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Resumo: Paraatingir niveis elevados de desenvol vimento urbano as cidades devem planejar a construcéo
de infraestrutura adequada para possibilitar deslocamentos mais eficientes de bens e pessoas. Assim, a
mobilidade urbana sustentavel é analisada neste trabalho a fim de mostrar a importancia do seu
plangjamento para o desenvolvimento consistente das cidades. Paraisso é apresentado um estudo de caso
com indicadores de mobilidade urbana sustentavel na cidade de Campos dos Goytacazes, Rio de Janeiro,
Brasil. A cidade é comparada com outras regides a fim de melhor dimensionar os valores obtidos nos
indicadores. E possivel identificar o plangjamento integrado da mobilidade urbana como um mecanismo
indispensavel as politicas pablicas focadas no real desenvolvimento de uma regido e constatar que a
cidade em estudo apresenta alguns pontos criticos como o transporte coletivo, o déficit no
aproveitamento de suamatriz modal e altos niveis de inseguranga no transito.

Palavras Chave: MOBILIDADE URBANA - ACESSIBILIDADE - CAMPOS GOYTACAZES -
ESTUDO DE CASO -
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1. INTRODUCAO

O consistente desenvolvimento e crescimento econdmico de uma regido exigem a
formulacdo de politicas publicas para preparar a infraestrutura social e econémica, de maneira
que este crescimento ndo ocorra de forma concentrada e culmine em polarizagdo social e
empobrecimento de parcela consideravel da populacédo (RIBEIRO, 2012).

A possibilidade de se locomover no territério cria oportunidades mais igualitarias as
diversas parcelas da sociedade, de forma a ndo priorizar as pessoas de regides especificas da
cidade. A eficiéncia destes deslocamentos sofre influéncia da infraestrutura instalada, visto
que esta Ultima, quando planejada a contento do desenvolvimento e do crescimento esperado,
torna mais apta ao atendimento das necessidades de ir e vir dos cidaddos. Neste contexto,
torna-se importante a mobilidade urbana que visa conferir melhor circulacdo de bens e
recursos humanos nas cidades. Assim, diversos aspectos que tangem infraestrutura, habitacéo,
transporte, transito e gestdo da mobilidade urbana podem gerar a degradacao dos sistemas de
circulacéo e a perda da qualidade de vida.

As guestdes tratadas pela mobilidade urbana apresentam importancia principalmente
guando analisadas quanto ao aumento do tempo e custos de viagens, fragmentacao do espaco
urbano, acidentes de transito, segregacdo espacial, ruido, poluicdo atmosférica e outras
externalidades. Neste contexto, o objetivo deste artigo é abordar a questdo da mobilidade
urbana sustentavel para o desenvolvimento urbano em Campos dos Goytacazes, mostrando
alguns indicadores de mobilidade urbana no municipio.

2. MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

Em quase todo o mundo a mobilidade urbana é reconhecida como parte dos mais
importantes pré-requisitos para um melhor padrdo de vida e desenvolvimento das cidades
(CONFEDERACAO NACIONAL DA INDUSTRIA, 2012; WORLD BUSINESS COUNCIL
FOR SUSTAINABLE DEVELOPMENT, 2004). Para o Ministério das Cidades o tema é fator
essencial em todas as atividades urbanas, de forma que, decisfes neste ambito geram grandes
beneficios ou prejuizos para os individuos, para as atividades econdmicas ou para regioes
inteiras. Assim, as decisdes implicam forte impacto no cotidiano da cidade, assim, 0 aumento
da mobilidade indica melhor possibilidade de apropriacdo da vida urbana (MINISTERIO
DAS CIDADES, 2007).

A melhora da mobilidade pessoal incorre no aumento do acesso a servigos essenciais e
aos que tornam a vida mais agradavel, ampliando as oportunidades de escolha sobre o estilo
de vida desejado e onde se quer viver (WBCSD, 2004). O incremento do numero de
automoveis e caminhdes ao longo dos anos € a prova da manifestacdo pelo anseio de melhor
mobilidade pessoal e de bens. Os veiculos proporcionam flexibilidade inigualavel nos
deslocamentos, em termos de onde podem ir e quando o desejam fazer (WBCSD, 2004).
Neste contexto, Silva Jr. (2002) argumenta que o modal rodoviario individual motorizado
oferece vantagens como o transporte porta a porta com conforto, maior velocidade e rapidez
além de apresentar maior regularidade.

Por outro lado, os transportes motorizados tém gerado nas cidades o aumento da
poluicdo com as emissdes de gases poluentes, com impactos ambientais devido a larga
utilizacdo de combustiveis fosseis como fonte de energia e outros insumos que geram residuos
como pneus, Oleos e graxas; poluicdo sonora por meio dos elevados indices de ruidos; perda
de tempo em congestionamentos crénicos; riscos a vida e de ferimentos graves devido a
acidentes de transito; e rupturas em comunidades e nos ecossistemas (WBCSD, 2004,
MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).
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Durante muito tempo, a expressao “transporte” atendeu de forma geral as necessidades
de comunicacdo sobre os meios, a possibilidade e as condi¢cdes de intercambio entre as
pessoas, 0s bens e o0s servicos. Naquele contexto, a mobilidade e transporte estiveram
sobrepostos (CNI, 2012).

Segundo Ferreira (1986) os conceitos apresentam-se como:

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

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

Estas e algumas outras denominacdes e conceitos devem ser enquadrados no contexto
da logistica urbana, de pessoas, para ganharem melhor forma visto que existe uma vasta
aplicacdo dos mesmos, o que pode causar uma diversidade de interpretacdes (MINISTERIO
DAS CIDADES, 2007).

