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RESUMO

Esta dissertagdo teve como objetivo a criagdo de uma metodologia para a identificacao
de problemas de mobilidade urbana em cidades abaixo de 100 mil habitantes, e posterior
elaboracdo de recomendagdes para auxiliar a administracdo local na elaboragdo de Planos de
Mobilidade Urbana (PMU). Estudos de mobilidade em geral focam em grandes centros urbanos
e seus problemas, ficando entdo cidades pequenas e médias em segundo plano, mesmo essas
sofrendo com problemas de mobilidade, problemas por vezes especificos delas. Durante o
estudo foram demonstrados a importancia da mobilidade sustentavel e sobre como a elaboragao
de planos de mobilidade urbana seguem os preceitos da mesma. Também foi demonstrado que
devido ao numero baixo de estudos que focam em cidades pequenas, a resolucdo de seus
problemas de mobilidade se torna algo muito complexo para a administragao local. O presente
trabalho utilizando de um conjunto de andlises gerou uma série de sugestdes para facilitar a
implementagdo de um PMU nos municipios de pequeno porte e tais sugestdes sdo mais
proximas da realidade dos municipios da regido estudada. Onde essa regido ¢ o Estado de
Pernambuco. A ordem da analise seguiu essa ordem: o primeiro ponto foi a analise de PMUs
da cidades pequenas ja finalizados; em seguida a andlise de agrupamentos, ou clustering, foi
feita em municipios pernambucanos com a populagdo entre 20 e 100 mil habitantes; por fim, a
ferramenta google streetview foi utilizada para analisar a mobilidade pelas ruas de cidades

representantes de cada um dos grupos determinados no passo anterior.

Palavras-chave: cidades pequenas; planejamento urbano; mobilidade urbana

sustentavel.



ABSTRACT

This dissertation aims to create a methodology for the identification of urban mobility
problems in cities with less than 100 thousand inhabitants, and subsequent elaboration of
recommendations to help local administration in developing Urban Mobility Plans (UMP).
Mobility studies tend to only focus on large urban centers and its problems, leaving small and
medium-sized cities often forgotten, even when those cities also have mobility problems, and
often these problems are specific to their size. During the study, the importance of sustainable
mobility, and how the elaboration of urban mobility plans follows its precepts were
demonstrated. It was also shown that due to the low number of studies that focus on small cities,
solving their mobility problems becomes something very complex for the local administration.
The present work, using a set of analyses generated a series of suggestions to facilitate the
implementation of a UMP in small cities, and these suggestions are closer to the reality of said
cities in the studied region. Where this region is the State of Pernambuco. The analysis was
done in the following order: the first point was the analysis of PMUs from small towns that
already had them done; after this, a cluster analysis, or clustering, was carried out in
municipalities in Pernambuco with population between 20 and 100 thousand inhabitants;
Finally, google streetview was the tool used to analyse mobility through the streets of cities that

represent each of the groups determined in the previous step.

Keywords: small cities; urban planning; sustainable urban mobility.
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1 INTRODUCAO

Problemas advindos do transito urbano estdo presentes diariamente nas cidades
brasileiras e mundiais. Com o aumento do uso do carro particular a partir de meados do século
passado, tais problemas apenas tenderam a aumentar (BANISTER, 2008; BUCHANAN, 1960;
VUCHIC, 1999). Como era de se esperar, os problemas tenderam a se acentuar em grandes
aglomeragdes urbanas, como as metropoles e grandes cidades, em que repercutem
significativamente o0s congestionamentos, o comprometimento da acessibilidade, a
intensificacdo ndo planejada do uso do solo e o espraiamento urbano, entre outras questdes que
serdo apresentadas e discutidas ao longo deste trabalho.

Como esses problemas tendem a registrarem-se com maior intensidade em aglomerados
urbanos de maior porte, os estudos voltados ao transporte urbano, em sua maioria, se
concentram na analise da problematica da mobilidade tal como ¢ enfrentada em grandes cidades
e regides metropolitanas (HU et al., 2018; NGO et al.,2021; CARDOSO et al., 2017). Contudo,
e ainda que se reconhega a relevancia dos maiores aglomerados humanos na configuracao geral
da problematica urbana, ¢ fundamental destacar que os problemas de transporte ndo afetam
apenas as grandes cidades. Cidades pequenas e médias também sofrem com problemas
relacionados a mobilidade urbana, ainda que estes ndo se apresentem ai com a mesma
intensidade registrada nas grandes urbes. E ndo se trata apenas de maior ou menor intensidade,
mas também do fato de que as problematicas, num e noutro caso, tém frequentemente distintas
naturezas (BATUNOVA e GUNKO, 2018; GIANTSIDIS, 2014; COLOMA et al., 2020).
Requerem, portanto, estudos e solugdes diferentes do que estdo apresentados na maioria dos
estudos feitos na area.

No tocante ao planejamento de transportes urbanos a nivel mundial, foi a partir da
década de 1960 que se notou de modo mais efetivo que o paradigma “prever e prover” — ou
seja, antecipar futuros volumes de trafego e a aportar solugdes infraestruturais dedicadas a
ampliar a capacidade viaria para receber a tendéncia de crescente uso do automovel privado —
ndo era algo que poderia ser mantido por longo tempo (BUCHANAN, 1963). E nesse contexto
que, progressivamente, se vao afirmando os conceitos de desenvolvimento urbano e de
mobilidade sustentavel como alternativa paradigmatica ao insustentavel planejamento de
transportes entdo vigente. Com isso, as medidas de mobilidade urbana desenvolvidas a partir
dai enfocaram mais enfaticamente medidas como a priorizagdo do transporte publico coletivo

e a promocao do transporte ativo nos centros das cidades, afinadas com a nog¢ao de planejamento
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urbano sustentdvel. Em paralelo a essas medidas, o uso excessivo do transporte individual
privado vem sendo combatido com medidas de desestimulo ao seu uso.

No Brasil, o advento da Lei n® 12.587 de 2012, que instituiu as diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) estabeleceu principios, diretrizes e objetivos
direcionados a alcangar um transporte urbano filiado aos pressupostos da mobilidade
sustentavel, estabelecendo no arcabouco legal brasileiro a necessidade de as cidades elaborarem
e implantarem seus Planos de Mobilidade Urbana (PMU).

O texto original da referida lei estipula que municipios com mais de 20 mil habitantes
deveriam elaborar seus PMUs, estendendo a exigéncia para municipios integrados a regides
metropolitanas, turisticos/historicos (mesmo que tenham menos de 20 mil habitantes) e outros
casos. Em verdade, a Lei n® 12.587/2012 repete o que a Lei n® 10.257/2010, conhecida como o
Estatuto da Cidade regrava com relagao ao Plano Diretor. Lembra-se aqui também que todos
os municipios da Federagdo devem implantar a Politica Nacional de Mobilidade Urbana em
seus ambitos territoriais: apenas a lei os exime de elaboragdo de um plano de mobilidade urbana
como contrapartida ao fato de ganharem acesso a verbas federais para o setor.

Objetivava-se que, em face da crescente preocupacdo com a aplicagdo de medidas
orientadas ao desenvolvimento urbano sustentdvel, a adogdo da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana e dos correspondentes PMUs traria efeitos positivos para melhorar a
mobilidade das cidades. Contudo, a elaboracdo de um PMU ¢ uma tarefa complexa. Tal fato
pode ser evidenciado pelo ainda baixo nimero de municipios com planos de mobilidade urbana
concluidos (BRASIL, 2020b): hd até mesmo municipios de grande porte que ainda precisam
concluir os seus PMUs, embora contem estes com mais recursos para tal do que aqueles de
pequeno e médio portes.

Além da complexidade trazida pela vasta quantidade de pontos a serem tratados em um
plano de mobilidade, também podem ser citadas algumas das barreiras a implementagao de um
plano de mobilidade urbana por municipios pequenos e médios. O primeiro ponto a ser
destacado ¢ a falta de pessoal qualificado para lidar com problemas de mobilidade, onde nao ha
um corpo técnico dedicado ao tema. Outro ponto a ser citado ¢ a falta de informagdes sobre a
cidade e a populagdo, ou seja, a criacdo de uma base de dados que se faz necessaria para se
iniciar a elaboragdo de um PMU. O terceiro ponto ¢ a falta de interesse em se elaborar o plano,
j& que a punicdo para tal ¢ o corte ao acesso a recursos federais para empreendimentos em

mobilidade urbana, possibilidade que muitos municipios menores ndao entendem como
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preocupante. Outros pontos serdo destacados ao longo desta dissertacio (COSTA E

MARTORELLL 2016; SANTOS e VALENCA, 2016; FERNANDES e ARAUJO, 2015).

1.1 IMPORTANCIA E JUSTIFICATIVA

O objetivo principal desta dissertacdo ¢ elaborar um conjunto de medidas que cidades
pequenas do estado de Pernambuco possam seguir para facilitar a construcdo de seus
respectivos planos de mobilidade urbana.

A metodologia utilizada difere do material disponibilizado pelo governo federal, que
utiliza apenas um pequeno nimero de municipios em sua andlise, € com eles desenvolve
medidas que serviriam de base para todo o pais. Essa diferenca se da devido a presenga de
medidas que identificam grupos de cidades semelhantes em uma regiao de estudo, no caso dessa
dissertagdo o Estado de Pernambuco, e com isso se tem a possibilidade de serem aplicadas
medidas mais condizentes com a realidade presente em cidades pequenas.

Geopoliticamente falando, circunscreveu-se a andlise neste trabalho ao estado de
Pernambuco, do qual foram considerados todos os municipios com populagdo inferior a
100.000 habitantes. O limite superior de populacdo municipal que define o recorte de casos
examinados neste trabalho ¢ condizente com o adotado por guias e cartilhas elaboradas por
Brasil (2017a e 2019a), assim como pelo Instituto de Pesquisa Econdomica Aplicada (IPEA,
2008a) para limitagao de municipios de pequeno porte. Para isso, as caracteristicas geograficas,
socioeconomicas € informagdes sobre a frota de veiculos dos municipios foram utilizadas para
formar agrupamentos de municipios da regido estudada.

Assim, foi possivel definir, para cada grupo, uma relagdo de medidas a serem adotadas
pelos municipios componentes de cada agrupamento, em um processo semelhantes ao seguido
nas cartilhas e guias anteriormente citadas, mas se aproximando muito mais das caracteristicas
das realidades municipais ao invés de meramente prover orientagdes genéricas baseadas tao
somente no porte populacional. Claro estd que, mesmo se tratando de uma aproximag¢do mais
precisa as condi¢cdes dos municipios, o procedimento aqui desenvolvido ndo exime um
municipio em particular de promover as necessarias adaptagdes no rol de medidas a considerar

de perto em seu PMU, tendo em vista suas especificidades a respeito dos coparticipantes no

grupo.
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1.2 OBJETIVOS GERAL E ESPECIFICOS

A crescente preocupacdo com o conceito de desenvolvimento sustentavel e sua
aplicacdo no planejamento de mobilidade urbana, aliada ao baixo niumero de estudos da
problematica da mobilidade urbana em municipios de médio e pequeno portes e a necessidade
de elaboracao de planos municipais de mobilidade urbana sdo, em conjunto, justificativas para
o desenvolvimento deste trabalho. Cumpre afirmar que os municipios de menor porte tém
maiores dificuldades técnicas, financeiras e politicas de empreender processos de planejamento,
com o que trabalhos que lhes sirvam de orientagdo nesse empreendimento sdo justificaveis
também com base na importancia do PMU para o futuro mais sustentdvel de tais municipios.

Assim, o objetivo geral do trabalho desenvolvido ¢ demonstrar uma maneira de serem
elaboradas medidas e sugestdes para que cidades pequenas possam ter mais facilidade na
elaboracdo de seus PMUs, observando o idedrio da mobilidade sustentavel e os principios,
objetivos e diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Os objetivos especificos consistem na utilizagdo de uma combinacdo de andlise de
planos de mobilidade urbana ja finalizados; a utilizacdo do processo de clustering em
municipios de um estado; da posterior andlise de cidades representantes dos clusters gerados,
sendo identificada nesse ponto a situacdo da mobilidade nos municipios, tanto por meio de
observagao de campo remota pelo google streetview, como por buscas nos sites da prefeitura e

de noticias locais.

1.3 LIMITACOES DA PESQUISA E ESTRUTURA DO TRABALHO

Vale salientar alguns pontos em que a analise utilizada nesse trabalho apresenta algumas
fragilidades. A utilizagdo do sistema google streetview apresenta alguns pontos falhos.

O argumento que as partes mais importantes das cidades pernambucanas que foram
analisadas com maior detalhe foram bem atendidas pelo sistema, e que informacdes TUteis para
a elaboragdo de um PMU podem ser obtidas das imagens. Entretanto a falta de cobertura de
parte das cidades, em especial das zonas mais rurais, assim como também de novos
loteamentos, impossibilita que se tenha uma visdo completa do municipio, algo considerado
durante a analise.

Um segundo ponto de fragilidade, ¢ a impossibilidade de se identificar com precisdo as
dimensdes de certos aspectos da mobilidade urbana. Sendo assim necessarias visitas presenciais

aos locais em que tal dimensionamento seja importante.
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Este documento estd estruturado em seis capitulos, sendo o primeiro deles esta
introdug¢do. O segundo capitulo traz uma discussdo do tema abordado com base em uma revisao
de literatura. No terceiro, apresenta-se o0 método de trabalho seguido, enquanto que o quarto
capitulo registra as analises de PMUs de municipios de pequeno porte, bem como disponibiliza
resultados de uma primeira analise dos municipios pernambucanos considerados. J& o quinto
capitulo traz os resultados da andlise mais vertical dos municipios representantes dos grupos
formados e apresenta as sugestdes e medidas correspondentes a cada grupo. Por fim, o sexto

capitulo traz as conclusdes gerais e consideragdes finais do trabalho.
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2 REVISAO BIBLIOGRAFICA

Neste capitulo, pretende-se discutir os conceitos teoricos aplicados neste trabalho,
iniciando por breve resumo da evolucao dos conceitos de mobilidade, acessibilidade e de
desenvolvimento urbano sustentavel, este da perspectiva do transporte. Em seguida, mostra-se
como se deu a evolucdo dos conceitos apresentados anteriormente no ambito do Brasil, sendo
enfocados os aspectos legais.

A revisao orienta-se entdo para o problema das cidades de pequeno porte, buscando
colocar em relevo a natureza e o escopo das questdes centrais a serem enfrentadas, de modo a
enfatizar, por meio da literatura consultada, que a problematica da mobilidade urbana assume
caracteristicas diferenciadas nas cidades de menor porte em relagdo aquela que se identifica nos
centros urbanos de maior porte.

Por fim, os documentos que configuram PMUs jé4 concluidos de municipios brasileiros
sdo estudados, destacando-se os de municipios com menos de 100 mil habitantes, com a

finalidade de estabelecer uma linha de base para o desenvolvimento posterior da pesquisa.

2.1 MOBILIDADE, ACESSIBILIDADE E SUSTENTABILIDADE

Antes da revisao dos documentos e estudos utilizados nesta dissertacdo, ¢ importante
que primeiro sejam definidos os principais conceitos utilizados num plano de mobilidade
urbana.

O primeiro conceito a definir ¢ o de mobilidade. Segundo o antigo Ministério das
Cidades, a mobilidade ¢ um atributo associado a cidade. Ela corresponde a facilidade de
deslocamento de pessoas e bens na area urbana, tendo como fungao precipua a de proporcionar
acesso amplo e democratico ao espaco urbano (BRASIL, 2006).

Carvalho (2016) define o conceito de mobilidade urbana sustentdvel como sendo parte
de um conceito mais amplo. Tal conceito seria o desenvolvimento sustentavel, pelo qual se
promove o equilibrio entre a satisfacdo das necessidades humanas e a protecdo do ambiente
natural. O mesmo autor ainda enfatiza que a satisfacdo de tais necessidades implica que bens e
servicos sao suficientes para atender a demanda por eles e que a oferta deve ser estavel e regular
ao longo do tempo. Entretanto, tudo isso deve ser conseguido a0 mesmo tempo em que se
minimizam os impactos ambientais da producdo e consumo para ndo afetar negativamente a

oferta dos servigos no futuro.
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Outros autores também seguem essa linha de pensamento: em geral, a mobilidade ¢
definida como a capacidade de um individuo se deslocar de um lugar para outro, onde fluxos
convergem e divergem dos mais variados destinos. Tais destinos podem ser estudo, trabalho,
lazer e outros (SUDARIO e HERNANDEZ, 2014; MAGAGNIN e SILVA, 2008). A cidade é
vista nesse contexto como sendo um ponto importante nas diversas relagdes de troca de bens,
servigos, cultura e conhecimento entre seus habitantes, contanto que haja adequadas condig¢des
de mobilidade presentes (MAGAGNIN e SILVA, 2008; BRASIL, 2006).

Novamente voltando as defini¢des apresentadas pelo Governo Federal brasileiro, temos
que na Lei n° 12.587, de 2012, define-se mobilidade como a condi¢do em que se realizam os
deslocamentos de pessoas e cargas no espaco urbano (BRASIL, 2012). Aditando tal definicao,
o antigo Ministério das Cidades, em sua cartilha sobre desenvolvimentos de planos de
mobilidade elaborada em 2015, classifica a mobilidade urbana como um fator preponderante
na qualidade de vida dos cidaddos, inclusive dando destaque a logistica urbana em fung¢do de
sua influéncia na economia do pais (BRASIL, 2015a).

Introduzido o conceito de mobilidade, passa-se agora para o conceito de acessibilidade
e suas variadas defini¢des. Quando relacionado ao transporte, temos duas definigdes que sdao
mais presentes nos textos. A primeira delas foca na facilidade de acesso para pessoas com
capacidade de locomogao reduzida, que fica bem demonstrado na Lei 13.146, de 2015. Nessa
Lei, define-se acessibilidade como a possibilidade de utilizagdo de espacos, servicos, sistemas
e bens publicos, bem como servicos e instalagdes abertas ao publico, sendo esses publicos ou
privados de uso coletivo, tanto em zona urbana quanto rural, por pessoas com deficiéncia ou
com mobilidade reduzida (BRASIL, 2015d). Embora sempre presente nos estudos relativos ao
desenvolvimento sustentdvel no planejamento urbano, essa defini¢do ndo engloba totalmente
os aspectos considerados na definicdo mais utilizada no tocante ao ambiente urbano.

De maneira semelhante a mobilidade, essa segunda definicdo de acessibilidade tende a
ser relacionada com o movimento presente nas cidades. Porém, em grande parte das defini¢des
analisadas, o que se leva em consideracdo ¢ a facilidade com que alguém tem de chegar a um
determinado local e a habilidade de viajar entre diferentes atividades ou destinos. Adicionando-
se a isso também a varidvel de tempo, a acessibilidade seria relacionada ao numero e a
diversidade de atividades que podem ser alcancadas, a partir de uma origem (residéncia,
normalmente) dentro de um dado limite de tempo (MAGALHAES et al., 2013; BERTOLINI e
LE CLERCQ, 2003). Bertolini e Le Clercq (2003) consideram que as pessoas viajam com um
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objetivo definido, querem ter diversas opg¢des tanto de destino quanto de deslocamento, e que
o tempo e o custo sdo os fatores que limitam tais opgoes.

Ja a Lei n®° 12.587, de 2012, define o termo acessibilidade como a facilidade
disponibilizada as pessoas que possibilita a todos autonomia nos deslocamentos desejados,
respeitando-se a legislacdo em vigor (BRASIL, 2012).

Embora o conceito de facilidade de acesso seja mais utilizado no planejamento de
transportes, os planos de mobilidade urbana seguem o que diz a Lei da Mobilidade. Dai que a
facilidade de acesso a pessoas, de mobilidade reduzida ou ndo, ¢ um ponto constantemente
abordado em guias para elaboracdo de PMUs. Nesta dissertacdo, o conceito de acessibilidade a
ser utilizado se enquadra nesta vertente.

Estes conceitos de mobilidade e acessibilidade, entretanto, referem-se
contemporaneamente ao ideal do desenvolvimento sustentavel. Van Bellen (2006) cita que
existem mais de 160 definigdes que abordam os conceitos de sustentabilidade e
desenvolvimento sustentavel, advindo tais diferencgas das distintas abordagens adotadas pelos
diferentes autores que as enunciam. Motta ef al. (2012) afirmam também que, até a data de
publicacdo de seu estudo, ndo havia ainda uma definicdo universalmente aceita de
sustentabilidade, desenvolvimento sustentavel e de mobilidade sustentavel.

De maneira semelhante, para Magagnin e Silva (2008) o desenvolvimento sustentavel é
aquele que responde as necessidades do presente sem comprometer a capacidade das geracdes
futuras de responder as suas proprias necessidades. Os autores seguem afirmando também que
ambitos econdmicos, ambientais e sociais devem ser correlacionados durante o processo de
desenvolvimento sustentavel.

Integrando o tema ao transporte, o Relatério Brundtland (WCED, 1987) ja recomendava
a utilizacdo de conceitos de equidade, inclusdo da populagdo nas tomadas de decisdo,
investimento no transporte em massa, € integracao com politicas ambientais.

Continuando, EUCOM (1992) introduziu o termo “mobilidade sustentavel” num
contexto de aumento na demanda por transporte e dos volumes de trafego. Este estudo, entdo,
propoe medidas que focam no gerenciamento do transito das cidades para que se evite
congestionamentos em areas vulneraveis, e que alternativas de transporte que nao afetem tanto
0 meio ambiente sejam utilizadas.

Ainda de EUCOM (1992) vem a mengdo que as alternativas supracitadas sejam
refor¢adas por iniciativas publicas e privadas que orientem seus investimentos em transporte

coletivo. Mas alertam para a necessidade de um desenvolvimento urbano, industrial, comercial
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e regional focados na redu¢@o da necessidade de mobilidade. E, finalizando as ideias propostas
pelo estudo, todas essas medidas devem também visar promover a eficiéncia econdmica, a
viabilidade do transporte, e respeitar a liberdade de escolha de operadores e usuarios.

EUCOM (1992) também destacou que o comportamento do usuario quanto ao uso do
automovel precisaria ser modificado para que as medidas de mobilidade sustentavel pudessem
obter éxito. Assim, deve o usudrio ser encorajado a optar por veiculos mais energeticamente
eficientes, métodos alternativos de transporte, € a uma utilizagcao do automoével de maneira mais
racional.

Cervero (1998) descreve medidas que envolvem a redugdo do volume do trafego, com
destaque para a otimizag@o do uso do solo vinculada a criagdo de bairros mais compactos, com
um uso misto de solo planejado e voltado a incentivar o deslocamento de pedestres. O autor
cita também que a oferta de instalagdes e servigos de transporte coletivo ¢ importante para a
reducdo dos congestionamentos. O comportamento do usuario també

m foi abordado e o autor chama a aten¢@o para o fato de que medidas estratégicas no
campo da mobilidade urbana, em geral, demoram a surtir efeito, sendo entdo necessario
considerar isso quando se for analisar os retornos de investimentos nesse campo.

O conceito de mobilidade sustentavel também foi utilizado para modos de transporte
que ndo influem diretamente na mobilidade urbana. Heyer (2000) detectou que o turismo aéreo
e seu uso associado com automaveis particulares produzem uma grande quantidade de poluigcao
e também afetam a camada de ozonio, sendo entdo necessaria também a criagdo de uma ligagao
entre o turismo e a mobilidade sustentdvel. Sendo entdo sugerido que as atividades de turismo
sejam atreladas aos outros modos de transporte, assim como as mudangas de longo prazo
propostas pela mobilidade sustentavel.

A OECD (2002), Organisation for Economic Co-operation and Development, afirma
que para um sistema de transporte seja ambientalmente sustentavel, o mesmo nao deve ameagar
a saude publica e os ecossistemas, e também deve atender a demanda por acessibilidade, sendo
utilizados de maneira racional recursos renovaveis ou nao. Bickel et al. (2003) adicionam ao
conceito da OECD que o sistema deve prover acesso basico para o desenvolvimento dos
individuos, companhias e sociedade. Assim como apresentar custo acessivel para todos,
operando-se entdo de maneira justa e eficiente.

Bannister e Hickman (2006) denotaram também a mudanca nos habitos da populagdo
das cidades, € como os mesmos poderiam afetar a mobilidade urbana: o avango tecnoldgico

poderia proporcionar uma reducao de viagens a serem realizadas. Os autores citam algo
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semelhante ao conceito de home office que poderia ser parcialmente utilizado, diminuindo a
distancia total percorrida pela populagdo, e ainda possibilitaria que tal populagdo morasse um
pouco mais distante dos seus locais de trabalho.

Bannister (2008) também aborda o melhor uso do solo ¢ o uso da tecnologia para
melhoria da mobilidade. Sugere adicionalmente a ideia de se utilizar a regulamentacdo para
restringir o uso do automovel nas vias da cidade, que passariam a ser vistas como um espaco
para toda a populacdo, e nao apenas para os veiculos privados. O estudo também destaca que ¢
necessario que a populacdo venha a entender e buscar a promog¢ao da sustentabilidade no
ambiente urbano, e atribui essa responsabilidade aos governos locais.

Black (2010) demonstrou em seu estudo preocupagdo com a dimensao que o conceito
de mobilidade sustentavel atingiu, ponderando se ainda seria possivel atingi-lo. Aponta o
financiamento adequado e o longo tempo necessario para tornar as medidas acessiveis a todos
como os principais problemas para se atingir a mobilidade sustentavel. Schiller et al. (2010)
também compartilham da ideia de que o conceito se tornou bastante dificil de ser implementado.
Os autores também afirmam que ndo apenas o transporte de massa deve ser priorizado, mas
também os pedestres e ciclistas, e que o transporte publico seja priorizado em intersegdes.

Motta et al. (2012), considerando os conceitos de mobilidade sustentavel vistos acima,
adotaram em seu estudo que a mesma deveria ser conceituada como uma forma de mobilidade
que promova mudanga de paradigma no planejamento de transportes, que consiga ser mantida
ao longo do tempo sem que as suas atividades prejudiquem os ecossistemas e a saude humana
e o bem estar social, promovendo também o desenvolvimento economico e a eficiéncia dos
recursos no setor de transporte, sejam estes motorizados ou nao.

Com um conceito mais atual, a Organizacdo das Nagdes Unidas (ONU) define o
transporte sustentavel como a provisao de servicos e infraestrutura para a mobilidade de bens e
pessoas — avangando o desenvolvimento social e econdomico benéfico a geracdo atual e futura
— feita de maneira segura, eficiente, resiliente e econdmica, assim como também minimizando
o impacto de emissdes poluentes e impactos ambientais (ONU, 2016).

Magalhaes et al. (2017) apds analisar os estudos previamente citados, concluiram que
ha a necessidade de se encontrar um foco para que a mobilidade sustentavel seja capaz de
contribuir para o desenvolvimento mundial. Os autores sugerem que em nivel de municipio seja
feita uma andlise de suas condigdes, e que o planejamento a ser adotado seja orientado pelas
necessidades locais, mas que também vise os impactos globais de suas acdes. Destacam também

que, se a mobilidade urbana se faz mais sustentavel, a populacao a percebera e a apoiara. Por
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fim, os autores citam que se o foco estiver apenas no transporte, o desenvolvimento sustentavel
ndo serd atingido plenamente.

Para esta dissertacdo serdo consideradas medidas de mobilidade sustentavel a serem
seguidas as que foram apresentadas por Brasil (2012), e posteriores guias e cartilhas voltadas a
elaboracdo de PMUs, sendo esses ultimos trabalhados na se¢do a seguir, em que se faz um breve
historico de como os temas evoluiram ao longo do tempo no Brasil, desde a Constituicao de

1988 até¢ a Lei n° 12.587, de 2012 e suas modificagdes posteriores.

2.2 LEGISLACAO SOBRE A MOBILIDADE URBANA NO BRASIL

Pode-se afirmar que a legislacdo brasileira voltada ao tema de mobilidade foi fundada
na Constitui¢io Federal de 1988 (SUDARIO e HERNANDEZ, 2014; IPEA, 2012). O IPEA
(2012), que ¢ o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada, destaca ainda o papel do movimento
da Reforma Urbana, que conseguiu colocar na pauta do processo constituinte a questdo da
politica urbana.

Da Constitui¢ao, Sudario e Hernandez (2014) destacam a importancia dos artigos 182 e
183, de seu segundo Capitulo, que fazem garantir o pleno desenvolvimento das fungdes sociais
das cidades e o bem-estar de seus habitantes. Segundo Lima Neto e Galindo (2015), uma das
competéncias da Unido seria instituir diretrizes para o desenvolvimento urbano, incluindo os
transportes urbanos. O termo “transportes urbanos” ¢ atualmente interpretado como o conceito
de transporte e mobilidade urbana em geral, além da expressao “urbano” incluir todo o territdrio
municipal.

Ao Poder Publico Municipal passaria entdo a caber a elaboragdo de um Plano Diretor, a
ser aprovado pela Camara de Vereadores, obrigatorio para cidades com mais de vinte mil
habitantes (BRASIL, 1988).

Segundo Gomide (2008), o reconhecimento do problema do transporte urbano brasileiro
se deu no ano de 2000. As transformagdes que geraram isso foram: a mudanga na ocupagao
urbana no Brasil, com a periferia crescendo mais do que o restante da cidade, gerando assim
uma demanda de rede de transporte distinta da construida; o crescimento do transporte
individual (motorizado, a pé, ou por bicicleta) e do transporte coletivo informal; a sobrecarga
do sistema viario das cidades; € o elevado niimero de acidentes e mortes no transito.

Em seguida, a Lein® 10.257/2001, conhecida como o Estatuto da Cidade, regulamentou

algumas diretrizes dos artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal. Quanto a mobilidade urbana,



26

o estatuto adicionou outro requerimento no tocante a popula¢do da cidade, sendo entdo
necessaria a elaboragao de um Plano de Transporte Urbano Integrado para municipios com mais
de 500 mil habitantes (BRASIL, 2001).
O Estatuto da Cidade também determinou que cidades com as seguintes caracteristicas
seriam obrigadas a elaborarem os seus planos diretores:
e Populagdo superior a vinte mil habitantes;
e Integrantes de regides metropolitanas e aglomeragdes urbanas;
e Integrantes de areas de especial interesse turistico;
e Inseridas na area de influéncia de empreendimentos ou atividades com
significativo impacto ambiental regional ou nacional,
e Que estejam inclusos no Cadastro Nacional de Municipios com 4areas
suscetiveis a ocorréncia de deslizamentos de grande impacto, inundagdes

bruscas ou processos geoldgicos ou hidrolégicos correlatos (BRASIL, 2001).

Em 2003 houve a criacdo do Ministério das Cidades, resultante da articulacao historica
do Movimento pela Reforma Urbana, em atuacdo desde 1980, e que agregava movimentos
comunitarios, sindicais e setoriais urbanos (GOMIDE, 2008).

Gomide (2008) também afirma que a criagdo do Ministério das Cidades significou um
novo contexto institucional para a questdo dos transportes urbanos, almejando-se a sua
integragdo com as demais politicas urbanas. A criacao da Secretaria Nacional de Transporte e
Mobilidade Urbana (SeMob) no ambito do Ministério das Cidades abriu um novo espaco de
canalizag¢do das demandas do setor.

Por fim, Gomide (2008) também cita que a SeMob em 2003 apontou, em seu diagndstico
sobre os problemas da mobilidade no Brasil: o crescimento urbano desordenado no Brasil; o
“espraiamento” das cidades, que provocava encarecimento da oferta dos servigos de transporte
e a segregacdo socioespacial especialmente nas periferias; os custos sociais, ambientais e
econdmicos do modelo de mobilidade utilizado na época; a baixa capacidade de investimento
publico para a infraestrutura de transportes (metro, corredores de dnibus etc.); as mudancas de
habito advindas do uso intenso do carro pela populacdo; a baixa integracdo das politicas
urbanas, principalmente em regides metropolitanas; a baixa capacidade de gestdo do setor
publico; e, por fim, a fragilidade e inadequacgao do servigo de transporte coletivo na maioria das

cidades brasileiras.
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Em 2004 o Ministério das Cidades publicou a cartilha intitulada “Politica Nacional de
Mobilidade Urbana Sustentavel” (IPEA, 2012) que elencava, entre os principios de tal politica,
os seguintes pontos (BRASIL, 2004):

e Direito ao acesso universal, seguro, equanime e democratico ao espaco urbano;

e Participacdo e controle social sobre a politica de mobilidade;

e Direito a informacao sobre a mobilidade, para que a participacdo popular fosse
instrumentalizada, assim como também o exercicio de controle social;

e Desenvolvimento das cidades por meio da mobilidade urbana sustentavel;

e Universalizagdo do acesso ao transporte publico coletivo;

e Acessibilidade das pessoas com deficiéncia ou com restricdo de mobilidade;

e Articulacdo entre politicas nacionais de mobilidade urbana sustentavel com
outras politicas presentes voltadas ao transporte e a0 meio ambiente;

e Mobilidade urbana centrada no deslocamento das pessoas;

e Transporte coletivo urbano como um servigo publico essencial regulado pelo
Estado;

e Paz e educagdo para cidadania no transito como direito de todos.

Pode-se ver ja o termo mobilidade sustentavel presente, assim como a compreensdo de
que a participag@o social nesse processo era vista como algo que deveria ser adotado.

Destaca-se também o Programa Brasil Acessivel, criado em 2004 pela SeMob, que tinha
como objetivo apoiar agdes que garantissem acessibilidade a pessoas com restricdo de
mobilidade tanto em espagos como em servigos publicos de transporte coletivo (BRASIL,
2007).

Segundo Sudéario e Hernandez (2014), em 2004 houve outro avanco, qual seja a tentativa
de estabelecer uma Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Deu-se ai o inicio das discussdes
mais aprofundadas de novos temas, tais como a acessibilidade e a sustentabilidade em relagado
ao transporte.

Em 2005, o Plano de Transporte Urbano Integrado teve seu nome modificado para Plano
Diretor de Transporte ¢ da Mobilidade (PlanMob) (BRASIL, 2007). Contudo, nada mais foi
dito, quanto aos objetivos que pretendiam ser alcancados pelos planos destacados, sendo apenas

dito que os mesmos deveriam ser compativeis com o Plano Diretor das cidades.
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Contudo, a discussdo sobre mobilidade urbana s6 realmente toma for¢a com a criacao
de lei n® 12.587, 2012, que institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Os
primeiros trés artigos da lei destacam:

1. A integracao entre os diferentes modos de transporte e a melhoria da
acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no territorio do municipio,

2. O acesso universal a cidade por meio de planejamento e gestdes democraticas
do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana

3. Por fim, tal sistema seria um conjunto organizado e coordenado dos modos
de transporte, servigos e de infraestruturas que garante os deslocamentos de

pessoas e cargas no territorio municipal (BRASIL,2012)

Pesquisadores reconhecem que a partir da criagdo dessa Lei o tema de mobilidade
passou a ser mais discutido, ainda se destacando que a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
foi formalmente definida, ganhando forga os seus principios e diretrizes (SUDARIO e
HERNANDEZ, 2014; CARNEIRO, 2018; IPEA, 2012).

