento pautado em linhas

de desejo, voltado para as particularidades dos usuarios do sistema, o que
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empobrece o planejamento urbano para transportes, nesse quesito, as cidades
estdo sob 0 mesmo patamar.

Um indicador critico € o indice de passageiros por quildémetro, IPK, para
ambas, foi baixo resultando em zero para o valor normalizado. Segundo Morais
(2012, pg.42). “Anapolis possui hoje caracteristicas de cidade espraiada, com
crescimento desordenado e aglomeragdes afastadas do centro urbano”. O mesmo
ocorre em Campina Grande cujos eixos de crescimento se distanciam cada vez mais
do centro e a construgao de grande quantidade de novos conjuntos habitacionais
afastados das estruturas da cidade aumenta a quilometragem das linhas sem
grandes ganhos na demanda de passageiros.

Os numeros demonstram que as questdes de transportes integradas
prioritariamente aumentam consideravelmente os indices de mobilidade urbana
sustentavel, observando através dos indicadores que Anapolis tiveram escore zero,
entendemos a relagao clara de acdes especificas e 0 aumento do indice.

Para contratos e licitagdes, os escores sdo opostos para as duas cidades,
Anapolis, zero, Campina Grande, um. Ter as condicbes de operacionalidade dos
transportes propostas em contrato € obrigatério e fundamental para monitoramento
do sistema. Vale salientar que embora Anapolis ndo tenha esse numero em favor da
sua mobilidade no transporte, seu Plano Diretor esta atualizado e o plano de
mobilidade em andamento. Campina Grande tendo concluido seu Plano de
Mobilidade, esta em processo de atualizacdo do seu Plano Diretor, que data de
2006.

Com a atualizagao do plano diretor, a cidade vai poder utilizar os instrumentos
urbanisticos estabelecidos pelo Estatuto das Cidades com mais precisao,
estabelecendo para cada area a proposta cabivel. Devera regular questdes
atualizadas para o meio ambiente, uso do solo permitindo o desenvolvimento da
cidade de forma racional.

Questdes socioecondmicas também sido condicionantes quando se trata de
mobilidade urbana, a disparidade do Produto Interno Bruto (PIB) entre as duas
cidades € quase o dobro para Anapolis, dados do IBGE (2014), provavelmente fruto
de inumeros investimentos e destaque na importagdo nacional, gragas a seu porto
seco, ou seja, terminal alfandegario de uso publico que Campina Grande
implementara algo similar no Complexo Aluisio Campos. Embora haja uma grande

diferenga no PIB das duas cidades, observa-se através dos resultados do IMUS TP
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para Anapolis que nao repercutiu na mobilidade urbana sustentavel voltada para o
transporte publico urbano coletivo.

Observadas as disparidades e concordancias, o que se vé de modo geral
para as duas cidades é uma preocupagao dos gestores em favorecer a mobilidade
urbana sustentavel, cada uma com seus desafios: falta de técnicos, recursos,
planejamento.

A iniciativa de aplicacao de indices para essas cidades ¢é positiva, abrindo um
ambiente de debates e reflexdes que poderdo somar para a mobilidade urbana
sustentavel, recomenda-se revisido periddica dos indicadores para acompanhamento

da evolugao do indice de mobilidade urbana sustentavel.
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5. CAPITULO 4: CONSIDERAGOES FINAIS

O valor global do indice de Mobilidade Urbana para o Transporte Publico da
cidade de Campina Grande, apresentou um resultado igual a 0,43, valor abaixo do
ponto intermediario (0,500) da escala de variagdo de zero a um.

A qualidade dos dados e a utilizaggo de um sistema de indicadores
viabilizaram a obtencdo, de forma clara, de quais sdo as principais limitagdes para
promog¢ao da mobilidade urbana sustentavel do Transporte Publico do municipio.

A ferramenta mostrou-se flexivel, podendo a qualquer percep¢ao de mudancga
do indicador ser o indice reavaliado com uma nova informacgao. Foi possivel verificar
que com manobras simples de planejamento e agdo é possivel melhorar
rendimentos do sistema. As simulagdes sao importantes e recomendadas.

Embora seja um indice aplicado para transporte, sugere decisdes que
refletem em toda cidade.