Conforme indicado pela Lei n® 12.587/12 — Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU), Art. 49

| — transporte urbano: conjunto dos modos e servicos de transporte publico e privado
utilizado para o deslocamento de pessoas e cargas nas cidades integrantes da PNMU;

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

Para o Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA, 2012) a mobilidade pode ser
compreendida como a facilidade de deslocamento, algumas vezes ligados aqueles que sao
transportados ou se transportam e, em outras, vinculados a cidade ou local onde o
deslocamento pode ocorrer. Da mesma forma Raia Jr. (2000) afirma que a mobilidade é a
maior ou menor capacidade de deslocamento de um individuo em uma area, estando assim
relacionada com as viagens diarias de pessoas no espaco urbano e ndo somente sua
ocorréncia, mas também a possibilidade e facilidade de ocorréncia.

Por outro lado, acrescenta-se que a mobilidade atua como a capacidade de
movimentar-se, considerando as condicGes fisicas, econdmicas e sociais desenvolvidas
podendo o individuo ser pedestre ou ciclista (utilizando seu esforco direto) e ainda, recorrendo
a meios nao motorizados (carrocas, cavalos) ou motorizados (coletivo e individual)
(VASCONCELLOS, 2000; VASCONCELLOS, 2001; MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

2.1. MOBILIDADE URBANA COM ACESSIBILIDADE PARA CONSOLIDAR O
DESENVOLVIMENTO

A politica de mobilidade urbana voltada para a acessibilidade é composta por duas
dimensdes, a macroacessibilidade e microacessibilidade (VASCONCELLOS, 1999).

A primeira é a provisdo de infraestrutura urbana, ou seja, uma ferramenta de cunho
urbanistico. Compreende, da maior ou menor facilidade de acesso potencial, aos
equipamentos disponiveis entendidos como todas as edificagdes e locais de uso pelas pessoas,
por meio da adequacdo das redes as necessidades de deslocamento em relagdo & abrangéncia,
quantidade e qualidade (VASCONCELLOS, 1999; MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

A segunda é qualitativa. Seria a provisdo de acesso real e direto aos destinos
desejados, relacionando-se com o controle da circulagéo, ou seja, com a alteragdo do padrdo
de mobilidade da sociedade, com a mudanca da forma tradicional de organizar a circulacéo
urbana, ndo tendo mais o automével como foco privilegiado (VASCONCELLOS, 1999;
MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).



K L

= e XI Simposio de Exceléncia i b o
2014 em Gestao e Tecnologia 22,23 & 24 de outubro

A diferenca entre mobilidade e acessibilidade pode ser analisada de forma simples
conforme Sathisan & Srinivasan (1998) citados na obra de Raia Jr. (2000) como:

= Acessibilidade se refere a capacidade de atingir um determinado lugar.

= Mobilidade esta relacionada com a facilidade com que o deslocamento pode ser
empreendido.

Os conceitos delineados e termos explanados (planejamento urbano, mobilidade,
acessibilidade, sustentabilidade, circulacdo, uso do solo, infraestrutura urbana) sao
complementares e referenciados uns nos outros. Esta analise traz o entendimento da
necessidade da gestdo integrada dos sistemas de habitacdo, saneamento ambiental,
ordenamento territorial, desenvolvimento sustentavel, transporte, circulacdo, acessibilidade e
transito na promocdo da politica da mobilidade urbana para cidades sustentaveis que, por sua
vez, ndo pode ser dissociada de uma politica de desenvolvimento urbano (MINISTERIO DAS
CIDADES; IBAM, 2005).

Nesta perspectiva, o sistema de mobilidade urbana pode ser visto como um
aglomerado estruturado de modos, redes e infraestruturas que asseguram os deslocamentos
dos individuos na cidade e que estabelecem estreitas relacbes com outras politicas urbanas.
Compreendendo, assim, como fundamental caracteristica de um sistema a interacdo entre as
partes e ndo as performances dos seus componentes tomadas individualmente. O determinante
do desempenho de todo o sistema é como suas partes se encaixam, o que se relaciona
diretamente com o nivel de interacdo e afinidade entre os agentes e processos que interferem
no sistema (MACARIO, 2003 apud MINISTERIO DAS CIDADES; IBAM, 2005).

3. METODOLOGIA

A metodologia deste trabalho contempla revisdo bibliografica para alcancar os
conceitos de mobilidade urbana, onde as principais fontes consultadas neste contexto foram o
Ministério das Cidades e a lei 12.587/12 — Politica Nacional de Mobilidade Urbana. A reviséo
de literatura é utilizada também para mostrar a importancia do planejamento urbano como
politica pablica que interfere e se relaciona diretamente com o planejamento da mobilidade
urbana. Para tal, é utilizado, especialmente, o Estatuto da Cidade e publicacGes do Ministério
das Cidades. No estudo sobre propostas para os sistemas de mobilidade foram identificadas
opcdes de acdes, ressaltadas por varios autores, que focaram em diminuir o uso do automovel.
Desta forma, verificou-se a necessidade de elucidar sobre tal questdo e mostrar as
externalidades geradas pelo uso demasiado deste modal. Sendo assim, optou-se por mostrar as
condicdes historicas e atuais que incentivam o uso do automovel e utilizar pesquisas do IPEA
e ANTP, por exemplo, para mostrar dados quantitativos e estatisticos.