Para este trabalho, o conteudo mais importante a ser visto dessa Lei esta presente em
seu artigo 24, em que se define o Plano de Mobilidade Urbana e sdo demonstrados alguns pontos
que o mesmo devera contemplar, sendo estes (BRASIL,2012):

e Servicos de transporte publico coletivo;

e Circulagdo viaria;

e Infraestruturas do sistema de mobilidade urbana, incluindo as ciclovias e
ciclofaixas;

e A integracdo dos modos de transporte publico e destes com os privados e os
nao motorizados;

e Operagdo e o disciplinamento do transporte de carga na infraestrutura vidria;

e Os polos geradores de viagens;

e Estacionamentos publicos e privados, sendo esses gratuitos ou nao;

e Areas e horarios de acesso e circulagio restrita ou controlada;

¢ Financiamento do transporte publico coletivo e da infraestrutura da
mobilidade;

e Sistematica de avaliagdo, ditando que uma revisdo aconteceria em um prazo

nado maior do que dez anos.
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Ainda continuando a falar sobre os PMUs, Brasil (2012) determina medidas que sdo
bastante semelhantes ao que ja estava sendo dito no Estatuto da Cidade, e do que posteriormente
foi modificado pelo Ministério das Cidades. Sendo entdo obrigatéria a elaboragdo um PMU
cidades que possuam mais de vinte mil habitantes, e todas as demais cidades que contenham as
caracteristicas ja citadas pelo Estatuto da Cidade. Tal plano deverd ser compativel com os
respectivos planos diretores ou deveriam ser neles inserido.

No texto original ficou determinado que todos os municipios que se enquadram acima
teriam trés anos para elaborarem os seus PMUs, caso contrario ndo receberiam mais recursos
or¢amentarios federais destinados a mobilidade urbana até que o plano fosse realizado.

Diz-se texto original, devido ao fato da Lei n° 12.587/2012 ter sofrido algumas
modificagdes ao longo dos anos, sendo destacado de que em grande parte dessas modificagoes,
0 prazo maximo de tempo para elaboracao de um PMU foram aumentados.

A primeira das modificagdes veio com a Lei n® 12.865/2013, que adicionou alguns
pontos extras sobre o servigo de transporte individual de passageiros, e como eles deveriam ser
organizados (BRASIL, 2013).

Entre as modificacdes na lei da mobilidade, houve também uma modificacdo na
Constituicdo Federal de 1988. Com a criacdo da Emenda Constitucional N° 90, de 15 de
setembro de 2015 o transporte foi incluido na lista de direitos sociais (BRASIL, 2015b). Passa
entdo o transporte a ter tanta importancia quanto a saude, alimentagdo, moradia, trabalho, entre
outros pontos citados no Artigo 6° da Constituicao.

Em 2015 também foi editada a Lei n° 13.089, que instituiu o Estatuto da Metrépole.
Seu Art. 7°, Brasil (2015¢) demonstra diretrizes que englobam: o compartilhamento de
responsabilidades; processo de tomada de decisdo em conjunto de medidas de interesse comum,
assim como a execuc¢ao em conjunto de tais medidas; sistema integrado de alocagao de recursos;
participacgdo da sociedade civil no planejamento; e, compatibiliza¢ao de planos plurianuais, leis
e diretrizes or¢camentarias. Destaca-se também que a Lei segue as normais gerais de direito
urbanistico estabelecidas pelo Estatuto da Cidade.

A lei em questdo também regulamenta a necessidade de se elaborar um Plano de
Desenvolvimento Urbano Integrado (PDUI), tendo como fungao estabelecer diretrizes para o
desenvolvimento territorial estratégico e os projetos estruturantes da regido metropolitana e
aglomeragao urbana. Cidades integrantes dessas regides nao estdo excluidas da elaboragdo de

Planos Diretores, € os mesmos devem ser compatibilizados com o PDUI.
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O Estatuto da Metropole segue ainda demonstrando os requerimentos minimos para o
PDUI (BRASIL, 2015c¢):
I.  Diretrizes para as fungdes publicas de interesse comum, incluindo projetos estratégicos
e acoes prioritarias para investimentos;

II. Macrozonecamento da unidade territorial urbana;

III.  Diretrizes quanto a articulacdo dos Municipios no parcelamento, uso e ocupagao no solo
urbano;

IV. Diretrizes quanto a articulacdo intersetorial das politicas publicas afetas a unidade
territorial urbana;

V. Delimitacdo das areas com restricdes a urbanizacdo visando a prote¢ao do patriménio
ambiental ou cultural, bem como das areas sujeitas a controle especial pelo risco de
desastres naturais, se existirem,;

VI. O sistema de acompanhamento e controle de suas disposi¢des; e
VII.  Diretrizes minimas para implementacdo de efetiva politica publica de regularizagao

fundiéaria urbana.

Voltando as modifica¢des da Lei da Mobilidade, a Lei n® 13.406/2016 alterou a data
limite para os municipios elaborarem os seus PMUs. Passou-se entdo a exigir que os planos
fossem elaborados até seis anos apds a data na qual a Lei entrou em vigor, ou seja, 2018
(BRASIL,2016).

Por sua vez, a Lei n°® 13.683/2018 modificou os art. 6° ¢ 8° da lei, sendo esse ultimo
uma nova extensao de mais um ano no prazo limite para a elaboracdo dos PMUs. Quanto as
outras modificacdes, tem-se: a inclusdo da sustentabilidade econdmica das redes de transporte
publico coletivo como algo a ser visto para que as tarifas continuem garantindo o acesso
universal; a possibilidade de articulacao de 6rgdos federativos por meio de consoércios publicos;
parametros de qualidade e quantidade na prestacao dos servigos de transporte publico coletivo;
a inclusdo de ciclovias e ciclofaixas nas infraestruturas do sistema de mobilidade; medidas para
atender a nucleos urbanos informais consolidados; e, por fim, o incentivo ao uso de créditos
eletronicos tarifarios (BRASIL, 2018)

A modificagdo mais recente da Lei n°® 12.587/2012, pelo menos no periodo enquanto
este trabalho estava sendo realizado, foi introduzida pela Lei n° 14.000/2020, que estabeleceu
novas caracteristicas para os municipios que devem elaborar seus planos de mobilidade, quais

sejam (BRASIL,2020a):



31

e (Cidades com mais de 20.000 (vinte mil) habitantes;

o Integrantes de regides metropolitanas, de regides integradas de
desenvolvimento econdmico e aglomeragdao urbanas com populaciao total
superior a 1.000.000 (um milhdo) de habitantes;

e Integrantes de area de interesse turistico, incluindo cidades litoraneas que
tenham sua dindmica de mobilidade alterada nos finais de semana, feriados e
periodos de férias, em fungdes do aporte de turistas, conforme critérios a serem

estabelecidos pelo poder federativo.

A integragdo dos PMUs com os planos de desenvolvimento urbano e com os planos
metropolitanos de transporte ¢ mobilidade urbana foi incluida. O prazo méximo aumentou,
novamente, sendo o limite agora até¢ 12 de abril de 2022 para municipios acima de 250.000
habitantes, e municipios abaixo desse nivel de populagdo teriam um ano extra, até abril de 2023,
para a elaboracdo de seus planos de mobilidade.

Deve-se também informar a aprovagdo dos PMUs a Secretaria Nacional de Mobilidade
e Servicos Urbanos do Ministério do Desenvolvimento Regional. Modificagdes quanto ao
recebimento de recursos federais para mobilidade também foram adicionados: cidades que nao
elaborarem seus planos antes do novo prazo estabelecido poderdo ainda receber recursos
federais, contanto que os mesmos sejam utilizados para a elaboracdo de seus planos de
mobilidade urbana.

Por fim, Brasil (2020a) define que um o6rgao responsavel devera publicar uma lista com
todos os municipios que devem elaborar planos de mobilidade urbana.

Observa-se, diante de diversas modificagdes no prazo final para as cidades elaborarem
os seus PMUs, que a lei de mobilidade ndo estd isenta de falhas. Esta questdo, assim como as
suas consequéncias na aceitacdo dos municipios para a elaboracdo de um PMU serao discutidas

mais adiante neste capitulo.

2.3 DOCUMENTOS DISPONIVEIS PARA A ELABORACAO DE UM PMU

Esta secdao do trabalho abordara com mais detalhes os Planos de Mobilidade Urbana.
Inicialmente faz-se um pequeno histérico dos documentos disponibilizados pelo Governo
Federal focando no planejamento urbano. Tais documentos sao mais comumente apresentados

em forma de guia ou de cartilha.
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Também serdo analisados guias voltados exclusivamente para cidades de pequeno porte,
com destaque para a Cartilha de Apoio a Elaboragdo de Planos de Mobilidade Urbana para
Municipios com até¢ 100 mil habitantes, tanto em sua publicacdo inicial quanto em sua versao
modificada em 2019. Os requisitos desta cartilha serviram como base das andlises feitas nesta
dissertacao.

Apresentando de maneira cronoldgica o material disponibilizado pelo Governo Federal
brasileiro, tem-se em Brasil (2007) um caderno de referéncias para elaboragdo de um PMU.
Nesse documento, define-se o Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade (PlanMob) como
um instrumento da politica de desenvolvimento urbano, integrado ao Plano Diretor do
municipio, da regido metropolitana ou da regido integrada de desenvolvimento, contendo
diretrizes, instrumentos, agdes € projetos voltados a proporcionar o acesso amplo e democratico
as oportunidades que a cidade oferece, através do planejamento da infraestrutura de mobilidade
urbana, dos meios de transporte e seus servicos, possibilitando condi¢des adequadas ao
exercicio da mobilidade da populagdo e da logistica de distribui¢do de bens e servigos

Quanto aos principios do PlanMob, o texto atrela ao plano a capacidade de fundamentar
a agdo publica em transporte, delimitando os espacos de circulacao dos modos de transporte e
impondo as suas prioridades, de regulamentar relacdes com agentes privados provedores de
servigos de transporte e por fim agir para disciplinar o uso publico dos espagos de circulagdo.

Continuando, o PlanMob deveria analisar e propor diretrizes, agdes € projetos para
(BRASIL, 2007):

e Infraestrutura de circulagdo motorizada ou nao;

¢ Funcionalidade da circulagado, definindo regras de apropriacao da infraestrutura
pelos diferentes modos de transporte, assim como sobre a regulamentagao de
seu uso;

¢ Organizacdo, funcionamento e a gestao dos servigos de transporte publico e da

politica de mobilidade urbana, com especial atengdo ao transporte coletivo.

Por fim, Brasil (2007) demonstra medidas que ampliam a mobilidade da populagdo de
renda mais baixa, que visam condi¢des adequadas de prestacao de servigos de logistica urbana,
melhoria da qualidade de vida ¢ o aumento da sustentabilidade das cidades, pontos
necessariamente abordados nos planos de mobilidade.

Em 2015, quando consideravel tempo ja havia passado desde a Lei n°12.587/2012, a

Secretaria Nacional de Transporte ¢ da Mobilidade Urbana (SeMob) elaborou o Caderno de
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Referéncias para Elaboragao de Plano de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2015a). Esse caderno
aborda a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, bem como aspectos do planejamento de
mobilidade, seus componentes e sua inser¢ao no meio ambiente, assim como orienta a defini¢ao
de uma estrutura e de um processo de constru¢ao de PMUs.

A partir de 2015, especificagcdes mais detalhadas vieram a luz. Em 2017, a Secretaria
Nacional de Mobilidade Urbana publicou o Programa de Apoio a Elaboracdo de Planos de
Mobilidade Urbana Manual de Apoio a Municipios até 100 mil habitantes (BRASIL, 2017a).
Com isso foi demonstrada preocupagdo com os municipios de pequeno porte, os quais
representam cerca de 87% dos municipios legalmente instados a elaborar um PMU, onde Brasil
(2017a) demonstra uma metodologia simplificada para que a mesma possa ser seguida por
municipios de menor porte.

Brasil (2017a) também apresenta os requisitos minimos a serem abordados por um
Plano de Mobilidade, sendo demonstrados os pontos presentes no Art. 24 da Lei n°
12.587/2012. Menciona também a potencial dificuldade enfrentada por municipios de pequeno
porte, dando-se destaque a falta de transporte publico coletivo, ou de seu funcionamento ser de
baixa qualidade.

Brasil (2017a) também da destaque as dificuldades na elaboragdo de PMUs que
contenham todos os requisitos previamente citados, admitindo que alguns desses requisitos sao
de dificil execu¢ao até mesmo para municipios de grande porte. Sendo assim, o Governo
Federal reconhece implicitamente a capacidade limitada de pequenos municipios para a
elaboracdo de um PMU.

Na metodologia simplificada de Brasil (2017a), da-se énfase a pontos principais que
devem constar das preocupacdes do PMU em municipios de populacdo inferior a 100.000
habitantes:

a) O modo de transporte ndo motorizado deve ter prioridade sobre os
motorizados, € o servigo publico deve ter prioridade sobre o transporte
individual.

b) Em municipios sem transporte publico coletivo, o PMU devera ter foco no
planejamento da infraestrutura destinado aos deslocamentos feitos por
transporte ativo.

c) Caso os municipios ndo tenham feito o PMU até abril de 2018, eles ficaram
impossibilitados de receber recursos financeiros do governo federal destinados

a mobilidade urbana, até que tenham elaborado o plano.
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d) Recomenda-se o envolvimento do Poder Legislativo e da sociedade civil na
elaborac¢do, validacao e acompanhamento da implantagdo do plano.
e) Recomenda-se a institui¢do do plano sob a forma de lei municipal, mesmo que

1ss0 ndo seja obrigatorio.

Ainda na metodologia, Brasil (2017a) apresenta uma estrutura de temas que pode ser
seguida pelo gestor publico, e que para cada um dos temas que lida com mobilidade, devem ser
estabelecidos objetivos, metas e acdes estratégicas que efetivamente produzam o resultado
desejado, e que sejam compativeis com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana. A estrutura
proposta em Brasil (2017a) para um PMU de municipio com menos de 100.000 habitantes ¢ a
seguinte:

1. Apresentagdo
Histodrico da cidade
Caracterizagdo do municipio
Servicos de transporte publico coletivo
Circulagao viaria
Infraestruturas do sistema de mobilidade urbana

Acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restricao de mobilidade

® N kW

Integragao dos modos de transporte ptblico e destes com os privados e os nao
motorizados

9. Transporte de cargas

10. Polos geradores de viagem

11. Areas de estacionamentos publicos e privados, gratuitos ou onerosos

12. Areas e horarios de acesso e circulacio restrita ou controlada

13. Mecanismos e instrumentos de financiamento do transporte publico coletivo e
da infraestrutura de mobilidade urbana

14. Sistematica de avaliagdo, revisdo e atualizag¢do periddica

Em seguida o manual descreve os quatro passos a serem seguidos pela metodologia. Na
fase de diagndstico, deve-se verificar o estado atual da mobilidade urbana no municipio, o que
¢ julgado indispensavel a comprovacdo da efetividade das acdes e monitoramento da
implementagao do PMU. Segundo a cartilha, esse passo também tem a fun¢do de levantar uma

base de dados, possibilitando ao gestor obter uma visualizagdo da condi¢do da mobilidade da
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cidade (BRASIL, 2017a). Essa etapa pode ser simplificada em municipios de pequeno porte, ja
que por vezes os dados necessarios estariam disponiveis na administra¢do municipal, sendo
dispensados o tempo de contratacdo de pesquisa, segundo a cartilha.

Ja quanto aos objetivos, eles devem apresentar a visao para o futuro do municipio. Nesse
topico devem-se ter descricdes de onde se quer chegar ou o que se tenta alcangar pelo
planejamento. Recomenda-se que suas diretrizes especificas sejam retiradas do plano diretor do
municipio. Quanto as metas, o manual apenas demonstra a sua definicdo de constituir uma
ligacdo entre o diagndstico e os objetivos. Por fim, as agdes estratégicas sao as agdes que fardo
com que as metas sejam atingidas, sendo destacado que elas sdo especificas para cada
municipio.

A ultima parte do manual consiste no preenchimento das informagdes, onde sdo
demonstrados exemplos de como cada um dos requisitos apresentados na sugestao de estrutura
do plano devem ser elaborados. Mostram-se exemplos curtos e simples de diagnostico,
objetivos, metas e resultados possiveis. Uma andlise mais detalhada dos requisitos sera feita
mais adiante neste trabalho. Apos essa demonstragao de exemplos para cada topico, o0 manual
termina, ndo demonstrando nenhum tipo de conclusao ou posterior comentario.

Em 2019, em que pese o pouco tempo registrado desde a edi¢do de Brasil (2017a), essa
publica¢do foi revista e posteriormente editada na forma de Cartilha de Apoio a Elaboracdo de
Planos de Mobilidade Urbana para Municipios com até 100 mil habitantes, pela Secretaria
Nacional de Mobilidade e Servigos Urbanos do Ministério do Desenvolvimento Regional.

Embora o texto seja basicamente igual ao manual do Ministério das Cidades (BRASIL,
2017a), algumas diferencas podem ser reveladas. Das observa¢des que podem servir como
principios para o PMU, aparecem as seguintes modificagdes:

a) Corte de recursos orcamentario do governo federal no caso da nao elaboracao
antes de abril de 2019, sendo apenas modificado nesse ponto a data limite para
a elaboragdo do PMU.

b) Ressalta-se que a Unido, o Estado e Municipios trabalhem de forma conjunta,
adi¢cao nova ao texto.

c) Cabe aos municipios o planejamento e a execucdo da politica de mobilidade
urbana, por meio da elabora¢do do plano de mobilidade urbana, também uma

adi¢do nova ao texto (BRASIL, 2019a).
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A estrutura de tdpicos a serem seguidos permaneceu a mesma, assim como 0s quatro

passos para a elabora¢ao das medidas para cada topico destacados na Figura 1.

Figura 1 - Passos para a elaboragdo de um PMU.

DIAGNOSTICO OBJETIVOS
Levantamento de Visdo de futuro
dados e avaliacdo para o municipio a
real e detalhada curto, medio e

da situacgo atual longo prazos.
do municipio. Descreve onde se

Fonte: Brasil (2019a)

Algumas modifica¢des foram feitas nas explicagdes dos pontos apresentados na Figura
1. A cartilha recomenda agora que o diagnéstico seja o primeiro passo a ser feito no
planejamento, tudo isso para que seja dada celeridade ao processo. Outro ponto a ser modificado
foi o dos objetivos, passando o Plano Diretor Municipal a ndo ser o Unico documento
recomendado para a obtencdo de diretrizes especificas de mobilidade urbana, sendo também
citadas legislagcdes municipais pertinentes ao tema, como zoneamento urbano, parcelamento do
solo, meio ambiente, lei de uso e ocupagao do solo, etc. (BRASIL, 2019a).

A ultima medida com foco para a elaboracdo de PMUs que sera vista nesta secdo do
trabalho serd uma ferramenta online disponibilizada pelo Ministério do Desenvolvimento
Regional, e que pode ser utilizada por gestores municipais.

Tal ferramenta se chama Sistema de Apoio a Elaboracdo de Planos de Mobilidade
Urbana (BRASIL, 2019b). Advindo de uma parceria com o governo Alemao, e segundo o site
de apresentagdo da ferramenta, ela tem como objetivo prover auxilio na elaboracdo da minuta
do Plano de Mobilidade Urbana, sendo seguidos os contetidos minimos previstos na Lei n°
12.587/2012, e também de acordo com o contetido da Cartilha de Apoio a Elaboragao de Planos
de Mobilidade Urbana com até 100 mil habitantes (BRASIL, 2019a).

Segundo a pagina web do sistema, o mesmo compatibiliza a realidade das prefeituras
municipais com a capacidade de apoio do Governo Federal para a elaboracdo dos Planos de
Mobilidade. Destaca também a possibilidade de economia dos recursos financeiros para a
gestdao das cidades, uma vez que a contratagdo de consultorias especializadas nao seria mais

necessaria. (BRASIL, 2019b)
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2.4 PONTOS FRAGEIS DA LEI DE MOBILIDADE

Em que pese todos os materiais técnicos de apoio acima citados, € certo que nao tem
havido éxito em que os municipios brasileiros elaborem seus PMUSs. Alguns pontos da Lei n°
12.587/2012 podem estar gerando dificuldades para tanto, além de que ha barreiras para a
implementa¢do de um plano de mobilidade urbana, conforme vem sendo apontado na literatura
técnico-académica nacional.

O principal problema apontado ¢ a falta de capacidade financeira, técnica e institucional
de grande parte dos governos locais dos municipios brasileiros (SANTOS e VALENCA, 2016;
FERNANDES ¢ ARAUJO, 2015). Segundo Santos e Valenga (2016), seria necessario que
fossem desenvolvidos mecanismos de apoio e de colaboragdo para os municipios que
precisassem de auxilio. Costa e Martorelli (2016) também encontraram resultados semelhantes,
destacando-se que mesmo as cidades pequenas e médias tendo um sistema de transporte menos
complexo, os mesmos sofrem com a falta de recursos financeiros e técnicos.

Pode-se dizer que a ajuda técnica prestada pelo governo federal veio na forma dos
cadernos e guias de mobilidade ja citados anteriormente. Pode-se concluir sem muitas
dificuldades que esses guias nao foram de grande utilidade para cidades que ndo possuem corpo
técnico para por em pratica as medidas propostas por tais cartilhas.

Outra questao problematica da Lei n° 12.587/2012 ¢ a suposta punigao para os governos
locais para o caso de os mesmos nao terem elaborado o seu PMU. Santos e Valenga (2016) ja
tocaram nesse tema, enfatizando que tal penalidade ndo era suficiente para que os municipios
passassem a realizar os seus Planos de Mobilidade. Os autores atribuiram ao fato de que os
municipios pequenos terem uma incapacidade historica para pleitear recursos federais para
projetos de infraestrutura que nao sejam de pequena monta.

O IPEA (2012) também aborda o tema da condicional de punicao da lei de mobilidade,
afirmando que tal medida podera ndo surtir o efeito desejado caso ndo haja regulacdo. Retorna
a experiéncia anterior com o Estatuto da Cidade e sua obrigatoriedade da elaboragdo de planos
diretores, a qual os municipios responderam com planos diretores genéricos e de contetido
questionavel, tanto do ponto de vista técnico quanto no que diz respeito a participagdo social na
elaboracdo dos mesmos. Outro ponto destacado no estudo ¢ que poucos municipios tém sido
efetivamente beneficiados pelos recursos or¢amentarios federais destinados a mobilidade

urbana.
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Bezerra et al. (2020) e Mello e Portugal (2017) lembram que apesar da requerimento
legal de as cidades terem de elaborar planos de mobilidade urbana, as mesmas ndo estdo os
elaborando, ou os planos ndo vém alcancando os objetivos descritos na Lei n°12.587/2012.
Mello e Portugal (2017) demonstraram que apenas 3,8% dos recursos disponibilizados para
transporte haviam sido utilizados.

A narrativa mostrada nos paragrafos anteriores ganha ainda mais forca quando ¢
analisada a quantidade de vezes que a Lei da Mobilidade teve que ser modificada para que o
prazo limite para a elaboragdo dos PMUs fosse estendido. Além disso, também corrobora para
a hipdtese de que a penalidade de ndo se fazer um PMU ndo seja tdo relevante para as cidades,
bastando ver o nimero de municipios que ainda ndo fizeram o Plano de Mobilidade.

Magalhaes (2019) e Costa et al. (2018) mostram dados de uma pesquisa realizada em
2016, do agora extinto Ministério das Cidades, em que se considerou que eram 3.342 os
municipios que deveriam ter elaborado um PMU: destes, responderam a pesquisa 2.089
municipios, dos quais apenas 194 declararam possuir um Plano de Mobilidade Urbana, apenas
5,4% do total.

Em estudo mais recente Brasil (2020b) mostra que dos 5.569 municipios brasileiros,
3.476 (62% do total) deveriam ter elaborado o PMU. Destes, 2.315 responderam ao
levantamento mais recente de 2021, sendo destacados nas Figura 2 e Figura 3 abaixo alguns

detalhes quanto ao porte das cidades e da porcentagem de respostas por regido do pais.

Figura 2 - Municipios respondentes ou ndo pelos seus portes

M Respondeu ao levantamento B Nio respondeu ao levantamento

ate 20 mil D& 20 mil & 60 mil De 80 mil & 100 mil De 100mil 8 250 De X50mil e 500 De 5002 1 milkio =1 milkia
mil il
Bage: 1.826 1.152 215 184 61 23 15

Fonte: Brasil (2020b)
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Figura 3 - Rela¢do de municipios respondentes ou ndo por regido

B Respondeu ao levantamento B Nio respondeu ao levantamento
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Fonte: Brasil (2020b)

Foi visto que 328 municipios declararam dispor de Plano de Mobilidade Urbana
elaborado. Estes correspondem a 38% da populacdo brasileira, e 258 dessas cidades estdo nas
regides Sul e Sudeste (BRASIL, 2020b).

Também foi revelado pela pesquisa que 840 municipios (36% dos respondentes)
declaram possuir um PMU, ou estdo no processo de elaboragdo do mesmo, sendo estes

responsaveis por 58% da populagdo brasileira (ver Figura 4).

Figura 4 - Percentual de municipios que declaram possuir PMU pelos seus portes

M N&o possui nem estd elaborando Plano de Mobilidade Urbana

M Possui ou estd elaborando Plano de Mobilidade Urbana
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Fonte: Brasil (2020b)
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Pode-se ver na Figura 4, que a maior preocupacdo na elaboragdo dos planos de
mobilidade estd mais presente em municipios de grande porte populacional. Tal informagao ¢é
destacada pelo estudo analisado (BRASIL, 2020b): ao se considerar apenas os municipios com
mais de 250 mil habitantes, 86% deles estio com um plano de mobilidade concluido ou em
elaboracdo. Segundo Costa et al. (2018), constata-se que tal fato se repetiu no caso estudado
pelos autores, concluindo-se que quanto menor ¢ a faixa populacional dos municipios, maior ¢
a proporcao destes que ndo possuem plano de mobilidade urbana.

Por fim, o estudo ainda assinala a quantidade de Planos de Mobilidade que foram
aprovados em forma de lei municipal: 244 municipios (74% do total de municipios que
declararam possuir um plano de mobilidade concluido) afirmaram té-lo aprovado em lei ou ato
normativo (BRASIL, 2020b).

Pode-se entdo comparar o estudo mais recente de 2019 com o de 2016. Houve um
aumento do numero de cidades que declararam ter concluido os seus Planos de Mobilidade,
tendo entdo sido elaborados 134 novos PMUs desde o tltimo estudo em 2016.

Dos 3.476 municipios que deveriam ja ter elaborado um PMU, apenas 9,43 % dos
municipios ja os prepararam. Adicionando-se agora ao nimero anterior os municipios que
declaram estar no processo de elaboragdo de seus planos, tém-se entdo o novo numero de 840
municipios, ou 24,1% do total dos municipios instados pela Lei de mobilidade urbana a elaborar
um PMU, situagdo claramente bem abaixo do esperado.

Utilizando-se ainda da Figura 4, observa-se que o numero de municipios com PMUs
elaborados nas faixas de até 60 mil habitantes ¢ bastante reduzido, e que na faixa de até 20 mil
habitantes a situacdo piora ainda mais. Esta situacdo corrobora com a hipdtese de que os
municipios de pequeno porte ndo estdo sendo estimulados a elaborar os seus PMUSs, e de que
as restri¢des impostas pela Lei de mobilidade urbana nao estao surtindo efeito nos mesmos.

Outro ponto negativo na Lei n°® 12.587/2012 foi citado por Rubim e Leitdo (2013), que
demonstravam preocupac¢do com a qualidade dos PMUs, ja que os mesmos ndo passavam por
nenhum tipo de avaliagdo. A lei cita que os PMUs precisam apenas da aprovacdo pela Camara
de Vereadores do municipio, e posteriores avaliacdes deveriam ser feitas com participagao
social e a isso impunha um limite de tempo nao superior a dez anos. Este ponto também foi o
foco do estudo de Lima Neto e Galindo (2015), no qual os autores denotam que a auséncia de
avaliagdo dos PMUs pode resultar em uma perda de sua efetividade, devido ao fato de que o
poder publico municipal ndo tem um guia nem a obrigatoriedade para implementar uma lei,

podendo gerar isso perda de forga para a politica local de mobilidade.
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O fato salientado no pardgrafo anterior ainda ¢ verdade no periodo em que o presente
trabalho estava sendo escrito: mesmo com todas as modificagdes na lei n® 12.587/2012, a
avaliacdo dos PMUs ainda nao esta sendo exigida. Apenas deve o municipio, uma vez aprovado
seu PMU, informar o fato a Secretaria Nacional de Mobilidade ¢ Servigos Urbanos do
Ministério do Desenvolvimento Regional, conforme reza a lei modificadora de 2020 (BRASIL,

2020a).

2.5 MUNICIPIOS DE PEQUENO PORTE E SEUS PROBLEMAS DE MOBILIDADE

Nesta secdo serdo comentados alguns dos problemas enfrentados pelas cidades
pequenas e médias no mundo, pretendendo-se com isso justificar a necessidade de que se
desenvolvam estudos voltados a essa parcela consideravel dos municipios brasileiros. Mesmo
com essa dissertacdo focando apenas em cidade pequenas, entende-se que estudos que nesta
se¢do também utilizam cidades médias demonstram a necessidade de se estudos de mobilidade
que se diferenciam do normal, abordando problemas de mobilidade em grandes centros
urbanos, sejam feitos.

Primeiramente, vale destacar que existem diferengas na identificagdo do tamanho de
uma cidade. Paises com grande numero de habitantes, como a India ou China j& consideram
cidades abaixo de 500 mil habitantes como pequenas (SARKAR e MALLIKARJUNA, 2013;
HU et al., 2018), diferentemente do Brasil, onde cidades pequenas contém menos de 100 mil
habitantes, e cidades médias possuem entre 100 e 500 mil habitantes (MOTTA e MATA, 2009;
IPEA, 2008a).

O primeiro dos problemas apresentados ¢ algo bastante presente em grandes
aglomerados urbanos. Estudos apontam para a tendéncia do aumento da utilizagdo do
automovel em cidades pequenas e médias (COLOMA et al., 2018; MATE, et al., 2014;
GIANTSIDIS, 2014; IGNACCOLO et al., 2020; SANCHEZ-ATONDO et al., 2020). Sarkar e
Mallikarjuna (2013) ja afirmavam que existe uma tendéncia de aumento nos modos de
transporte privado nas cidades pequenas ¢ médias da India, onde o percentual de veiculos
privados na divisdo modal passaria de 57% em 2007 para 72% em 2031.

Tendo em vista o aumento do uso de veiculos privados, tém-se também todos os
problemas advindos do excesso da circulagdo dos mesmos. Na cidade grega de Serres,
Giantsidis (2014) identificou que um dos maiores problemas enfrentados pela cidade era o

congestionamento devido ao aumento de carros na cidade. Tal fato também foi visto em cidades
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mexicanas, onde Sanchez-Atondo ef al. (2020) afirmam que o veiculo privado ocupava 84% da
divisdo modal da cidade analisada, enquanto as regides metropolitanas do pais tinham 50% de
total de suas viagens realizadas por veiculos privados. Até em regides que ainda nao possuem
grandes congestionamentos, como no estudo feito por Coloma et al. (2018), o uso excessivo do
carro ainda ¢ algo a ser visto como problematico.

A falta de capacidade da infraestrutura de acomodar tal aumento e a falta de
planejamento para o transporte urbano de tais cidades foram os motivos identificados como a
razao para o uso intensivo dos veiculos privados. Percebe-se também que devido ao aumento
do uso do veiculo privado, tem-se entdo, criado uma barreira a implementacdo de medidas
sustentaveis para o transporte, sendo entdo necessario modificar tal situagio (SARKAR e
MALLIKARJUNA, 2013; COLOMA et al., 2018; SANCHEZ-ATONDO et al., 2020).

O principal problema apontado para tal aumento no niumero de veiculos privados nas
cidades ¢ a falta de transporte coletivo adequado, que ocorre devido a falta de planejamento
urbano. Em diversas pesquisas, foi identificado que o transporte coletivo nas suas respectivas
areas de estudo ndo estava presente em um nivel satisfatorio (SANCHEZ-ATONDO et al.,
2020; GIANTSIDIS, 2014; GIUFFRIDA et al., 2020). Com isso o transporte individual privado
se tornou a Unica alternativa viavel, e como agravante, Giantsidis (2014) detectou em Serres,
cidade grega considerada como pequena, que ndo haviam estruturas para o ciclismo. Podendo
entdo se assumir que o transporte ativo também nao se tornava atrativo nessas areas.

A falta de servigos de transporte publico adequado em pequenas e médias cidades
também gera outros problemas. Giuffrida et al. (2020) identificou que o problema gera zonas
de exclusdo social, e cidades pequenas e médias sdo mais propicias a isso. Hu et al. (2018)
demonstram também que o transporte publico em cidades pequenas chinesas representa menos
de 10% da divisao modal dessas cidades, isso devido a uma rede limitada, servi¢co de baixa
qualidade, e frota de 6nibus pequena.

Passando para outros problemas de mobilidade vistos, a logistica urbana ¢ analisada por
Labegalini ef al. (2020) que registraram falta de vagas de carga e descarga na cidade de Itajuba,
localizada em no Estado de Minas Gerais. Os principais fatores para que esse problema
ocorresse foram identificados como sendo a falta de conhecimento de logistica urbana, o
comportamento dos agentes envolvidos e a quantificacdo ineficiente dos problemas. O estudo
também mostrou que ha atrasos na entrega de cargas nessas cidades, e que ha também conflitos

de trafego nessas regides.
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O crescimento urbano de cidades pequenas e médias ¢ também algo a ser notado.
Estudos mostram que esses tipos de cidades tendem a se urbanizar de maneira mais rapida, e o
seu centro e periferia tendem a crescer mais, do que em grandes cidades (ANGELOLETTO et
al., 2016; LABEGALINI et al, 2020).

O nivel de caminhabilidade, que basicamente tenta quantificar a se uma regido possui
infraestrutura adequada para caminhada, foi analisada por Ignacolo ef al. (2020). Os autores
identificaram problemas nas cal¢adas da cidade italiana de Acireale, que possuia por volta de
50 mil habitantes segundo o estudo. Os autores consideram o estudo de caminhabilidade
importante para cidades pequenas devido ao fato de tais cidades ndo possuirem grande extensao
geografica.

Destaca-se também que a presenca de problemas de mobilidade tipicos de grandes
aglomerados urbanos em cidades pequenas e médias nao implica que as solucdes aplicaveis
naquelas sejam ideais para essas. Seria necessario que municipios adaptassem medidas de
mobilidade adotadas em outras regides para as suas respectivas situagdes.

Dando ainda mais importancia ao que foi dito no ultimo paragrafo, Hu et al. (2018),
demostraram que o desenvolvimento econdmico, forma urbana, constru¢ao de infraestruturas e
caracteristicas socioecondmicas das cidades pequenas s3o diferentes daquelas das cidades
grandes, sendo a isso associado a diferenga de comportamento de viagens entre os dois tipos de
cidade. Como exemplo de diferenca de resultados entre os tipos de cidade, o estudo encontrou
um pico no movimento casa-trabalho na cidade de Changting, que ndo existe tipicamente em
cidades grandes.