Se a hierarquia de priorizagdo dos modais de transporte coloca como
priorizagao o transporte publico coletivo, um bom comecgo seria a extensao das vias
exclusivas e preferenciais para transporte, aumentando diretamente o indicador
“Vias para transporte coletivo”, em cadeia, a “Velocidade média do transporte” vai
aumentar, os custos de operagao devem diminuir e repercutir nas tarifas o que torna
o transporte mais atraente.

Na mobilidade urbana sustentavel para transporte publico mostra-se carente
de incentivos em termos de campanhas publicitarias com apelos sustentaveis. A
educacdo para o transito tem contribuido com grande relevancia para
sustentabilidade da cidade na formacao dos cidadaos. A motivacado pode influenciar
nos indicadores “Transporte coletivo x Transporte individual” e “Modos nao
motorizados x Modos motorizados”. As questdes ambientais tdo atuais, difundidas
de forma persuasiva podem gerar cidadédos conscientes e atrair consumidores dos
servigos sustentaveis, esses assuntos devem entrar como metas para os setores de
educacao dos 6érgaos gestores da cidade.

Analisando os resultados apresentados do IMUS TP para mobilidade urbana
sustentavel no municipio de Campina Grande e em concordancia com as diretrizes
apresentadas pelo Plano Estratégico Campina 2035, para a cidade, verificamos que

para atingir indices mais altos de mobilidade urbana sustentavel para o transporte
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publico a cidade deve promover adensamento, conter a expansdo, inibir novos
loteamentos periféricos, favorecer usos multiplos e urbanidade, ofertar condi¢des
para a mobilidade nas areas urbanas e contexto microrregional.

No comparativo com cidade de Anapolis, ficou demonstrado que a escolha
dos indicadores nos quais se vai investir faz toda diferenga, quando foram
observados apenas os indicadores para transportes, o indice foi bastante inferior.
Devem sempre ser feitos os estudos de impacto, para listar a hierarquia de
importancia para o contexto de cada cidade.

Em analise final, melhorar o indice de mobilidade urbana sustentavel para o
transporte na cidade pode seguir dois caminhos: verificar os indices de rendimento
critico e trabalhar nele independente de prazo, custo e risco politico ou executar
acdes pontuais para os indicadores que se apresentam de baixo custo, curto prazo e
pouco risco politico.

Tratar de transportes demanda mergulhar em uma dimensdo ampla, com
muitas vertentes. O fato dos sistemas de monitoramento e gestao do transportes
ainda ndo estarem instalados, a maioria dos dados recolhidos ndo estavam tratados
devidamente, exigindo tempo extra de ajuste, ndo sendo possivel ao final chegar a
uma analise mais profunda.

Embora os objetivos de produzir reflexdes e abrir questionamentos sobre a
mobilidade urbana sustentavel para o transporte publico no municipio de Campina
Grande tenham sido atingidos com a avaliagdo, através do IMUS TP, dos 22
indicadores de mobilidade urbana sustentavel para o transporte publico coletivo da
cidade, aqui estudados, algumas questdes ficaram de fora e poderiam também
enriquecer o acervo de dados, abrindo um leque maior de informagdes disponiveis
para os planejadores.

Os niveis de emissao de poluentes, numero de acidentes, aspectos politicos
de captagdo e gerenciamento de recursos, fragmentacédo urbana, parcerias publico
privadas, vazios urbanos, planejamento de uso e controle do solo, plano diretor, sdo
alguns indicadores que sao também importantes para planejar e executar mobilidade
urbana sustentavel e ndo estdo contemplados no IMUS TP.

Sugerimos que em trabalhos futuros se considere a possibilidade de calcular
para a cidade o indice com todos os outros indicadores, selecionados, Costa (2008),
IMUS, total, com os oitenta e sete indicadores, observando a consulta prévia para

viabilidade e qualidade dos dados.
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A mobilidade urbana requer monitoramento continuo e com dados cada vez
mais abrangentes e completos. A continuagcdo do calculo do indicador para os
elementos que nao foram calculados é relevante para continuacédo e
acompanhamento desse estudo.