O levantamento dos dados do municipio foi feito utilizando-se dados do Censo
Demografico 2010 do IBGE, da Prefeitura de Campos dos Goytacazes, SEBRAE, TCE/RJ e
trabalhos cientificos que ressaltavam informacGes da cidade. Estes dados mostram as
condicBes socioecondmicas da cidade e evidenciam suas atividades econémicas. Na sequéncia
é feita uma breve anélise do sistema de transporte coletivo na cidade.

A Ultima parte do trabalho consiste na pesquisa da mobilidade urbana em Campos dos
Goytacazes. Esta pesquisa fundamentou-se em indicadores basicos de mobilidade urbana que
possibilitassem o dimensionamento dos mesmos a parir de comparagdo com outras cidades.
Assim, foi de grande importancia que alguns dos indicadores ja tivessem sido obtidos por
outros trabalhos devido a inviabilidade de obtengdo por meio deste estudo inicial. Desta
maneira, as caracteristicas delineadas foram encontradas na obra do Mobilize Brasil (2011a)
que dispunha de analise realizada em nove capitais brasileiras. Sendo assim, para possibilitar
a comparacao pretendida foram utilizados indicadores em comum.
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A selecdo dos outros locais, com intuito de melhor dimensionar os indicadores de
mobilidade adotados, guiou-se por meio de escolha entre as capitais que figuravam com 0s
valores maximos e/ou minimos encontrados em pesquisas anteriores. Outro fator que
condicionou a escolha dos outros locais foi a disponibilidade de dados para formular os
indicadores. Com isto, os locais selecionados foram Rio de Janeiro, Brasilia, Goiania,
Salvador e Curitiba. Desta forma, os indicadores utilizados para esta pesquisa foram:

e Porcentagem de Onibus municipais adaptados a pessoas com deficiéncia fisica,
sendo igual a: (frota adaptada / frota total) x 100; em %

e Mortos em acidentes de transito (por 100.000 habitantes) por ano, sendo igual a:
(total de mortes em acidentes de transito no ano / populacdo total) x 100000; em
mortos/100mil habitantes.

e Extensdo de vias adequadas ao transito de bicicletas em relacdo a extensdo total do
sistema viario, sendo igual a: (extensdo das vias para bicicletas / extensdo total do sistema
viario) x 100; em %

e Razdo entre a renda média mensal e a tarifa simples de énibus, sendo igual a:
(renda média mensal / tarifa simples de 6nibus urbano); em unidades de bilhetes.

e Indice de motorizacdo da cidade (por 100 habitantes), sendo igual a: (frota de
veiculos / populacéo total) x 100; em veiculos/100 habitantes.

Com a escolha destes indicadores pretendeu-se abranger algumas areas da mobilidade
urbana como acessibilidade, seguranca no transito, os transportes ndo motorizados, 0
transporte coletivo e o transporte motorizado.

As informacg6es dos indicadores escolhidos foram obtidas com érgdos e empresas do
municipio de Campos dos Goytacazes, quais sejam o Instituto Municipal de transito e
transporte — IMTT e Secretaria Municipal de Obras e Urbanismo.

Para obter uma escala de dimensionamento, os indicadores foram representados em
uma base comum. Desta forma, utilizou-se uma escala de zero a dez que foi arbitrada para,
respectivamente, a pior e a melhor condicdo de cada indicador dentre as cidades participantes.
Os valores intermediarios foram obtidos por interpolacdo linear, conforme indicacéo:

(V_inter - V_min) x 10

E_inter =
(V_max - V_min)

Onde:
E_inter — Valor intermediario na escala adotada = Nota atribuida
V_max — Valor méximo do indicador
V_min — Valor minimo do indicador
V_inter — Valor intermediario entre maximo e minimo
E_max — Valor maximo da escala adotada = Nota atribuida = 10
E_min — Valor minimo da escala adotada = Nata atribuida = 0

Para obter a nota final da cidade foi feita uma média aritmética simples entre 0s
valores dos indicadores calculados na etapa anterior. Nao foram atribuidos pesos, pois nao ha
consenso entre os especialistas, o que poderia sugerir parcialidade na anélise.



K L

= e XI Simposio de Exceléncia N S o
2014 em Gestao e Tecnologia 22,23 & 24 de outubro
MNL+MN2+MN3+ M+ NS
Med =
5
Onde:

Med = Média simples
N1 = E_inter.On.adpt — Nota atribuida para dnibus acessiveis

N2 = E.inter.N°bilh — Nota atribuida para nimero de bilhetes possiveis de adquirir com renda
mensal per capta

N3 = E_inter.Ind.Mot — Nota atribuida para indice de motorizagdo
N4 = E_inter.ObitoAT — Nota atribuida para 6bitos em acidentes de transito
N5 = E_inter.Kmciclo — Nota atribuida para extensdo de vias para bicicletas

Para continuagdo do trabalho optou-se por utilizar somente a quilometragem de vias
adequadas as bicicletas como indicador. Para isso fui utilizado o marcador de quilometragem
de um automoével — veiculo com configuracdes de fabrica e, aproximadamente, 14.000km
rodados — para verificar a extensdo das ciclovias.

4. RESULTADOS E DISCUSSOES

Os DADOS DA PESQUISA revelam que dos 320 6nibus da frota atual do municipio
de Campos, 107 se apresentam adaptados para pessoas portadoras de necessidades especiais.
Assim, com o percentual de 33,4% da frota adaptada 0 municipio apresentou, juntamente com
Brasilia (31,7%), os menores indices entre os locais analisados (tabela 1).

Tabela 1: Porcentagem da frota de 6nibus adaptadas para portadores de necessidades especiais.