Tal diferenga entre caracteristicas de mobilidade urbana entre cidades pequenas e
grandes ¢ uma das justificativas para que mais estudos focando em problemas enfrentados por
cidades pequenas e médias sejam feitos. Tal ponto também ¢ tocado por Costa e Martorelli
(2016) em seu texto sobre um roteiro simplificado para elaboracdo de PMUs em cidades
pequenas e médias brasileiras. Eles destacaram que apesar de que cidades do porte estudado
precisam de sistemas de transporte menos complexos e dispdem também de maior seguranga
viaria, muitas vezes a limita¢dao de recursos, financeiros e técnicos dificulta a elaboragao dos
planos de mobilidade urbana. Assim, os autores apontam como cruciais tanto a diferenca da
intensidade dos problemas enfrentados quanto as dificuldades da administragdo em elaborar um
plano de mobilidade.

Devido ao ponto anterior, ¢ necessario entdo que o planejamento para a mobilidade

urbana das cidades pequenas e médias seja ajustado para lidar com as particularidades dos
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problemas. Dificuldades em realizar esse planejamento de maneira efetiva foram identificadas
por Morea et al. (2017), que constataram que municipios de cidades pequenas e médias italianas
tiveram dificuldades em elaborar planos de mobilidade urbana sustentavel. O estudo comparou
também o andamento da elaboragao de planos de energia sustentavel pelas mesmas cidades, e
esses estavam em situagdo melhor do que os planos de mobilidade. Tal fato foi atribuido a maior
familiaridade das cidades italianas com o plano de energia, que ja era requerido ha mais tempo
pelo pais. Em contrapartida, o plano de mobilidade urbana era um requisito mais recente no
periodo da elaboracdo do estudo. Com isso os autores recomendam que sejam feitas
investigagdes futuras para a elaboracdo de metodologia e criagdo de suporte adequados para a
mobilidade sustentavel em cidades pequenas.

Como destacado anteriormente, as pequenas ¢ médias cidades tendem a nado dispor de
capacidade, seja financeira ou técnica, de elaborar um plano de mobilidade quando comparadas
aos grandes aglomerados urbanos. Ha dificuldades ainda maiores, dado ao relativamente baixo
nimero de estudos que focam nos problemas dessas cidades (HU et al., 2018; ZHOU et al.,
2018; SANCHEZ-ATONDO et al., 2020; CARDOSO et al., 2017; COLOMA et al., 2018;
NGO et al., 2021; PIRES, 2018; BATUNOVA e GUNKO, 2018). Esses autores abordam a
questdo relativamente a temas como a forma urbana e suas relacdes com a acessibilidade ao
longo do tempo, escolhas modais e o comportamento das pessoas ao fazer essas escolhas,
formacao de ilhas de calor em zonas urbanizadas, estudos sobre diminui¢ao populacional, assim
como estudos sobre a modificagdo do uso de modos de transporte apds a implantacdo de
transporte sobre demanda.

Outro ponto que vale destacar e que pode ser atribuido a uma das razdes devidas ao
baixo numero de estudos voltados as cidades pequenas e médias, ¢ a falta de dados. Sanchez-
Atondo et al. (2020) afirmam que estudos sobre cidades menores sao ainda mais escassos em
regides em desenvolvimento, e que a aquisicdo de dados advindos de tais cidades ¢ limitado,
pois as cidades mexicanas estudadas nao t€ém como prioridade a aquisicdo de dados. Tal fato é
semelhante ao que ocorre no Brasil, onde em algumas regides ha falta de dados, sejam eles
espaciais, de aspectos ambientais ou sobre modos nao motorizados de transporte
(BENEVENUTO e CAULFIELD, 2020; SILVA et al., 2015). A falta de dados em cidades
pequenas e médias também sera destacada nesta dissertagdo na sua se¢do de andlise e também
na secao de recomendagdes.

Finalizando os estudos revistos nesta secao, Batunova e Gunko (2018), mostraram que

cidades pequenas e médias russas enfrentavam diminui¢do populacional, e que foi constatado
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que a grande maioria dos estudos e materiais voltados a mobilidade urbana apenas lidavam com
cidades com expectativa de crescimento populacional. Demonstra-se mais uma vez a
necessidade de adaptagao de medidas de mobilidade utilizadas em outras regides para que estas
sejam implantadas de modo eficiente nas cidades em questao.

Dos pontos analisados anteriormente, vé-se entdo que ¢ necessario que instrumentos
teoricos e técnicos estejam disponiveis, para que os problemas das cidades pequenas e médias

sejam atendidos. Isso pode demonstrar que ha situagdes sem respostas ainda bem exploradas.
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3 METODOLOGIA

Neste capitulo serdo apresentados todos os passos utilizados para a obtencao dos
resultados presente no Capitulo 4. O primeiro elemento de método ¢ a analise dos PMUs ja
concluidos. Em seguida, mostra-se o processo de escolha dos municipios cidades
pernambucanos a serem utilizadas na anélise. Uma vez estes definidos, detalha-se o processo
de clusterizacao adotado e as variaveis socioecondmicas utilizadas para tanto. A justificativa
da escolha das cidades que representam os seus respectivos grupos vem a seguir, sendo sucedida
por sua vez da explicagdo do método usado para obtencdo de informagdes municipais sobre
mobilidade urbana. Por fim, esta definido o processo seguido para a elaboragdao das

recomendacoes.

3.1 METODOLOGIA DA ANALISE DE PMU FINALIZADOS.

A analise foi feita de maneira semelhante a usada por Carneiro (2018), ou seja, a busca
no texto integral do documento de cada plano orientada por palavras-chave definidoras da
tematica de busca.

Tal busca foi realizada por meio da ferramenta de localizacao de um leitor de arquivos
PDF simples. Diferentemente de Carneiro (2018), que focou a sua busca em informagdes sobre
seguranca de trafego e viaria, aqui ela foi guiada por palavras-chave que traduzissem os
diversos elementos envolvidos na mobilidade urbana. Para aqueles documentos conseguidos
em formato ndo de texto, inviabilizando a busca projetada, optou-se pela leitura integral do
plano.

Decidiu-se seguir os pontos destacadas nas Cartilhas de apoio a mobilidade urbana para
municipios abaixo de 100 mil habitantes, sendo citada daqui em diante apenas a revisdo feita
em 2019, com observancia dos requisitos minimos que deveriam ser exigidos de um PMU. Vale
a pena lembrar que tais cartilhas também apoiavam medidas um pouco mais especificas para as
cidades, entdo caso as mesmas sejam notaveis, elas serdo destacadas durante a analise.

Das medidas gerais requeridas pelas cartilhas de apoio de elaboragdo de PMUs , tentou-
se evitar destacar medidas voltadas para caracteristicas muito especificas das cidades, como por
exemplo, as medidas a serem adotadas para a melhoria do trafego em um certo grupo de vias
do municipio. Tal medida seria entdo listada nesta andlise como ac¢des para melhoria da

estrutura urbana viaria.
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Vale também salientar que os requisitos minimos definidos por Brasil (2019a) s6 serdo
levados em conta se 0os mesmos possuirem capitulos ou se¢des especificas nos PMUs,
eliminando-se assim planos que apenas citam tais requisitos em seus objetivos gerais ou sendo
estes apenas citados brevemente em alguma se¢do ou capitulo do plano. Sendo assim cada
requisito contara como um ponto para o municipio, caso o mesmo esteja presente no PMU e se
enquadre nas caracteristicas citadas acima, sendo entdo a pontuagdo maxima possivel para essa
analise quatorze pontos.

Com tal analise, podem-se verificar quais requisitos foram mais abordados por esse
grupo de cidades, quais foram os mais negligenciados, e chegar a conclusdes acerca da
qualidade dos planos em si, principalmente caracterizando-se a qualidade pela adequacgdo do
plano a realidade dos municipios a que pertencem. Vale a pena lembrar que alguns planos
apenas mencionam os pontos principais da Lei 12.587/2012 e, com isso, os textos aprovados
sdo caracteristicamente genéricos e vazios.

Assim, tomou-se a lista de requisitos minimos trazidas por Brasil (2019a), conforme
mostra a Figura 5. A andlise de cada plano avaliado sera feita atribuindo-se uma pontuacao para
a presenca no texto correspondente de cada um dos 14 requisitos minimos propostos. A eventual
inclusdo no texto do PMU de elementos ndo incluidos no rol da Tabela 5 sera destacada na

se¢do de analise.

Figura 5 - Lista de requisitos minimos a serem estudados

Apresentacdo

Histdrico da cidade

Caracterizacao do municipio

Servicos de transporte pablico coletivo

Circulacdo viaria

Infraestruturas do sistema de mobilidade urbana

Acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restric3o de mobilidade

Integrac3o dos modos de transporte publico e destes com os privados e os n3o

motorizados

9. Transports de cargas

10. Polos geradores de viagem

11. Areas de estacionamentos publicos e privados, gratuitos ou onerosos

12. Areas e hordrios de acesso e drculagdo restrita ou controlada

13. Mecanismos e instrumentos de financiamento do transports plblico coletivo e
da infraestrutura de mobilidade urbana

14. Sistemadtica de avaliac3o, revisdo e atualizac3o periddica

il R ARE Tl Rt o

Fonte: Brasil (2019a).

A seguir serdo os requisitos serdo explicados, demonstrando quais topicos de

mobilidade urbana deveriam estar presentes em cada um deles.
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Para (1) Apresentacdo, (2) Histoérico da cidade e (3) Caracterizacdo do municipio: o
plano deve demonstrar a base legal do documento e informar os processos realizados durante a
elaboragdo do PMU, com relevo para o periodo de elaboracdo, eventuais parcerias e audiéncias
publicas realizadas. O fator historico ¢ autoexplicativo, e as caracteristicas municipais incluem
dados populacionais, econdmicos, climaticos, geograficos e sobre eventos e festividades
especiais da regido.

Ja o requisito (4) Servigos de transporte publico coletivo: mostra aspectos da operacao
do servigo. Sua existéncia, caracteristicas de operagao, dados sobre os veiculos, assim como
dados provenientes da bilhetagem sdo pontos recomendados para ser tratados nesse topico. A
cartilha também cita que esse requisito ndo ¢ necessario caso o municipio ndo possua sistema
de transportes.

O requisito (5) Circulagdo viaria: aborda questdes relacionadas com a gestdo da
circulagdo viaria de todos os modos de transporte e os demais servigos de transporte urbano. As
principais vias urbanas, pontos de reiteragdo e congestionamentos, identificagdo de rodovias
que cortam o perimetro urbano, pontos criticos de acidentalidade, frota de taxi, mototaxi e
transporte escolar sao exemplos de medidas identificadas nesse ponto.

(6) Infraestruturas do sistema de mobilidade urbana: englobam informag¢des sobre a
implantacdo, requalificacdo ou ampliacdo de vias; logradouros publicos; terminais; estagdes e
pontos de embarque e desembarque; sinalizacao vidria e de transito; e instrumentos de controle
e fiscaliza¢do. Medidas sobre ciclovias ou hidrovias também entram neste ponto.

(7) Acessibilidade para pessoas com deficiéncia: lida com a acessibilidade universal na
infraestrutura urbana e nos veiculos do servico de transporte urbano ¢ observada. Aqui,
caracteristicas de acessibilidade do municipio como calgadas, vagas de estacionamento e a frota
de transporte publico devem ser analisadas quanto a facilidade para a mobilidade de pessoas
com deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

(8) Integracdo dos modos de transporte publico e desses com os privados e nao
motorizados: aborda a integracdo dos modos de transporte presentes na cidade, tanto do ponto
de vista fisico quanto operacional e tarifario entre os servigos deve estar presentes nesse ponto.
Transporte intermunicipais ou metropolitanos devem também ser tratados, mesmo que
brevemente.

(9) Transporte de cargas: trata da regulamentacdo, gestdo e infraestruturas voltadas ao

disciplinamento do transporte de cargas no municipio.
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(10) Polos geradores de viagens: trata de obras de infraestruturas ou do uso de
instrumentos de gestdo no entorno ou incluidas em equipamentos sociais, empreendimentos
comerciais ou conjunto habitacionais com potencial de atrair ou gerar grande ntimero de
viagens.

(11) Areas de estacionamento: aborda questdes de regulamentacdo, gestio e
infraestruturas voltadas ao disciplinamento de areas de estacionamento publicas e privadas.

(12) Areas e horérios de acesso e circulagio restrita ou controlada: relacionado ao uso
dos instrumentos disponiveis a gestao publica, tais como fechamento de vias (permanente ou
temporario), peddgio urbano, rodizio de veiculos ou restri¢ao de acesso a vias devido ao elevado
indice de poluentes foram as medidas destacadas.

(13) Mecanismos ¢ instrumento de financiamento do transporte publico coletivo e
infraestrutura de mobilidade urbana: trata de fonte de recursos para a implanta¢dao das acdes
descritas nos itens anteriores do plano de mobilidade. A questdo tarifaria do transporte ptblico
coletivo também deve ser abordada neste tdpico, incluindo-se ai eventuais subsidios.

Por fim, (14) Sistematica de avaliacdo e atualizacao periddica: aborda a defini¢cao do
periodo de avaliagdo e atualizagdao do plano, nao sendo este superior a dez anos, e a definicao
do 6rgdo responsavel pelo acompanhamento da implantacdo do plano de mobilidade.

Vistos os requisitos e o que as caracteristicas das medidas a serem procuradas nos PMUs
jéa elaborados, pode-se entao passar para a caracterizagdo do grupo de municipios a ser estudado,

assim como algumas caracteristicas da regido onde os mesmos estao inseridos.

3.2 CIDADES PERNAMBUCANAS ANALISADAS

Inicialmente, tratam-se algumas caracteristicas do Estado de Pernambuco, que ¢ a regiao
que sera analisada. A unidade federativa possuia densidade demografica de 89,63 hab/km? em
2010, no mesmo ano o IDH do estado foi de 0.673, possui aproximadamente 98 mil km? de area
territorial, a sua populagdo total estimada em 2021 ¢ de 9,68 milhdes de pessoas. Sua frota total
em 2020 se compunha de 3.223.404 veiculos (IBGE, 2021a; DETRAN, 2021).

O territorio estadual ¢ dividido em cinco mesorregides: Sertdo, Sao Francisco, Agreste,
Mata e Metropolitana do Recife. Dentro dessas existem também 19 microrregides (IBGE,
1990). Entretanto essa ndo foi a unica maneira utilizada na divisdo territorial do Estado.
Segundo Maciel (2006), em 1999 houve uma nova proposta de divisao regional do Estado,

sendo entdo criadas as Regides de Desenvolvimento. Nessa divisdo foram mantidas as
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mesorregides do IBGE, porém as microrregioes foram consolidadas em 12 Regides de
Desenvolvimento. Tal divisao foi feita no intuito de proporcionar desenvolvimento para mais
regides do estado, e foi resultado de reunides de diversas agéncias estaduais.

Finalizando as possibilidades de divisao territorial, em 2017 o IBGE também dividiu
estados em regides geograficas intermedidrias e imediatas. Essa nova divisdo foi justificada
devido ao quadro de diferenciacdo interna do territdrio brasileiro, seu processo de ocupagdo e
ampliacao dos espagos produtivos, assim como a criagao de novos municipios. Essa divisdao
também possui a caracteristica de ser atualizada ap6s certo tempo (IBGE, 2017).

Pernambuco segundo essa nova divisdo teria quatro regides geograficas intermedidrias:
Recife, Caruaru, Petrolina e Serra Talhada; e essas possuem nove, quatro, trés e duas regides
geograficas imediatas, respectivamente (IBGE, 2017). Tais divisdes serdo destacadas mais
adiante na analise das cidades representantes dos grupos de municipios.

O Estado de Pernambuco possui 185 municipios (IBGE, 2020), 73 deles possuem menos
do que 20 mil habitantes, 98 tém populacdo entre 20 mil e 100 mil habitantes, e, por fim, 14
municipios do Estado superam o patamar de 100 mil habitantes (IBGE,2019).

Sendo assim a parcela de municipios entre 20 e 100 mil habitantes representa 52% do
total de municipios do Estado, um ntimero bastante significativo. Vale a pena lembrar da anélise
de planos de mobilidade urbana ja realizados, em que apenas um dos municipios deste grupo,
Serra Talhada, havia finalizado o seu PMU até o periodo de elaboragdo desta dissertagdo. Fica
assim caracterizada a importancia de que tais municipios elaborem da melhor maneira possivel
os seus planos de mobilidade urbana. Este fato fica ainda mais claro quando se consideram
também os municipios com menos de 20 mil habitantes. Do total, 92% dos municipios do
Estado tém populacao inferior a 100.000 habitantes.

Da area de estudo, serdo analisadas as 98 cidades entre 20 e 100 mil habitantes. Justifica-
se tal limite no numero de habitantes por adesdao ao proposto em Brasil (2019a) e também a Lei
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012). Vale ressaltar que municipios
com populagdo abaixo de 20.000 habitantes também sdo instados pela Lei da Mobilidade a
elaborarem seus planos quando, por exemplo, estejam inseridos em Regido Metropolitana.

Sendo assim, as cidades com populacao abaixo de 20 mil habitantes, mas que ainda sao
obrigadas a elaborar seus PMUs, mesmo ndo sendo representadas diretamente na metodologia
proposta por este trabalho, podem ainda se basear nas medidas a serem recomendadas adiante.
Isso pode ser possivel fazendo uma comparagao com as caracteristicas socioecondmicas médias

dos agrupamentos de cidades a serem encontrados no proximo passo da metodologia, assim
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como também em caracteristicas especificas encontradas na andlise, mais especificamente na
se¢do 4.6 mais adiante neste trabalho.

A analise desses municipios como um Unico grupo ja poderia ser considerada como uma
analise mais proxima da realidade das cidades de menor porte. Entretanto, neste estudo, as
cidades serdo ainda subdivididas em grupos, segundo a metodologia discutida na se¢ao

seguinte.

3.3 ANALISE DE AGRUPAMENTO OU CLUSTERING

Hair (2005), define clustering, clusterizacdo ou analise de agrupamento como uma
analise que classifica objetos de modo que cada objeto € semelhante aos outros no agrupamento
com base em um conjunto de caracteristicas escolhidas. Os métodos de clusterizagao buscam
maximizar a homogeneidade em um mesmo grupo, assim como maximizar a heterogeneidade
entre diferentes grupos.

O uso de clusterizagdao foi considerado importante para a analise devido ao fato do
mesmo ser o método mais disseminado e mais popular de analise e mineragao de dados, sendo
usado onde os dados tem um grande volume e se necessita encontrar grupos similares, com a
possibilidade de serem utilizadas diversas maneiras para isso (DataFlair, 2021).

Héa diversos métodos de utilizagdo da clusterizagdo. Maimon e Rokach (2010)
apresentam métodos que utilizam hierarquia, densidade, modelos, entre outros, demonstrando
a variedade de possiveis utilizagdes do tema.

No processo de clusterizagdo, a base para que haja ou ndo a unido de elementos na hora
dos clusters serem formados ¢ a distancia entre tais elementos. A distancia euclidiana ¢ a mais
utilizada durante essa parte do processo, ¢ foi o método utilizado nesta dissertagdo. Vale
destacar também que a distancia euclidiana ao quadrado e a medida city-block (Manhatan) sao
maneiras alternativas de se obter as distancias entre elementos de um grupo de dados
(DataFlair,2021).

Ainda segundo DataFlair (2021), para que se tenha uma clusterizagdao eficiente, ¢
preciso que:

e Se detecte estruturas presentes nos dados;
e Se determine os clusters 6timos;

e Sejam obtidos clusters diferenciados e identificaveis;
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e Se garanta a estabilidade de clusters mesmo com mudancas pequenas nos
dados;
e Haja um processo eficiente contemplando grande nimero de dados;

e Se lide com diversos tipos de dados.

Voltando-se agora para o tipo de clusterizagdo utilizado nesta dissertagdo, o método
hierarquico foi escolhido. Maimon e Rokach (2010) explica que estes métodos constroem os
clusters via particionamento dos elementos, tanto de cima para baixo quanto de baixo para cima,
como indicado abaixo:

e Anadlise aglomerativa de clusters: Onde cada objeto inicia a analise como um
seu unico cluster, € ao longo da andlise os elementos sdo agregados até que a
estrutura de clusters desejada seja formada;

e Andlise divisora de clusters: Onde todos os objetos pertencem a um Unico
grupo ¢ ao longo da andlise o grupo inicial ¢ dividido em sub-clusters,
continuando-se a subdivisdo até que a estrutura de clusters desejada seja

atingida.

Maimon e Rokach (2010) também afirmam que o resultado destes métodos ¢ um
dendrograma, grafico que mostra o agrupamento dos objetos e em qual nivel de similaridade os
agrupamentos se modificam. Os resultados obtidos durante a andlise realizada nesta dissertacao
também geraram dendrogramas, que serdo apresentados e discutidos no capitulo dedicado a
analise de resultados.

A andlise hierarquica escolhida para ser utilizada nesta dissertagao foi do tipo divisora,
iniciando-se com um grande grupo e finalizando com clusters menores. O fato de também
serem formados dendrogramas também contribuiram para a escolha do método hierarquico, ja
que os mesmos podem ser formados utilizando-se mais de duas variaveis durante a analise. No
caso desta dissertagdo foram utilizadas cinco variaveis, a saber: taxa de urbanizacao, taxa de
envelhecimento, taxa de motorizagao, PIB per capita, e IDH de cada municipio. Tais variaveis
sao detalhadas a seguir, tanto no que concerne a seus significados quanto no que se refere aos
procedimentos para a sua obtencao.

A taxa de urbanizagdo ¢ a razdo entre a populagdo que reside em regido urbana e a
populagdo de um municipio. O resultado foi posteriormente multiplicado por 100, e a razao ¢

demonstrada abaixo em (1).
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Popurb) . 100 (1)

Taxa de urbanizacao =
(pop.total)

A taxa de envelhecimento ¢ definida como a razdo entre e populagdo com idade acima
de 60 anos e a populacao total. O resultado de tal razdo ¢ posteriormente multiplicado por 100.
Tal razao esta apresentada abaixo em (2).

>6
pbop %

Taxa de Envelhecimento = 100 (2)

pop.total

De maneira semelhante a taxa de motorizagdo ¢ a razdo entre a frota total de veiculos
pela populagdo total de um municipio, € o resultado ¢ multiplicado por 100, sendo

demonstrando isso em (3).

frota total "

Taxa de motorizagao = 100 3)

pop.total

O PIB, produto interno bruto, ¢ a soma de todos os bens e servigos finais produzidos por
um pais, estado ou cidade, geralmente por um ano (IBGE, 2021b). No caso dessa dissertagao
foram utilizados os PIBs dos municipios pernambucanos, com o destaque que o PIB per capita
divide o valor do PIB pela populagdo total de cada municipio.

Por ultimo tem-se o IDH, o Indice de Desenvolvimento Humano, ¢ uma comparagio de
indicadores nos itens riqueza, alfabetizacdo, educacgdo, esperanga de vida, natalidade e outros,
com o intuito de avaliar o bem-estar de uma populacao, e varia de zero a um (IPEA, 2008b).

Com essa breve introducdo ao processo de clusterizagdo, pode-se entdo passar para a

demonstragdo de como o processo foi feito utilizando-se o programa R.

3.3.1 Procedimento utilizando software R

O programa utilizado nesta dissertacdo para a analise de clusters foi o programa R,
versao 4.1.0. O R ¢ uma linguagem com foco em estatistica computacional e grafica. A
linguagem oferece uma grande variedade de técnicas graficas e estatisticas, sendo estes testes,
modelos lineares e nao lineares, classificagdo, clustering, etc. (R FOUNDATION, 2021).

Inicialmente os dados sobre taxa de urbanizagdo, taxa de envelhecimento, taxa de

motorizagao, PIB per capita e IDH foram postos em uma planilha para cada uma das cidades a
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serem analisadas. O programa utilizado para isso foi o Microsoft Office Excel. Esta planilha
estava no formato “csv” para que o programa R pudesse utiliza-lo.

Antes de continuar com a utilizacdo do programa R, ¢ preciso destacar que os dados
obtidos para a taxa de urbanizacao, taxa de envelhecimento e IDH foram do ano de 2010, que
foi o ultimo ano em que o Censo brasileiro foi realizado. Em contrapartida, os dados do PIB
per capita foram de 2016. Considera-se que tais dados ndo sofreram grandes alteragdes com o
passar do tempo até a data da presente dissertacao e que nao devem possuir grande influéncia
nos resultados da clusterizacao, considerando também que os dados mais recentes sao, em sua
maioria, projegoes.

Entretanto os dados sobre a frota de veiculos tiveram uma alteragdo relevante desde
2010 até 2020. A frota total de veiculos em Pernambuco passou de 1.857.540 veiculos em 2010
para 3.203.156 veiculos em 2020 (DETRAN, 2021). Com isso o célculo da taxa de motorizacao
foi feito com dados de 2010 e de 2020, para serem posteriormente comparados. Como o calculo
da taxa de motorizacdo também utiliza dados sobre o nimero total da populacdo, a taxa de
motorizagao para o ano de 2020 utilizard a projecao populacional feita pelo IBGE para esse
ano.

Como o Excel utilizado foi a versdo brasileira, dados com niimeros decimais tiveram
que ser modificados. Ao invés de terem as casas decimais separadas por virgula, as mesmas
foram substituidas por pontos. Tal substitui¢ao foi feita utilizando-se a fungdo ‘localizar a
substituir’ do programa notepad++. Além da modificagdo feita acima, também foram
eliminados espacos entre os nomes das cidades, assim como a remog¢do de acentos ou de
cedilhas dos nomes das cidades, ja que a presenga dos mesmos gerava erros no texto quando se
faz a analise no R.

Com os dados organizados e prontos para ser utilizados pelo R, pode-se entdo
demonstrar quais procedimentos e conceitos foram utilizados dentro do programa. O texto que
apresenta o script criado pelo programa para a andlise, e que registra os comandos utilizados
no R serdo mostrados no Apéndice A.

Inicialmente, os dados sdo carregados e com isso o programa ja pode gerar alguns
graficos, assim como listar toda a tabela para verificagdo de algum erro. Porém antes de
proceder para a geragao dos grupos, os dados precisam ser normalizados.

Valores de dados como o do PIB per capita passam da casa dos milhares, enquanto o
IDH ¢ representado por valores entre 1 e 0. Sendo utilizados os valores sem normalizagdo, o

resultado da clusterizagdo seria dominado pelo PIB.
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Tal procedimento de normaliza¢do ¢ feito pelo programa R através das fungdes
“mean”,” sd”, e “scale”, média e desvio padrao dos dados nos dois primeiros, gerando-se 0s
dados normalizados na fungao “scale”.

Com isso pode-se passar entdo para a geracdo dos modelos de clusterizagao.
Primeiramente, o R calcula a distancia euclidiana dos pontos da anélise, € em seguida pode-se
entdo gerar dendrogramas com os resultados obtidos. No tocante a criagdo dos dendrogramas,
o programa R oferece diferentes métodos para a sua criacao. Aqui, foram utilizados os métodos
complete linkage, average linkage, e por fim o método ward.D, explicados a seguir.

Um dos dendrogramas pode ser visto na Figura 6, onde no eixo heights pode-se escolher
um valor e assim determinar a quantidade de clusters presente na analise. Para a andlise

comparativa dos métodos o R também proporciona ferramentas que facilitam a compreensao

dos resultados.

Figura 6 — Dendrograma utilizando o método Ward.D.

Cluster Dendrogram

]

drstance
hest (7, “ward D)

Fonte: o autor (2021).

O método utilizado no dendrograma da Figura 6 foi o de Ward.D. As linhas vermelha e
verde presentes na figura ndo foram geradas pelo programa R, tendo sido adicionadas pelo autor
para uma melhor visualizagao do procedimento de escolha do ntimero de clusters. Durante a
analise, apenas uma dessas linhas sera utilizada.

As linhas presentes na Figura 6 representam a escolha da quantidade de clusters a serem
gerados pelo programa R. Tal escolha faz com que a linha varie de posi¢ao no eixo heights do
dendrograma, e assim os clusters sao formados pelos conjuntos interligados que estao abaixo

dessa linha. A escolha da posi¢ao dessa linha ¢ feita decidindo-se o nimero de clusters a ser
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gerado. No programa R isso ¢ feito utilizando-se o comando “cutree”, onde para cada tipo de
método utilizado sdo criadas tabelas a serem analisadas, e posteriormente comparadas.

Tais tabelas, chamadas de member pelo programa, estdo demonstradas na Figura 7,
sendo elas member.a, member.c € member.w, representando cada um deles um dos métodos
possiveis de se criar um dendrograma. A tabela na mesma figura foi gerada pelo programa R,
utilizando-se o comando table por meio do qual se pode comparar a quantidade de elementos
presentes no previamente determinado niimero de clusters a serem gerados. Como se tém quatro
linhas e colunas, o comando cutree utilizado estabeleceu que as variaveis member tivessem
quatro clusters. Tal divisdo ¢ representada pela linha verde na Figura 6.

Com isso, pdde-se entdo ser criada a Figura 7 comparando dois tipos de métodos
previamente citados. Analisando-se as figuras abaixo, pode-se entender melhor o

procedimento de analise feito pelo programa R.

Figura 7 - Comparagdo dos métodos utilizados via o comando “table”.

member.a membker . W
member.c 1 2 3 4 member.c 1 2 3 4
152 0 0 0 13212 8 0
238 0 0 0 2 & 5 24 0
SN[ T S | 3 0 0 0 3
4. 0 0 A o4 4 0 0 0 =+

Fonte: o autor (2021).

A compara¢ao demonstrada na Figura 7 ¢ feita pela soma dos elementos presentes na
tabela, onde na comparagdo dos member.a € member.c, tem-se que a soma dos nimeros
presentes nas colunas gera a quantidade de membros presentes no primeiro cluster do método,
e somando-se os elementos das outras colunas os outros clusters estariam sendo contabilizados.
De maneira semelhante, para o member.c, seus clusters serdo contabilizados através da soma
das linhas da tabela.

O processo de analise ndo apenas parou no procedimento anterior, via experimentacao
com o comando cutree. Voltando para a Figura 6, a linha vermelha representa uma divisdo de
seis clusters. Sendo assim a comparacao feita pelo comando fable esta demonstrada na Figura
8 acima.

ApOs essa divisdo deve-se entdao escolher primeiramente qual dos trés métodos deve ser

utilizado para a geracdo dos clusters. Devido ao fato do mesmo ter gerado grupos mais
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uniformemente distribuidos, o método Ward.D foi o escolhido para a geracdo dos clusters com

0s municipios pernambucanos.

Figura 8 - Comparagao entre métodos utilizando-se agora seis clusters

member.a member .. W

member.c 1 2 3 4 5 &6 member.c 1 2 3 4 5 &
1198 o o B o0 0 1: 3 B @A DA, 0
20 0F e A0 BRE cDE G0 2 W A B R A g
S 0 GO 3L GBE 0E 0 =y 0 B G5y B A 0
4300 o oo | 3 0 411 B B-14 4 8
- | PR | RN | I Y | 5. 0: 2. @A [0 a0
i 17 SR | RN 1 PR 1 A | - 6. 0O 0 0 & 1024

Fonte: o autor (2021)

Tal fato pode ser visto nas Figura 7 e Figura 8, onde se tem a comparacao dos membros
“a” e “c”, Vé-se que o método average linkage possui no cluster 1 a maior parte dos municipios,
e o restante dos clusters continham no maximo quatro municipios. Sendo assim esse método
nao foi visto como o ideal para a analise feita nesta dissertagao.

Em contrapartida, na comparagdo entre os membros “c” e “w”, representando os
métodos complete linkage e ward.D, a diferenca entre os clusters gerados ¢ menor, entretanto
os resultados do membro “c” tendem a ter um cluster com poucos municipios quando
comparados com os resultados do método ward.D. Estas foram as razdes para a utilizacao do
método Ward.D nesta andlise. Os dendrogramas gerados pelos outros métodos estdo
apresentados no Apéndice B.

Contudo a anélise dos clusters ainda precisa passar por outra escolha. O segundo ponto
a ser visto ¢ a determinagao da quantidade de clusters a serem gerados. Assim, 0 processo visto

nas Figura 7 e Figura 8 pode ser repetido até que se encontre um ponto proximo do 6timo para

a numero de divisdes do grupo de municipios pernambucanos.

Tabela 1 — Comparagdo entre o numero de clusters.

?i:illl;ls(::fse Cluster 1 Cluster 2 Cluster3 Cluster4 Cluster5 Cluster 6 Cluster 7
4 38 22 32 6 - - -
5 38 22 32 3 4 - -
6 18 22 32 20 3 2 -
7 18 22 15 17 20 3 3
8 18 22 8 17 20 7 3

Fonte: o autor (2021)
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A Tabela 1 acima demonstra a quantidade e a diferenga da distribui¢do dos municipios
de acordo com o niimero de clusters a serem gerados. Seguindo a mesma linha de escolha
anterior, procura-se para a analise feita nesta dissertacdo que os clusters ndo tenham uma
variacao tao grande entre eles. Da Tabela 1 também se pode notar que a partir de sete clusters,
comega-se a ter grupos com oito ou menos municipios integrantes. Por outro lado, com quatro
clusters o numero de grupos de municipios foi considerado pequeno, sendo entdo o ponto 6timo
do niimero de grupos a serem considerados entre cinco e sete clusters. Considerando o que foi
destacado anteriormente, o total de seis clusters foi escolhido como o nimero a ser utilizado

nesta analise.

3.4 ESCOLHA DAS CIDADES REPRESENTANTES

Com os agrupamentos determinados, pode-se passar para o proximo passo da
metodologia proposta neste trabalho. Com o intuito de representar os diferentes grupos, uma
cidade de cada grupo sera escolhida para tal papel.

Esse processo de escolha levou em consideragdo primeiramente se as cidades em
potencial estavam incluidas no sistema Streetview do Google Maps, possibilitando assim a
analise dos problemas de mobilidade presente dentro das cidades de forma remota. Os pontos
positivos e negativos advindos da utilizacao de tal método estardo apresentados na se¢do 3.6
mais adiante.

Procurou-se também utilizar cidades com valores diferenciados das cinco caracteristicas
socioeconOomicas utilizadas durante o processo de clustering. Durante a analise, se notou que
ha aspectos urbanos que ndo podem ser transferidos entre as cidades do mesmo grupo. Cidades
com grande variagdo em sua topografia, que continham zonas turisticas, e por fim cidades em
que rodovias cortavam o seu centro, vao necessitar de medidas mais especificas para lidar com
tais casos. Com isso buscou-se também incluir estas caracteristicas diferenciadas.

Tentou-se também escolher cidades em regides diferentes do Estado de Pernambuco,
assim como se verificou a existéncia de sites para as prefeituras destas cidades, que além de
serem funcionais também deveriam ter acesso ao portal da transparéncia. Este tiltimo ponto tera

sua funcdo destacada na secdo a seguir.
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3.5 BUSCA POR INFORMACOES EM SITES PERTINENTES

Além da busca por problemas e medidas de mobilidade a ser feita via google streetview,
procurou-se também identificar se os municipios possuiam 6rgaos ou secretarias de mobilidade
urbana ou transporte em paginas oficiais das prefeituras na internet. O objetivo da identificacao
dos mesmos ¢ verificar se os municipios tinham capacidade técnica de implementagdo e de
fiscalizacao das medidas a serem propostas durante este trabalho.