O resultado do indice mostrou que embora com fragilidades o sistema tem
areas que podem ser trabalhadas com grande impacto nos resultados para
mobilidade urbana sustentavel, sem grandes investimentos, considerando o universo

dos transportes.
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APENDICE A — Memoria de Calculo

1. Indicador Acessibilidade ao Sistema de Transportes
Dominio Acessibilidade

Tema Acessibilidade aos sistemas de transportes publicos
A. Definigao

Porcentagem da populagdo urbana residente na area de cobertura de um ponto de
acesso aos servicos de transporte publico, considerando todos os modos
disponiveis.

B. Fonte de Dados

Mapa georreferenciado da cidade de Campina Grande, fornecido pela
Superintendéncia de Transito e Transportes Publicos (STTP);

Base georreferenciada dos setores censitarios IBGE;

Dados dos pontos de acesso aos transportes, fornecidos pela Superintendéncia de
Transito e Transporte Publicos (STTP);

SigCG, Observatério da Cidade, dados socioecondmicos, caracterizagdo do
territorio.

C. Método de Calculo

Utilizacdo da base georreferenciada com as vias percorridas pelo sistema de
transportes coletivo por énibus;

Adigao da base dos setores censitarios do (IBGE);

Mapa base de Campina Grande (Autocad);

Criacdo de uma banda ao redor das vias com largura de 100, 200 e 300m,
considerando a jungéo das areas sobrepostas;

Verificar as areas do mapa que nao foram contempladas com o transporte publico,
calcular a populacao nao assistida.

Calculo da populagao na area total coberta pela banda ao redor das linhas e vazios
encontrados sem cobertura;

O cruzamento das informacées dos mapas com dados obtidos no SIG CG, foi
possivel calcular a populagcdo assistida nas areas identificadas no mapa
considerando a banda de 300m.
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A razdo entre a populagao total assistida pelo transporte publico na area urbana e a
populagdo total da area urbana do municipio, resulta no percentual da populacao

urbana residente na area de cobertura.

D. Score

Razéao total da camada da banda e a populagao urbana do municipio
93.14%

E. Normalizagao

0,901

Score Valores de referéncia
N. Porcentagem da populagao urbana residente na area de cobertura de

um ponto de acesso aos servigos de transporte publico

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

0,00 Até 10%

2. Indicador Transporte publico para pessoas com necessidades especiais

Dominio Acessibilidade

Tema Acessibilidade aos sistemas de transportes

A. Definigao

Porcentagem dos veiculos da frota Municipal de transporte publico por énibus
adaptada para pessoas com necessidades especiais e restricbes de mobilidade.
B. Fonte de dados

Superintendéncia de Transito e Transporte Publicos (STTP);

C. Método de Calculo

Razao entre o numero de veiculos adaptados e o numero total

N° de Onibus 222

Adaptados 122

55%

D. Score
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0,550

Score Valores de referéncia
N. Porcentagem da frota municipal de énibus urbano adaptada para

pessoas com necessidades especiais ou restricdes de mobilidade

1,00 Mais de 75%( ou ha servigos especiais para transporte de pessoas

com necessidades especiais )

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

0,00 (ou ha servigos especiais para transporte de pessoas

com necessidades especiais )

3. Indicador Despesas com transportes

Dominio Acessibilidade

Tema Acessibilidade aos sistemas de transportes

A. Definigao

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

B. Fontes de dados

Superintendéncia de Transito e Transporte Publicos (STTP);

C. Método de calculo

A tarifa média ponderada foi de R$2,24, considerando 22 dias com duas viagens =
R$ 98,56. A razao entre o gasto mensal e a renda mensal 98,56/1.733,6 = 0,0568,0u
seja,5,68% gasto com transportes.

Considerando renda média mensal para o Campinense 2,2 salarios minimos,
segundo dados do IBGE.

D. Score

5,68%

E. Normalizagao

0,979

Score Valores de referéncia
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N. 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%

4. Indicador Vias para transporte coletivo

Dominio Infraestrutura de Transportes
Tema Distribuicéo da infraestrutura de Transportes
A. Definigcao

Porcentagem da area urbana da cidade atendida por vias exclusivas ou
preferenciais para transporte coletivo por énibus.

B. Fontes de dados

Superintendéncia de Transito e Transporte Publicos (STTP).

C. Método de calculo

Devido ao pequeno numero de vias, o calculo se tornou simples, através da planta
base de Campina Grande foi calculada a extensido das vias, feito o calculo da area
com um “buffer” de 300m, encontrada a area das vias em km? e realizada a razéo
entre a area urbana da cidade em km?2.