Local %

Curitiba 92.0
Goiania 745
Rio de Janeiro 62.1
Salvador 44.8
Campos dos Goyt. 33.4
Brasilia 31.7

Fonte: IMTT, 2013; Mobilize Brasil, 2013.

Esse baixo indice de adaptacdo da frota é confrontado com os 92% de adaptacdo dos
Onibus de Curitiba, referéncia nacional no sistema de transporte coletivo por énibus. A
dimensdo deste indicador em relacdo as outras localidades pode ser observada na figura 1.

Além do baixo nivel de adaptacdo da frota é importante destacar que ndo ha
informagdes quanto as linhas disponibilizadas nos pontos de 6nibus ou qualquer tipo de
auxilio quanto a localiza¢do, menos ainda para os que tém deficiéncia fisica, como a cegueira,
mostrando assim, deficiéncia também na infraestrutura.
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Curitiba
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Figura 1: Nota atribuida ao indicador - 6nibus acessiveis a portadores de necessidades especiais. Fonte;: DADOS
DA PESQUISA, 2013.

E importante compatibilizar o valor das passagens de dnibus e a renda das familias a
fim de ndo inviabilizar, por condi¢des financeiras, os deslocamentos aos diversos locais da
cidade, principalmente, ao centro. O valor do bilhete, praticado em Campos, é de R$ 1,60
reais, valor significativamente menor quando comparado aos R$ 2,80 reais cobrados em
Salvador, mas n&o tdo distante do valor cobrado em Brasilia, de R$ 2,00 reais. No entanto, ha
em Campos uma politica publica de passagem a R$ 1,00 real (tabela 2).

Tabela 2: Preco da tarifa simples de dnibus urbano.

Local R$

Campos dos Goyt. 1,00
Brasilia 2,00
Curitiba 2,60
Rio de Janeiro 2,75
Goiania 2,75
Salvador 2,80

Fonte: IMTT, 2013; ANTP, 2013.

O Censo 2010 (IBGE, 2013b) mostra que o rendimento médio mensal dos cidaddos de
Campos é de R$ 740,00 reais. J4 em Brasilia o valor é de R$ 2098,00 reais (tabela 3). E
sabido que os salarios nas capitais sdo maiores que nas cidades médias e, vale ressaltar, que o
custo de vida acompanha a mesma légica. Contrariamente ao analisado quanto a tarifa de
onibus, a renda média observada em Campos segue o caminho contrario, ou seja, enquanto a
tarifa de 6nibus é a primeira dentre a amostra analisada, por ter o menor valor, a renda média
per capta é a Ultima.

Tabela 3: Renda média mensal per capta.

Local R$
Brasilia 2098,00
Curitiba 1802,00
Rio de Janeiro 1784,00
Goiénia 1522,00
Salvador 1126,00
Campos dos Goyt. 764,00

Fonte: IBGE, 2013b.

A partir desta analise, foi construido o indicador de numeros de bilhetes possiveis de
serem adquiridos considerando a renda media do cidaddo (Tabela 4) a fim de ter uma
dimensdo da capacidade financeira da populacdo de empreender seus deslocamentos. E
possivel observar o bom posicionamento da cidade quando considerada a politica de
passagem a R$ 1,00 real. No entanto, caso ndo seja considerado essa politica, o quantitativo
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de bilhetes possiveis de serem adquiridos cai de 764 para 477, o que deslocaria a cidade do
segundo lugar para o penultimo.

Tabela 4: Nimero de bilhetes de dnibus possiveis de serem adquiridos com a renda média mensal per capta.

Local Quantidade
Brasilia 1049
Campos dos Goyt. 764
Curitiba 693

Rio de Janeiro 649
Goiénia 553
Salvador 402

Fonte: IBGE, 2013b; ANTP, 2013; IMTT, 2013.

A pesquisa de Araljo (2012) mostra que apesar do aumento da mobilidade gerada pela
politica de passagem a R$ 1,00 real, em vigor desde 2009, essa politica ainda ndo originou
retorno para os cidaddos, visto que a qualidade do servico prestado ainda é baixa. Segundo o
CIDAC (2013) esta politica custa a sociedade 30 milhdes de reais anuais. Salvo tais
condicles, a cidade apresentou bom desempenho neste indice dentre a amostra analisada (fig.
2).

Rio de Janeiro

Goiania

Salvador | 0.0

Figura 2: Nota atribuida ao indicador — nimero de bilhetes possiveis de serem adquiridos com a renda média
mensal per capta. Fonte: DADOS DA PESQUISA, 2013.

4.1. TRANSPORTE INDIVIDUAL MOTORIZADO — TIM

O transporte individual motorizado é considerado pelos especialistas em mobilidade
urbana como um dos maiores vilGes da crise deste sistema, ou seja, 0 uso indiscriminado de
automaveis e motocicletas tem gerado grandes prejuizos para as cidades e a vida coletiva.

Em 2010, a frota de veiculos em Campos era de 138.784 veiculos, dos quais 82.707
eram automoveis, representando 59,6% do total e, 32.870 eram motocicletas e afins,
representando 23,7% do total. Assim, os automéveis e motocicletas (incluida as motonetas)
juntos totalizaram 115.577 veiculos, 83,3% da frota da cidade (IBGE, 2013Db).

A taxa de crescimento da frota, em Campos, entre 2010 e 2012 foi de 22,5% o0 que
representou um incremento de 19.333 automaveis e 6.370 motocicletas que, respectivamente,
representaram taxas de crescimento de 23,4% e 19,4% (tabela 5).