Em municipios onde tais informagdes ndo foram encontradas nos sites das prefeituras,
pesquisas foram feitas no portal de transparéncia de cada cidade, além de outras buscas em
jornais locais para identifica-los, se possivel. Em ambos os casos, palavras-chave envolvendo
mobilidade urbana foram utilizadas na busca, com o intuito de identificar eventuais medidas e

problemas de mobilidade urbana existentes na cidade.

3.6 METODO DE EXPLORACAO UTILIZANDO O GOOGLE STREETVIEW

A analise das cidades representantes dos grupos, como dito anteriormente, utilizard o
sistema streetview do google maps. Logo, a situacdo da mobilidade urbana das cidades sera
demonstrada via imagens, e estas servirdo de base para as recomendagdes a serem aplicadas nas
cidades e consequentemente nos grupos a que elas representam.

Tentou-se identificar problemas de mobilidade além de medidas de mobilidade que
haviam sido implantadas em tais cidades. A analise focou em: qualidade das calgadas; potencial
da cidade para o transporte ativo; sinalizagdo da cidade; presenca de transporte coletivo;
presenga de rodovias; presenga de areas rurais; e, potenciais problemas de estacionamento.

Destaca-se que o método utilizado nesta se¢ao poderia ter sido substituido por visitas
presenciais nas cidades, e uma busca poderia ser feita com informagdes mais atuais do que as
disponiveis no sistema streetview. Entretanto isso ndo foi possivel, devido a pandemia do
COVID-19 durante o periodo de elaboracao do presente trabalho, pois além de haver risco de
contaminagao, as caracteristicas da mobilidade urbana das cidades foram modificadas devido
as restrigoes impostas. (MAIRINQUE e LIMA, 2020; MASSON et al. 2020; WRI, 2020).
Sendo assim a analise feita presencialmente durante este periodo ndo iria representar a cidade
no momento pos-pandemia.

Entretanto, mesmo se o problema anteriormente citado nao existisse, a analise presencial

apresenta alguns pontos fracos, ao menos quando comparados a analise via google maps, pois
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no escopo deste trabalho uma série de visitas a mesma cidade ndo seria algo viavel. Com isso,
a representagdo da mobilidade conteria apenas um momento de observa¢do. Em contrapartida,
o método utilizado por este trabalho possibilita a avaliacdo de diferentes anos, caso estejam
disponiveis, possibilitando-se assim a verificacdo da mobilidade em diferentes momentos da
cidade.

Contudo, o método utilizando o streetview possui seus pontos frageis: a falta de
cobertura de parte das cidades, em especial das zonas mais rurais ¢ de novos loteamentos,
impossibilita que se tenha uma visao completa do municipio, algo a ser considerado durante a
analise. Entretanto a fragilidade mais importante a ser destacada ¢ a impossibilidade de se
identificar com precisao as dimensdes de certos aspectos da mobilidade urbana.

Passa-se agora a enfocar os critérios que foram utilizados para identificacdo de
potenciais problemas de mobilidade, ou potenciais modificagdes necessarias a serem feitas nas
cidades.

Quanto as calcadas, tentou-se analisar se as mesmas tinham dimensdes suficientes e
regularidade para que pessoas de mobilidade reduzida pudessem utiliza-las. Como o método
utilizado para a exploragdo das cidades ndo permitia medicao direta, ele € impreciso para que
se afirme que calcadas seguem ou ndo os padrdes da normativa vigente. No entanto, pode-se
notar com certa facilidade calgadas que estejam muito abaixo dos padrdes a serem seguidos. O
método também permite identificar com facilidade a presenca de medidas voltadas a pessoas
com deficiéncia e mobilidade reduzida, assim como a identificacao de areas sem a presenca Ode
calcadas.

Quanto a sinalizagdo, o google streetview se mostrou satisfatorio na sua identificagdo
tanto da modalidade horizontal quanto na vertical. Sdo facilmente identificadas placas, faixas
de pedestres e semaforos nas cidades, como também a falta delas. Ressalta-se que o acesso a
certas areas de algumas das cidades nao estava disponivel, entretanto as regides comerciais €
areas de atracdo das cidades estavam disponiveis, e sdo considerados como as regides mais
importantes para que seja identificada a presenga de sinalizagao.

Quanto as vias, tentou-se identificar se havia presenca de ruas ndo-pavimentadas; caso
disponivel, quais os tipos de vias que atendiam regides rurais; a situacdo da sinalizagdo, € como
a mesma estava sendo utilizada; se as mesmas traziam algum atrativo a caminhadas; e
problemas com estacionamento.

Quanto ao transporte ativo, se tentou identificar se as cidades tinham grandes diferencas

topograficas, ou seja, se havia presenca de ruas com inclinagao alta. Tal ponto dificulta a
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utilizagdo de bicicletas e da caminhada, esta Ultima principalmente afetando pessoas que
tenham mobilidade reduzida. Também tentou-se identificar com quais maneiras as cidades
lidavam com a situacdo das regides inclinadas em suas areas. Continuando além da
identificacao de inclinagdes, também foi verificado se as ruas eram atrativas a caminhada, sendo
a arborizagdo das vias e a qualidade das calgadas os principais pontos a serem avaliados.

Quanto ao estacionamento, foram encontradas diversas situacdes onde veiculos
particulares privados estavam ocupando as vias de maneira contraria ao que prega o bom uso
do solo urbano. Tais pontos da cidade foram destacados na andlise, assim como as maneiras
que as cidades utilizaram para lidar com o problema. Destaca-se também que em uma das
cidades foram identificados potenciais problemas com veiculos de carga estacionados, sendo
tais problemas e solugdes adotadas pela cidade abordadas mais adiante.

Quanto ao transporte coletivo, tentou-se identificar a presenga dos veiculos deste servico
na cidade, assim como a presenca dos pontos de dnibus. Também se pode destacar aqui que a
presenga de transporte escolar, transporte alternativo e de mototaxis também foram importantes

nas observagdes realizadas.

3.7 PROCESSO DE ELABORACAO DE RECOMENDACOES

O procedimento para a elaboracdo das medidas iréd utilizar todas as analises vistas até
agora. A analise de PMUs prontos sera trabalhada para levantar as medidas implantadas para
cada um dos requisitos minimos citados por Brasil (2019a), bem como serdo utilizados os
pontos detectados nestes planos e que ndo estdo contidos nos quatorze requisitos. A analise das
prefeituras e sites pertinentes permitira desenvolver propostas envolvendo a capacidade das
cidades para a administragdo de seus problemas de mobilidade. Por fim, e com a maior
quantidade de informagodes, as recomendagdes baseadas nos problemas reais encontrados nos
municipios representantes por meio do Google Streetview serdo destacadas. Note-se que, além
dos problemas, as medidas ja implantadas também serdo utilizadas.

As recomendagdes seguirdo a ordem dos quatorze requisitos previamente citados. E
importante também destacar que durante o processo de analise, foram identificadas agdes ou
propostas de mobilidade urbana que ndo recebiam destaque em Brasil (2019a). Sendo assim
tais propostas ganham destaque na se¢do de pontos extras apds todos os requisitos serem

avaliados.
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4 ANALISE E RESULTADOS

Apresentados os diferentes conjuntos de dados e os métodos de anélise a que cada um
deles foi submetido, pode-se entdo passar para a apresentagao da andlise e dos resultados
obtidos por esta pesquisa. A ordem de apresentacdo seguird a mesma ordem trabalhada no

capitulo 3.

4.1 ANALISE DE PLANOS DE MOBILIDADE URBANA FINALIZADOS

Nesta se¢do sera trabalhada uma relagdo de planos de mobilidade urbana de cidades
brasileiras que apresentam menos de 100 mil habitantes, e que ja haviam sido concluidos e
estavam disponiveis até o periodo de elaboragdo desta dissertagao.

Foram encontrados 91 planos de mobilidade urbana, utilizando-se como base os dados
encontrados por Carneiro (2018). Outros PMUs que estavam disponiveis na base de dados do
Programa de P6s Graduagdo em Engenharia Civil da Universidade Federal de Pernambuco
(UFPE) também foram analisados, sendo estes das seguintes cidades: Sapezal (MT), Serra
Talhada (PE), Vilhena (RO) e Sao Luiz Gonzaga (RS). Por fim, revisaram-se artigos cientificos
que focam em analise de planos de mobilidade de cidades pequenas, como Sudério e Hernandez
(2014).

Dos 91 planos de mobilidade urbana disponiveis, foram utilizados apenas os das cidades
com menos de 100 mil habitantes, totalizando 46 documentos, entre os quais havia seis de
municipios com populacdo inferior a 20 mil habitantes. Na Tabela 2 os municipios sdo
demonstrados, assim como os seus estados, sua populacao total e a pontuagdo obtida durante a
analise. A Tabela 3 por sua vez, mostra a divisao dos municipios pelas regides do pais, assim

como demonstra a quantidade de municipios que possuem mais de 20 mil habitantes.
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CIDADE Pop.(hab) Pto. CIDADE Pop.(hab) Pto.
Anchieta (ES) 23.902 14 Taquarituba SP) 22.291 8
Aracruz (ES) 81.832 14 Agudos (SP) 37.214 7
Vilhena (RO) 76.202 14 Aragoiaba da terra (SP) 27.299 7
Guariba (SP) 35.486 12 Dona Francisca (RS) 3.401 7

Andradina (SP) 55.334 11 Gaspar (SC) 57.980 7

Jales (SP) 47.012 11 Ljui (RS) 78.915 7

Mairipora (SP) 80.956 11 Paty dos Alferes (RJ) 26.359 7

Mogi Mirim (SP) 86.505 11 Rio dos Cedros (SC) 10.284 7

S. Luiz Gonzaga (RS) 34.556 11 Angatuba (SP) 22.210 6
Sapiranga (RS) 7.495 11 Maracaja (SC) 6.404 6
Tremembé (SP) 40.984 11 Sdo Manuel (SP) 38.342 6

Guara (SP) 19.858 10 Tiete (SP) 36.835 6

Serra Talhada (PE) 79.232 10 Amparo (SP) 65.829 5
Unido da Vitéria (PR) 52.735 10 Fernandodpolis (SP) 64.696 5
Vargem Grande Paulista (SP) 42.997 10 Lencdis Paulista (SP) 61.428 5
Itapira (SP) 68.537 9 Timbo (SC) 36.774 5

Sapezal (MT) 18.904 9 Armacao dos Buzios (RJ) 27.560 4
Venancio Aires (RS) 65.946 8 Conchal (SP) 25.229 4
Fazenda Rio Grande (PR) 81.675 8 Coronel Vivida (PR) 21.749 3
Laranjal Paulista (SP) 25.521 8 Farroupilha (RS) 63.635 3
Matao (SP) 76.786 8 Monte Alto (SP) 46.642 2

Rio do Sul (SC) 61.198 8 Vera Cruz (RS) 23.983 2

S. Sebastido do paraiso (MG)  71.147 8 Tambau (SP) 22.406 1

Fonte: o autor (2021), IBGE (2010).

Tabela 3 - Distribui¢do dos PMUs por regido e por Populacéo

Regiao Total >20mil
Sudeste 27
Sul 11
Nordeste 1
Norte 1
Centro-Oeste 0
TOTAL 39

Fonte: o autor (2021)

Pode-se ver na Tabela 3 que praticamente todos os planos de mobilidade que se

enquadram nas categorias analisadas neste estudo correspondem a municipios da regido Sul e

Sudeste. Apenas trés PMUs se referem a municipios nas demais regides, um por cada. Também
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da mesma tabela se nota que dos planos vistos apenas seis municipios tinham menos de 20 mil
habitantes.

Da Tabela 2 destaca-se a pontuagdo que estes planos obtiveram. Onde essa pontuagao
foi explicada na se¢ao de metodologia.

Nota-se que, dos 46 PMUs analisados, apenas trés deles — somente 6,52 % do total —
obteviveram os 14 pontos maximos possiveis. Em oposicdo, o municipio de Tambau (SP)
obteve apenas um ponto na analise, tendo seu PMU se restringido praticamente a apresentar as
diretrizes e objetivos gerais da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, basicamente ser conter
qualquer medida concreta. Em verdade, o PMU de Tambau foi pontuado apenas no quesito
introdugdo, ou seja, o que se refere a caracterizag@o e historico da cidade. Vale ressaltar que
todas as cidades receberam pontuacao nesse primeiro ponto.

Monte Alto (SP) e Vera Cruz (RS) vieram em seguida, com apenas dois pontos para
cada um de seus planos de mobilidade. Monte Alto (SP) s6 tem disponivel o seu Plano Diretor
em que se inclui uma lei complementar que apenas aprova o Plano de Mobilidade e cita a
instalacao de parklets na cidade como unica medida a ser implementada. No caso de Vera Cruz
(RS), o plano apresentou os mesmos problemas que no caso de Tambau, apenas mencionando
diretrizes e objetivos gerais, mas acrescentou os direitos, deveres e potenciais medidas que a
gestdo urbana poderia adotar em um plano de mobilidade urbana. As cidades citadas
conseguiram pontos apenas nos itens (1) e (5) dos requisitos minimos das cartilhas do governo
federal.

Pode-se também destacar alguns pontos importantes encontrados durante a analise dos
textos, onde o primeiro deles condiz com a maior quantidade de informagdes presentes nos
textos. Planos que estavam em formato de relatdrio em geral traziam muito mais informagdes
do que PMUs que estavam ja em formato de lei municipal, e esses ultimos além de apresentar
menor quantidade de informagdes e obtiveram uma menor pontuagdo quando comparados aos
primeiros tipos de PMUs citados.

Destaca-se que alguns dos planos vistos abordavam tecnicamente alguns dos requisitos
procurados, porém apenas 0os mencionavam no capitulo ou se¢ao de diretrizes e objetivos gerais
de seus textos, por vezes apenas citando diretamente termos da PNMU.

Boa parte dos PMUs que mais continham informagdes sobre as caracteristicas das
cidades e uma grande quantidade de detalhes sobre as medidas a serem tomadas, estavam

presentes em cidades que possuiam abaixo de 40 mil habitantes. Notou-se que o porte
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populacional do municipio e sua correspondente relacio com o volume maior de recursos
financeiros ou técnicos nao levava sempre a elaboracdo de melhores PMU .

Tal fato nao ocorre somente no nivel de informagdes disponiveis. Planos de mobilidade
como o de Anchieta (ES), com aproximadamente 24 mil habitantes, além de trazerem no
documento de seu plano uma grande quantidade de informagdes, também abordaram aspectos
da mobilidade urbana que ndo estdo diretamente citados em nenhuma das cartilhas de apoio
elaboradas pelo governo federal para cidades pequenas. Esses pontos extras serdo abordados
com maiores detalhes mais adiante nesta sec¢ao.

Quanto ao ano em que os planos foram elaborados, tem-se que apenas trés dos planos
foram elaborados ap6s 2017: Venancio Aires (RS), concluido em 2016, Mairipord e Mogi
Mirim (SP), ambos finalizados em 2019. Tal fato ¢ importante, devido a ser em 2017 que ocorre
o langcamento do Manual de Apoio a Elaboragao de PMUs a Municipios até 100 mil habitantes,
essas cidades obtiveram, na andlise, 8, 11 e 11 pontos respectivamente. Pode-se concluir que
mesmo que ainda existam cidades que alcangaram pontuag¢do maior ou igual a 11, antes da
disponibilidade das cartilhas, essas trés cidades obtiveram uma pontuag¢ao adequada. Com base
nessa comparagao pode-se supor que a presenca das cartilhas foi positiva, € que maneiras de
ampliar ou otimizar essa documentac¢do de suporte tem o potencial de melhorar ainda mais o
quadro de mobilidade das cidades, pelo menos utilizando-se a metodologia de pontuacao
adotada neste trabalho.

A Tabela 4 mostra a quantidade de cidades em que determinado requisito aparece, sendo
entdo demonstrados quais os pontos mais tocados pelos PMUs, assim como os que foram mais

negligenciados.
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Tabela 4 - Somatério dos pontos conferidos em cada requisito

Requisitos N° de cidades
Apresentagdo 43
Historico 09
Caracterizagao 11
Transp. Publico 39
Circulacdo viaria 35
Infraestrutura 43
Acessibilidade 23
Integragao 26
Transp. De Carga 25
PGVs 17
Estacionamento 30
Restri¢ao de circ. 18
Financiamento 16
Avaliacao 22

Fonte: o autor (2021)

Excluindo-se o ponto 1, ou seja, a introdugado, temos que os requisitos (4), (5), (6) e (11)
— a saber, respectivamente: servigos de transporte publico coletivo; circulagdo viaria;
infraestruturas do sistema de mobilidade urbana; e areas de estacionamento — tiveram uma
significativa representacdo nos planos estudados.

Por outro lado, se tem que tiveram a menor representacdo os requisitos (2), (3), (10),
(12) e (13), respectivamente: historico da cidade; caracterizagdo do municipio; polos geradores
de viagem; areas e horarios de acesso e circulagcdo restrita ou controlada; e mecanismos e
instrumentos de financiamento do transporte publico coletivo e da infraestrutura de mobilidade
urbana.

Os resultados demonstrados nas Tabela 2 e na Tabela 2 levantam a questdo da qualidade
destes PMUs. Apenas trés dos PMUs municipais avaliados chegaram a pontuacao méaxima de
14. Mesmo assumindo a possibilidade de que a pontuacdo maxima seja 13, ja que o requisito
que aborda o transporte coletivo ndo ¢ obrigatorio para cidades que ndo possuam o sistema
(BRASIL, 2019a), o quadro ainda ndo muda. Apenas uma cidade conseguiu 12 pontos e sete
municipios obtiveram 11pontos. Levando em consideragcdo que a cartilha demonstra que os 14

pontos citados por ela deveriam ser o que minimamente deveria estar presente em um texto de
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um plano de mobilidade urbana, fica demonstrado novamente que ha uma necessidade de se ter
uma avaliagcdo destes textos. Tal fato se torna mais aparente quando basicamente 50% dos
PMUs vistos apenas obtiveram a metade da pontuacao total. A questdo da avaliagao dos PMUs

serd abordada no capitulo de recomendacdes em maiores detalhes.

4.1.1 Como os requisitos foram trabalhados

Seguindo a sequéncia numérica dos itens minimos requeridos em Brasil (2019a), tem-
se que o requisito (1), Apresentacdo, esteve presente em todos os planos analisados. Entretanto
esse ponto nao pode ser considerado de grande importancia para o planejamento, pelo menos
quando comparado com o restante do contetido. Os planos em formato de lei apresentavam o
topico de maneira bastante breve, enquanto os em formato de relatorio tendiam a ter mais
comentarios sobre o tema, sendo isto o padrdo visto durante esta analise, por vezes também
incluindo os requisitos (2) e (3) na mesma narrativa.

Seguindo entdo para os requisitos (2) e (3) — histérico da cidade e caracterizagdo do
municipio —, de maneira semelhante ao ponto (1) foram utilizados para uma breve apresentagao
dos problemas enfrentados pelas cidades que decidiram incluir tais topicos nos textos de seus
planos. Planos que continham as informagdes sobre os itens em questdo, apresentaram como a
cidade evoluiu com o passar do tempo, dados econdmicos, sua localizagao geografica, frota
total de veiculos, como a cidade se inseria na regido, e particularidades presentes nas cidades.

Os requisitos (2) e (3) podem ter sido desconsiderados no planejamento dos municipios
devido ao seu carater tipicamente introdutorio. Entretanto, a apresentacdo do contexto onde a
cidade se insere ¢ algo de grande valor para a elaboragdo de um PMU, servindo inclusive para
justificar medidas de mobilidade especificas que podem ser implantadas no municipio.

Ja o requisito (4), sobre o transporte coletivo publico, foi tratado nos planos pela
apresentacdo de estudos que, em sua maioria, destacavam as linhas e itinerdrios do sistema de
transporte coletivo da cidade. Em menor grau, também estavam presentes estudos para melhoria
do acesso da populagdo de areas rurais. Os planos que apresentavam maior quantidade de
detalhes sobre tal topico, em geral, lancavam mao de mapas trazidos em anexos. Por outro lado,
os planos que falharam nesse topico ou ndo apresentavam elementos minimamente consistentes
ou o faziam de maneira inadequada, por vezes apenas nas diretrizes e objetivos, como destacado

no inicio desta secao.
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Analisando-se agora o requisito (5), circulagdo viaria, percebe-se que a maioria dos
planos que trata deste requisito o inclui na se¢do de hierarquizagdo vidria. Esta tende a ser a
maior secdo presente nos planos analisados. As principais vias das cidades eram entdo
classificadas, e tal classificagdo vinha acompanhada com as defini¢des de cada classe. Outro
ponto que também foi abordado nessa se¢do dos planos foi a presenca de dados sobre taxis;
transporte por fretamento; e, transporte escolar. A questao dos mototéxis também aparecia aqui,
entretanto em menor quantidade.

Quanto a agdes propostas, a mais presente foi a defini¢do de pontos da rede vidria que
apresentam conflitos e de como melhorar essas situagdes. Em alguns planos essa se¢do também
continha uma anélise sobre a seguranga vidria nas cidades em questdo. Destaca-se aqui que a
seguranca viaria foi vista por alguns dos planos como importante o suficiente para que o tema
tivesse uma secao separada, o que se comenta em detalhe mais adiante.

Cidades que falharam em obter a pontuacdo nesse quesito apresentaram os mesmos
problemas destacados nos requisitos anteriores: inexisténcia de tratamento do tdpico ou
inconsisténcias flagrantes nesse tratamento.

Para o requisito (6), infraestruturas do sistema de mobilidade urbana, os planos
normalmente denotavam os sistemas de ciclovias e os passeios publicos, bem como o mobilidrio
urbano estava presente na cidade. Em menor presenca também foram vistos estudos sobre a
sinalizacdo das cidades, assim como a criacao de terminais.

Quanto as acdes previstas para essa se¢ao, t€ém-se a criacdo ou melhoria de ciclovias nas
cidades, requalificagdo de vias e melhorias nas cal¢adas e na sinalizacdo do municipio. Quanto
a planos que falharam em contemplar plenamente a presenca do requisito (6), a principal falha
¢ que o texto continha apenas definicdes e normas técnicas sobre o assunto e, em geral, nao
havia medidas a serem implantadas nem informagdes sobre o sistema.

Quanto ao requisito (7), acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restricao de
mobilidade, os planos analisados apresentaram medidas que. em sua grande maioria.
abordavam como as infraestruturas do transporte urbano deveriam ser adequadas para
considerar esse topico. Adequagdo de calgadas e utilizacdo de equipamento diferenciado nos
veiculos de transporte foram as medidas mais presentes. Vale destacar aqui a cidade de Unido
da Vitéria (PR) que também incluiu em seu plano um sistema de sonorizagao, abrangendo ainda
mais a quantidade de pessoas com deficiéncia a serem beneficiadas. Planos que falharam em

cumprir esse topico seguiram o padrao destacado no inicio desta secao.
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Quanto ao requisito (8), que trata da integragdo dos modos de transporte coletivo com
os outros modos presentes no municipio, os planos tiveram algumas diferengas quanto as
medidas propostas. Medidas de integragcao foram as seguintes: integragao tarifaria das linhas de
um municipio com linhas de uma cidade vizinha, sendo algumas dessas integracoes fechadas;
integracdo das linhas de transporte coletivo do municipio com o transporte ndo motorizado,
utilizando-se de bicicletarios; e integragdo das linhas de transporte coletivo do municipio com
veiculos privados por meio da presenca de estacionamento dissuasorio.

Passando-se entdo para o requisito (9), que trata da logistica urbana, as medidas adotadas
nos planos vistos basicamente tentavam identificar, organizar e criar vagas de carga e descarga
para os veiculos de carga. Outras medidas presentes focavam na restricdo de circulacdo dos
veiculos.

Quanto ao requisito (10), que trata dos polos gerados de viagens, os planos que o
contemplaram procuraram identificar e listar estes polos, além de elencar medidas aplicéveis a
casos, em geral ou em especifico. Estudos de impacto também foram citados por alguns poucos
planos analisados.

Por sua vez, o requisito (11) estava presente na forma de identificagdo das areas de
estacionamento da cidade, implantacdo de zonas azuis em areas da cidade, identificacdo de
bicicletarios e de locais onde poderiam ser instalados. Quanto aos bicicletarios, o tema tende,
em alguns casos, a aparecer incluido no ponto (8), que trata da integracdo dos modos.

Ja no que respeita ao requisito (12), que trata de restricao e/ou controle de circulagao, o
tema praticamente surge em vinculacdo ao transporte de cargas (requisito 9), pelo menos nos
planos analisados nessa se¢do. Com isso, em geral, cidades que falhavam em listar tal opgao
sdo também cidades que falhavam em abordar a logistica urbana de maneira adequada.

Planos que trabalhavam o requisito 12 em seu texto, por sua vez, demonstravam que tal
restri¢ao seria aplicavel e quais subsetores do transporte poderiam ser atingidos por isso, assim
como também quais regides da cidade seriam afetadas, mas sempre com €nfase no transporte
de cargas, mencionado praticamente por todos os planos revistos. Pode ser citado como excecao
o Plano de Vera Cruz (RS) que projeta “caminhdédromos ludicos” como faixas especificas para
pedestres, segregadas dos outros modos de transporte.

Outros tipos de restricdo de circulagdo ndo foram abordados pelos PMUs estudados
nessa secdo. Tal fato pode ser atribuido ao menor porte das cidades, que ndo teriam ainda
trafego suficientemente congestionado para que medidas contra a circulagdo de automoveis

privados fossem adotadas.
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Analisando agora o requisito (13), que trata do financiamento das medidas a serem
adotadas pelos planos de mobilidade, as fontes de arrecadacdo de recursos sdo geralmente
listadas de forma genérica, sem uma consistente vinculacdo entre intervengdes € recursos
financeiros..

Por fim, o requisito (14), que aborda a sistematica de avaliacdo, revisdo e atualizacio
periddica de um plano de mobilidade, tem-se que as cidades adotaram uma boa quantidade de
medidas diferentes para lidar com isso.

Por vezes presentes em outros capitulos do plano, a utilizagdo de indicadores para
avaliar servigos de transporte na cidade estava presente, e tinha como objetivo avaliar o servigo
de transporte publico coletivo. Quanto a revisdo do seu texto e potencial ado¢ao de medidas ou
modificagao de medidas existentes, os planos que mais elaboraram no tema em geral criavam

uma comissao de avaliagcdo, que receberao maior destaque na subsecdo a seguir.

4.1.2 Pontos extras

Mesmo tendo como guia da anélise os 14 requisitos minimos das cartilhas do governo
brasileiro, Brasil (2019a) cita que ¢ possivel que sejam incluidos outros topicos relevantes para
a cidade em questdo na elaboracdo do plano de mobilidade urbana. Na amostra de planos
trabalhados nesta secao, alguns topicos diferenciados emergiram e se encontram comentados a
seguir.

Primeiramente, foram reconhecidas as falhas no tocante ao quadro técnico da
administracdo local. Nos textos de alguns PMUs foram destacadas as lacunas presentes nas
informagdes necessarias para a elaboracao de medidas, as quais se restringiram a criagdo de
cursos € a exigéncia na participacao dos mesmos pelos funciondrios da administragdo local.

Em algumas cidades, o loteamento urbano e sua regulamentagao foi abordada no texto
de alguns dos planos analisados: Anchieta (ES), Aracruz (ES) e Coronel Vivida (PR) sdo
exemplos de cidades que abordaram tal tema. Foram mencionados, de maneira geral, aspectos
técnicos, deveres do agente promotor do loteamento, a garantia de que novos loteamentos
estejam conectados com as redes existentes da cidade, assim como a promogao do ciclismo.

Algo que ¢ mais visto em cidades pequenas ¢ a presenga de regides rurais no municipio.
Com isso alguns planos apresentaram medidas que abordavam estradas rurais e a mobilidade
da populacao dessas areas. Conchal (SP), em seu PMU, estabelece aspectos técnicos a serem

seguidos pelas vias rurais, assim como as classifica. Ja Tremembé (SP) abordou a melhoria de
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estradas vicinais em seu PMU, isso com o objetivo de melhorar o escoamento da produgao rural
e 0 acesso da populacdo rural aos servigos urbanos, inclusive com a proposicao de criacdo de
um programa de conservacao dessas estradas. Por sua vez, Jales (SP), quando trata de estradas
vicinais, exige que as mesmas sejam adaptadas a fluxos diferenciados, sendo tratores,
caminhdes e maquinas agricolas citados nesse caso. E em estradas coletoras, as mesmas devem
considerar a passagem de linhas de 6nibus por elas.

Embora o topico esteja presente nas cartilhas do governo federal, o tema de transporte
coletivo interurbano foi apenas brevemente abordado pelos planos. Sendo assim, ¢ conveniente
destacar esse como um tema diferenciado nos PMUs analisados, especialmente pelo fato de que
sua emergéncia se da articulada com a questdo da integracdo de modos e servigos (inter e
intraurbano), como nos casos de Conchal (SP), Dona Francisca (RS), Unido da Vitéria (PR) e
Sao Sebastido do Paraiso (MG).

Observou-se também uma preocupacio com a problematica do turismo, com medidas
propostas que se orientam ao transporte turistico, como trilhas e circulagdo em cidades
litoraneas. O Plano de Armacgao dos Buzios (RJ) propds: a melhoria dos acessos ao litoral para
a melhoria no servigo de salvamento e prestagao de socorro; € a criagao de trilhas no ambito de
seu Programa de Trilhas para o Ecoturismo ou Turismo de Aventura.

Ainda quanto ao turismo, tem-se o exemplo de Tremembé (SP), que em seu plano
projeta melhorar a sinalizagao dedicada a turismo no municipio para auxiliar a consolidagdo da
atividade turistica. Um destaque final cabe para Tieté (SP), cujo Plano propos roteiros para o
cicloturismo na cidade e também rotas de cavalgadas por estradas rurais do municipio, que
deveriam se caracterizar como caminhos verdes. Contudo, nenhum detalhe foi apresentado
sobre tais infraestruturas.

A melhoria de informacdao quanto aos sistemas de transporte da cidade, com maior
destaque para o transporte publico coletivo, foi um ponto bastante tocado, com o objetivo de
garantir que a populacao tivesse acesso a dados sobre todos os sistemas de transporte presentes
na cidade. Medidas que vao desde a presencga do itinerario dos servigos de transporte nos pontos
de embarque e desembarque até a criacao de aplicativos para celular e paginas da web foram
abordadas nos planos.

Citado brevemente como um dos exemplos de medidas e objetivos pelas cartilhas do
governo federal, hd também a questao da seguranca viaria. Algumas cidades deram um grande
destaque para o tema, tendo o tema um capitulo ou se¢do dedicada, ou a apresentacao de estudos

significativos sobre o mesmo.
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Andradina (SP), Vilhena (RO), Sao Luiz Gonzaga (RS) e Jales (SP) foram algumas das
cidades que analisaram os pontos criticos presentes em seu espaco urbano quanto a seguranga
vidria. Os planos trazem dados sobre o nimero dos acidentes, tipos de veiculos envolvidos,
divisdo em acidentes com e sem vitimas, quais vias ocorreram os acidentes, e também dados
sobre qual foi o dia e o horario em que os acidentes ocorreram.

Outro ponto importante ¢ a participagdo social no plano, preferencialmente sendo a
mesma iniciada durante a sua elaboragdo. Tal questdo ndo recebe destaque nas cartilhas do
governo federal, que tocam no tema apenas nos processos de avaliagdao. Entretanto, alguns dos
planos analisados nesta secdo abordaram a participagao social em algum ponto de seus textos.
O tema costuma estar presente na se¢ao sobre o monitoramento e posterior avaliagao dos planos
de mobilidade, geralmente sendo criados para essa funcdo os conselhos ou observatérios de
mobilidade urbana nestas cidades.

Estes conselhos continham, em geral, menos de 10 representantes. Sapezal (MT) e
Lengois Paulista (SP) em seu PMU denotaram que havia diversos stakeholders em seu conselho
de mobilidade. A mobilizagdo e informagao da populagdo local, assim como o incentivo a sua
participagcdo durante o processo de elaboragdo do PMU também foram vistas. Medidas de
participagdo social foram citadas, sendo dados como exemplo audiéncias publicas e oficinas
envolvendo a populagdo, porém em menor quantidade, prevalecendo entdo medidas que
focavam apenas na avaliacao apos o término do PMU.

Como ultimo ponto a ser destacado aqui, tem-se a incorporagdo de estudos da regiao
onde se encontra o municipio. Chamado de estudo da macrorregido por algumas cidades, os
mesmos faziam um breve comentario sobre como as cidades se inseriam no contexto de suas
regides mais proximas, prevalecendo estudos sobre cidades vizinhas. Tal ponto também
incorpora estudos sobre a mobilidade regional, transporte intermunicipal e interestadual,
identificados como necessarios em cidades como Sao Sebastido do Paraiso (MG), Agudos (SP),

Guari (SP).

4.2 CIDADES PERNAMBUCANAS A SEREM ANALISADAS

Como determinado anteriormente, serdo utilizados municipios no Estado de
Pernambuco que possuem entre 20 e 100 mil habitantes. A tabela apresentando os 98
municipios a serem submetidos ao processo de clusterizagao esta no Anexo C, com a populagao

municipal projetada para o ano de 2019, que foi a utilizada no processo de clusterizagao.
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4.3 RESULTADOS OBTIDOS DA CLUSTERIZACAO

Com os resultados obtidos do R utilizando o método Ward, pode-se entdo trazer os
grupos que foram criados, a partir da definicao de seis clusters ou grupos a serem gerados. Essa
op¢ao de deveu ao fato de esta quantidade proporcionar grupos mais bem distribuidos. As
Tabelas 5 a 10 trazem os clusters e os municipios neles contidos, assim como suas

caracteristicas socioecondmicas utilizadas no processo de clusterizagao.