As vias do municipio que sao exclusivas ou preferenciais sdo: a Av.Marechal
Floriano Peixoto, com trechos de preferenciais e exclusivas e a Av. Gil6 Guedes
também com trechos preferenciais e exclusivos. A area total encontrada foi 3,1 km?
feita a razdo com a area urbana 42,92 km? = 0,072 , indice critico, para um indicador
que nao se torna demasiado oneroso a implantacao para a cidade.

D. Score

0,072

E. Normalizagao

0,001

Score Valores de referéncia
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N. Porcentagem da area urbana da cidade atendida por vias exclusivas

ou preferenciais para transportes coletivo por 6nibus e linhas alimentadora

integradas
1,00  100%
0,75 75%
0,50 50%
025 25%
0,00 0

5. Indicador Extensdo da rede de transporte publico

Dominio Sistemas de Transporte Urbano
Tema Disponibilidade da qualidade do transporte publico
A. Definigao

Extensao total rede de transporte publico em relagao a extenséo total

do sistema viario urbano

B. Fontes de dados

Superintendéncia de Transito e Transporte Publicos (STTP).

C. Método de calculo

A partir do mapa de vias da cidade foi obtido o valor da extensdo das vias,
1.180.165,96m, 1.180,166km.

Com dados do sistema de transporte publico, foi calculada a extensao total da rede,
1087,4 km, desconsiderando as distritais, 822 km.

A razdo entre a extensdo da rede 822 km e Extensdo das vias 1.180,165 km =
0,69,0u seja, 69,65%.

C. Score

69,65%

D. Normalizacao

0, 652

Score Valores de referéncia
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N Extenséao total rede de transporte publico em relagao a extensao total

do sistema viario urbano

1,00  igual ou superior

0,75 80%
0,50 60%
0,25 40%

0,00 até 20%

6. Indicador Frequéncia de atendimento transporte publico

Dominio Sistemas de Transporte Urbano
Tema Disponibilidade da qualidade do transporte publico
A. Definigao

Frequéncia média de veiculos de transporte coletivo por 6nibus em linhas urbanas
no municipio nos dias uteis e periodos de pico

B. Fontes de dados

Superintendéncia de Transito e Transporte Publicos (STTP).

C. Método de calculo

A partir dos relatorios mensais do sistema e ordens de servigo foram calculados os
valores de intervalo dos 6nibus de cada linha, para dias uteis e horarios de pico em
seguida foi efetuado o calculo da média, resultando 17,33 minutos de intervalo.
Dados excluindo apenas linhas distritais.

C. Score

17,33

D. Normalizagao

0, 871

Score Valores de referéncia
Frequéncia média de veiculos de transporte coletivo por 6nibus em

linhas urbanas no municipio nos dias uteis e periodos de pico

1,00  até 15 minutos ou 4 6nibus por hora

0,75 20 minutos ou 3 6nibus por hora
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0,50 25 minutos ou 2,4 6nibus por hora

0,25 30 minutos ou 2 énibus por hora

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

7. Indicador Pontualidade

Dominio Sistemas de Transporte Urbano

Tema Disponibilidade da qualidade do transporte publico

A. Definigdo Porcentagem das viagens em veiculo de transporte coletivo por
Onibus respeitando a programacao horaria.

B. Fontes de dados

Superintendéncia de Tréansito e Transporte Publicos (STTP).

C. Método de calculo

A partir do relatério de viagens produzido pelo sistema de monitoramento da STTP,

foi possivel verificar as viagens programadas e as viagens que fracassaram. Razéao

entre as viagens realizadas 636.584,40 e viagens programadas 691. 569,25 = 0,920

ou seja 92%. 8% das viagens fracassadas.

Score

92%

C. Normalizagao

0,72

Score Valores de referéncia
Porcentagem das viagens em veiculo de transporte coletivo por

Onibus respeitando a programacgéao horaria

1,00 100%
0,75 95%
0,50 90%
0,25 85%

0,00 80% ou menos

8. Indicador Velocidade média do transporte publico
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Dominio Sistemas de Transporte Urbano

Tema Disponibilidade da qualidade do transporte publico

Definigcao Velocidade média de deslocamento em transporte publico por 6nibus
(velocidade comercial).