Tabela 5: Figura 38. Evolugdo da frota veicular em Campos dos Goytacazes.

Ano Frota Autombveis Motocicletas Taxa frota | Taxa auto | Taxa moto
2010-2012 2010-2012 2010-2012

2010 | 138.784 | 59.6% 23.7% 22.5% 23.4% 19.4%

2011 | 155.560 | 59.7% 23.5%

2012 | 169.949 | 60.0% 23.1%

Fonte: IBGE, 2013b. Adaptado pelo autor.
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Comparativamente, para 0 mesmo periodo, os dados do IBGE (2013b) mostram que 0s
locais tomados como amostra deste estudo obtiveram taxas de crescimento da frota inferiores
aos apresentados por Campos. Considerando outras regides, como Sdo Paulo, Porto Alegre,
Belo Horizonte, Natal, Juiz de Fora e Cuiabd, Campos ainda apresenta a maior taxa de

crescimento da frota, o que chama a atencéo (fig. 3).

25.0%

20.0%

22.5%

15.0%

10.0%

5.0%

0.0%

Curitiva IFETA

Cuiaba

Goiania
Salvador

Sio Paulo L7
Porto Alegre _m
Rio de Janeiro [IIEFREA
Belo Horizonte A-Em
Brasilia Am
14.4%
Natal 4_14.6%
| 14.8%
Juiz de Fora [IETTA
18.9%

Campos dos Goyt.

Figura 3: Taxa de crescimento da frota de veiculos entre 2010 e 2012. Fonte: IBGE, 2013b. Adaptado pelo
autor.

Pode-se perceber a ligacdo da frota com os congestionamentos através da reportagem
da MapLink onde mostra que no periodo entre janeiro e agosto 2013, as capitais que
figuraram com os maiores engarrafamentos foram S&o Paulo, com 763,79 km em 14 de junho,
Rio de Janeiro, com 455,58 km em 11 de abril, Belo Horizonte, com 306,37 km em 10 de
abril e Curitiba, com 267,79 km em 21 de junho. Estas capitais sdo as que concentram as
maiores frotas, havendo apenas a inversao de posicionamento entre Brasilia e Curitiba para o

periodo de 2010 e 2012 (Tabela 6).
Tabela 6: Capitais brasileiras com as maiores frotas.

Local Frota 2010 Frota 2012

Séo Paulo 6.390.092 (1°) 6.795.228 (1)

Rio de Janeiro 2.063.521 (2°) 2.326.286 (2°)

Belo Horizonte 1.340.071 (3°9) 1.519.438 (3°)

Brasilia 1.245.521 (5°) 1.420.971 (4°)

Curitiba 1.247.998 (4°) 1.371.431 (5°)
IBGE, 2013b.

No entanto o uso maior ou menor do TIM também se relaciona com o0s
congestionamentos, assim, o Mobilize Brasil (2011a) mostra a razdo entre viagens por modos
individuais motorizados e o total de viagens para algumas capitais brasileiras (fig. 4). Por este
trabalho pode-se observar alguns casos especiais, como o de Curitiba e Rio de Janeiro.
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Séo Paulo
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Figura 4: Raz&o entre viagens por modos individuais motorizados e o total de viagens em oito capitais
brasileiras. Fonte: Mobilize Brasil, 2011a.
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Curitiba esta entre as capitais brasileiras com maiores frotas e apresenta elevado indice
de motorizacdo (tabela 7), o que consequentemente, gera grandes congestionamentos. Isto
ocorre mesmo com um sistema de transporte publico que é referéncia nacional. Assim, infere-
se que a atratividade pelo transporte publico deve ser incentivada e, para algumas areas da
cidade, deve ser coibido o uso do automovel a fim de reduzir o nimero de viagens realizadas
por modais individuais, e consequentemente, 0s congestionamentos.

O Rio de Janeiro apresenta baixa utilizacdo dos modos individuais motorizados
qguando comparado as outras capitais, e ainda, baixa taxa de motorizacdo apesar da elevada
frota, alem de contar com metr6s e Onibus, no entanto, figura entre 0s maiores
congestionamentos do pais. Isto sugere a complexidade da mobilidade urbana e a necessidade
de integracdo com outras matérias, a fim de entender as particularidades de cada regiao.

Tabela 7: indice de motorizagio — nimero de veiculos para cada 100 habitantes.

Local Veiculos (em 100 hab.)
Salvador 24.2
Campos do Goyt. 29.9
Rio de Janeiro 32.6
Brasilia 48.5
Goiania 66.9
Curitiba 71.2

Fonte: IBGE, 2013b. Adaptado pelo autor.

Apesar da taxa de crescimento da frota em Campos apresentar-se superior as demais, 0
municipio conta com baixa taxa de motorizacdo quando comparado com outros locais. Assim,
a cidade apresentou boa nota neste indicador (fig. 5).

As analises apresentadas e a observacdo do cotidiano da cidade sugerem uma
complexa e deficitaria relacdo entre o quantitativo de viagens por TIM, o indice de
motorizacdo e a engenharia de transito, visto que a cidade apresenta engarrafamentos até
mesmo nas vias tidas como “favorecedoras ao fluxo”, como a av. 28 de marco e José Alves de
Azevedo que contam com pista dupla e, respectivamente, duas e trés faixas de transito. Parte
desta dificuldade pode estar ligada também a caréncia de viadutos que desviem o transito de
veiculos pesados e/ou de veiculos que cruzam a cidade, a fim de aliviar o transito central.