Tabela 5 - Cluster 01 no método Ward.D

Cluster 1 tx.urb  tx.env tx.moto PIB IDH
Tacaratu 41,650 10,821 12,571 6009,560 0,573
Sao Joao 68,930 11,782 12,692 8937,290 0,570
Bonito 69,770 11,644 22,932 9565,070 0,561
Pedra 71,710 11,660 17,960 10044,260 0,567

Bom Conselho 65,440 12,300 28,035 9926,260 0,563
Riacho das Almas 76,520 13,756 32,070 7549,240 0,570
S. Joaquim do monte 73,910 12,983 6,235 7221,320 0,537

Aguas Belas 61,050 11,701 23,083 7317,750 0,526
Canhotinho 57,530 12,573 23,819 8029,510 0,541
Itaiba 77,650 11,304 23,147 7310,350 0,510
Tupanatinga 34,940 10,330 17,305 6445,400 0,519
Ipubi 84,870 9,683 23,520 8489,510 0,550
Itambé 83,120 10,676 41,372 12892,460 0,575
Brejo da M. de Deus 77,740 10,190 27,129 6561,150 0,562
Ouricuri 78,770 10,400 35,353 8103,520 0,572
Condado 93,230 11,062 26,619 7887,460 0,602
Quipapa 37,020 10,750 10,965 7502,090 0,552
Altinho 57,160 15,510 19,585 6110,140 0,598
Flores 42,240 14,683 23,864 6417,150 0,556
Jodo Alfredo 48,860 13,753 22,196 7053,710 0,576
Vertentes 71,020 13,160 26,125 7282,850 0,582
Panelas 20,370 13,999 16,499 6196,510 0,569
Bom Jardim 40,170 13,398 25,937 8112,710 0,602
Orobo 35,030 13,620 27,688 13150,450 0,610
Inaja 54,630 7,767 13,692 6955,150 0,523
Agua Preta 56,660 8,584 14,734 7107,340 0,553
Ibimirim 55,260 9,935 22,343 8871,580 0,552
Manari 21,110 9,108 11,472 5420,400 0,487
Caetés 28,300 11,619 18,734 8644,620 0,522
Capoeiras 31,970 12,106 20,795 8019,460 0,549
Bodoco 36,480 10,069 25,219 6302,480 0,565
Buique 40,680 10,391 15,461 6528,240 0,527

Fonte: IBGE (2010, 2016), DETRAN(2021), o autor(2021)



Tabela 6 - Cluster 02 no método Ward.D

Cluster 2 tx.urb tx.env tx.moto PIB IDH
Exu 51,530 11,680 29,427 7009,770 0,576
Gloria do Goita 53,190 11,503 21,958 13441,970 0,604
Parnamirim 48,710 11,264 25,111 7781,860 0,599
Pombos 63,840 11,466 29,515 12532,370 0,598
Sanharé 32,710 11,250 4,769 6978,900 0,603
Alianca 54,110 10,488 20,802 8367,200 0,604
Ribeirdo 60,370 9,699 19,930 8792,940 0,602
Rio formoso 56,090 7,720 19,494 11804,500 0,613
Sirinhaém 61,430 7,249 6,142 12580,100 0,597
Ilha de Itamaraca 41,710 7,723 17,911 8805,830 0,653
Taquaritinga do Norte 72,120 10,673 30,711 8039,360 0,641
Sta. Maria da Boa Vista 25,150 7,904 52,867 10484,270 0,590
Lagoa Grande 45,760 8,120 28,729 11034,920 0,597
Araripina 60,680 9,742 40,414 9445,330 0,602
Trindade 86,020 8,987 34,845 9760,110 0,595
Petrolandia 74,570 8,341 30,390 25132,130 0,623
Belém do S. Francisco 62,120 9,766 23,788 9107,800 0,642
Floresta 68,200 9,882 29,863 12356,670 0,626
Cabrobo 64,130 9,018 31,764 11041,040 0,623
Palmares 63,230 9,658 36,625 13099,270 0,622

Fonte: IBGE (2010, 2016), DETRAN(2021), 0 autor(2021)
Tabela 7 - Cluster 03 no método Ward.D

Cluster 3 tx.urb tx.env tx.moto PIB IDH
Amaraji 73,130 9,289 15,927 8249.,410 0,580
Barreiros 83,430 9,273 23,069 9706,180 0,586
Catende 76,310 10,175 19,684 6345,610 0,609
Lagoa de Itaenga 82,860 9,971 23,077  13576,000 0,602
Lagoa do Carro 82,860 9,921 16,912  13576,000 0,602
Aragoiaba 84,090 8,108 16,634 6414,120 0,592
Vicéncia 44920 8,258 21,855 12194,260 0,605
Tamandaré 73,230 7,864 20,258  12134,820 0,593
Gameleira 69,880 8,366 10,660 7825,220 0,602
Sdo José da Coroa Grande 49,570 8,894 6,268 9359,370 0,608
Abreu e Lima 91,740 9,652 29,891 14390,400 0,679
Carpina 96,260 10,221 38,176  15520,940 0,680
Arcoverde 91,100 11,459 41,262 12994,830 0,667
Nazaré da Mata 98,030 11,537 24,865 14297,440 0,662
Toritama 95980 6,213 36,102  13442,000 0,618
Paudalho 100,000 8,589 25,804 11590,930 0,639
Escada 84,960 9,183 26,105 10614,540 0,632
Moreno 88,260 9,898 27437 10269,360 0,652

Fonte: IBGE (2010, 2016), DETRAN(2021), 0 autor(2021)
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Tabela 8 - Cluster 04 no método Ward.D

Cluster 4 tx.urb tx.env tx.moto PIB IDH
Sao José do Belmonte 65,850 12,211 63,844 7299,380 0,610
Timbauba 86,140 11,641 52,403 11662,920 0,618
Sao José do Egito 94,050 14,377 60,032 8902,440 0,635
Lajedo 72,060 13,140 42,740 10377,950 0,611
Surubim 75,260 12,908 42,502 10915,410 0,635
Belo Jardim 80,400 12,111 39,346 20703,790 0,629
Gravata 89,440 11,871 41,458 12325,140 0,634
Afogados da ingazeira 78,100 12,668 55,487 10460,830 0,657
Limoeiro 80,380 12,753 36,039 12278,170 0,663
Bezerros 84,780 14,606 39,366 10629,510 0,606
Cachoeirinha 80,800 13,688 33,391 8560,390 0,579
Cupira 88,870 13,403 38,250 9507,570 0,592
Agrestina 74,770 13,303 27,844 9024,690 0,592
Passira 70,740 12,662 25,531 7166,380 0,592
Feira ova 79,300 12,143 29,637 7666,850 0,600
Pesqueira 72,700 12,569 31,378 9665,930 0,610
Sertania 53,320 12,978 15,211 8002,140 0,613
Tabira 74,810 12,930 43,681 8049,850 0,605

Cha Grande 67,990 11,422 30,362 8300,790 0,599
Sdo Caitano 45,310 11,711 32,26 8735,870 0,591
Custodia 64,140 12,633 32,586 9983,730 0,594
Macaparana 62,000 12,410 32,286 9826,770 0,609

Fonte: IBGE (2010, 2016), DETRAN(2021), 0 autor(2021)

Tabela 9 - Cluster 05 no método Ward.D
Cluster 5 tx.urb  tx.env tx.moto PIB IDH
Salgueiro 50,090 9,843 178,731 13070,530 0,669
Serra Talhada 34,670 11,166 121,482 15161,180 0,661

Sdo Bento do Una 76,770 10,969 111,848 16487,400 0,593
Fonte: IBGE (2010, 2016), DETRAN(2021), o autor(2021)

Tabela 10 - Cluster 06 no método Ward.D

Cluster 6 tx.urb tx.env tx.moto PIB IDH
Ipojuca 61,440 6,692 24,658 115458,910 0,619
goiana 76,710 9915 37,880  65271,070 0,651

itapissuma 77,080 8,330 16,536  48390,130 0,633
Fonte: IBGE (2010, 2016), DETRAN(2021), o autor(2021)

Nota-se pela andlise das tabelas anteriores que os clusters 4 e 5 possuem, em média, o
maior PIB per capita, o maior IDH e as maiores taxas de motorizagdo dos municipios

estudados, podendo-se entdo supor que os municipios enquadrados nestes grupos possuem um
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maior poder aquisitivo do que os outros grupos. Outra suposicao que pode ser assumida ¢ que
pelo menos nos municipios do cluster 5 devem se prevenir para futuros problemas com a
utilizacao excessiva de veiculos motorizados privados.

Os clusters 3,4 e 6 possuem maiores taxas de urbanizagdo, tendo assim mais areas
urbanas em seus municipios. A partir disse se pode supor que os outros clusters devem adotar
medidas em seu planejamento de transporte que foquem nas suas areas rurais, e que tais medidas
sejam mais bem desenvolvidas do que os clusters mais urbanizados.

O envelhecimento da populacao ndo teve uma variagao grande na analise, entretanto a
taxa de envelhecimento foi maior nos clusters 1, 4 e 5, em que os municipios enquadrados
poderiam ter uma pesquisa mais detalhada sobre a distribuicdo etaria da populacdo como base
para seu planejamento.

O processo de clusterizacdo se mostrou, nesse trabalho, como uma ferramenta adequada
para a criagdo de grupos de municipios, tendo dado origem a clusters com caracteristicas bem

distintas.

4.4 ESCOLHA E ANALISE DE CIDADES REPRESENTANTES DOS CLUSTERS

A Tabela 11 apresenta as seis cidades escolhidas para representar os seis grupos, assim
como os dados socioecondmicos utilizados na clusterizagdo. Cumpre lembrar que a escolha das
cidades se fez com base nas caracteristicas mencionadas na se¢do correspondente do Capitulo
3, dedicado a metodologia. Sendo tais caracteristicas a taxa de urbanizacdo, a taxa de

envelhecimento, a taxa de motorizacao, o PIB per capita e o idh.

Tabela 11 - Dados sobre os municipios representantes

Cidades Cluster  tx.urb  tx.env  tx.moto PIB idh

Ipojuca 6 61,440 6,692 24,658 115458910 0,619

Quipapa 37,020 10,750 10,965 7502,090 0,552
Timbauba 86,140 11,641 52,403 11662,920 0,618

Araripina 60,680 9,742 40,414 9445,330 0,602

Carpina 96,260 10,221 38,176 15520,940 0,680
Fonte: IBGE (2010, 2016), DETRAN(2021), o autor(2021)

1
4
Salgueiro 5 50,090 9,843 178,731  13070,530 0,669
2
3

Quanto a taxa de urbanizagdo, Timbatba e Carpina possuem uma percentagem alta de

areas urbanas em seus territorios. Em contrapartida, o restante das cidades destacadas nesta
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secdo, possuem taxas de urbanizagdo que demonstram que ha ainda uma boa parte de seus
territérios com zonas rurais.

A taxa de envelhecimento ndo teve tanta variacdo entre as cidades, porém em Ipojuca
tem-se que essa taxa ¢ a segunda menor quando se considera o conjunto inteiro de cidades,
perdendo apenas para Toritama, indicando assim que a cidade possui uma populagio jovem em
maior nimero. Em contrapartida o restante das cidades a serem analisadas possuem taxas de
envelhecimento entre 9,74 ¢ 11,64%.

Passando-se entdo para a taxa de motorizacao, tem-se que Salgueiro possui uma taxa de
motorizacdo de 178,7 por 100 habitantes, acima de todas as outras seis cidades do estudo que
apresentam valores entre 10,96 e 52,40 por 100 habitantes.

Quanto ao PIB per capita, temos que a cidade de Ipojuca possui o maior valor das
cidades estudadas por esta dissertacdo, sendo o mesmo quase que o dobro da cidade com o
segundo maior PIB per capita, Serra Talhada. As outras cidades destacadas aqui nesta se¢ao
ficam abaixo de 20 mil, duas delas ficam abaixo de 10 mil. Tais valores quando comparados
com o valor de Ipojuca, sendo este de 115 mil, demonstram a situagdo de municipios com menor
poder aquisitivo.

Por fim, o IDH das cidades escolhidas varia entre 0.680 e 0.552, sendo as cidades que
possuem tais valores Carpina e Quipapa, respectivamente. Cidades com IDH ainda menores do
que o de Quipapa em geral nao possuiam dados no google maps, ou nao tinham valores tao

diferentes quando comparados com Quipapa.

4.5 ANALISE DAS PREFEITURAS E DE SITES PERTINENTES
Essa se¢do trata das informacdes relativas a presenca de o6rgaos publicos voltados ao
transporte, assim como noticias na midia que mostram ac¢des de mobilidade urbana ja realizadas

nas cidades representantes.

4.5.1 Secretarias ou 6rgaos voltados para a mobilidade urbana.

Duas das seis cidades possuiam autarquias de transito, sendo essas Araripina e Ipojuca.
Durante a pesquisa da Prefeitura de Araripina foi visto que a cidade conseguiu municipalizar
seu transito no ano de 2021 (ARARIPINA, 2021a). Isso significa que a cidade passou a integrar
o Sistema Nacional de Transito (SNT), e assim o proprio municipio ¢ responsavel pela

administracao de seu transito (BRASIL, 1997). Em posterior pesquisa na pagina da autarquia
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de Ipojuca, também foi visto que o municipio também esta integrado ao SNT (AMTTRANS,
2021).

A cidade de Timbatba nao continha informacdes sobre as secretarias existentes no
municipio, entretanto ainda foi possivel encontrar que possuia um Departamento Municipal de
Transito, através de buscas em noticiarios locais. Carpina sofre com o mesmo problema na
pagina da prefeitura, entretanto ndo foi encontrada nenhuma informagao sobre departamento
ou algo semelhante voltado para mobilidade na busca na midia via web.

Quipapa e Salgueiro atribuiram o tema de transporte para outras secretarias; na primeira
cidade, a Secretaria de Infraestrutura e Servigos Publicos tem o transporte como uma de suas
competéncias; e Salgueiro atribuiu aspectos do transporte para a Secretaria de Desenvolvimento
Urbano e Obras, e outros para a Secretaria de Servigos Publicos.

Sendo assim, as cidades com autarquias de transito estdo mais bem preparadas para a
implementagdo das medidas advindas de um plano de mobilidade urbana. Assume-se entdo que
o restante das cidades, ndo possuindo 6rgaos especificos para o transporte, ndo possuem pessoal
capacitado para a implantacdo de um plano de mobilidade urbana, € com isso os municipios
devem inicialmente se adequar a isso. Recomendagdes voltadas a esse problema especifico

estdo registradas no capitulo das recomendagdes.

4.5.2 Noticias voltadas a mobilidade

Além dos sites das prefeituras, também foram procuradas noticias denotando medidas
de mobilidade urbana aplicadas nas cidades analisadas nesta secao.

Quipapa apenas possuia noticias sobre temas que a mobilidade urbana envolve na
pagina da prefeitura. Eram destacadas duas atividades, o calgamento de um novo loteamento
na cidade (QUIPAPA, 2021a), e mostrando reformas em estradas vicinais (QUIPAPA, 2021b).

Quanto a Araripina, foram encontradas noticias falando da implantagdo de um binario
em via municipal (ARARIPINA, 2021b), além da municipalizacdo de seu transito, como
mencionado anteriormente. O conceito de municipalizagdo sera abordado com maiores detalhes
em se¢ao posterior. Gongalves (2018) reportou esquemas especiais de transito para eventos na
cidade; mengdes sobre o langamento do plano de mobilidade da cidade, que ainda ndo havia
sido feito até o periodo de elaboragdo deste trabalho; a criacdo da autarquia de transito da

cidade, assim como medidas que ja tomada na cidade pela autarquia; entre outros
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Carpina, por sua vez, ndo traz noticias no site de sua prefeitura. Entretanto, Lima (2014;
2019) cita noticias encontradas sobre asfaltamento de vias e mudanca de realocagdo de
ambulantes em prol da mobilidade .

A cidade de Timbauba ndo possuia noticias relevantes no site de sua prefeitura, porém
foi possivel encontrar noticias sobre campanha educativas realizadas pelo Departamento de
Transito da cidade; volta da circulagdo de linha de 6nibus da empresa 1002 no centro da cidade;
calcamento de ruas; e de sinalizacao horizontal das vias urbanas (AGORA NORDESTE, 2017;
2018a; 2018b; 2019).

Salgueiro (2019) apresentou medidas de pavimentacdo no site de sua prefeitura assim
como também medidas educativas. Também se tem que em Salgueiro (2021) a Diretoria de
Transito e Transportes de Salgueiro foi citada.

Finalizando com a cidade de Ipojuca, no site de sua prefeitura puderam-se achar noticias
sobre capacitagdo de orientadores de transito, apresentacdo de proposta de Lei de Mobilidade

Municipal, combate ao transporte clandestino, entre outros (IPOJUCA, 2019; 2020; 2021).

4.5.3 Portal da transparéncia

Destaca-se inicialmente que as unicas cidades a apresentarem um Portal da
Transparéncia mais detalhado foram Ipojuca e Araripina, ¢ em ambas o gasto total com a
autarquia de transito pode ser facilmente encontrado.

Em Quipapé s6 foram vistas entradas sobre contratacdo de veiculos escolares, e alguns
servicos de auxilio de organizagdo de mobilidade pagos a pessoas fisicas. Porém deste ultimo
ndo se tem grandes detalhes.

Sobre Araripina, os gastos nos termos das buscas voltavam sempre para a autarquia de
transito, com a excecao dos Onibus, onde apenas se tratava da contratacdo de servigos de
transporte escolar ou transporte de servidores publicos.

Em Carpina encontrou-se uma tentativa de implementagdo de servigos de transporte
coletivo, porém a licitacao para tal constava como falha. Entretanto o municipio contratou uma
empresa para analise do servico de transporte coletivo na regido. O transporte escolar também
foi encontrado durante a analise.

Em Timbatba foram encontradas licitagdes para transporte escolar e servico de

mototaxi.
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Em Salgueiro foram encontradas entradas sobre o uso de micro-onibus para transporte
de atletas municipais, regulamentagdo de mototaxis como um servigo complementar, entretanto
nada mais foi encontrado sobre 6nibus. O que ¢ algo estranho, devido ao fato de que a cidade
apresenta o servigo de transporte coletivo, como sera visto na se¢ao a seguir.

De Ipojuca, além de gastos com a autarquia, também foram vistas entradas sobre

transporte escolar e transporte de servidores.

4.6 ANALISE DAS CIDADES DESTACADAS COM O STREETVIEW

Passa-se agora para a demonstracdo dos problemas e medidas de mobilidade
encontradas nas cidades, utilizando-se o google streetview. Inicialmente serdo demonstradas
algumas caracteristicas gerais das cidades, sua populacgdo e suas frotas de veiculos. As cidades
estao destacadas na Figura 9 a seguir, onde as mesmas estdo com a numera¢ao do grupo que

elas representam.

Figura 9 - Localizagdo das cidades representantes.

Fonte: Wikipedia (2020a, 2020b, 2020c, 2020d, 2020e, 2020f) e o autor (2022).

4.6.1 Quipapa

Fundado em 1900, o municipio faz parte da Regido de Desenvolvimento da Mata Sul, e
incluido na Regido Geografica Imediata de Garanhuns. Possui uma populagao estimada para
2020 de aproximadamente 26 mil pessoas, e em 2010 possuia 37% de area urbanizada na
cidade, sendo a cidade com a menor percentagem da area urbana (IBGE, 2010; 2020). Quanto
a situacdao dos veiculos em Quipapd, a mesma possui a menor frota total de veiculos dos

municipios vistos nesta se¢do (DETRAN, 2021). As imagens obtidas do google streetview
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foram registradas durante os meses de fevereiro e setembro de 2012, assim como o més de julho
de 2019.

Com isso pode-se passar para a apresentagdo dos problemas encontrados na cidade.
Inicialmente notou-se que a cidade nao tem uma rodovia cortando a cidade, sendo assim
desnecessaria a identificacao de problemas ao longo das mesmas.

Notou-se também que o municipio tem um desnivel de terreno bastante grande, o que
tende a dificultar o uso da bicicleta e a caminhada, esta ultima principalmente de pessoas com
mobilidade reduzida, como idosos ¢ deficientes fisicos. Pode-se ver a inclina¢ao da cidade nas

imagens abaixo.

Fi

Fonte: Google Maps (2021)

Figura 11 — Escadaria para facilitar o acesso da populacdo.

T = S
Fonte: Google Maps (2021)

Quanto ao acesso dos moradores a essas regides mais ingremes, pode-se ver na Figura
11 que ha a presenca de escadarias na cidade para facilitar isso. Entretanto tal medida ainda ndo
atende plenamente as pessoas com mobilidade reduzida.

Passando agora para a situagdo das calgadas na cidade, pode-se observar nas Figura 10

e Figura 11 alguns dos problemas apresentados pelas mesmas. Por vezes, a calgada sequer
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existe, devido a alta inclinagdo elas tendem a formar degraus, e suas dimensdes nio sdo
adequadas. Entende-se aqui que na cidade, por ser de porte pequeno, as pessoas podem

caminhar na rua, porém tal pratica deve ser evitada, pelo menos em regides mais centrais.

Figura 12 — Centro comercial da cidade

For;te‘:_-Google Maps (2021)

Figura 14 — Potencial problema de estacionamento em rua da Prefeitura de Quipapa

X

Fonte: Google Maps (2021)

Tais pontos de interesse podem ser exemplificados na
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Figura 12 até a Figura 14, onde se pode ver que em regides comerciais € também nos
arredores da Prefeitura as calgadas tendem a ser melhores. Um problema que comeca a aparecer,
embora que em menor quantidade em Quipapa, ¢ a presenca de veiculos estacionados nestes
locais. Na Figura 13 pode-se ver que hd uma potencial necessidade de se organizar o

estacionamento de veiculos na area.

Figura 15 — Presenga de transporte alternativo em Quipapa

Fonte: Google Maps (2021)

Figura 16 — Transporte escolar em Quipapa

Fonte: Google Maps (2021)
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Figura 17 — Ponto de taxi em Quipapa

Fonte: Google Maps (2021)

Quanto ao transporte coletivo ndo foi observado a presen¢a do servico na cidade,
sendo os Unicos Onibus encontrados aqueles utilizados para servicos da prefeitura ou para o
transporte escolar, que podem ser vistos na Figura 16. Modos alternativas de transporte foram
observados e registrados na Figura 15.

Quanto a sinalizacao horizontal, ela basicamente ndo existe na cidade. A sinalizacao
vertical também nao esta muito presente, sendo um dos Uinicos exemplos da mesma capturadas
na Figura 17, onde também pode-se destacar o servigo de taxi prestado na cidade, e como ha
uma motocicleta estacionada na area, pode-se entdo supor que o servico de mototaxi também
se faz presente no municipio. Diz-se aqui se supor que o servigo existe pois em outras cidades
ha, em geral, tendas que indicam que no local presta-se servigo de mototaxi.

Passando-se agora para o potencial de caminhabilidade das pessoas na cidade,
observando-se se as ruas sdo arborizadas e se hé a presenca de calcadas adequadas. Ja se viu
que a cidade tem alguns problemas com os passeios publicos. A ser demonstrado em outras
cidades, vias que tém potencial de atragdo a caminhada tendem a ter um canteiro central com
arvores e calcadas largas tanto no canteiro central quanto ao redor da via. Tal fato, porém nao
ocorre em Quipapa, podendo isso ser observado na Figura 18. Veja-se que o canteiro central
possui espaco suficiente apenas para a plantacdo de arvores, ha problemas com as calcadas, e
além destes problemas a rua destacada esta em regido mais afastada das areas de atracdo da

cidade.
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Figura 18 — Via com canteiro central em Quipapa

Fonte: Google Maps (2021)

4.6.2 Araripina

O municipio esta contido na Regido de Desenvolvimento Sertdo do Araripe e na Regido
geografica Imediata de Araripina. Apresenta 60% de taxa de urbanizagdo, possui a segunda
menor taxa de envelhecimento e tem uma populagao estimada para 2020 de aproximadamente
84 mil pessoas (IBGE, 2010; 2020). Quanto a frota de veiculos presente na cidade foi
identificado pelo DETRAN (2021) que o niimero de motocicletas ¢ aproximadamente o triplo
do niimero de carros, algo que deve ser levado em consideragdo na hora do planejamento
urbano. As imagens obtidas do google streetview foram obtidas nos meses de margo de 2012 ¢
janeiro de 2019.

Pelas observagdes feitas, destaque-se que a BR-316 passa por areas urbanizadas da
cidade e alguns dos problemas verificados na presenca dessa rodovia podem ser vistos nas
Figura 19 e Figura 20, com especial atencao para o estacionamento de veiculos ao longo do

trecho urbano.
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Figura 19 — Presenga de problemas com estacionamento em rodovias

Fonte: Google Maps (2021)

Figura 20 — Outro ponto com potencial problema de estacionamento em rodovia

Fonte: Google Maps (2021)
Como em Quipapa, embora com menor incidéncia, Araripina também possui areas da

cidade com inclinagdo elevada, conforme pode ser verificado nas Figuras 21 e 22.

Figura 21 — Inclinag@o em parte de Araripina, ¢ presenca de escadaria

Fonte: Google Maps (2021)
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Figura 22 — Ruas ndo asfaltadas em Araripina

Gergle

Fonte: Google Maps (2021)

Na Figura 21 além da inclinagdo presente em parte mais periférica da cidade, também
se nota a presenga de escadarias para facilitar o acesso das pessoas. Contudo, ndo h4 a
presenga de faixa de pedestres ou outra maneira de se facilitar o cruzamento da via.

A Figura 22 também demonstra a inclinagdo presente, mas além disso demonstra a
presenca de vias ndo asfaltadas e da potencial presenca de estradas mais rurais na cidade, sendo
entdo necessario que o municipio atenda as necessidades de transporte de moradores que
estejam em tais areas. Diz-se potencial devido a ndo cobertura da area pelo servigo da google
maps.

Quanto as calcadas do municipio, alguns problemas foram encontrados. De maneira
semelhante ao que foi visto em Quipap4, ha trechos em que as calgcadas ndo possuem dimensao
adequada (ver Figura 23). Regides mais inclinadas sofrem com a formagdo de degraus em suas
calgadas, sendo isso visto na Figura 24. Salienta-se que tais problemas foram mais encontrados
em regides fora do centro da cidade.

Figura 23 — Calgadas com dimensdes ruins em Araripina

Fonte: Google Maps (2021)
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Figura 24 — Degraus nas cal¢adas de Araripina.

o'

’ Fonte: Google Maps (021) |

Focando agora nas regides com maior movimentacao da cidade, observam-se também

alguns problemas quanto a calcadas, estacionamento e presenca de servigos de transporte.

Figura 25 — Problemas com estacionamento e presenca de semaforo

Fonte: Google Maps (2021)



Fonte: Google Maps (2021)

Figura 27 — Transporte escolar em Araripina

Fonte: Google Maps (2021)

mpa de acesso em Araripina

e

Figura 28 — Ra

Fonte: Google Maps (2021)

&9
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Primeiramente, nota-se a grande quantidade de veiculos estacionados nas vias publicas,
conforme destacam aas Figuras 25, 26 e 28. Isso posto, seria necessario realizar intervengdes

nas areas comerciais da cidade. Também na

Figura 25, podem-se ser verificados exemplos da sinaliza¢do presente na cidade: a presenca de
um semaforo demonstra que a administra¢ao publica ja reconheceu a necessidade de se intervir
no transito da area. Indica-se também que a posi¢do em que o semaforo foi implantado em um
cruzamento, € que ha a presenga de faixa de pedestres como algo positivo.

No tocante ao resto da sinalizagdo da cidade, ela ndo ¢ satisfatoria. A sinalizagdo
horizontal s6 se faz presente em algumas das avenidas, principalmente em regides de maior
atracdo. Quanto a sinalizacdo vertical, em geral utilizando-se placas, identificou-se que o
municipio atuou de maneira satisfatoria.

Quanto as dimensdes das calgadas, tendem a ndo apresentar os mesmos problemas das

regides periféricas. No entanto, como pode ser visto na

Figura 25, as calgadas ficam obstruidas por barracas de vendedores. Por outro lado, pode-se ver
na Figura 28 que ha uma preocupagdo de se implementar rampas de acesso ao passeio para
pessoas com mobilidade reduzida, embora ainda seja necessario implantar tais rampas no
restante da area.

Quanto ao transporte coletivo publico, linhas de 6nibus locais ndo foram identificadas
durante a analise da cidade. Por outro lado, servicos de transporte foram identificados, sendo
estes em sua maioria o servico de mototaxi, visto na Figura 26, e servigos de transporte escolar,

mostrados na Figura 27.

Fonte: Google Maps (2021)



91

As poucas avenidas da cidade tendem a possuir um canteiro central com arvores, embora
as mesmas nao providenciem grande quantidade de sombra para os pedestres. Segue-se também
que tirando alguns problemas, vide Figura 29, as calcadas tendem a ter dimensdes adequadas,

porém sem medidas que visem pessoas com mobilidade reduzida.

4.6.3 Carpina

O municipio faz parte da Regido de Desenvolvimento da Mata Norte, assim como faz
parte da Regido Imediata de Carpina. Possui uma populacdo de aproximadamente 84 mil
pessoas atualmente, e em 2010 apresentava uma taxa de urbanizacdo de 60,7% (IBGE, 2010;
IBGE, 2020). Analisando-se a frota de veiculos da cidade, disponibilizada pelo DETRAN
(2021), sabe-se que o municipio possui mais carros do que motos, situagdo s repetida em
Ipojuca dentre as cidades analisadas nesta se¢do. Destaca-se também que caso sejam somados
ao numero de motocicletas o nlimero de motonetas presentes no municipio, o nimero de carros
e motos ficaria praticamente igual. As imagens obtidas do google streetview foram feitas
durante os meses de maio e outubro de 2012, assim como nos meses de marc¢o e junho de 2019.

Passando para a anélise das imagens da cidade, tem-se que a cidade possui trés rodovias
dentro de seu perimetro urbano, sendo estas a BR-408, PE-053 e PE-090. Esta ultima corta

basicamente a cidade inteira, e apresenta problemas quanto a isso.

igura 30 — Trafego em rodovia

Fonte: Google Maps (2021)

Entre os problemas detectados no lindeiro das rodovias, destacam-se na Figura 30
pontos com potenciais problemas de estacionamento. Também pode-se notar a presenca de um
onibus que interligam a cidade até Recife, assim como a presenga de semaforos na rodovia

estadual.
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Quanto a calgadas, diferentemente das outras cidades, em que as vias principais tendem
a ter calgadas em dimensdes aceitdveis, em Carpina a PE-090 apresenta faixas de areia ao redor
da rodovia (ver

Figura 311). Conste que em alguns trechos as calgadas aparecem, frequentemente com
veiculos nelas estacionados e bloqueando o trajeto longitudinal dos pedestres, como se mostra
na Figura 32.

Figura 31 — Faixas de areia ao redor da PE-090 em Ca

Fonte: Google Maps (2021)

Figura 32 — Obstru¢do de calcadas em Carpina

Fonte: Google Maps (2021)

Em geral o restante da cidade teve menos problemas quanto a dimensao das calcadas se
comparada a cidades anteriormente vistas. Contudo, pelo menos em suas zonas mais
urbanizadas, observou-se a obstrucao das calgadas por automdveis privados.

A presenca de calgadas se torna mais precaria em regides mais rurais da cidade, onde ha
vias ndo asfaltadas, como pode ser visto Figura 33. Denota-se também que a cidade tem menos

regides inclinadas que as anteriormente analisadas.
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Figura 33 — Presenca de ruas nio asfaltadas e de vias rurais em Carpina

Fonte: Google Maps (2021)

Um dos problemas registrados em todas as cidades ¢ o potencial problema com veiculos
privados estacionados em vias, porém nas imagens de Carpina foram identificados potenciais
problemas de congestionamento por onde a PE-090 corta a cidade, o que se pode notar na

Figura 34.

Fonte: Google Maps (2021)
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Figura 35 — Estacionamento rotativo presente em Carpina

Google

Fonte: Google Maps (2021)

Figura 36 — Mototaxis e potencial conflito no uso da calgada

Fonte: Google Maps (2021)

Percebe-se na Figura 35 que a cidade ja tomou decisdes para que o estacionamento em
vias publicas seja diminuido, utilizando-se de estacionamento rotativo pago. Nota-se também a
presenga de mototaxi na cidade, com potencial problema no posicionamento das motos, sendo
isso visto na Figura 36.

O transporte coletivo foi identificado na cidade, em que micro-6nibus com nomes de
bairros da cidade sao mostrados na Figura 38, inclusive repetindo-se o0 mesmo padrao de cores
(Figura 37). Por fim vale ressaltar que mesmo tendo sido vista a presenga de transporte coletivo

na cidade, ndo foram nela identificados pontos de 6nibus sinalizados.
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. Figura 37 — Transporte coletivo em Carpina
.. Y —

Fonte: Google Maps (2021)

Figura 38 — Micro-6nibus em Carpina

Fonte: Google Maps (2021)

\

Quanto a sinalizagdo, Carpina estd aparentemente bem servida, com a presenca de
sinalizagdo vertical e horizontal, vide Figura 40, havendo inclusive uma das maiores
quantidades de semaforos observadas nas cidades presentes nesta secdo. Por outro lado, ha
certos problemas em torno da PE-090, via que apresentou o maior volume de trafego entre todas
as cidades nesta sec¢do, e que registra poucos pontos para a travessia de pedestres. Tal problema
ja pode ser observado na Figura 30, onde mesmo com um semaforo nao ha a presenca da faixa
de pedestres. A situagao contraria estd presente na Figura 39, onde ha uma faixa de pedestres,

porém ndo ha semaforos.
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Fonte: Google Maps (2021)

Figura 40 - Exemplos de sinalizacdo viaria presentes em Ca

Fonte: Google Maps (2021)

Por fim, abordando-se a caminhabilidade em Carpina, tem-se que as avenidas da cidade
tendem a ter canteiros com presenga de arvores, porém o melhor exemplo a ser seguido esta
demonstrado na Figura 41, que mostra um canteiro central arborizado, calgadas com dimensdes
aceitaveis e menor movimentacao de veiculos do que na rodovia PE-090. Ressalta-se, porém,

que as cal¢adas nao estdo adequadas para pessoas com mobilidade reduzida.
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Fonte: Google Maps (2021)

4.6.4 Timbatuba

Fundado em 1879, o municipio faz parte da Regido de Desenvolvimento da Mata Norte,
assim como da Regiao Imediata de Goiana-Timbatba. Tem uma populagdo estimada para 2020
de aproximadamente 52 mil pessoas, e em 2010 havia uma taxa de urbanizagdao de 86%.
Destaca-se também que o municipio possui a maior taxa de envelhecimento dos analisados
nesta secdo. (IBGE, 2010; 2020). Analisando-se a frota da cidade, h4 mais motocicletas do que
carros ¢ a presenga de 136 6nibus na cidade (DETRAN, 2021). As imagens obtidas do google
streetview foram tomadas durante o més de fevereiro de 2012, o més de novembro de 2013, ¢
por fim em dezembro de 2018.

A cidade possui rodovias em sua periferia, sendo estas as BR-408 e a PE-089, nesta
ultima havendo uma grande quantidade de estabelecimentos comerciais em seu entorno, porém
nao foram detectados na area grandes problemas.

A cidade tem regides mais inclinadas, e como visto em outras cidades estudadas aqui,
verifica-se a presenca de escadarias para dar acesso a populagdo que vive nessas areas (Figura
43), sem que se tenha observado a adequagao das escadarias para pessoas com mobilidade

reduzida.
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Fonte: Google Maps (2021)

Figura 43 — Inclinag@o, problemas com calgadas e presenca de escadarias em Timbauba

Fonte: Google Maps (2021)

A presenca de regides mais rurais no municipio também foi detectada, como mostrado
na Figura 42. A inclinagao e os problemas que a mesma acarreta nas calgadas podem ser visto
na Figura 43, onde tende-se a criar degraus entre as calgadas das casas.

Problemas de estacionamento nas vias da cidade sdo semelhantes as cidades vistas
anteriormente, sendo um exemplo disto visto na Figura 44. De maneira semelhante a Salgueiro,
foram observadas mais vagas com delimitacdo na via do que na maioria das cidades estudadas
nesta se¢do. Por outro lado, uma medida inica de Timbatba foi a presenca de estacionamentos
exclusivos para motocicletas (ver Figura 45). Na mesma Figura 48, tem-se a identificacdo da

presenca de servigos de mototéaxis na cidade.