A. Fontes de dados

Superintendéncia de Trénsito e Transporte Publicos (STTP).

C. Método de calculo

A partir das ordens de servigo, foi calculada a velocidade média de cada linha e
depois feito a média do sistema = 17.74km/h

Score

17,74

B. Normalizacao

0, 443

Score Valores de referéncia
N Velocidade média do servico de transporte coletivo por 6nibus em

horario de pico

1,00 Mais de 25 km/h

0,75 25 km/h

0,50 20 km/h

0,25 15 km/h

0,00 Igual ou inferior a 10 km

9. Indicador Idade média da frota do transporte publico

Dominio Sistemas de Transporte Urbano

Tema Disponibilidade da qualidade do transporte publico

A. Definigao Idade média da frota de dnibus urbano no ano de referéncia no
municipio

B. Fontes de dados

Superintendéncia de Transito e Transporte Publicos (STTP).

C. Método de calculo
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A partir do relatério de cadastro e vistoria, foi verificado o ano e
guantidade de veiculos e aplicados os dados na planilha fornecida
pelo Manual de Urbanizagdo e servicos Urbanos (URBS) de
Curitiba, Anexo XIX, 2010.

Score
5,11 anos

C. Normalizagao

Score Valores de referéncia
N Velocidade média do servico de transporte coletivo por 6nibus em

horario de pico

1,00 Até 5 anos

0,66 7 anos

0,33 9 anos

0,00 11 anos ou mais

10. Indicador indice de passageiros por quildmetro (IPK)

Dominio Sistemas de Transporte Urbano

Tema Disponibilidade da qualidade do transporte publico

A. Definigao

Razao entre o numero total de passageiros transportados e a quilometragem
percorrida pela frota de transportes publico do municipio.

B. Fontes de dados

Superintendéncia de Transito e Transporte Publicos (STTP).

C. Método de calculo

A partir de dados do relatério do sistema de monitoramento foi feita a razdo entre o
numero de passageiros e a quilometragem total do sistema, resultando em um IPK
de 1,88 passageiros por quildbmetro.

Score

1,88

C. Normalizagao
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0, 000

Score Valores de referéncia

N indice de passageiros por quildmetro (IPK)

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

0,75 4 passageiros/km

0,50 3,5 passageiros/km

0,25 3 passageiros/km

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

11. Indicador Passageiros transportados anualmente

Dominio Sistemas de Transporte Urbano

Tema Disponibilidade da qualidade do transporte publico

A. Definicdo Variagao em termos percentuais do numero de passageiros
transportados pelos servigos de transporte publico urbano no municipio para um
periodo de dois anos.

B. Fontes de dados

Superintendéncia de Tréansito e Transporte Publicos (STTP).

C. Método de calculo

A partir de dados do relatério do sistema “bilhetagem eletrénica” foi calculada a

diferencga percentual de um ano para outro, com referéncia 2014 e 2015.

Passageiros transportados 2014 foram 35.722.601,000 e 2015 foram transportados

33.445.295,000 uma redugao de 6.37% no numero de passageiros o que significa

uma diminuicao de 2.777.306,000 passageiros de um ano para outro.

Score

6,37%

Normalizagao

0,25

Score Valores de referéncia

N Foi observado para o numero de passageiros transportados em dois
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anos no municipio:

1,00 Crescimento superior a 25%

0,75 Crescimento inferior a 25%

0,50 O numero de passageiros transportados permaneceu constante
0,25 Decréscimo inferior a 25%

0,00 Decréscimo superior a 25%

12. Indicador Satisfacdo do usuario com o servigo de transporte publico

Dominio Sistemas de Transporte Urbano
Tema Disponibilidade da qualidade do transporte publico
A. Definigao

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

B. Fontes de dados

C. Método de calculo

Nao foi possivel obter dados atualizados de 2015 para esse calculo.

Score

Vazio

D. Normalizagao

Vazio

Score Valores de referéncia
N Porcentagem da populagao (ou dos entrevistados) que esta totalmente
satisfeita (ou percebe o servigo como excelente) com o sistema de

transporte publico urbano e metropolitano

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

0,00 0
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13. Indicador Diversidade de modos de transporte

Dominio Sistemas de Transporte Urbano
Tema Diversificacdo modal
A. Definicao

Numero de modos de transporte disponiveis na cidade.