Salvador

Campos

Rio de Janeiro

Brasilia

Goiania

Curitiba

Figura 5: indice de motorizagao- nota atribuida ao indicador. Fonte: CORDEIRO JUNIOR, 2013.

A violéncia no transito ¢ um dos grandes vildes para o sistema de salde devido ao alto
numero de acidentes de trafego no Brasil, o que gera altos custos, fora as perdas de vidas.
Neste sentido, € importante medir em que nivel o transito impacta os sistemas adjacentes.
Assim, o estudo de Waiselfisz (2012), com dados de 2010 do Sistema de Informacdo sobre
Mortalidade (SIM), Secretaria de Vigilancia em Saude (SVS) e Ministério da Saude (MS),
revela que Campos dos Goytacazes tem elevada taxa de mortalidade por acidentes de transito,
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ocupando a posicdo 248 dentre 2016 municipios analisados, todos com populagédo superior a
15 mil habitantes.

O mesmo autor mostra ainda que dentre os 2016 municipios analisados, vinte deles
estdo com a populacdo entre 400.000 e 600.000 mil habitantes, contemplando Campos, e
nesta analise, 0 municipio esta na terceira posicdo quanto a taxa de ébitos por acidentes de
transito por 100 mil habitantes. Dentre os locais contemplados no presente trabalno Campos
apresenta um dos maiores indices (tabela 8), com taxa de 41,6 ébitos em acidentes de transito
para cada 100 mil habitantes, juntamente com Goiania que apresentou uma taxa de 51,9
oObitos.

Tabela 8: Taxa de 6bito em acidentes de transito para cada 100 mil habitantes.

Local Obitos (em 100 mil hab.)
Salvador 7.3

Rio de Janeiro 13.3

Curitiba 22.8

Brasilia 24.8

Campos dos Goyt. 41.6

Goiania 51.9

Fonte: Waiselfisz, 2012.

Ainda quanto as mortes no transito, Campos esta na quinta posicéo entre as cidades do
Estado do Rio de Janeiro, com mais de 15 mil habitantes. A taxa apresentada pela cidade é
maior que a média nacional, de 21,5 Gbitos para cada 100 mil habitantes. No contexto
mundial a média do Catar é a maior, com 30,1 6bitos, e a de Campos também supera esta
taxa. Este indicador se apresenta como altamente critico no municipio (WAISELFISZ, 2012).
Em decorréncia do exposto, fica claro que havera uma nota baixa e preocupante para este
indicador (fig. 6).

Figura 6: Nota atribuida ao indicador — Taxa de 6bitos em acidentes de transito em 100 mil habitantes. Fonte:
DADOS DA PESQUISA, 2013.

4.2. TRANSPORTE NAO MOTORIZADO — TNM

Os especialistas em mobilidade urbana e boa parte dos paises que estdo mais
avancgados no processo de melhoria dos deslocamentos apostam na bicicleta como alternativa
viavel e promissora para melhoria da qualidade de vida nas cidades. Este modal apresenta
algumas vantagens.

No entanto, para haver boa adesdo, é necessario dispor de infraestrutura adequada e
haver incentivos a utilizacdo deste modal. Em Campos a quilometragem total de vias
adequadas ao transito de bicicletas é de 26 Km. Este valor é timido quando comparado aos
300 km disponiveis na cidade do Rio de Janeiro, referéncia nacional neste indice. No entanto,
pode parecer alto quando comparado aos 3 km da cidade de Goiania (tabela 9).

Tabela 9: Extensédo das vias adequadas ao transito de bicicletas.
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Local Km
Rio de Janeiro 300
Brasilia 160
Curitiba 127
Campos dos Goyt. 26
Salvador 19
Goiénia 3

Fonte: IMTT, 2013; Mobilize Brasil, 2011.

Em uma andlise mais abrangente, a cidade permanece com baixa classificacdo visto
que as referéncias internacionais como Berlim, Amsterdd, Paris, Nova York, Copenhague e
nosso vizinho sul americano, Bogota, na Colémbia, possuem extensdo de vias acima de 300
km para o transito de bicicletas. E ainda, pode-se somar o fato de ndo haver integracdo entre
onibus e bicicletas em Campos (MOBILIZE BRASIL, 2011b).

No entanto, deve-se ressaltar que a cidade de Campos possui boa interligacdo entre as
ciclovias existentes e ha previsdo de ampliacdo da quilometragem com as obras em execucao
e planejadas (Secretaria Municipal de Obras, Urbanismo e Infraestrutura, 2013; IMTT, 2013).
Dentre os seis locais estudados, Campos possui a quarta colocagdo, pertencendo assim, ao
grupo com menor nota atribuida (fig. 7).

Rio de Janeiro

Brasilia

Curitiba

Campos

Salvador

Goiania

Figura 7: Nota atribuida ao indicador — extensdo de vias adequadas ao transito de bicicletas. Fonte: DADOS DA
PESQUISA, 2013.

4.3. EXPLORACAO DA RELACAO ENTRE OS INDICADORES

O 6rgdo “A” (nome ficticio) disponibilizou um dado inconsistente quando comparado
com os dados fornecidos pelo 6rgdo B (nome ficticio), e também, divergente da
quilometragem obtida com a metodologia proposta. O dado fornecido indicava uma
quilometragem total, ou seja, ciclovias mais ciclofaixas, como sendo equivalente a 15 km,
diferente do valor obtido, com a metodologia proposta, de 26 km.