Figura 44 — Potencial area com problema de estacionamento em Timbauba

Fonte: Google Maps (2021)

Figura 45 — Mototaxis e estacionamento exclusivo de motocicletas em Timbatuba

Fonte: Google Maps (2021)

Nao se detectou em Timbauba a existéncia de servigos de transporte coletivo, mas sim a
existéncia de servigos de transporte escolar (ver Figura 46).

Figura 46 — Presenca de transporte escolar em Timbauba

99
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No que respeita a sinalizagdo vidria, a cidade possui semaforos e sinalizagdo vertical e
horizontal adequadas em regides que atraem mais o trafego de pessoas. Pode-se ver na Figura
47 um exemplo de area com semaforos e sinalizagdo viaria, claramente objeto de intervengao

reguladora do trafego.

Fonte: Google Maps (2021)

Quanto a caminhabilidade, Timbauba ndo seguiu a tendéncia vista até agora de se ter
canteiros centrais arborizados em suas avenidas, sendo isso visto apenas na via retratada na
Figura 48. As calgadas em vias principais também apresentavam melhorias e aparentam ter
dimensdes aceitaveis. Algumas rampas de acesso foram detectadas em zonas comerciais, como
na Figura 45, porém tal acesso ndo estd presente em todos os quarteirdes, € o restante das rampas
foram feitas obstruindo-se as sarjetas e seu suposto uso ¢ para o abastecimento das lojas.

A inclinagdo no centro da cidade ndo se mostrou tdo presente quanto nas regides
periféricas. Sendo assim, Timbatba ¢ um bom municipio para que o transporte ativo seja mais
promovido.

Um dos aspectos observados apenas em Timbatba ¢ a potencial presenca de integragao
de meios de transporte, conforme mostra a presenga de estacionamento supostamente

dissuasorio no terminal rodoviario da cidade (ver Figura 49).
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Fonte: Google Maps (2021)

Figura 49 — Terminal Rodoviario em Timbauba

Fonte: Google Maps (2021)

4.6.5 Salgueiro

Fundado em 1835, o municipio faz parte da Regido de Desenvolvimento do Sertdo
Central, assim como da Regido Imediata de Salgueiro. Com populacdo estimada em 2020 de
61 mil pessoas, tinha em 2010 80% de seu territdrio urbanizado (IBGE, 2010;20210). Destaca-
se também que o municipio possui a maior taxa de motorizacdo de todos os municipios
destacados nesta se¢do. Analisando-se a frota de veiculos da cidade, destaca-se 0 maior nimero
de motocicletas do que de carros, assim como a presenca de 98 onibus na cidade (DETRAN,
2021). As imagens obtidas do google streetview foram feitas durante os meses de fevereiro,
marco, maio, junho, agosto e outubro de 2012, e em abril e setembro de 2017.

A cidade ¢ cortada pelas rodovias BR-316 e a BR-232, que ndo cortam a cidade em suas

areas centrais e que apresentaram menos problemas do que nas cidades anteriormente vistas.
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Nas Figura 50 e Figura 51, pode-se ver que ha presenca de ruas ndo asfaltadas na cidade,
assim como problemas com calgcadas em avenidas. A situacdo das calgadas ndo ¢ tdo diferente
das cidades vistas anteriormente: nas zonas de maior atragdo, geralmente as comerciais, 0
padrao dos passeios publicos tendem a ser melhores, com exceg¢des apontadas mais adiante

quando este texto trata da Caminhabilidade no municipio.

Figura 50 - Ruas ndo asfaltadas em Salgueiro

Fonte: Google Maps (2021)

Figura 51 — Via com calcadas inexistentes em Salg

Fonte: gl s 221)

O que segue o padrdo observado em outros municipios analisados ¢ a presenca de
estacionamento excessivo presente nas zonas de atragdo da cidade (ver Figura 52). Entretanto,
comparada as outras cidades estudadas nesta se¢do, em Salgueiro pelo menos se demarcam as
vagas de estacionamento, como pode ser visto na Figura 53. Ou seja, a cidade ja identificou
essas areas como tendo potencial para apresentar problemas de estacionamento e executou uma

minima interven¢ao reguladora.
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Fonte: Google Maps (2021)

Quanto a servigos de transporte, o transporte escolar € mototaxis estavam presentes no
periodo analisado, como pode ser visto na Figura 54. Quanto ao servigo de transporte coletivo,
registre-se a sua presenga na cidade no periodo observado, inclusive demonstrado pela
existéncia de um ponto de 6nibus (Figura 55) e a unica garagem de veiculos de transporte

coletivo visto nas cidades desta se¢do, vista na Figura 56.
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Fonte: Google Maps (2021)

Figura 55 — Ponto de 6nibus sinalizado em Salgueiro

Fonte: Google Maps (2021)

Fonte: Google Maps (2021)

Quanto a sinalizagdo, a cidade contém semaforos e sinalizagdo vertical e horizontal
satisfatoria nas zonas de maior trafego, sendo um exemplo mostrado na Figura 57, onde se tem
um semaforo no cruzamento. A presenca dessas medidas de sinalizagdo indica que problemas

de mobilidade nestas areas ja haviam sido identificados. Em regides mais afastadas do centro,
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tem-se apenas as faixas pintadas nas vias. Um ponto de destaque detectado foi a presenca de
uma rotatéria na cidade (Figura 58), embora ndo aparente ter dimensdes e caracteristicas

padrdes de uma rotatoria convenientemente projetada.

Figura 57 — Semaforo e sinalizag¢do viaria presente em Salgueiro

Fonte: Google Maps (2021)

Figura 58 — Rotatoria em Salgueiro

Fonte: Google Maps (2021)

Quanto a caminhabilidade, a cidade ndo apresenta tantas regides de inclinacdo alta, e
tende a seguir o padrao de avenidas com canteiro central e arborizado (Figura 59). Entretanto,
a maioria destes canteiros nao apresentam arvores suficientes e em pelo menos um deles ndo
ha arvores (Figura 51), indicando implantacdo relativamente nova quando comparada as datas
de feitura das imagens ou se tratar de uma &rea relativamente urbanisticamente mais

negligenciada da cidade.
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Fonte: Google Maps (2021)

4.6.6 Ipojuca

Fundado em 1846, o municipio faz parte da Regido de Desenvolvimento Metropolitana
e da Regido Imediata de Recife. Com populagao estimada para 2020 de 98 mil pessoas, tinha
em 2010 74% de taxa de urbanizagao (IBGE, 2010; 2020). Analisando-se sua frota de veiculos,
tem-se que ha mais carros do que motocicletas no municipio, o qual registra 0 maior nimero
de Onibus de todos os municipios vistos nesta secdo, 487 veiculos (DETRAN, 2021). As
imagens do google streetview foram tomadas durante os meses de fevereiro e agosto de 2012,
marco de 2014, dezembro de 2015, marco de 2017, assim como nos meses de janeiro, maio,
julho e agosto de 2019.

O municipio apresentou regides inclinadas, sendo as mesmas atendidas por escadarias
seguindo o estilo visto até agora. Tais areas inclinadas foram identificadas em Ipojuca e em
Camela, sendo um exemplo de regido inclinada e com a presenca de escadaria de acesso vista
na Figura 60. Areas com ruas de terra foram detectados em todos os distritos, assim como foram

detectadas regides com estradas rurais, como visto na Figura 61.
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Figura 60 — Inclinagdo do terreno e presenga de escadarias de acesso em Ipojuca

Fonte: Google Maps (2021)

Figura 61 — Presenca de vias ndo pavimentadas em Ipojuca

Fonte: Google Maps (2021)

A situagdo das calgadas ¢ mais preocupante em Ipojuca, onde ¢ facilmente identificavel
que mesmo em zonas comerciais as calcadas ndo possuem dimensodes suficientes para o
conforto do pedestre (Figura 62 e Figura 63). Os demais distritos, embora ndo tendo tanta

atracdo em suas zonas comerciais, possuem cal¢adas de melhor dimensao.
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Fonte: Google Maps (2021)

Figura 63 — Calgadas mal dimensionadas em area nio central de Ipojuca

Fonte: Google Maps (2021)

A necessidade de estacionamento ¢ vista em todos os distritos do municipio. Entretanto
em Ipojuca, Porto de Galinhas e Serrambi pode-se notar a maior quantidade de veiculos, e que
a administragcdo local ja lida com o problema, tendo em vista que ha diversas vagas de
estacionamento demarcadas em zonas comerciais, observe-se a presenga de uma viatura da
autarquia de transito local na Figura 64.

Destaca-se aqui que o municipio de Ipojuca foi o Unico dos vistos nesta secdo a
apresentar potenciais problemas com logistica urbana, sendo vistos diversos caminhdes
estacionados no centro e nao se tendo nenhuma demarcagdo para zonas de carga e descarga
(Figura 65). A criacdo de zonas de carga e descarga ndo ¢ algo novo para a administracao local,

j& que uma dessas zonas pode ser vista em Porto de Galinhas, como destaca a Figura 66.



Figura 64 — Potenciais

Fonte: Google Maps (2021)

Figura 65 — Problemas de logistica em

Fonte: Google Maps (2021)

Figura 66 — Zona de carga e descarga em Ipojuca

problemas de estacionamento e viatura de transito em Ipojuca.

potencial em Ipojuca.
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Quanto ao transporte coletivo, 0 municipio aparenta estar bem servido. O municipio ¢

atendido por linhas do Sistema Estrutural Integrado da Regido Metropolitana do Recife, possui

linhas locais com 6nibus e linhas complementares com micro-6nibus (Figura 67 e Figura 68).

O transporte escolar também foi observado na cidade, assim como mototaxis, destacando-se

para estes a existéncia de estacionamentos exclusivos em Ipojuca.
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Figura 67 — Veiculos complementares do transporte coletivo em Ipojuca

Fonte: Google Maps (2021)

Figura 68 — Veiculos de transporte coletivo de linhas locais em Ipojuca

Fonte: Google Maps (2021)

Quanto a sinalizagdo, Ipojuca ¢ a regido mais bem servida de sinalizacdo, tanto vertical
quanto horizontal. Surpreendentemente, ndo foram detectados semaforos nas regides
analisadas, porém foram vistas rotatérias no municipio (Figura 69). A sinalizagdo presente em

regides com foco mais turistico tende a indicar areas de estacionamento.

Figura 69 — Rotatoria em Ipojuca

Fonte: Google Maps (2021)

A caminhabilidade em Ipojuca contém problemas, como as ja previamente vistas

calcadas com dimensoes pequenas. O distrito de Porto de Galinhas possui calgadas melhores,
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porém sem medidas para atender pessoas com mobilidade reduzida. Em Serrambi, as dimensdes
das calgadas tendem a ser melhores, porém foram detectadas dreas em que as mesmas estao
requerendo manutencdo, assim como ndo tendo nenhuma adaptacdo para pessoas com
mobilidade reduzida. Os distritos de Camela e Nossa Senhora do O possuem calgadas com boas
dimensdes em suas vias principais e canteiro central arborizado (Figura 72). Em vias mais
periféricas destes ultimos distritos pode-se detectar problemas de dimensdo e obstrugdo das

calgadas, como pode ser visto na Figura 70.

Figura 70 — Area com obstrucdo nas calcadas

Fonte: Google Maps (2021)

Figura 71 — Via com Canteiro Central em Ipojuca

Fonte: Google Maps (2021)
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5 RECOMENDACOES PARA A ELABORACAO DO PMU

O presente capitulo demonstrara em mais detalhes o que foi encontrado na analise das
cidades representantes, ja integrando os mesmos nas recomendagdes a serem feitas para
modificacdo da Cartilha Brasil (2019a), ou para sua adaptacdo a casos especificos. Entretanto,
¢ necessario destacar que a primeira recomendacao proposta por este trabalho, por sua natureza,
deve ser avaliada antes de passarem-se os requisitos da mencionada cartilha.

Trata-se da questdao da municipalizagao do transito, cuja importancia ¢ crucial para que
se efetivem as intervengdes na mobilidade na direcdo proposta pelos documentos
governamentais.

Durante a analise das informacdes presentes nas prefeituras municipais, trés cidades
apresentaram orgaos ligados ao transporte ¢ mobilidade urbana. Para as demais, que ndo o
possuem, o primeiro ponto a recomendar € a criacdo de um organismo que trate especificamente
da mobilidade urbana, associada ao estabelecimento de uma equipe técnica, ainda que tal
organismo nao seja do nivel de secretaria.

Esta recomendagao tem o potencial de afetar de forma direta ou indireta todas as outras
propostas a serem apresentadas neste capitulo, uma vez que esse destaque para a problematica
da mobilidade facilita e fomenta a adog¢do de politicas locais dedicadas a regulagdo e
fiscalizacao e de medidas de melhoramento operacional do sistema viario das cidades.

De acordo com Brasil (2021a), a municipalizag¢ao do transito, € com ela a integragao da
cidade ao Sistema Nacional de Transito (SNT), permite que os municipios possam gerir a sua
mobilidade local, podendo entdo atuar em:

e Implantacdo, manutencdo e opera¢do de sistemas de estacionamento rotativo
pago nas vias;

e Aplicacdo de penalidades e multas para infragdes de circulagao, estacionamento
e paradas;

e Implantacao de medidas da Politica Nacional de Transito;

e Implantacdo de medidas de reducdo de trafego, visando diminuir emissdo de
poluentes;

e Possibilidade de aplicar suspensdo ao direito de conduzir veiculos.

Nota-se que os pontos destacados se vinculam a grande parte dos problemas de

mobilidade encontrados nas cidades pernambucanas analisadas.
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O processo de integragdo ¢ explicado em mais detalhes ainda por Brasil (2021a),
destacando-se que para o exercicio suas plenas fun¢des, o0 municipio deveréd criar um 6rgao
municipal executivo de transito, € 0 mesmo deve possuir estrutura para desenvolver atividades
de engenharia de trafego, fiscalizacdo e educagdo de transito, além de controle e andlise de
estatistica. Alternativamente, secretarias ja existentes podem ser reestruturadas criando-se uma
divisdo ou coordenacdo de transito, um departamento ou autarquia.

Ressaltando ainda mais a importancia de tal medida, de Brasil (2021b) tem-se que dos
185 municipios pernambucanos, apenas 38 deles estavam integrados no SNT. Este quadro
melhora, mas ainda ndo ¢ ideal quanto sdo considerados apenas os 98 municipios estudados

neste trabalho: destes apenas 25 estdo integrados ao SNT, sendo eles listados na Tabela 12

Tabela 12 - Cidades estudadas que integram o SNT e 6rgdo municipal correspondente

Cidades Orgio
Abreu e Lima DTT
Ipojuca AMTTRANS
Serra Talhada STTRANS
Araripina AMMTT
Gravata DMGTTRANS
Carpina Dpto. Especial Municipal de Transito
Belo Jardim SEDEC
Arcoverde ARCOTTRANS
Ouricuri DEMUTRAN
Escada DMTT
Pesqueira DTTRANSP
Surubim DTTRANS
Palmares AMDESTRAN
Moreno Sec. de Servigos Publicos
Salgueiro DTTRANS
Bezerros Dpto. Municipal de Transito e Transportes
Limoeiro Sec. Exec. de Transito Rodoviario Municipal
Timbatba DMTT
Aragoiaba Dpto. de Transito e Transportes Rodoviarios Municipais
Sirinhaém Cia. Municipal de Transito e Trafego
Toritama CTTU
Sao José do Egito Sec Municipal de Transito
Itapissuma DIRETRAN
Ilha de Itamaraca Dir. de Transportes e Transito
Sertania SESMOB

Fonte: Brasil (2021a)
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Nao ¢ demais ressaltar aqui a importancia dessa primeira recomendag¢ado para que os 73
municipios restantes municipalizem a gestdo da circulagdo viaria e ganhem a possibilidade de
gerir plenamente sua mobilidade interna.

A seguir, uma vez destacada a necessidade de a Administracao local contar com equipe
técnica e decisoria voltada para transito e mobilidade urbana, passa-se para as recomendagdes
propostas para que o atual quadro de precariedade seja modificado.

No inicio deste trabalho, mencionou-se que ap6s a publicacdo da cartilha voltada aos
municipios abaixo de 100 mil habitantes, havia também um programa de apoio a elaboragdo de
PMUs para tais cidades. Iniciativa similar poderia ser seguida pelo governo federal ou estadual
para que cidades de menor porte possam obter a capacitacdo técnica para gerir plenamente a
mobilidade urbana.

Uma iniciativa que vai nessa direcdo ¢ o Programa Nacional de Capacitagao das
Cidades, que visa a capacitagdo de agentes publicos e sociais para politicas publicas urbanas
integradas (BRASIL, 2017b). Este Programa pretende demonstrar aos agentes publicos a
importancia da integracdo da gestdo das politicas de uso e ocupacdo do solo, saneamento
ambiental, transporte e mobilidade urbana, entre outros. Contudo, ao pesquisar as atividades
realizadas por esse Programa, notou-se que o transporte e mobilidade urbana ainda ndo haviam
sido abordados.

Sendo assim, um programa semelhante, e que foque exclusivamente na formagdo de
equipes que fagam com que o municipio seja capaz de integrar-se ao SNT e tornar efetiva a
politica de mobilidade local. Tal programa poderia inclusive utilizar-se das universidades
federais sediadas em cada estado para prover a capacitagdo dos agentes publicos e acompanhar
e/ou auxiliar a elabora¢do das medidas de mobilidade a serem propostas.

Como ultimo ponto a ser demonstrado, em alguns dos PMUs analisados na secdo 4.1
também foi notada a preocupacao de algumas cidades com a capacitacdo do seu pessoal.
Medidas que visavam a capacitagdo e melhoria das secretarias voltadas ao transporte estavam
presentes no texto do plano, com proposicdes similares as que aqui se explicitam.

Tendo sido abordado o tema de capacitagcdo das cidades, e demonstrado como o mesmo
¢ essencial para o planejamento de mobilidade urbana, pode-se entdo passar para as

recomendagdes para o restante dos pontos observados nas cidades.
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5.1 APRESENTACAO, HISTORICO E CARACTERIZACAO DO MUNICIPIO

Utilizando os dados que puderam ser obtidos dos planos de mobilidade urbana ja
concluidos, revistos na se¢do 4.1, foi dado destaque ao fato de que planos em formato de lei
ndo continham dados suficientes nos trés primeiros requisitos da cartilha. E que planos que
continham os requisitos destacados demonstravam a evolugdo historica e econdmica do
municipio, sua localizagdo geografica, frota total de veiculos, € como a cidade se inseria na
regido e as particularidades desta. Em vista desse fato, recomenda-se que o texto do plano siga
o formato de relatorio, e que seja assim disponibilizado para o ptiblico em geral mesmo que se
incorpore ao formato de lei na forma de anexo. Isso teria a importancia de facilitar a
compreensao da populacao local sobre a evolugdo municipal e sua atual situagdo, permitindo o
entendimento do contexto em que as medidas propostas se estabelecem.

Quanto a situacdo dos clusters utilizados neste trabalho, tem-se que as informacgdes a
serem utilizadas estavam j& em parte disponiveis nas paginas da internet de suas prefeituras.
Contudo, entende-se que a comunicagdo com a sociedade via web deve ser sistematizada e
orientada por objetivos. Logo, requer-se que as informagdes sobre o municipio estejam tratadas
de forma consistente e organizada nos sites web oficiais do municipio, mesmo quando
disponibilizadas em outras fontes. Esse ¢ o caso da frota de veiculos do municipio e de sua
evolugdo: sabe-se que isso esta parcialmente disponivel no site do DETRAN/PE, mas o registro
das estatisticas evolutivas nao esta ali disponibilizado ou analisado.

Brasil (2019a) indica que sejam sempre demonstrados os passos dos processos
necessarios para a elaboragdo de um PMU, sendo entdo necessario que as cidades documentem
e cataloguem tais processos. Um fato derivado dessa caréncia de documentagado ¢ a tendéncia
de que os municipios de menor porte nao disponham de bases de dados locais. Recomenda-se
entdo que tais bancos de dados estatisticos € documentais sejam criados durante a elaboragao
do PMU e que nesse sejam especificados os mecanismos para que o processo de aquisicao de
dados seja continuado e melhorado ao longo do tempo. Tal comportamento permitiria que o
processo de elaboragdo do PMU local servisse de suporte e guia para futuras alteragdes, € nao

s0 no campo setorial da mobilidade, mas no ambito de todo o planejamento urbano.
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5.2 TRANSPORTE COLETIVO

Segundo Brasil (2019a), este topico, juntamente com o topico da integracdo do
transporte coletivo com os demais, ndo precisa ser elaborado caso o municipio ndo disponha de
servigo de transporte coletivo. Consideragdes quanto a isto serdo elaboradas ainda nesta se¢ao.

Dos planos da se¢do 4.1 havia representacdes das linhas do transporte coletivo e de seus
itinerarios na cidade, com demonstragao feita geralmente em mapas, em geral em anexo ao
documento do plano. A preocupagdo com a mobilidade da populagdo rural também foi
observada, embora em menor quantidade, sendo medidas voltadas as regides rurais destacadas
como pontos extras encontrados nos PMUs da secdo 4.1.

Durante a anélise registrada na se¢ao 4.6, procurou-se identificar a presenca de veiculos
de transporte coletivo nas cidades, sendo estes micro-6nibus ou veiculos no tamanho normal.
Tentou-se também identificar se haviam paradas sinalizadas para o servigo de transporte
coletivo regular, tema que sera abordado no topico de sinalizagdo. Destaca-se que para serem
considerados parte do servico de transporte publico coletivo, os Onibus deveriam ter
demarcagdes de empresas da area e ter no minimo uma placa indicando o percurso de suas
linhas.

Das cidades representantes, viu-se que os grupos 01, 02 e 04 ndo possuiam o servigo,
pelo menos durante o periodo pesquisado durante a analise.

Levando em consideragao a ndo obrigagao desse topico pela cartilha, o presente trabalho
ndo recomenda que a implantacdo desse servigo seja obrigatoria, entretanto ndo se recomenda
que este ponto seja completamente renegado no planejamento urbano das cidades em questao.

Sendo assim, cidades que ainda ndo tenham o servigo implantado podem criar estudos
sobre a necessidade e a possibilidade de implementagdo futura do sistema. Com isso garante-
se que a cidade esteja minimamente preparada caso essa demanda por transporte coletivo surja
nos municipios em questao.

Destaca-se também a presenca de linhas que utilizam micro-Onibus, agindo esses como
servicos complementares ou como os unicos veiculos de transporte coletivo identificados
durante a analise das imagens. Sendo assim os estudos de viabilidade futura do sistema, podem
ser iniciados visando a utilizagdo de micro-Onibus, ou de outros veiculos de menor porte no
sistema.

Em Carpina verificou-se a presenca de linhas que iam até Recife da empresa 1002, assim

como a presenga de micro-Onibus fazendo linhas locais.
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O grupo 5, apresentou 6nibus de tamanho convencional realizando o servi¢o em linhas
locais. Salgueiro continha uma parada de 6nibus devidamente sinalizada, e também havia a
presenca de micro-Onibus realizando os servigos em linhas complementares.

Em Ipojuca se tem a maior variedade da presenca do transporte coletivo. Sendo o
municipio atendido pelo SEI, tendo Onibus e micro-6nibus atuando na cidade de maneira
semelhante ao grupo 5, porém ndo sendo detectadas paradas de O6nibus a ndo ser as utilizadas
pelo sistema SEI.

Um ponto mais diferenciado visto nos PMUs ja finalizados, foi a preocupagdao com a
melhoria no sistema de informagdes quanto aos servigos de transporte na cidade, com o
transporte coletivo recebendo o maior destaque. O objetivo da disponibiliza¢do de informagao
operacionais ¢ facilitar ao usuario a percepcao e o conhecimento da rede e linhas de servicos,
via aplicativos de celular ou apenas informando o itinerario das linhas nas paradas de transporte
coletivo. Isso ¢ considerado como positivo, e deve ser considerado para aplicagdo em todos os
municipios que ja possuam servigos de transporte coletivo regular.

Para os municipios que ja possuem sistema de transporte coletivo, recomenda-se que o
PMU indique claramente a necessidade de que se realizem periodicamente avaliacdes de
desempenho e levantamentos de ocupagdo, de modo a permitir a identificacdo da necessidade

de alteracdes operacionais.

5.3 CIRCULACAO VIARIA

Brasil (2019a) recomenda que sejam tratadas agdes de transito e servigos de transporte
que ndo sejam os coletivos nesta secdo. Como exemplos de acdes, a cartilha aponta
modificagdes de semaforos, inversao de sentido de ruas, agdes educativas e a possibilidade de
realizarem-se parcerias com outras esferas administrativas para melhor lidar com rodovias que
cortam a cidade, especialmente quando a travessia afeta areas mais urbanizadas.

Dos PMUs finalizados, aqueles que obtiveram a pontuacdo neste topico apresentavam
se¢do sobre hierarquizagdo viaria, e essa tendia a ser a maior se¢ao dos PMUs. A apresentagao
de pontos conflitantes, lista e mapeamento das vias, dados sobre as frotas dos servicos
destacados foram as medidas mais vistas nos planos de mobilidade ja finalizados. Recebe
destaque aqui que seguindo a apresentacao dos conflitos presentes nas vias, houve também uma

preocupacao sobre a segurancga viaria.
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A seguranca viaria, embora presente em Brasil (2019a), aparece brevemente sendo
utilizada apenas como exemplos de medidas a serem tomadas. Em contrapartida foram
detectados PMUs que decidiram incluir o tema em capitulo ou se¢do exclusiva para o mesmo.
Nos planos que destacaram este tema, foram vistos em mais detalhes os pontos criticos do
sistema viario; o numero de acidentes; tipo de veiculos envolvidos; divisdo de acidentes por
tipo de vitima; catalogacdo de em quais vias os acidentes ocorreram; e o dia e horario das
ocorréncias. O presente trabalho recomenda entdo que a seguranga vidria possa se tornar mais
um dos bancos de dados a serem criados e mantidos pelas cidades, de preferéncia seguindo os
dados destacados neste paragrafo.

Da circulacdo viaria das cidades representantes de grupos, foram destacados alguns
elementos de conflito, em sua maioria advindo de estacionamento em via publica, o que sera
tratado com maiores detalhes em sua correspondente secao. Quanto a representagcdo das vias e
sua hierarquizacao, ndo se considera isso como algo muito complexo para a administracao local.
Mapas das vias estdo disponiveis até pelo sistema google maps, e a classificagdo das vias pode
ser feita com uma analise das vias locais, que ja devem ser de conhecimento da administragao
local.

Por outro lado, trazer a mesma quantidade de informag¢des dos PMUs que trataram a
seguranga viaria serd algo mais complexo, e que exigird uma quantidade de estudos mais
aprofundados da cidade. Aqui novamente se nota a importancia da presenca de equipe
capacitada para tal, e da necessidade de se ter um banco de dados para comparar as mudangas
advindas das medidas implantadas na area.

Outro ponto destacado foi a presenga de rodovias em basicamente todas as cidades. No
caso mais comum as rodovias passavam em regides perimetrais da cidade, a excegdo a isso foi
a cidade de Carpina, onde a rodovia PE-060 corta o centro da cidade.

Ainda seguindo o questionamento do conflito com a rodovia, em cidades em que elas
ndo atravessam o seu centro, ¢ importante que sejam impostas medidas para que a cidade nao
cresca na direcdo das rodovias e que sejam criados os problemas vistos em Carpina.

Segundo Brasil (2019a), medidas e agdes para lidar com rodovias envolvem parcerias
com outras esferas governamentais para identificar e aplicar as solugdes cabiveis nesses tipos
de situacdo. Um exemplo de medidas que necessitariam de tais parcerias, em cidades que
possuem uma rodovia cruzando seu territorio, ¢ a possibilidade de se desviar o trafego que nao

tem como destino o municipio em questdo, através de implantacao de rodovias de contorno.
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5.4 INFRAESTRUTURAS

Trata da implantacao, requalificacdo ou ampliagdo de vias, logradouros publicos,
terminais, estacdes e pontos de embarque e desembarque, sinalizagdo viaria, € instrumentos de
controle e fiscalizacdo (BRASIL,2019a). Como exemplo demonstrado pela cartilha, a
apresentacao da situagdo das calgadas também esté incluida neste topico.

Em geral, os PMUs da se¢do 4.1 apresentavam os elementos anteriormente mencionados
que estavam presentes nas cidades. A analise da sinalizagdo e os estudos de implantacao de
terminais foram vistos em menor nimero. Medidas que visam otimizar e/ou ampliar tais
sistemas sdo as mais presentes.

Nas cidades representantes, nota-se que a sinalizacdo possui tendéncia a estar mais
presente em regides centrais e comerciais. Isso foi verdade tanto para sinalizacao vertical quanto
para horizontal. Tal tendéncia indica que ha uma deficiéncia de sinalizagdo viaria nas areas
suburbanas e rurais das cidades, onde em grande parte dos casos a mesma nem sequer existe.
Deu-se destaque também a presenca de rotatorias em cruzamentos vidrios em duas das cidades
representantes, mas essa forma de gerenciamento de intersegdes requereria maior cuidado
técnico em sua implantacao.

Entre os exemplos de sinalizagdo viaria detectados, esses basicamente se compdem de:
presenca de demarcagdes no pavimento das ruas; presenca de placas de transito; presenga de
semaforos com e sem faixa de pedestres; placas de orientacdo ao turismo, indicacdo de
estacionamento exclusivo e a presenc¢a de rotatorias.

Dos grupos estudados na se¢do 4.6 destaca-se negativamente o cluster 01, representado
por Quipapa, onde a sinaliza¢do viaria basicamente ndo existia no periodo e regides analisadas:
apenas uma placa indicando a presenca de estacionamento exclusivo para taxis foi vista no
levantamento.

Os grupos 02 e 03 apresentam uma situagdo melhor, seguindo a tendéncia destacada
anteriormente. Entretanto no grupo 02, representado por Araripina, a cidade ndo possuia
demarcagdes de vagas de estacionamento em suas vias. J4 em Carpina, estas demarcagdes
existem. A demarcacdo das vagas de estacionamento em via publica, embora sejam medidas
simples, auxiliam na organizagao do estacionamento.

Ainda com o grupo 03, o mesmo continha estacionamento rotativo pago para carros, €

além disso a cidade foi a nica estudada a implantar este tipo de sistema exclusivamente para



120

motocicletas. Por outro lado, Carpina destaca-se negativamente devido a presenca de semaforos
sem faixa de pedestres.

Timbauba, representando o grupo 04, foi a cidade representante com a melhor situagao
quanto a sinalizacao viaria vista até agora. Tal fato se atribui a presenca da sinalizagdo em
regides além das centrais e comerciais. A cidade também implementou uma area de
estacionamento exclusivo para motocicletas, sendo esse gratuito.

O grupo 05 representado por Salgueiro, nao dispde de estacionamento rotatério pago,
mas possui delimitagdo de vagas em algumas das suas vias publicas. Entretanto este grupo, € o
grupo 06 foram os unicos que continham a presenga de rotatorias nas cidades, eliminando-se
assim a necessidade de implementagdo de semaforos nestes cruzamentos.

Por fim, Ipojuca segue também a tendéncia de melhor sinalizacdo em zonas de atragdo,
porém ha também grande presenga da mesma em areas turisticas da cidade. Nestas, demarcam-
se as areas de estacionamento, com um destaque dado para a presenca de sinalizagdo para areas
de carga e descarga de veiculos de logistica urbana, sendo isto apenas visto em zonas turisticas
do municipio.

Seguindo para as recomendacgdes, destaca-se inicialmente que este requisito ¢ um dos
que mais dependera da capacidade técnica da equipe de transito e mobilidade urbana do
municipio. Cumpre destacar que a questao da sinalizagdo esta atrelada fortemente a questdo de
seguranca viaria, ja citada anteriormente. A dependéncia de equipe técnica vem da necessidade
de se analisar as vias locais e a necessidade de implantagcdo de sinalizacdo adequada, assim
como da sua modificacdo caso seja necessario.

Grande parte das areas centrais vistas na secdo 4.6 dispunha de uma sinalizacao
considerada adequada, levando em consideracdo as limitacdes do método aplicado na dita
se¢do. E recomenda-se que para o porte das cidades analisadas aqui que a anélise da sinalizagao
das areas mais movimentadas da cidade seja priorizada. Entretanto ndo se deve ignorar as
demais zonas das cidades, onde pelo menos a demarcagdo de faixas de pedestres seria uma
medida que propiciaria a eles mais seguranca e seria de relativamente facil implementacao.

Quanto aos cruzamentos, além dos semaforos foram vistas a aplicacao de rotatorias nos
municipios dos grupos 05 e 06. Considera-se a utilizagao de rotatorias ao invés da utilizagdo de
semaforos como positivas para as cidades analisadas por este trabalho. Entretanto, a criagdo de
rotatorias com projeto consistente sera algo mais complexo do que a implantagdo de seméaforos
em cruzamentos. Reconhece-se também a maior necessidade de espago requerido por uma

rotatoria, sendo necessario analisar quais cruzamentos podem ser convertidos para este método
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de gestdo de interse¢des. Uma situagdo em que isso potencialmente ndo ocorre € na criagdo de
novos loteamentos. E destacando novos loteamentos recomenda-se que na criagdo dos mesmos,
a questdo da sinalizacdo também faga parte das exigéncias a serem cumpridas para o
licenciamento e a implantacao dos mesmos.

Passando agora para a presenca de pontos de embarque e desembarque, na se¢ao 4.6 foi
visto que apenas os grupos 05 e 06 apresentavam pontos de dnibus devidamente sinalizados e
que foram identificados durante a analise das imagens das cidades. Algo que faltou no sistema
de transporte coletivo visto no grupo 04

Quanto aos pontos de O6nibus, recomenda-se além da devida sinalizagdo dos mesmos a
implementa¢do de prote¢do contra intempéries, e a integracdo com outros modos de transporte.
A sinalizagao e protecdo podem ser embutidas em uma tnica solugao, onde a prote¢ao contra o
sol e a chuva também podem servir como sinaliza¢ao para o ponto de dnibus.

Passando agora para a questdo das calgadas, foi visto que de maneira semelhante a
sinalizacdo as dimensdes e qualidade das calgadas tendiam e melhorar em regides centrais e
comerciais das cidades analisadas na se¢do 4.6.

No caso do grupo 01, o municipio segue o padrao citado acima: em zonas rurais do
municipio hé regides sem calcadas, e ha problemas nas dimensdes das mesmas em zonas da
periferia urbana.

Ja no grupo 02, as cidades seguem o padrao observado de problemas na periferia e
melhorias no centro. Dé-se aqui destaque a presenca de rampas com demarcacdo para
cadeirantes, entretanto ndo em quantidade suficiente. Outro agravante foi a presenca de
vendedores ambulantes ocupando as calcadas em regides centrais, assim como veiculos de
mototaxi na mesma situagao.

Por sua vez, o grupo 03 apresenta problemas em calgadas em suas vias principais, onde
ha a presenca de faixas de areia ao redor da rodovia que corta a cidade, e ap6s tais faixas nem
sempre ha a presenga de calgadas nesta via. Foi também notado em Carpina um menor problema
no dimensionamento das calgadas em geral.