B. Fontes de dados

Superintendéncia de Trénsito e Transporte Publicos (STTP).

C. Método de calculo

Foram contados os modos: a pé, bicicleta, 6nibus, taxi, automével, mototaxi, moto.
Somando 7.

Score

1,0

D. Normalizagao

1,0

Score Valores de referéncia
N Numero de modos de transporte (publico, semi - publico e privado)

que a cidade dispoe.

1,00 7 ou mais — a pé, bicicleta, automaével, taxi, 6nibus,ferroviario (bonde,
metrd ou trem de suburbio), servigos especiais(Car sharing) e

aquaviario (ferryboats e outros barcos).

0,75 6 - a pé, bicicleta, automovel, taxi, dnibus, ferroviario (bonde, metrd ou

trem de suburbio).

0,50 5 - a pé, bicicleta, automovel, taxi e 6nibus.
0,25 4 - a pé, bicicleta, automaével e taxi.
0,00 3 - a pé, bicicleta, automovel.

14. Indicador Transporte coletivo x transporte individual

Dominio Sistemas de Transporte Urbano
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Tema Diversificagcdo modal

A. Definigao

Razao entre o numero de viagens na area urbana ou metropolitana feitas por modos
coletivos de transporte e o numero de viagens feitas por modos individuais de
transporte motorizados.

B. Fontes de dados

C. Método de calculo

Nao foram encontradas informacgdes completas atualizadas para esse calculo.

Score
Vazio
D. Normalizagao

Vazio

Score Valores de referéncia
N Razao entre o numero de viagens na area urbana ou metropolitana
feitas por modos coletivos de transporte e o numero de viagens

feitas por modos individuais de transporte motorizados

1,00 Igual vou superior a 5
0,75 4

0,50 3

0,25 2

0,00 igual ou inferior a 1

15. Indicador Modos nao motorizados x modos motorizados

Dominio Sistemas de Transporte Urbano

Tema Diversificagao modal

A. Definigao
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Razao entre o numero diario de viagens na area urbana ou metropolitana feitas por
modos ndo motorizados de transporte e numero diario de viagens feitas por modos
motorizados de transporte.

B. Fontes de dados

Nao foram encontradas informacgdes completas atualizadas para esse calculo.

C. Método de calculo

Score

Vazio

D. Normalizagao

Vazio

Score Valores de referéncia
N Razao entre o numero de viagens na area urbana ou metropolitana
Feitas por modos ndo motorizados de transporte e 0 numero diario

de viagens feitas por modos motorizados de transporte.

1,00 Igual vou superior a 2
0,75 1,75

0,50 1,50

0,25 1,25

0,00 igual ou inferior a 1

16. Indicador Contratos e Licitacdes

Dominio Sistemas de Transporte Urbano
Tema Regulacéo e fiscalizagao do transporte
A. Definigao

Porcentagem dos contratos de operagao de servigos de transporte publico que se
encontram regularizados.

B. Fontes de dados

Superintendéncia de Transito e Transportes Publicos do Municipio de Campina
Grande (STTP).

C. Método de calculo



102

100% licitado, concessao 2.01.001/2014.
Score

100%

D. Normalizagao

1,0

Score Valores de referéncia
N Porcentagem dos contratos de operacgao de servigos de transporte

publico que se encontram regularizados.

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

17. Indicador Transporte Clandestino

Dominio Sistemas de Transporte Urbano
Tema Regulagéo e fiscalizagao do transporte
A. Definigao

Participacéo do transporte clandestino ou irregular nos deslocamentos urbanos

B. Fontes de dados

Superintendéncia de Transito e Transportes Publicos do Municipio de Campina
Grande (STTP).

C. Método de calculo

Nao existem levantamentos de numeros exatos sobre a participacdo do transporte
clandestino no sistema, técnicos afirmam que a participacdo €& expressiva do
transporte clandestino no sistema de transportes publico do municipio.

Score

A participagdo do transporte clandestino € expressiva no sistema de transportes,
tendo servigos de mototaxi, taxi-lotagdo, peruas e vans irregulares.