Além destas dificuldades foi possivel perceber que os registros e arquivamentos, ou
eram feitos de forma ndo digitalizada ou, se digitalizadas, ndo estavam dispostas de forma
integrada por meio de bando de dados, o que sabidamente dificulta a obtengédo e,
consequentemente, o tratamento dos dados. Estas dificuldades, além de fragilizar o indicador
trabalhado, sugerem deficiéncia no sistema de informacéo da administragdo publica.

A cidade de Campos teve nota superior em dois dos indicadores analisados, o indice
de motorizagdo e o nimero de bilhetes possiveis de serem obtidos com a renda média mensal
(tabela 10), o que, no entanto, ndo foi suficiente para apresentar um desempenho satisfatorio.

Tabela 10: Notas gerais atribuidas aos indicadores.

Local Onibus Obitos/100 mil | Ext. vias p/ | Quantidade de | Indice
acessiveis | hab. Bicicletas | bilhetes Motorizacao
Brasilia 0.0 6.1 5.3 10.0 4.8
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Campos do Goyt. 0.3 2.3 0.8 5.6 8.8
Curitiba 10.0 6.5 42 45 0.0
Goiania 7.1 0.0 0.0 2.3 0.9
Rio de Janeiro 5.0 8.7 10.0 3.8 8.2
Salvador 2.2 10.0 0.5 0.0 10.0

Fonte: CORDEIRO JUNIOR, 2013.

Os indicadores de dnibus adaptados, extensao de vias adequadas as bicicletas e obitos
em acidentes de trénsito sugerem fragilidades e, ao mesmo tempo, pontos passiveis de
melhoria na cidade.

Sendo assim, a média obtida por Campos com a metodologia utilizada foi de 3,5
pontos, em uma escala de zero a dez. Neste sentido, Campos apresentou uma defasagem de
3,6 pontos do primeiro colocado e 1,4 pontos do ultimo, apresentando-se com desempenho
inferior (fig. 8).

Figura 8: Dimensionamento geral — nota final atribuida. Fonte: CORDEIRO JUNIOR, 2013.

Nas linhas que seguem séo feitas algumas inferéncias e deducGes a partir dos dados
desta pesquisa em conjunto com dados e teorias de outros autores, a fim de entender melhor o
sistema de mobilidade urbana em Campos, quanto aos indicadores pesquisados.

O perfil tracado para o servico de transporte, em Campos, € de baixa acessibilidade, de
ma qualidade (ARAUJO, 2012) e com um preco de passagem, que para estar mais condizente
com a realidade da maioria da populacdo, necessita ser subsidiado pela Prefeitura. Este perfil
de servico de transporte favorece a preferéncia pelo TIM e distancia 0s usuarios, que deixam
de usar o transporte coletivo na primeira oportunidade.

Por outro lado o quantitativo de usuarios do TC apresentados pelo IMTT (2013)
mostra que nos anos de 2010, 2011 e 2012 houve uma média de 33.799.053 passageiros
transportados e uma timida tendéncia de aumento (fig. 9). Este aumento no quantitativo de
passageiros se deve principalmente a maior mobilidade permitida pela politica de transporte a
R$ 1,00 real (ARAUJO, 2012).

Contudo, deve-se lembrar de que esta combinagdo de dependéncia do TC com a ma
qualidade do servico prestado foi 0 estopim para as manifestagcdes ocorridas em junho/2013
por todo o Brasil.

—am— Passageiros ——— Media —-—=Taendéncia

35,000,000

34,540,824

33,799,053

33,500,000 33,577,062

33,279,273

32,000,000 T T
2010 2011 2012

Figura 9: Quantitativo de passageiros transportados em 2010, 2011 e 2012. Fonte: IMTT, 2013.
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De outra forma, a alta taxa de crescimento da frota, superior as demais analisadas,
sugere um anseio da populacdo por um modal de transporte que apresente ganhos para a vida
cotidiana. Esta inferéncia € reforcada com os 65% de avaliacdo positiva para 0 carro, Como
melhor meio de locomocédo, frente aos outros modais de transporte, incluido o 6nibus
(ARAUJO, 2012). Com isso, o indice de motorizagdo apresentado, um os menores dentre a
amostra, é tido como fruto do baixo nivel de renda da cidade.

Em Campos, as motocicletas e afins representavam, em 2012, 23,1% da frota total de
veiculos (IBGE, 2013b). Segundo Silva et al. (2011), a motocicleta apresenta maior facilidade
de aquisicdo, manutencdo e agilidade, principalmente no cenario urbano. Este meio de
transporte, por ter menor custo, apresenta-se como alternativa para as classes menos
favorecidas e em ascensdo, que anseiam pelo transporte individual motorizado, objetando o
TC de méa qualidade. No entanto, 0 mesmo autor ressalta que os custos sociais relacionados
aos acidentes e a poluicao sdo mais altos para este modal.

Dentre as cidades analisadas nesta pesquisa, Campos e Goiania apresentaram-se com
0s maiores indices de acidentes e com as maiores participacdes das motocicletas em relacéo a
frota total, representando, respectivamente, em 2010, 23,7% e 23,9%. O municipio brasileiro,
dentre os 2016 municipios com mais de 15 mi habitantes, que apresentou maior taxa de obitos
em acidentes de transito em 100 mil habitantes, com dados de 2010, foi Pariquera-Acu/SP,
com as motocicletas representando 30,8% da frota total (IBGE, 2013b; WAISELFISZ, 2012).

A partir disto infere-se que alto indice de mortes em acidentes de transito, em Campos,
se relacione com o alto indice de motocicletas em sua frota, a falta de fiscalizacdo e ao fato do
municipio ser cortado, em sua vasta extensao territorial, por longos trechos de rodovias, como
a BR 101, BR 356 e RJ 216.