Em Timbatba, representando o grupo 04, os problemas de calgadas seguem o padrao de
melhoria nas regides centrais. A cidade apresentou rampas de acesso, porém sem demarcagao,
e novamente em quantidade ndo suficiente.

O cluster 5, representado por Salgueiro, segue o padrao das calgadas destacado no inicio

desta secao.
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Por fim, o cluster 6 tem caracteristicas singulares, contendo calgadas com dimensdes
piores em suas areas centrais e comerciais. Ipojuca ainda apresentou problemas quanto ao
estacionamento de veiculos de carga que tendem a obstruir também as cal¢adas de zonas
comerciais. Problemas de dimensionamento também sdo vistos em regides periféricas, areas
residenciais do municipio e em parte da regido turistica de Ipojuca.

Seguindo o que se foi dito na questdo da sinalizacdo vidria, a situagdo dita como padrao
observada, que mostra melhores condi¢des nas calgadas nas regides mais movimentadas das
cidades, ¢ vista como algo a ser buscado no planejamento urbano destas cidades, pelo menos
inicialmente.

Quanto as medidas propostas para as regides centrais das cidades, as principais destas
envolveriam melhorias na acessibilidade universal, sendo estas demonstradas em suas devidas
secoes.

Foram detectados problemas quanto a ocupacao indevida das calgadas por veiculos ou
por comerciantes, sendo isso visto como algo que deve ser modificado, por meio do
deslocamento dos ambulantes para vias que poderiam ser fechadas para o movimento de
veiculos motorizados, gerando assim mais espago € uma area mais segura para os pedestres, e
em que os comerciantes teriam um lugar para exercer seu trabalho.

As principais vias das cidades também devem ter suas calcadas melhoradas. Na se¢do
4.6, se pdde ver que as avenidas das cidades seguiam um padrdo de se ter um canteiro central,
e calcadas de dimensdes melhores do que as presentes nas regides mais distantes dos centros
de interesse. Assim, recomenda-se que a administracao publica também regule as dimensdes e
qualidade das calgadas nestas vias de acesso, isso com o intuito de fazer com que a caminhada
se torne mais atrativa.

As zonas rurais dos municipios possuem uma situagao mais problematica. Em casos
mais graves ¢ primeiramente necessario fazer obras de pavimentagao das vias e, apds isso, a
criacdo das calgadas. Sendo assim, ao calgar tais vias, a administracdo local deve impor aos
moradores da regido como as calgadas devem ser feitas. Tal situacdo também pode ser imposta
a novos loteamentos.

Por fim as calgadas das regides periféricas também apresentam problemas, sendo em
sua grande maioria problemas quanto as suas dimensdes. Ao contrario dos novos loteamentos,
estas regides ja possuem vias com calgamento e residéncias. Cabe a administragdo local decidir

como impor as regulagdes aos habitantes da area, podendo tais medidas irem desde a
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implementagdo de modificagdes visando a acessibilidade universal e padronizagdo das
calcadas, quanto a remoc¢ao de construcdes que invadam as areas das mesmas.

Por fim, Brasil (2019a) também cita a presenca de rodovias neste topico. De secao 4.6
foi visto que a maioria das rodovias das cidades vistas passam em regides nao centrais das
cidades, sendo Carpina uma excecdo a isso. Na cidade destacada, problemas envolvendo o
cruzamento da via foram detectados, pela existéncia de umas poucas faixas de pedestres e a
auséncia de outras solucdes para o cruzamento (como por exemplo uma passarela).

Um dos principais pontos da mobilidade sustentavel e do PMU ¢ que o pedestre deve
ser priorizado. Sendo assim, em cidades cortadas por rodovias devem ser realizados estudos
para detectar a melhor localizagcdo das faixas de pedestres e potenciais passarelas a serem
implantadas. Destaca-se que no caso da implantagdao das faixas de pedestres sera necessario
também a implementacao de semaforos para garantir a seguranca durante a travessia. Entretanto
isso gera um conflito com o trafego da rodovia, o que ndo ocorre com as passarelas. Brasil
(2019a) destaca também que medidas envolvendo rodovias estaduais ou federais ndo podem
ser lidadas exclusivamente pela autoridade local, sendo entdo necessdaria a criacao de parcerias

com as esferas estaduais ou federais, de acordo com o caso.

5.5 ACESSIBILIDADE PARA PESSOAS COM DEFICIENCIA

Inicialmente o autor do presente trabalho considera que o presente topico deveria incluir
mengao a pessoas com mobilidade reduzida em seu titulo, sendo entdo incluidos pessoas idosas
que ndo possuem deficiéncia e que se beneficiariam com as modificagdes no sistema urbano de
mobilidade.

Na se¢ao 4.1, foi visto que medidas abordavam como a infraestrutura do transporte
urbano deveriam ser adequadas para pessoas enquadradas nesse topico, salientando-se
modifica¢des em calgadas e nos veiculos de transporte coletivo.

Quanto a analise das cidades representantes, medidas desse tipo ndo foram identificadas,
pelo menos nao em quantidade satisfatoria, em qualquer delas.

Das medidas voltadas ao grupo destacado acima foi vista a presenga de rampas de
acesso, porém esporadicamente, ¢ na maioria delas ndo havia nenhuma demarcacao especial.
Em Ipojuca, em sua érea turistica havia estacionamento exclusivo para deficientes, e as vagas
que foram possiveis de se ver na se¢ao 4.6 apresentavam esta sinalizagcdo especifica tanto na

modalidade vertical quanto horizontal.
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Devido ao porte das cidades estudadas, recomenda-se principalmente que haja uma
adequagdo das calgadas existentes, com adi¢cdo de rampas de acesso, assim como a utiliza¢ao
de piso tatil. A implantagao de tais modificagdes deve priorizar o centro das cidades, onde nos
grupos 01 a 05 as calgadas nessas regides ja possuiam dimensdes adequadas. A utilizagdo de
veiculos de transporte publico coletivo adaptados para pessoas com mobilidade reduzida
também ¢ algo a ser considerado. Pode-se considerar também a aplicacdo de uma medida vista
nos PMUs finalizados, onde tais veiculos também possuiam um sistema de som que anunciava
o nome da linha do veiculo, auxiliando assim deficientes visuais.

O grupo 06, representado por Ipojuca, ndo possuia calgadas em dimensdes adequadas
na sua regido central, tendo o municipio um desafio maior a enfrentar. Caso ndo seja possivel
aumentar as dimensoes das calgadas ja existentes, pode-se pensar na implantacdo de zonas
restritas a veiculos motorizados.

Um ponto diferenciado destacado durante a analise ¢ a presenca de regides inclinadas
nas cidades e o potencial aumento na dificuldade de implantagdo de transporte ativo nestas
regides. Os problemas identificados se relacionam com os problemas de caminhabilidade,
problemas com calgadas e de acessibilidade dos moradores, principalmente de pessoas com
mobilidade reduzida.

A unica medida vista para auxiliar os pedestres nessas zonas de morros foi a presenga
de escadarias, destacadas estas nas figuras da secdo 4.6. Recomenda-se que sejam vistas

alternativas para a implantacao e rampas de acesso visando pessoas com mobilidade reduzida.

5.6 INTEGRACAO DOS MODOS DE TRANSPORTE

Diversas medidas foram utilizadas pelos PMUs da secdo 4.1: integragdes tarifarias com
linhas de cidades vizinhas; integracdo com utilizacao de bicicletarios nos pontos de 6nibus; e
integracdo com veiculos privados via estacionamento. Notou-se também que este topico nao
foi tdo bem abordado pelos planos analisados. Por fim, destaca-se a primeira das medidas
citadas, onde denota-se uma importancia com a mobilidade regional. Ai, seria necessario que
houvesse uma parceria entre os municipios de uma mesma regiao para que se fosse implantado
esse servico. Ou em escala menor, caso haja uma grande demanda de transporte entre duas
cidades vizinhas ou préximas, o estudo de maneiras de integracdo entre os servigos de

transporte deveria ser considerado, onde em geral terminais de 6nibus seriam utilizados.
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Abordado previamente nas medidas de estacionamento, recomenda-se também a
implantagdo de bicicletarios em pontos de 6nibus, melhorando também a atratividade deste
modo. A maior complexidade desta medida advém da identificacdo da localizagdo das paradas
com estacionamentos envolvendo todos os diferentes modos.

Um ponto de destaque que ndo se aplica diretamente aos grupos encontrados neste
estudo ¢ a integracdo com o Sistema Estrutural Integrado (SEI), situagdo apenas presente em
Ipojuca, onde os pontos de 6nibus utilizados pelo sistema SEI poderiam ser priorizados para se
ter modificagdes voltadas a integracao com outros modos, e at¢ mesmo com linhas de transporte
coletivo municipais.

Destaca-se também que medidas voltadas para esta Gltima situacdo podem ser utilizadas
por cidades que tenham menos de 20 mil habitantes, e que fagam parte de regides

metropolitanas.

5.7 TRANSPORTE DE CARGAS

Dos PMUs finalizados foram destacados, quanto a transporte de mercadorias, medidas
de restricdo e de identificagdo e criacdo de vagas especificas para carga e descarga.

Destacado anteriormente, ao abordar a questao da sinalizagdo, Ipojuca foi a inica cidade
em que foram notadas vagas de carga e descarga. Além disto, a cidade foi a inica em que se
pode detectar um exemplo claro de conflito de veiculos da logistica urbana, pelo menos com o
tipo de andlise utilizada por esta dissertacao.

Medidas de restri¢ao e de criagcdo de vagas especificas que foram utilizadas pelos PMUs,
e que também sdo recomendadas por Brasil (2019a) devem atender as cidades em foco neste
estudo sem grandes problemas. Entretanto recomenda-se que a maneira da aplicacao de tais
medidas seja discutida com agentes de logistica urbana dos municipios. Andrade e Santos.
(2020), ao analisarem exemplos de processo de participagdo social lidando com a logistica
urbana, identificaram que quando o processo de consulta com stakeholders obteve éxito ¢ que
as medidas propostas advindas de tais consultas tinham maior aceitagdo das partes envolvidas,
sendo essas de restricao ou nao.

Andrade e Santos (2020) destacaram também que, ao incluir stakeholders de logistica
urbana no processo de tomada de decisdo, havia também uma troca de informagdes que eram

uteis a administracdo local. Mesmo em cidades com orgaos especificos voltados para o
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transporte, ndo havia tanto conhecimento sobre logistica urbana, sendo esse conhecimento
apropriado e melhorado durante o processo de participagdo social.

Tendo isso em vista, tais processos, se bem elaborados, podem servir para aumentar o
conhecimento da administragdo local, e atender as necessidades de operadores de logistica
urbana, dos comerciantes, da administragdo e da populagdo local. Destaca-se aqui que o
processo de participacdo social, que desde o inicio de seu conceito tem grande importancia
atribuida no desenvolvimento sustentdvel, ndo foi tdo bem abordado por Brasil (2019a).

Recomendagdes sobre este tema serdo feitas apos a abordagem dos requisitos da cartilha.

5.8 POLOS GERADORES DE VIAGENS

Da se¢do 4.1 foi visto que planos que incluiram este topico o fizeram indicando analise
que procuravam identificar os Polos Geradores de Viagens (PGVs) presentes na cidade. Em
planos com maior quantidade de detalhes, os PGVs eram listados, e medidas cabiveis a cada
um deles eram citadas.

Brasil (2019a) cita o levantamento dos PGVs como uma de suas recomendacoes,
destacando-se também que conjuntos habitacionais e novos bairros devem ser inclusos neste
topico.

Nas cidades representantes, ndo se pdde identificar claramente um polo presente nas
cidades em questdo, entretanto pode-se assumir que as regides comerciais de tais cidades se
comportem como PGVs. Uma excecdo a isso pode ser a area turistica de Ipojuca, onde se
assume que haja empreendimentos como hotéis e pousadas, porém estas areas se comportam
de maneira parecida com os centros das cidades. Sendo assim pode-se impor a esses
empreendimentos as medidas cabiveis a eles, a exemplo do que foi feito pelos planos da segao.
Quanto aos novos loteamentos, as medidas sugeridas e ja citadas para os mesmos ja visam a

melhoria do acesso a essas regides.

5.9 AREAS DE ESTACIONAMENTO

A identificacdo destas areas e a implementacao de estacionamento pago rotativo, zonas
azuis, foram vistos nos PMUs finalizados. Da-se destaque que a identifica¢do e implementacgao

futura de bicicletarios também estavam presentes nesse topico.
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Brasil (2019a) cita a consideragdo das areas publicas e privadas de estacionamento e de
areas de vagas nas vias publicas, gratuitas ou ndo, bem como a racionalizacio do
estacionamento no centro da cidade como pontos adicionais aos vistos acima.

Identificado como um dos problemas mais presentes na secao 4.6, a presenca de veiculos
estacionados em via publica ou em calgadas foi detectada em todas as cidades representantes,
onde em geral 4reas comerciais e centrais possuiam grande niimero de veiculos nessa situacao.

Quipapa e o grupo 01 que a cidade representa apresentaram uma menor quantidade de
veiculos estacionados em vias publicas. Destaca-se também o fato de a cidade ser uma das
menores em termos de populacdo, e tendo também a menor taxa de motorizagdo das cidades
representantes, pode explicar a menor quantidade de veiculos estacionados irregularmente. Das
medidas vistas na cidade, havia apenas um ponto sinalizado como estacionamento exclusivo
para taxis, ndo tendo sido observadas demarcacdes das vagas nas vias, pelo menos nas areas
estudadas, durante a analise da se¢do 4.6.

O restante das cinco cidades continha um maior nimero de veiculos flagrados em
situagdo de estacionamento irregular em via publica. Essas dreas problematicas tendiam a se
concentrar no centro das cidades e em regides comerciais. Aqui, o destaque vai para Ipojuca,
que apresentou também uma grande quantidade de veiculos estacionados também em areas do
municipio mais voltadas ao turismo.

Também na se¢dao 4.6 foram vistas ja algumas das medidas implantadas por estas
cidades, as quais vao desde a simples demarcacao das vias, para indicar a localizagdo de vagas
que aqui se assume seguir um padrdo, até a implementagdo de estacionamento rotativo pago e
estacionamentos exclusivos para certos tipos de veiculos ou servigos de transporte.

Representando o cluster 2, Araripina ndo mostrou medidas voltadas para o
estacionamento na cidade, embora apresente um numero bem maior de veiculos estacionados
em via publica quando comparada a Quipapa.

Carpina, representando o cluster 3, apresentou a maior quantidade de medidas vistas até
agora: estacionamentos exclusivos para mototaxis; demarcagdes simples nas vias; € a presencga
de estacionamento rotativo pago, medida essa que incluia o estacionamento exclusivo para
motocicletas. Destaca-se que, mesmo com um grande nimero de medidas ja implementadas,
ainda foram vistos veiculos estacionados em cima das calgadas na cidade.

O caso de Timbauba (representando o cluster 4), apresentou demarcagdes simples nas
vias e a presenga de estacionamento exclusivo para motocicletas. Em Salgueiro, representando

o cluster 5, apresentou apenas demarcagdes simples nas vias. Por fim, em Ipojuca, que
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representa o cluster 6, observou-se a existéncia de estacionamento exclusivo para mototaxis e
de viaturas fazendo a fiscalizagdo do transito: entretanto, hé falta de demarcacdo de vagas de
estacionamento na cidade, pelo menos em suas areas mais comerciais. Uma particularidade
desse municipio € a presencga de alto nimero de veiculos estacionados em regides mais focadas
no turismo. Nestas areas, foram vistas areas com vagas que variavam de bem delimitadas e
sinalizadas até aquelas que ndo possuiam delimitacdo de vagas nas vias.

As medidas ja implantadas nas cidades condizem com o que prega a Lei de Mobilidade.
Contudo, nota-se a necessidade de se estudar maneiras de diminuir o nimero de veiculos nos
centros das cidades estudadas.

Passando as recomendagdes, cumpre lembrar que o conceito de mobilidade urbana
sustentavel aponta para medidas a serem aplicadas que visem o melhor uso do solo urbano e a
priorizagao do pedestre, principalmente em areas de intenso trafego pedonal como podem ser
aquelas em que se concentra a atividade comercial do municipio.

Iniciando o planejamento de mobilidade a partir deste ponto, deve-se analisar a situagao
das vias publicas e dos estacionamentos publicos e privados existentes na cidade. Com isso,
pode-se gerar uma base de dados inicial, identificando-se oferta e demanda por estacionamento
na area estudada. Destaca-se aqui novamente a importancia de se contar uma equipe técnica
para a interpretacdo destes dados.

Considera-se aqui que aquelas medidas ja previamente aplicadas nos municipios se
apoiam em uma avaliacdo correta da situacdo existente. Nos grupos em que nao foram
identificadas a presenga de 6rgaos publicos de transporte, deve-se ao menos delimitar as vagas
de estacionamento nas vias publicas pertinentes, pelo menos para organizar minimamente o
transito enquanto os municipios se adequam tecnicamente para a aplicagdo do restante das
medidas. Mesmo assim, ainda se faz necessario que haja fiscalizagdo para a imposi¢ao do uso
correto das vagas de estacionamento para a populagao.

No que concerne ao restante das medidas destacadas, precisa-se minimamente de uma
analise inicial que dé suporte ao projeto de intervengdo, garantindo-se assim que sua
implementagéo tenha algum efeito positivo no trafego urbano. E evidente que os municipios
que ja contam com recursos técnicos devem acolher esta recomendacgdo, enquanto que os que
ndo possuem ainda capacidade técnica devem seguir a trilha da recomendacao de constituirem
essa base.

Um ponto problematico notado foi que, mesmo em cidades que ja tenham medidas mais

complexas voltadas ao tema, a presenca de veiculos nas vias das regides urbanas centrais foi
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ainda considerada alta. Tem-se assim um problema tanto para o trafego de veiculos, quanto para
o fluxo de pedestres nestas areas.

Com isso, recomenda-se entdo que vagas de estacionamento sejam realocados para
regides fora do centro da cidade. Uma das medidas possiveis seria a realocacao das vagas de
estacionamento, seja ele rotativo ou gratuito, para vias menos movimentadas da cidade,
estimulando-se a caminhada entre o estacionamento e o destino do usuario de automovel. Pode-
se aliar a tal medida uma maior integracdo dos modos, implantando juntamente a essas novas
areas de estacionamento bicicletas compartilhadas, de aluguel ou ndo, ¢ mesmo pontos de
parada de linhas de transporte coletivo que circulem no centro urbano. Outras medidas possiveis
seriam a criacdo de edificios-garagem, a utilizacdo de lotes no centro da cidade como
estacionamento, ¢ a exigéncia urbanistica de que os empreendimentos disponham de
estacionamento interno ao lote ocupado, todas essas medidas deveriam estar, obviamente,
amparadas na legislacdo urbanistica do municipio.

Por fim, em casos como o da area turistica de Ipojuca e de outros municipios, ndo hé
necessidade de preocupagdo intensa com as medidas de realocagdo de veiculos. As areas de
estacionamento em via publica bastariam ser bem delimitadas e sinalizadas, podendo-se langar
mao do principio do estacionamento rotativo tarifado. E se, ainda assim, persista um
desequilibrio entre demanda por estacionamento e oferta de vagas, a recomendacdo de
disciplinar a criagdao de estacionamento devidamente regulados em lotes privados, ou em
imoveis de propriedade publica (periferia de pragas, por exemplo), deve ser seguida. Merece
destaque aqui a solucdo apresentada por Ipojuca, onde vias com calgadas de grandes dimensodes
tiveram a faixa de rolamento ampliada transversalmente para gerar espaco linear de
estacionamento veicular, sempre que respeitando a dimensao transversal da calcada e o conforto
do pedestre.

Destaca-se também que hotéis, pousadas e semelhantes presentes nestas areas devem
ser tratados como PGVs, e que os mesmos devem absorver parte da demanda por

estacionamento veicular.

5.10 RESTRICAO DE CIRCULACAO

Da secdo 4.1, medidas que abordavam este topico estavam ligadas ao topico de logistica
urbana, sendo entdo ja vistos no topico da area. Uma exce¢do foi mencionada, qual seja a

previsao de vias exclusivas para pedestres.
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A secdo 4.5 ndo demonstrou medidas deste tipo de maneira permanente, entretanto
foram vistas medidas restritivas voltadas para eventos especiais. A andlise feita nas cidades
representantes também nao apresentou medidas deste tipo.

Tais medidas podem ser tomadas em vias centrais das cidades, talvez aliada com a
remocao de veiculos privados estacionados em vias. O intuito de medidas restritivas nos tipos
de cidades estudadas ¢ de aumentar a atratividade do transporte ativo pelo menos no centro da
cidade.

Medidas destacadas por Brasil (2019a) sao semelhantes as citadas acima, podendo ser
elas aplicadas temporariamente, como por exemplo em fins de semana. Observe-se que a
implantagdo de pedagios urbanos ndo faz sentido para as cidades analisadas por esta dissertagao.

Uma situagao diferenciada foi observada em Ipojuca, onde o previamente comentado
conflito com veiculos de carga existe. Medidas restritivas atreladas ao horario de circulagao e

ao tamanho dos veiculos sdo exemplos do que podem ser utilizados pela administragdo local.

5.11 MECANISMOS DE FINANCIAMENTO

Da sec¢do 4.1 foi visto que este topico foi um dos menos presentes nos PMUSs, e os que
o continham demonstravam todas as possiveis fontes de arrecadagao.

O restante das analises ndo tinha capacidade de detectar medidas voltadas para este
requisito. Entretanto podem-se utilizar dados sobre os gastos publicos utilizados em obras e
servigos de transporte para que as administracdes publicas vejam a quantidade de recursos
necessarios. Durante a andlise da secdo 4.5, esses numeros eram mais faceis de serem
identificados em cidades que possuiam 6rgdos voltados a mobilidade urbana, onde era possivel
de se ver a quantidade de recursos em determinada quantidade de tempo que tal organizagdo
obteve. Quanto ao restante, pode-se seguir o que se for recomendado por Brasil (2019a) para

esta secao.

5.12 SISTEMA DE AVALIACAO

Esta ¢ a menor secdo de Brasil (2019a), e o documento apenas aborda a questdo de
periodicidade de revisdo e de criacdo de oOrgdo responsavel pelo acompanhamento de
implantacao do plano, bem como apenas menciona como exemplos a criacdo de banco de dados,

consulta a sociedade e utilizagdo de indicadores, sem maiores explicagdes.
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Da secdo 4.1, denota-se que em alguns planos indicadores foram utilizados para avaliar
medidas, e para revisdo periddica do PMU comissdes de avaliagdo foram criadas, sendo estes
chamados de “observatérios da mobilidade” por algumas das cidades. Da-se destaque aqui que
a participagdo social em planos que continham tais comissdes nem sempre foram consideradas
adequadas. Sendo assim, PMUs que tiveram a preocupacao de incluir a populagdo no processo
de tomada de decisdo estardo destacados mais adiante.

A anélise da mobilidade local ndo possui capacidade de demonstrar medidas voltadas
para esta secdo, entretanto o que foi visto na se¢ao 4.5 tratando dos sites pertinentes, poderia
identificar algum processo que envolvesse a participacdo social na mobilidade urbana local.
Entretanto nao foram detectadas a¢des voltadas deste tipo voltadas para o transporte.

A revisao periodica do texto do PMU ¢ vista como importante e essencial pelo presente
trabalho, por outro lado a participagdo social no processo de elaboragao do PMU ¢ vista como
tdo ou mais importante, e merecia um maior destaque na cartilha.

Mantendo-se o foco apenas no que se foi destacado em Brasil (2019a), recomenda-se
que os PMUs tenham seu contetido revisado quando necessario, dadas modificagdes em
questdes de mobilidade no plano local, antes mesmo de se pensar no limite maximo de 10 anos.
Estas mudangas podem ser identificadas caso a administrag¢@o local tenha disponivel uma base
de dados atualizada periodicamente, assim como escutando a opinido dos atores sociais que sao
envolvidos no transporte.

Com isso o presente trabalho recomenda que todos os pontos discutidos aqui tenham
suas informagdes continuamente atualizadas, que também a populag@o tenha meios de informar
sobre mudangas necessarias ou problemas existentes na configuragdo presente das medidas de
mobilidade, e que de posse dessas informagdes o PMU possa iniciar seu processo de
atualizagdo, fazendo do processo de revisao algo continuo.

A periodicidade da atualizacdo das medidas deve levar em consideragdao os graus de
importancia para a sociedade das modificagdes contextuais eventualmente emergentes. Por
exemplo, a alteracdo significativa na demanda por transporte coletivo pode levar mais tempo
para ocorrer, incitando revisdes operacionais na rede a cada biénio. J& a questdo da
acidentalidade vai requerer observagao acurada de modo permanente, permitindo atuar o mais
rapidamente possivel na resolug¢do de pontos criticos de acidentes, mesmo quando estes forem
somente detectados por similaridade de situagdes: € o caso de novas implanta¢des de escolas

ou postos de satde.
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A importancia da participagdo social pode ser justificada pois a mesma dé validade ao
plano perante os atores sociais do municipio, além de também agregar pontos positivos para o
processo de sua elaboracdo. Andrade et al. (2019) afirmam que o planejamento elaborado com
a participagao social se torna mais transparente, € em consequéncia aumenta o envolvimento da
sociedade, pois a mesma tende a se sentir atraida a participagao se os objetivos foram claros e
explicitados convenientemente.

Outro ponto importante ¢ a troca de conhecimentos entres os atores sociais presentes.
Onde em discussdes em que varios pontos de vista diferenciados debatem como melhor lidar
com os temas discutidos. Com isso, ha uma maior possibilidade de que medidas que atendam a
maioria das necessidades desses atores, gerando assim menos conflitos (ANDRADE et al.

2019; ANDRADE E SANTOS, 2020).

5.13 PONTOS EXTRAS

Serdo apresentados agora os pontos que nao estavam destacados pela cartilha de 2019,
e que foram detectados durante o processo de analise dos PMUs ja elaborados, dos sites

pertinentes das cidades representantes, e da situagdo da mobilidade nas cidades representantes.

5.13.1 Motocicletas

Como pdde ser visto anteriormente, as cidades representantes ja possuiam medidas
implantadas que visavam exclusivamente este modo de transporte. Outro fato que demonstra a
importancia da motocicleta nas cidades representantes, foi a presenca do servico de mototaxi
em todas as cidades.

A principal medida a ser recomendada ¢ a regulamentagdo do uso do modo,
principalmente através de fiscaliza¢ao da utilizacdo de itens de seguranca. Medidas educativas
foram vistas durante a andlise de noticias das cidades representantes, sendo assim um ponto ja
considerado importante pelos 6rgaos de mobilidade destas regides. Fortalecendo este ponto de
vista, Sales e Cunto (2019) citam que em 2017 os motociclistas representaram 36% das vitimas
fatais em acidentes de transito. Em 2021 a Secretaria Estadual de Saude de Pernambuco afirma
que, no Hospital Dom Helder Camara, 70% das internagdes de vitimas de acidentes de transito
sao de motociclistas (PERNAMBUCO, 2021). Pernambuco (2021) continua e cita a falta de

uso de equipamentos de seguranga, associadas ao alcool e a velocidade, com fatores que
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contribuem para a gravidade das lesdes, e destaca a importancia do trabalho de educacdo no
transito.

Uma das questdes também detectada em algumas das cidades foi a falta de padronizagao
de zonas de mototaxis, sendo possivel ver que as tendas em que o servico tinha seus pontos
ocupava as areas das calcadas. A padronizacdo e adequacdo destas zonas s3o entdo

recomendadas, contanto que as mesmas nao prejudiquem o pedestre e o trafego local.

5.13.2 Caminhabilidade e promogao do transporte ativo

Da secao 4.6 nao foram vistas medidas que se destinavam a promog¢ao do transporte
ativo nas cidades. A situacdo piora quando se destaca o ciclismo, ja que ndo havia nenhuma
medida voltada para o0 modo nas cidades representantes.

O que se pode destacar na promogdo da caminhada nestas cidades ¢ uma tendéncia de
que nas avenidas presentes se tenha um canteiro central e que a via seja arborizada, sendo este
0 padrao com que os grupos foram comparados.

Quipapa se destacou negativamente, ja que as avenidas observadas ndo possuiam
canteiro central largo o suficiente para propiciar a caminhada por ele, e a vegetagdo presente
em tais canteiros nao tinham porte o suficiente para gerar sombra. Por fim, havia também
problemas com as calgadas, até mesmo a inexisténcia delas em algumas areas.

Araripina também sofria com problemas semelhantes quanto ao canteiro central e a
vegetacdo utilizada. Mesmo que seja tecnicamente possivel de se caminhar nos canteiros, as
arvores utilizadas muitas vezes bloqueiam a passagem do pedestre, desfavorecendo assim a
caminhada nesta parte das vias. A cidade ndo apresentou tantos problemas com as calgcadas nas
avenidas quanto Quipapa.

Carpina demonstrou o melhor exemplo a ser seguido de todas as cidades da secao 4.6,
com canteiros centrais com dimensdes e arborizagdo adequadas para a caminhada, bem como
passeios laterais sem problemas graves.

Timbauba nao segue o padrao visto no inicio, ja que a maioria das suas avenidas nao
possui canteiro central. A situacdo das calgadas tende a ser melhor do que em Quipapa. Destaca-
se que a unica avenida observada com canteiro central ndo possibilitava a utilizagao deste por

pedestres.
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Salgueiro seguia o padrio estabelecido, porém, sendo detectada uma grande variagdo
nas suas caracteristicas. Em certas vias, a situagdo se assemelhava a Carpina, e em outras estava
semelhante a Quipapa.

Ipojuca apresenta situagao semelhante a de Salgueiro, havendo variacdo da utilizagao
dos canteiros centrais e o fato de que em algumas avenidas ndo havia calgadas para facilitar a
caminhada dos pedestres. Quando existem calcadas, entretanto, as dimensdes nao constituem
um problema.

Este padrao de formato de via ¢ algo que se considera como positivo, € casos como o de
Carpina devem ser seguidos. Sendo assim, a utilizagdo de vegetacdo como prote¢do contra os
raios solares, assim como a presenca de calgadas com dimensdes adequadas, como dito em sua
se¢do propria, sao essenciais para que a caminhada seja estimulada nas cidades pernambucanas.

Quanto ao uso da bicicleta ¢ necessario que sejam feitos estudos para implantagao de
ciclofaixas nas vias da cidade. Recomenda-se que isso seja feito primeiramente nas vias
principais da cidade, com o intuito de proporcionar o minimo de protecdo ao ciclista.
Assumindo-se que o restante das vias das cidades ndo ird possuir um grande movimento de
veiculos motorizados, a necessidade de implantacao das faixas para ciclistas nestas vias pode
ndo se dar. Estudo feito, o mapeamento das rotas para o ciclismo deve ser incluido no texto do
PMU dos municipios.

Destaca-se aqui também que a inclinagdo do terreno da cidade influi na atratividade do
transporte ativo, sendo entdo necessario analisar a situacdo da acessibilidade nestes locais, algo

ja destacado anteriormente neste capitulo.

5.13.3 Estradas e areas rurais

Tema nao presente em Brasil (2019a), porém que foi tratado pelos planos ja finalizados,
e também teve agdes voltadas a isso em Quipapa. Entre as medidas observadas, destacam-se: a
pavimentacdo de vias rurais, a men¢do no PMU dos aspectos técnicos minimos, a criagdo de
programas de conservagao rodovidria para apoiar o escoamento da produgao local, e a exigéncia
de que estradas desse tipo sejam capazes de acomodar fluxos de veiculos diferenciados, como
tratores € maquinas agricolas.

Destaca-se aqui que ao se fazer a pavimenta¢do das vias rurais em areas residenciais,
que também se leve em conta o que foi proposto neste capitulo quanto as calgadas dessas areas,

fazendo entdo com que essas regioes nao apresentem problemas quanto a isso.
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Considera-se entdo que as medidas demonstradas sdo adequadas para a melhoria das
estradas vicinais. Entretanto, ainda € necessario considerar a questdo da acessibilidade a estas
regides, sendo entdo necessaria uma analise da demanda por transporte nestas areas, podendo
ser utilizados micro-6nibus ou veiculos menores, atuando de modo regular ou sob demanda,

para fazer esse tipo de servigo.

5.13.4 Turismo

Basicamente nao citadas pela cartilha, medidas que envolvem o turismo em geral estdo
enquadradas na sinalizacdo das cidades, com a utilizagdo de placas denotando os pontos de
atracdo da cidade. Das cidades representantes de grupos, Ipojuca apresentou essas medidas ja
implantadas.

Em adicdo a estas, na se¢do 4.1 foram vistas medidas voltadas ao tema que visavam
melhorar o acesso a regides litoraneas e a trilhas, embora a razdo para tal tenha sido a melhoria
na prestagdo de socorro.

Consideram-se entdo como validas essas medidas destacadas, servindo tanto para
informar quanto para melhorar a qualidade de vida dos turistas e da populagdo da regido. Sao
recomendados estudos para a implantacdo de placas voltadas ao turismo, e uma andlise da
acessibilidade das regides de interesse.

As areas turisticas potencialmente receberiam um tratamento diferenciado no PMU,
como ja se percebe no caso de Ipojuca se enquadra neste caso, semelhante ao que ¢
recomendado para regides centrais do municipio, pelo menos no tocante as calcadas e aos
estacionamentos nas vias publicas.

Destaca-se também que cidades abaixo de 20 mil habitantes, mas que ainda sao
obrigadas a elaborarem um PMU podem utilizar as medidas destacadas nesta subsecao, pelo
menos as medidas de melhoria da sinalizacdo, tidas como de simples implantacdo pela

administragao local.

5.13.5 Necessidade de avaliacao da qualidade dos planos

Para finalizar o capitulo e esta secdo, a necessidade de se ter um sistema de avaliagdo

para os PMUS foi notada durante a analise da se¢do 4.1. Notaram-se municipios em cujos

planos de mobilidade ndo havia informagdes sobre a sua mobilidade local; da mesma forma,
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houve municipios que, em seus planos, ndo acolheram grande parte dos requisitos minimos
apresentados por Brasil (2019a).

Denota-se que o sistema de avaliagdo utilizado na se¢do 4.1 ainda ndo seria ideal, pois
0 mesmo nao tem como objetivo identificar se as medidas condizem com a realidade local.
Entretanto algo semelhante ja pode servir como ponto de partida para identificar PMUs com
potenciais problemas.

Vale salientar que a identificagdo da validade das medidas propostas por um PMU ¢
algo complexo, e que ird requerer além de conhecimentos em mobilidade, também
conhecimentos sobre as caracteristicas do municipio em questdo. Algo tdo complexo ndo pode
ser lidado apenas pelo governo local dos municipios, sendo entdo requeridas parcerias com as
esferas federais e estaduais do governo para tal.

Por fim, a Tabela 13 a seguir demonstra resumidamente os requisitos € os principais

pontos achados em cada um deles.

Analise Recomendacoes

Criacdo de um organismo que trate especificamente da mobilidade
urbana. Necessidade de um programa de apoio a elaboragdo de um
PMU

Noticias e Informagdes das
prefeituras

Apresentagdo, historico e
caracterizagdo dos municipios

Planos em formato de relatorio trazem mais informagdes, necessidade
de melhorar o acesso a informagao nos sites das prefeituras.