D. Normalizagao
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0,25

Score Valores de referéncia
N A participagao do transporte clandestino ou irregular no transporte

publico urbano é :

1,00 Inexpressiva ou inexistente, tendo sido combatidos regulamentados

ou incorporados ao sistema formal

0,75 Pequena, predominando os servigos de vans e peruas irregulares

0,50 Pequena, predominando os servigos de vans, peruas irregulares e
mototaxi

0,25 Expressiva, predominando os servigos de vans e peruas irregulares,

mototaxi e taxi-lotacao

0,00 Expressiva, predominando os servigos de natureza diversa como
vans e peruas irregulares, mototaxi, taxi-lotagdo, 6nibus pirata

automoveis

18. Indicador Terminais Intermodais

Dominio Sistemas de Transporte Urbano
Tema Integracao do transporte Publico
A. Definigao

Porcentagem dos terminais de transporte urbanos/metropolitano de passageiros que
permitem a integracao fisica de dois ou mais modais de transporte publico

B. Fontes de dados

Superintendéncia de Transito e Transportes Publicos do Municipio de Campina
Grande (STTP).

C. Método de calculo

Campina Grande nao possui terminal de integracdo que possua integragao fisica de
dois ou mais modais, apenas pedestres integram.

Score

0
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D. Normalizagao
0,00

Score Valores de referéncia
N Porcentagem dos terminais de transporte publico urbano que

permitem integracdo entre dois ou mais modos de transporte publico

1,00 Mais de 75%

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

19. Indicador Integracéo do transporte publico

Dominio Sistemas de Transporte Urbano
Tema Integragéo do transporte publico
A. Definigao

Grau de integragdo do sistema de transportes publico urbano e metropolitano.

B. Fontes de dados

Superintendéncia de Transito e Transportes Publicos do Municipio de Campina
Grande (STTP).

C. Método de calculo

De acordo com os técnicos é praticada a integragéo fisica pelo mesmo modal,
(intramodal) e a temporal.

Score

Transferéncias intramodais e integragao temporal

D. Normalizacao

0,50

Score N. Valores de referéncia

1,00 O sistema de transporte publico é totalmente integrado com o uso

de bilhete eletrénico para integracéo intermodal e de sistemas
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adjacentes( intermunicipais ou metropolitanos)

0,75 E praticada a integracao fisica e tarifaria temporal em terminais
fechados e em qualquer ponto do sistema de transporte publico
urbano, para o mesmo modo de transporte e entre diferentes modos

(transferéncias intramodais e intermodais)

0,50 E praticada a integraco fisica e tarifaria temporal somente em
terminais fechados do sistema de transporte publico urbano, para o

mesmo modo de transporte ( transferéncias intramodais)

0,25 E praticada somente a integracao fisica em terminais fechados do
sistema de transporte publico, urbano, para o0 mesmo modo de

transporte ( transferéncias intramodais)

0,00 Nao é praticada nenhuma forma de integragao fisica ou tarifaria no

sistema de transporte publico urbano

20. Indicador Descontos e gratuidades

Dominio Sistemas de Transporte Urbano
Tema Politica tarifaria
A. Definigao

Porcentagem dos usuarios do sistema de transporte publico que usufruem de
descontos ou gratuidades do valor da tarifa

B. Fontes de dados

Superintendéncia de Transito e Transportes Publicos do Municipio de Campina
Grande (STTP).

C. Método de calculo

O sistema de transportes publicos do municipio de Campina Grande possui
descontos para estudantes 50% e gratuidades 100 % para idosos, policiais fardados
em servico e portadores de deficiéncia (Lei municipal 5.268/2012 e Decreto
5.296/2004). Embarque realizados com desconto para 2015 = 5.825453, as
gratuidades de 2015 =1.053,867. A razdo entre o somatorio dos descontos e
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gratuidades pelo numero total de passageiros é igual ao percentual total dos
usuarios que usufruem de descontos ou gratuidades, no sistema.

Score

20,56%

D. Normalizagao

0,75

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

publico no periodo de analise que tiveram desconto ou gratuidade da

tarifa
1,00 Até 10%
0,75 20%
0,50 30%
0,25 40%

0,00 50% ou mais

21. Indicador Tarifa de transporte

Dominio Sistemas de Transporte Urbanos
Tema Politica tarifaria
A. Definigao

Variagao percentual dos valores de tarifa de transporte publico urbano para um
periodo de analise, comparada a indices inflacionarios para 0 mesmo periodo

B. Fontes de dados

Superintendéncia de Transito e Transportes Publicos do Municipio de Campina
Grande (STTP);

IBGE, (IPCA),IDEME ( IPC Jodo Pessoa PB).