Os dados do PNUD (2013) mostram que Campos cresceu 15,86% em seu IDH-M do
ano 2000 para 2010, indice menor que o apresentado por Cabo Frio e Rio das Ostras gue,
respectivamente, apresentaram PIB per capta menor e equivalente ao de Campos, alcangcando
crescimentos de IDH-M de 19,7% e 24,67%, deixando Campos na posicdo 1427 de 5565
municipio. E contrariamente ao isto, segundo o IBGE (2013b), o PIB per capta de Campos
estd entre os 100 maiores do Brasil, e para o periodo de 2000 a 2010 apresentou tendéncia de
crescimento, mesmo considerando as quedas em 2007 e 2009. Desta jun¢do, conclui-se que a
populacdo de Campos tem um baixo desenvolvimento humano quando comparado ao elevado
crescimento econdmico, e que, contrariamente ao que se esperava, 0 nivel social ainda
apresenta fragilidades, o que leva as mortes no transito para segundo plano.

Por fim, Campos apresentou baixa extensdo de vias adequadas ao transito de
bicicletas, modal de transporte, se assim encarado, com alto potencial para melhorar a
mobilidade urbana e humanizar o transito, como apostam algumas cidades como Amsterdd,
Paris, Berlim Bogota, entre outras. Este modal é altamente interessante para Campos, Visto
gue a cidade apresenta relevo e clima favoraveis e existe uma demanda consideravel para este
modal.

Segundo o portal do e-MEC, a cidade em estudo apresenta 22 unidades de ensino de
nivel superior, o que a torna referéncia estudantil, atraindo jovens de outras cidades. Segundo
a pesquisa de Pezzuto e Sanches (2003) o maior namero de ciclistas encontra-se entre 14 e 25
anos, periodo usual de formacéo educacional (conclusdo do ensino superior). Outra parte da
demanda com potencial para ser explorada consiste nas viagens para fins de trabalho,
principalmente para o centro da cidade, ou ainda, de curtas distancias percorridas, por
moradores, no préprio bairro.

Além do baixo aproveitamento do potencial da cidade para este modal hd uma
desvantagem para os moradores de Guarus, bairro citado no subitem 3.3 do capitulo Ill, visto
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que dos 26 km de vias adequadas as bicicletas apenas 6 km estdo disponiveis para este bairro.
Por outro lado, este bairro apresenta grande potencial para viagens utilitarias para fins de
trabalho visto que dispGe da ponte Jodo Barcelos Martins que da acesso direto ao centro da
cidade. No entanto, ainda ndo ha no centro vias adequadas para a circulacdo com seguranca,
nem bicicletarios seguros ou vestiarios. Sendo assim, a extensdo da estrutura ciclavel em
conjunto com a criacdo de bicicletarios e paraciclos seguros e a integracdo com o transporte
publico, aliadas as inovacOes tecnologicas e incentivo massivo a utilizacdo, principalmente
visando o acesso dos bairros ao centro da cidade e aos deslocamentos casa/trabalho e
casa/estudo, podem ser medidas adotadas a fim de melhorar a mobilidade na cidade.

Assim, € necessario ter um sistema de mobilidade que absorva a demanda crescente,
de forma a ndo repetir o costumeiro equivoco das cidades brasileiras de construir a
infraestrutura ap6s a expansdo imobiliaria, o que acarreta transtornos, perda de dinheiro e
congestionamentos. O que se propde € transformar o crescimento econémico em
desenvolvimento para a regido, possibilitando obter melhores niveis de qualidade de vida.

5. CONCLUSAO

Abordar a mobilidade urbana como um dos pilares estruturadores do desenvolvimento
urbano, buscando entender sua atuacdo multidisciplinar e a influéncia das politicas publicas
no ir e vir dos cidaddos, fez necessario um amplo estudo teorico, sobretudo, por ser um tema
abrangente, apresentando sua complexidade, principalmente, devido a inter-relacdo com
variadas esferas de conhecimento. Dessa forma, buscou-se uma abordagem que possibilitasse
compreender os vinculos teéricos da mobilidade urbana e sua relacdo com o planejamento e
desenvolvimento urbano, mais especificamente, quanto aos modais de transporte. Em suma,
com as informacdes obtidas na pesquisa de campo e a experiéncia provida pela busca dos
dados, pode-se demonstrar que:

o Ha deficiéncia no sistema de informacdo que subsidie o planejamento da mobilidade
urbana;

o Ha deficiéncia na politica de transporte;
. O transporte coletivo, principalmente, ndo € tratado de forma estratégica capaz

de guiar e/ou complementar outras politicas publicas, e ainda apresenta baixos niveis de
qualidade e acessibilidade;

. O transporte cicloviario é pouco explorado como alternativa complementar da
matriz modal da cidade;

. O transito apresenta niveis alarmantes de inseguranca;
o Ha deficiéncia no planejamento integrado das politicas viaria, de transporte coletivo,

de trénsito e atendimento habitacional & parcela mais fragil da populacéo.

Dessa forma, conclui-se que a deficiéncia no sistema de informagdo de mobilidade
urbana dificulta o planejamento estratégico do sistema de transporte que, por sua vez, impede
o melhor aproveitamento da matriz modal da cidade e gera perda de qualidade do transporte
coletivo. Com esse contexto, potencializa-se a dificuldade de integrar as diversas politicas
envolvidas no processo de melhoria dos deslocamentos.
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