C. Método de calculo

Em 2015, no municipio de Campina Grande, a tarifa aumentou duas vezes, em
fevereiro de 2.10 para 2.20 e em Junho para julho de 2.20 para 2.30 fazendo o

calculo dos aumentos da tarifa, o percentual acumulado foi 9,1%. Foi verificado o
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valor do indice de Pregco ao Consumidor Amplo IPCA, (IBGE, 2015) para o ano
10,67% e indice de Preco ao Consumidor de Jodo Pessoa (IPC JP, 2015), indice
calculado pelo Instituto de Desenvolvimento Municipal e Estadual (IDEME), foi em
2015 de 12,15%, considerando qualquer um dos valores o aumento da tarifa foi
menor do que o dos indices de inflagdo para o periodo.

Score

Aumento inferior ao indice

D. Normalizagao

0,66

Score Valores de referéncia
N As tarifas de transporte publico apresentaram, em relagao ao indice

Inflacionario selecionado:

1,00 Nao houve aumento de tarifa
0,66 Aumento inferior ao indice
0,33 Aumento equivalente ao indice
0,25 Aumento superior ao indice

22. Indicador Subsidios publicos

Dominio Sistemas de Transporte Urbanos
Tema Politica tarifaria
A. Definigao

Subsidios publicos oferecidos aos sistemas de transporte urbano/ metropolitano

B. Fontes de dados

Superintendéncia de Transito e Transportes Publicos do Municipio de Campina
Grande (STTP).

C. Método de calculo

A tarifa ndo é diferenciada e existe apenas um tipo de subsidio interno, o Imposto
sobre Servigo (ISS), introduzido a isengao para as operadoras em 2014.

Score

Ha apenas subsidio interno o ISS
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D. Normalizagao
0,25

Score Valores de referéncia

N Ha subsidios:

1,00 Ha subsidios publicos para a totalidade do sistema de transporte
publico urbano e metropolitano, visando a redugao da tarifa de

transporte

0,75 Ha subsidios publicos para servigos deficitarios ( alta capacidade ou
metro ferroviarios) e/ou servigos especiais de transporte( pessoas com

necessidades especiais, etc.)

0,50 Ha subsidios publicos somente para servigos deficitarios (alta capacidade

ou metro ferroviarios)

0,25 Ha somente mecanismos de subsidio interno para compensagao em

sistema de transporte urbano com tarifa Unica

0,00 Nao ha qualquer subsidio publico ou mecanismo de compensacéao

para os sistemas de transporte urbano/metropolitano
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APENDICE B - Questionario da Pesquisa

Pesquisa de indicadores de transporte publico coletivo do municipio de Campina
Grande/PB.

Pesquisa com finalidade académica para levantamento de indicadores do Sistema de Transporte

coletivo do Municipio de Campina Grande na Paraiba

1. Qual a distancia do ponto de acesso ao transporte publico coletivo a partir da

sua residéncia no municipio de Campina Grande na Paraiba?

O Até 100 m

O 200 m

O 300 m

O Mais de 300 m

2. Sua despesa com transporte publico coletivo no municipio de Campina

Grande soma:

O Até 5% da renda individual ou da familia
O Até 10% da renda individual ou da familia
O Até 15% da renda individual ou da familia

O Até 20% ou mais da renda individual ou da familia

3. Quantas vezes por semana vocé utiliza o transporte remunerado clandestino

no municipio de Campina Grande na Paraiba?

O Até 4 vezes por semana

O Até 8 vezes por semana

O Até 12 vezes por semana

O Nao utilizo transporte remunerado clandestino

4, Qual o grau de satisfagdo com o transporte publico no municipio de Campina

Grande na Paraiba?
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O 100% satisfeito
O 75% satisfeito
O 50% satisfeito

O 25% satisfeito com o sistema

5. Qual a frequéncia do transporte publico coletivo na sua linha utilizada?

O Até 15 minutos
O Até 20 minutos
O Até 30 minutos

O Acima de 30 minutos