Melhoria no sistema de informagdo em municipios com linhas
existentes, e criagdo de planejamento para possivel futura
implementagdo do sistema.

Transporte coletivo

Destaque dado a segurancga viaria, necessidade de se criar uma base de
dados robusta para a gestao de mobilidade. Resolver potenciais
conflitos com rodovias que cortam os municipios

Circulacdo Viaria

Melhorar a sinalizaggo, inicialmente em regides centrais dos municipios
e em aras de rodovias. Utilizagdo maior de rotatorias com destaque para

Infraestrutura ; . ~
novos loteamentos. Melhoria nos pontos de 6nibus. Regulagdo das
dimensdes das calcadas, inicialmente nas areas centrais.
ey Adequacgdo da infraestrutura das cidades, que em sua maioria nao
Acessibilidade quag -4

atendiam a essa parcela da populagdo. Utilizagao de veiculos adaptados.

Integrag@o dos modos de
transporte

Integragdo com a mobilidade regional. Bicicletarios e melhora nas
calcadas em regides centrais e principais avenidas dos municipios.

Transporte de cargas

Recomenda-se que antes de serem impostas medidas de restricdo que os
atores de logistica urbana sejam envolvidos no processo de tomada de
decisdo.

PGVs

O método ndo pdde identificar PGVs além das regides centrais e novos
loteamentos. Para esse ultimo as medidas citadas anteriormente se
aplicam também aqui.




Areas de estacionamento
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Priorizacao do pedestre. Remocao dos veiculos de areas centrais, € ao
mesmo tempo fortalecendo a integracdo dos modos. Criagao de
edificios-garagem e maior implantacdo de estacionamento rotativo

pagos.

Restrigdo de circulagdo

Relacionada com o transporte de carga, podendo ser aplicadas em
pontos que hajam conflitos. Restrigdes podem ser impostas em regides
atratoras dos municipios, priorizando o pedestre e o tranporte ativo.

Segue-se o que Brasil (2019) recomenda, porém nota-se que

Financiamento informagdes quanto a isso estavam mais presentes em cidades que ja
tinham um 6rgéo de mobilidade urbana.
Inclusédo de todos os atores envolvidos na mobilidade urbana no
Avaliagao processo, desde a sua fase de planejamento, ndo somente no periodo de

avalia¢dao do PMU.

Extra: motocicleta

Regulamentacao do uso do modo e maior fiscalizacdo. Melhoria na
padronizagdo dos pontos de mototaxi para evitar conflitos.

Extra: caminhabilidade

Implementagdo de ciclovias e melhoria voltadas para o pedestre nas
principais vias dos municipios, tais como a arborizacao da via.

Extra: estradas rurais

Definir seus aspectos técnicos minimos ¢ manté-los ao longo do tempo.
Adequagdo de tais aspectos a veiculos diferenciados. Transporte
coletivo diferenciado para estas areas.

Extra: turismo

Melhoria na sinalizagdo especifica. Melhoria no acesso das vias.
Ipojuca ja apresenta medidas que valem a pena ser seguidas.

Extra: qualidade dos planos

Necessidade de se implementar maneiras de se verificar se o PMU
realmente tem potencial de melhorar a mobiliade urbana do municipio.

Fonte: o autor(2021)
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6 CONCLUSOES

Considera-se que a aplicacao do método utilizado por este trabalho atingiu os objetivos
propostos inicialmente. Tais objetivos consistiam na utilizagao de uma combinacao de analise
de planos de mobilidade urbana ja finalizados; a utilizagdo do processo de clustering em
municipios de um estado; da posterior andlise de cidades representantes dos clusters gerados,
sendo identificada nesse ponto a situacdo da mobilidade nos municipios, tanto por meio de
observagao de campo remota pelo google streetview, como por buscas nos sites da prefeitura e
de noticias locais.

Com isso, puderam-se estabelecer recomendagdes para os problemas vistos em cada um
dos seis clusters encontrados. Tais recomendagdes se basearam na Cartilha de Apoio a
Elaboragdo de Planos de Mobilidade Urbana para Municipios com até¢ 100 mil Habitantes.
Nesta cartilha constam 14 requisitos minimos a serem seguidos. Neste trabalho, demonstrou-se
como o método utilizado conseguiu encontrar medidas que se aproximavam mais da realidade
das cidades da regido estudada, assim como aportar recomendagdes mais completas do que as
listas de possiveis agdes/metas/objetivos demonstrados na cartilha.

Também foi possivel a identificagdo de novos temas de mobilidade urbana que deveriam
estar presentes em um PMU e que a referida cartilha ndo abordou de forma satisfatoria. Tais
pontos foram a seguranca vidria, a preocupagao com as motocicletas, a promog¢ao do transporte
ativo, a mobilidade regional, e a necessidade de se ter a participacao social no processo de
planejamento.

As recomendagdes entdo foram o produto final deste trabalho. O mesmo método pode
ser aplicado em outras regides do pais, para que sejam elaboradas recomendac¢des de medidas
de mobilidade urbana para as cidades abaixo de 100 mil habitantes.

Mesmo sendo o produto final deste trabalho as recomendag¢des, também se pode obter
outras informacdes no tocante a adesdo dos PMUs ja finalizados aos requisitos minimos
demonstrados pela Cartilha destacada. Quando se leva em consideracdo que estes requisitos ja
estavam presentes desde a Lei de Mobilidade, a analise de PMUs j4 finalizados feita nesta
dissertacdo também serviu para demonstrar a importancia de se implementar um processo de
avaliacdo nesses planos. Dos resultados encontrados nesta dissertagdo, foi possivel identificar
quais dos requisitos foram mais e menos citados, assim como identificar medidas de mobilidade
que iam além dos requisitos minimos.

Para estudos futuros, recomenda-se a inclusdo de cidades abaixo de 20 mil habitantes

no processo de clusterizagao, em grupos separados das demais ou nao; a utilizagdo do método
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também para analisar cidades médias, onde essas poderiam conter menos de 500 mil habitantes;
e a analise do transporte regional utilizando-se as cidades médias como Regides Geradoras de
Viagens, sendo a area de influéncia dessas regides analisadas e como as mesmas poderiam

influenciar na mobilidade das cidades pequenas presentes em tais regides.



140

REFERENCIAS

AGORA NORDESTE. Onibus da empresa 1002 volta a circular pela area central de
Timbauba depois de varios anos, 2018a. Disponivel em:
<https://www.agoranordeste.com.br/noticia/12/01/2018/onibus-da-empresa-1002-volta-a-
circular-pela-area-central-de-timbauba-depois-de-varios-anos.html> Acesso em: 24 nov.
2021.

AGORA NORDESTE. Prefeitura de Timbauba esta construindo calcamentos em 15 ruas
do Conjunto Habitacional Ismael Vasconcelos, popular Vila dos Trezentos, 2018b.
Disponivel em: <https://www.agoranordeste.com.br/noticia/12/02/2018/prefeitura-de-
timbauba-esta-construindo-calcamentos-em- 1 5-ruas-do-conjunto-habitacional-ismael-
vasconcelos-popular-vila-dos-trezentos.htmIl> Acesso em: 24 nov. 2021.

AGORA NORDESTE. Prefeitura de Timbauba inicia servicos de pinturas das faixas de
pedestres nas ruas e avenidas do Centro da cidade, 2019. Disponivel em:
<https://www.agoranordeste.com.br/noticia/10/02/2019/prefeitura-de-timbauba-inicia-
servicos-de-pinturas-das-faixas-de-pedestres-nas-ruas-e-avenidas-do-centro-da-cidade.html>
Acesso em 24 nov. 2021.

AGORA NORDESTE. Timbatba: departamento municipal de transito e transporte
realiza campanha educativa no Sao Joao do municipio, 2017. Disponivel em:
<https://www.agoranordeste.com.br/noticia/06/27/2017/timbauba-departamento-municipal-
de-transito-e-transporte-realiza-campanha-educativa-no-sao-joao-do-municipio.html>. Acesso
em: 24 nov. 2021.

AMTTRANS. Quem somos. Disponivel em: <https://www.amttrans.pe.gov.br/quem-somos>.
Acesso em: 24 nov. 2021.

ANDRADE. F. J. V.; ANDRADE. M. O.; SANTOS. E. Participacdo e envolvimento de

atores sociais na elaboragdo de Planos de mobilidade urbana: O caso de Olinda (PE). 33°
Congresso de Pesquisa e Ensino em Transporte da ANPET, 2019. Anais [...]. Balneario

Camboriu: ANPET, 2019.

ANDRADE. F. J. V.; SANTOS. E. Participacao de stakeholders no processo de tomada de
decisdo para planos de mobilidade urbana. 34° Congresso de Pesquisa e Ensino de Transporte
da ANPET, 2020. Anais [...]. ANPET, 2020.

ANGEOLETTO. F.; SANTOS. J. W. M. C. S.; SANZ. J. P. R;; SILVA. F. F.; ALBERTIN.
R. M. Tipologia socio-ambiental de las ciudades medias de Brasil: aporte para um desarrollo
urbano sostenible. Revista Brasileira de Gestao Urbana, v. 8, n. 2, p. 272-287, 2016.

ARARIPINA CENTRAN-PE conclui vistoria e transito de Araripina sera
municipalizado. Prefeitura de Araripina: 2021a. Disponivel em
<https://www.araripina.pe.gov.br/cetran-pe-conclui-vistoria-e-transito-de-araripina-sera-
municipalizado/>. Acessado em: 24 de nov. 2021.



141

ARARIPINA. Duas principais avenidas da cidade formam um binario a partir desta
segunda (08). Prefeitura de Araripina: 2021b. Disponivel em:
<https://www.araripina.pe.gov.br/duas-principais-avenidas-da-cidade-formam-um-binario-a-
partir-desta-segunda-08/> Acessado em: 24 nov. 2021.

BANISTER. D. The sustainable mobility paradigm. Transport Policy, v. 15, p. 73 80. 2008.

BANISTER. D.; HICKMAN. R. How to design a more sustainable and fairer built
environment (JUS): Transport and Communications. IEEE Proceedings of the Intelligent
Transport System v. 153, n. 4, p. 276 291. 2006.

BATUNOVA. E.; GUNKO. M. Urban shrinkage: an unspoken challenge of spatial planning
in Russian small and medium-sized cities. European planning studies, v. 26, n. 8, p. 1580-
1597, 2018.

BENEVENUTO R.; CAULFIELD B. Measuring access to urban centers in rural Northeast
Brazil: A spatial accessibility poverty index. Journal of Transport Geography, v. 82, 2020.

BERTOLINI L.; LE CLERCQ F. Urban development without more mobility by car? Lessons
from Amsterdan, a multimodal urban region. Environment and planning A, v. 35, p. 575-
589, 2003.

BEZERRA. B. S.; SANTOS. A. L. L.; DELMONICO. D. V. G. Unfolding barriers for urban
mobility plan in small and medium municipalities — A case study in Brazil. Transportation
Research Part A, v. 132, p. 808-822, 2020.

BICKEL. P.; AHVENHARJU. S.; KONNOLA. T.; HJELT. M.; TOMMASI. R.; AREND.
M.; ROHLING. W; BURG. R. Setting the context for defining sustainable transport and
mobility. SUMMA. Deliverable 2 of Workpackage 1. European Commission, 2003.

BLACK, W.R. Sustainable Transportation: Problems and Solutions. Ed. The Guilford
Press, Nova York. 2010.

BRASIL Cartilha de Apoio a Elaborac¢io de Planos de Mobilidade Urbana para
Municipios com até 100 mil Habitantes. Brasilia: Ministério do Desenvolvimento Regional,
2019a.

BRASIL Lei n° 13.406, de dezembro de 2016. Altera os §§ 3° e 4° do art. 24 da Lei n°
12.587, de 3 de janeiro de 2012, para estender o prazo exigido para a elaboracao do Plano de
Mobilidade Urbana e para sua compatibilizagdo com o plano diretor municipal. Brasilia:
Presidéncia da Republica, 2016.

BRASIL Lei n° 13.683, de junho de 2018. Altera as Leis n ° 13.089, de 12 de janeiro de
2015 (Estatuto da Metrdpole), e 12.587, de 3 de janeiro de 2012, que institui as diretrizes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Brasilia: Presidéncia da Republica, 2018.

BRASIL Lei n° 14.000, de 19 de maio de 2020. Altera a Lei n° 12.587, de 3 de janeiro de
2012, que institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, para dispor sobre a



142

elaboracao do Plano de Mobilidade Urbana pelos Municipios. Brasilia: Presidéncia da
Republica, 2020a.

BRASIL Levantamento sobre a situacio dos planos de mobilidade urbana. Brasilia:
Ministério do Desenvolvimento Regional, 2020b. Disponivel em:
<https://www.gov.br/mdr/pt-br/assuntos/mobilidade-e-servicos-urbanos/planejamento-da-
mobilidade-urbana/levantamento-sobre-a-situacao-dos-planos-de-mobilidade-urbana>.
Acesso em: 20 de jan. 2021.

BRASIL Programa de Apoio a Elaboraciao de Planos de Mobilidade Urbana: Manual de
Apoio a Municipios até 100 mil Habitantes. Brasilia: Ministério das Cidades, 2017a.

BRASIL Sistema de Apoio a Elaboraciao de Planos de Mobilidade Urbana. Brasilia;
Ministério do Desenvolvimento Regional, 2019b.

BRASIL. Caderno de Referéncia para Elaboraciao de Plano de Mobilidade Urbana.
Brasilia: Ministério das Cidades, 20152,

BRASIL. Constitui¢io da Republica Federativa do Brasil de 1988. Brasilia: Congresso
Nacional, 1988.

BRASIL. Curso Gestao Integrada da Mobilidade Urbana. Brasilia: Ministério das
Cidades, 2006.

BRASIL. Emenda constitucional N° 90, de 15 de setembro de 2015. Brasilia, DF, 2015b.

BRASIL. Lei n°® 12.865, de 09 de outubro de 2013. Altera a lei 12.587. Brasilia:Presidéncia
da Republica,2013.

BRASIL. Lei n° 9.503, de 23 de setembro de 1997. Institui o codigo de Transito Brasileiro.
Brasilia. Presidéncia da Republica, 1997.

BRASIL. Lei n° 10.257, de 10 de julho de 2001. Regulamenta os arts. 182 e¢ 183 da
Constituicao Federal, estabelece diretrizes gerais da politica urbana e dé outras providéncias.
Brasilia: Presidéncia da Republica, 2001.

BRASIL. Lei n° 12.587, de 3 de janeiro de 2012. Institui as diretrizes da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana. Brasilia: Presidéncia da Republica, 2012.

BRASIL. Lei N° 13.089, de 12 de janeiro de 2015. Institui o estatuto da metrépole, altera a
lein® 10.257, de 10 de julho de 2001, e da outras providéncias. Brasilia: Presidéncia da
Republica, 2015c.

BRASIL. Lei n° 13.146, de julho de 201S5. Institui a Lei Brasileira de Inclusdo da Pessoa com
Deficiéncia (Estatuto da Pessoa com Deficiéncia). Brasilia. 2015d.

BRASIL. Municipalizaciao - Pernambuco. Brasilia: Ministério da Infraestrutura, 2021.
Disponivel em: <https://www.gov.br/infraestrutura/pt-br/assuntos/transito/conteudo-
denatran/municipalizacao-pernambuco> Acessado em: 24 de nov. 2021a.



143

BRASIL. Municipalizacio - Senatran. Brasilia: Ministério da Infraestrutura, 2021.
Disponivel em: < https://www.gov.br/infraestrutura/pt-br/assuntos/transito/conteudo-
denatran/municipalizacao-denatran> Acesso em: 24 de nov. 2021b.

BRASIL. PlanMob Construindo a Cidade Sustentavel Caderno de Referéncia para
Elaboracao de Plano de Mobilidade Urbana. Brasilia: Ministério das Cidades, 2007

BRASIL. Politica nacional de mobilidade urbana sustentavel. Brasilia: Ministério das
cidades, 2004.

BRASIL. Programa Nacional de Capacitacao das Cidades. Brasilia: Ministério das
Cidades. 2017b.

BUCHANAN. C. Traffic in towns, 1963.

CARDOSO. R. S.; DORIGON. L. P.; TEIXEIRA. D. C. F.; AMORIM. M. C.C. T.
Assessment of Urban Heat Islands in Small- and Mid-Sized Cities in Brazil. Climate, v. 5, n.
4,2017.

CARNEIRO. F. M. Analise de planos de mobilidade urbana sob a otica da seguranc¢a no
transito. Dissertacao (Mestrado em Transportes) - Universidade de Brasilia. Brasilia, 2018

CARVALHO. C. H. R. Mobilidade sustentavel: conceitos, tendéncias e reflexdes. 2016.
CERVERO, R. The Transit Metropolis: A Global Inquiry. Ed. Island press, 1998.

COLOMA. J. F.; GARCIA. M.; GUZMAN. R. Effects of bypass in small and non-congested
citites: a case study of the city of Badajoz. Promet - Traffic & Transportation,vol. 30, n.
04, p. 479-489, 2018.

COSTA. A. G. V.; MARTORELLI. M. Roteiro simplificado para elaboragao de planos de
mobilidade urbana em pequenos e médios municipios brasileiros. 7° Congresso Luso
Brasileiro para o planejamento, regional, integrado e sustentavel, 2016. Anais [...]. Macei6:
PLURIS 2016.

COSTA. A. G. V.; MARTORELLI. M.; MOURA. C. S. G. Plano de mobilidade urbana para
cidades de até 100 mil habitantes: uso de metodologia simplificada em sua elaboragao. 8°
congresso luso-brasileiro para o planejamento urbano, regional, integrado e sustentavel, 2018.
Anais [...]. Coimbra: PLURIS 2018.

DATAFLAIR. Clustering in R - a survival guide on cluster analysis in r for beginners!.
2021. Disponivel em: <https://data-flair.training/blogs/clustering-in-r-tutorial/>. Acesso em:
03 nov. 2021.

DETRAN-PE. Frota registrada segundo o tipo - Pernambuco. Disponivel em:
<https://www.detran.pe.gov.br/estatisticas-info>. Acesso em: 10 ago. 2021.



144

EUCOM Green Paper on the Impact of Transport on the Environment. A Community strategy
for "Sustainable mobility". Commission of the European Community, 1992.

FERNANDES. A. S. A.; ARAUJO. S.M.V. G. A criagdo de municipios e a formaliza¢io de
regides metropolitanas: os desafios da coordenacao federativa. Revista Brasileira de Gestao
Urbana, v. 7, n. 3, p 295-309, 2015.

GIANTSIDIS. A. Mobility Management in small and medium cities: The case of Serres.
European Regional Science Association conference papers, 2014.

GIUFFRIDA. N.; PIRA. M. L.; INTURRI. G.; IGNACCOLO. M. Addressing the public
transport ridership/coverage dilemma in small cities. Case Studies on Transport Policy,
2020.

GOMIDE. A. A. Agenda governamental e o processo de politicas publicas: o projeto de lei
de diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. 2008.

GONCALVES. R. Blog do Roberto Araripina, 2018. Disponivel em:
<https://www.blogdorobertoararipina.com.br/?s=araripina+mobilidade> Acesso em 24 nov.
2021.

GOOGLE MAPS. 2021. Disponivel em: <https://www.google.com.br/maps>. Acesso em 20
de out. de 2021.

HAIR JR. J.F., ANDERSON, R.E., TATHAM, R.L., BLACK, W.C. Analise multivariada
de dados. Porto Alegre: Bookman, 2005

HOYER, K.G. Sustainable mobility the Concept and its Implications. Western Norway
Research Institute, 2000.

HU. H.; XU. J.; SHEN. Q.; SHI. F.; CHEN. Y. Travel mode choices in small cities of China:
A case study of Changting. Transportation Research Part D, v. 59, p 351-374, 2018.

IBGE. Censo demogrifico brasileiro 2010. Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica.
Brasilia: 2010.

IBGE. Censo demografico brasileiro 2016. Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica.
Brasilia: 2016.

IBGE. Censo demogrifico brasileiro 2019. Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica.
Brasilia: 2019.

IBGE. Cidades e estados. 2021. Disponivel em: <https://www.ibge.gov.br/cidades-e-
estados/pe.html>. Acesso em: 14 nov. 2021a.

IBGE. Divisao regional do Brasil em Mesorregioes e Microrregioes geograficas. Rio de
Janeiro, 1990.



145

IBGE. Divisao Regional do Brasil em Regides Geograficas Imediatas e Regides
Geograficas Intermediarias 2017. Rio de janeiro, 2017.

IBGE. Populagao residente estimada por municipios, 2020. Disponivel em
<https://sidra.ibge.gov.br/tabela/6579#resultado>. Acesso em 31 mar. 2021b.

IBGE. Produto Interno Bruto - PIB. 2021. Disponivel em:
<https://www.ibge.gov.br/explica/pib.php>. Acesso em ago. 2021b.

IGNACCOLO. M.; INTURRI. G.; GIUFFRIDA. N.; PIRA. M. L.; TORRISL V;
CALABRO. G. A step towards walkable environments: spatial analysis of pedestrian
compatibility in an urban context. European Transport\ Transporti Europei, v. 76, n. 6,
2020.

IPEA. A nova lei de Diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Brasilia:
2012.

IPEA. Exibiciao de Noticia — Populacao das cidades médias cresce mais que no resto do
Brasil. Brasilia, 2008a. Disponivel em:
<https://web.archive.org/web/20090819081149/http://www.ipea.gov.br/003/00301009.jsp?ttC
D CHAVE=5499>. Acesso em 16 out. 2022.

IPEA. O que é IDH?, Brasilia: 2008b. Disponivel em:
<https://www.ipea.gov.br/desafios/index.php?option=com_content&id=2144:catid=28>
acesso em 16 out. 2022.

[POJUCA. Autarquia de Trénsito e Transporte apresenta proposta de Lei de Mobilidade
Municipal. Prefeitura de Ipojuca: 2017. Disponivel em:
<https://www.ipojuca.pe.gov.br/2019/02/27/autarquia-de-transito-e-transporte-apresenta-
proposta-de-lei-de-mobilidade-municipal/>. Acesso em: 24 nov. 2021.

IPOJUCA. Ipojuca capacita orientadores de transito que vao ajudar na mobilidade do
municipio, 2021. Disponivel em: <https://www.ipojuca.pe.gov.br/2021/08/17/ipojuca-
capacita-orientadores-de-transito-que-vao-ajudar-na-mobilidade-do-municipio/>. Acesso em:
24 nov. 2021.

IPOJUCA. Prefeitura do Ipojuca inicia Operacao Coletivo Legal 2020; Prefeitura de
Ipojuca: 2020. Disponivel em: <https://www.ipojuca.pe.gov.br/2020/01/27/prefeitura-do-
ipojuca-inicia-operacao-coletivo-legal-2020/>. Acesso em: 24 nov. 2021.

LABEGALINI A.; LIMA. R. S.; SILVA. K. O. A. N.; YUSHIMITO. W. Modelos de
geracdo de viagens e a demanda por vagas de estacionamento para carga e descarga em
cidades médias: O caso de Itajuba-MG. 34° Congresso de Pesquisa e Ensino em Transporte da
ANPET, 2020. Anais [...]. ANPET, 2020.

LIMA NETO. V. C.; GALINDO. E. P. Planos de mobilidade urbana: Instrumento efetivo
da politica publica de mobilidade?, 2015.



146

LIMA. E. Prefeitura de Carpina reloca ambulantes em prol da mobilidade, 2014.
Disponivel em: <https://www.blogdoelielson.com.br/2014/11/prefeitura-de-carpina-reloca-
ambulantes-em-prol-da-mobilidade/>. Acesso em: 24 nov. 2021.

LIMA. E. Prefeitura inicia 2 km de asfalto no Bairro Novo, 2019. Disponivel em:
<https://www.blogdoelielson.com.br/2019/02/prefeitura-inicia-2-km-de-asfalto-no-bairro-
novo/>. Acesso em: 24 nov. 2021.

MACIEL, S. J. Regionalizacio como Estratégia de Desenvolvimento: Politica de
Desenvolvimento Local de Pernambuco. Dissertacdo (Mestrado Profissional em Gestao
Publica para o Desenvolvimento do Nordeste) - Universidade Federal de Pernambuco,
Pernambuco, 2006.

MAGAGNIN R. C.; SILVA A. N. R. A percep¢ao do especialista sobre o tema mobilidade
urbana. Transportes, v. XVI, n.1, p. 25-35, 2008.

MAGALHAES M. T. Q.; ARAGAO J. J. G.; YAMASHITA Y. Defini¢des formais de
mobilidade e acessibilidade apoiadas na teoria de sistemas de Mario Bunge. Revista
Paranoa, v. 9, 2013.

MAGALHAES. 1. C. O. Avalia¢iio do potencial de planos de mobilidade urbana para o
desenvolvimento sustentavel de cidades e regioes metropolitanas. Dissertacao (Mestrado
em Transporte e gestdo das infraestruturas urbanas) - Universidade Federal de Pernambuco,
Pernambuco, 2019.

MAGALHAES. I.; RABAY. L.; MAIA. M. L.; SANTOS. E. Dimensdes ¢ medidas atribuidas
ao transporte sustentdvel: de Brundtland a Banister. XXXI Congresso Nacional de Pesquisa
em Transporte da ANPET. 2017. Anais [...]. Recife: ANPET, 2017.

MAIMON. O.; ROKACH. L. Data mining and knowledge discovery handbook. Springer, ed.
2, p. 278, 2010.

MAIRINQUE. L. A.; LIMA. J. P. Impactos da pandemia por COVID-19 nos deslocamentos e
atividades principais em cidades brasileiras de médio porte. 34° Congresso de Pesquisa e
Ensino em Transporte da ANPET, 2020. Anais [...]. ANPET, 2020.

MASSOM. D. D.; KRETZER. G.; CARVALHO. G. F.; BERTICELLI. S. P.; ANDRADE
NETO. G. P. Efeitos e tendéncias para a mobilidade urbana por conta da pandemia do

COVID-19: o caso de nova Serrana-MG. 34° Congresso de Pesquisa e Ensino em Transporte
da ANPET, 2020. Anais [...]. ANPET, 2020.

MATE, C.; DEBATIN NETO, A.; SANTIAGO, A. G. A mobilidade urbana sustentavel nas
cidades pequenas — o caso de Pinhalzinho/SC. Il ENANPARQ (Encontro da Associacao
Nacional de Pesquisa e Pos-graduacdo em Arquitetura e Urbanismo),2014. Anais [...]. Sdo
Paulo: 2014.

MELLO. A.; PORTUGAL. L. Um procedimento baseado na acessibilidade para a concepgao
de Planos Estratégicos de Mobilidade Urbana: o caso do Brasil. EURE, v. 43, n°. 128, p. 99-
125,2017.



147

MOREA. F.; MERCATELLI. L.; ALESSANDRINI. S.; GANDIN. I. Integration of SUMPS
(Sustainable urban Mobility Plans) and SEAPS (Sustainable Energy Action Plans): An
assessment of the current situation in Italian small and medium-sized cities. Conference:
XXIII International Conference Living and Walking in Cities, 2017. Anais [...]. Brescia:
LWC, 2017.

MOTTA. R. A.; SILVA, P. C. M.; BRASIL. A. C. M. Desafios da mobilidade sustentavel no
Brasil. Revista dos Transportes Publicos (ANTP), a.34, 2° quadrimestre, p. 25-48, 2012.

MOTTA.D.; MATA. D. A importancia da cidade média. Desafios do desenvolvimento, a.6,
ed.47, 2009.

NGO N. S.; GOTSCHI T.; CLARK B. Y. The effects of ride-hailing services on bus ridership
in a medium-sized urban area using micro-level data: Evidence from the Lane Transit District.
Transport Policy, v. 105, p. 44-53, 2021.

OECD. Report on the OECD Conference Environmentally Sustainable Transport
(EST): Futures, strategies and best practice, 2002.

ONU. Mobilizing sustainable transport for development. Analysis and Policy
Recommendations from the United Nations Secretary-General's High-level Advisory Group
on Sustainable Transport. Nova York: 2016.

PERNAMBUCO. Unidades registram aumento em numero de acidentes com motos.
Secretaria Estadual de Saude, 2021. Disponivel em:
<http://portal.saude.pe.gov.br/noticias/secretaria-executiva-de-atencao-saude/unidades-
registram-aumento-em-numero-de-acidentes-com> Acesso em: 25 nov. 2021.

PIRES. D. R. Estratégias para politicas publicas de mobilidade urbana sustentavel para
cidades brasileiras de pequeno porte. Dissertacdo (Mestrado em Transporte e gestdo das
infraestruturas urbanas) - Universidade Federal de Pernambuco, Pernambuco, 2018.

QUIPAPA. Calcamento da nova vila sendo realizado. Prefeitura de Quipapa: 2021a.
Disponivel em: <https://quipapa.pe.gov.br/v1/calcamento-da-nova-vila-sendo-realizado-
check/>. Acesso em: 24 nov. 2021.

QUIPAPA. O trabalho nio para: recuperacio de estradas vicinais. Prefeitura de Quipapa:
2021b. Disponivel em: <https://quipapa.pe.gov.br/v1/o-trabalho-nao-para-recuperacao-de-
estradas-vicinais/>. Acesso em: 24 nov. 2021.

R FOUNDATION. Introduction to R. Disponivel em: <https://www.r-
project.org/about.html>. Acesso em: 24 nov. 2021.

RUBIM, B.; LEITAO, S. O plano de mobilidade urbana e o futuro das cidades. Revista
Estudos Avancgados, v. 27, n.79, p. 55-66, out. 2013.



148

SALES. A. B.; CUNTO. F. J. C. Avalia¢ao do desempenho da seguranca vidria com foco em
motocicletas no ambiente urbano. 33° Congresso de Persquisa e Ensino em Transporte da
ANPET, 2019. Anais [...]. Balneario Camboriu: ANPET, 2019.

SALGUEIRO. Maio amarelo - no transito, o sentido é a vida. Prefeitura de Salgueiro:
2021. Disponivel em <https://www.salgueiro.pe.gov.br/noticias/informativo-20210503-
02/maio-amarelo.html>. Acesso em: 24 nov. 2021.

SALGUEIRO. Prefeitura municipal d4 andamento a pavimentacio no Distrito de
Conceicao das Crioulas. Prefeitura de Salgueiro: 2019. Disponivel em:
<https://www.salgueiro.pe.gov.br/noticias 2019/20190123 01/not.htm> Acesso em: 24 nov.
2021.

SANCHEZ-ATONDO. A.; GARCIA. L.; CALDERON-RAMIREZ. J.; GUTIERREZ-
MORENQO. J. M.; MUNGARAY-MOCTEZUMA. A. Understanding Public Transport
Ridership in Developing Countries to Promote Sustainable Urban Mobility: A Case Study of
Mexicali, Mexico. Sustainability, v. 12, n. 8, 2020.

SANTOS. E.; VALENCA. G. Reflexdes acerca da aplicag@o de lei da politica nacional de
mobilidade urbana e da elaboragao de planos locais de mobilidade urbana no Brasil. XIX
Congreso Latinoamericano de Transporte Publico Y Urbano, 2016. Anais [...]. Montevideo:
CLATPU, 2016.

SARKAR. P. P.; MALLIKARJUNA C. Effect of Land Use on Travel Behaviour: A Case
Study of Agalarta City. 2nd Conference of Transportation Reearch Group of India, 2013.
Anais [...]. CTRG, 2013.

Schiller, P., Bruun, E. e Kenworthy, J. (2010). An Introduction to Sustainable
Transportation: Policy, Planning and Implementation. Ed. Earthscan, Londres.

SILVA A.N.R.; AZEVEDO M. A. N.; MACEDO M. H.; SORRATINI J. A.; SILVA A. F;
LIMA J. P.; PINHEIRO A. M. G. S. A comparative evaluation of mobility conditions in
selected cities of the five Brazilian regions, Transport Policy, v. 37, p. 147-156, 2015.

SUDARIO. N. C. S.; HERNANDEZ. I. R. O. Planos de mobilidade urbana, seus principios e
desafios: relatos da experiéncia de elaboracdo do planmob no municipio de Sdo Sebastido do
Paraiso MG. Cadernos da Fucamp, v.13, n.19, p. 1-17, 2014.

VAN BELLEN, H. M. Indicadores de sustentabilidade: uma analise comparativa. 2* edi¢ao.
Rio de Janeiro: Fundacdo Getulio Vargas, 2006, 256 p.

VUCHIC. V. R. Transportation for livable cities, 1999.

WCED. Our Common Future. World Commission on Environment and Development.
Oxford: University Press, 1987.

WIKIPEDIA. Localizacao de Araripina em Pernambuco. 2020a. Disponivel em:
<https://pt.wikipedia.org/wiki/Ficheiro:Brazil Pernambuco Araripina location map.svg>.
Acesso em: 24 nov. 2021.



149

WIKIPEDIA. Localizacao de Carpina em Pernambuco. 2020b. Disponivel em:
<https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Brazil Pernambuco_Carpina location map.svg>.
Acesso em: 24 nov. 2021.

WIKIPEDIA. Localizacao de Ipojuca em Pernambuco. 2020c. Disponivel em:
<https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Brazil Pernambuco Ipojuca location map.svg>.
Acesso em: 24 nov. 2021.

WIKIPEDIA. Localizacao de Quipapa em Pernambuco. 2020d. Disponivel em:
<https://pt.wikipedia.org/wiki/Ficheiro:Brazil Pernambuco Quipap%C3%A1_location map.
svg>. Acesso em: 24 nov. 2021.

WIKIPEDIA. Localizacao de Salgueiro em Pernambuco. 2020e. Disponivel em:
<https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Brazil Pernambuco_Salgueiro location map.svg
> Acesso em: 24 nov. 2021.

WIKIPEDIA. Localizacao de Timbatiba em Pernambuco. 2020f. Disponivel em:
<https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Brazil Pernambuco Timba%C3%BAba_location
_map.svg>. Acesso em: 24 nov. 2021.

WRI. Novo coronavirus: 4 impactos nas cidades e como elas podem lidar com a crise.
2020. Disponivel em: <https://wribrasil.org.br/pt/blog/2020/03/novo-coronavirus-4-impactos-
nas-cidades-e-como-elas-podem-lidar-com-crise>. Acesso em: 30 jun. 2020.

ZHOU. L.; SHEN. G.; WU. Y.; BROWN. R.; CHEN. T.; WANG. C. Urban form, Growth,
and Acessibility in Space and Time: Anatomy of Land Use at the Parcel-Level in a Small to
Medium-Sized american City. Sustainability, v. 10, n. 12,2018.



150

APENDICE A — SCRIPT DO PROGRAMA R

dissert2010 <- read.csv({"dissert.csv",head = T,sep=";",fileEncoding="UIF-5-BOM")
dissert2010

plot{tx.urb ~ tx.moto, dissert2010)
with{dissert201l0, text (tx.urb~tx.motc, lakels=Cidades,pos=:<,CceX=.3})
Zz <- dissert2010[,-c{i,2})]

m <- apply({z,Z,mean})

5 <- apply(z,Z,sd)

Z <- scale(z,m,s)

distance <- dist(z)

$complete

ho.c <-hclust (distance)

plot (hc.c, lakels=dissert20108Cidades, hang = -1)
faverage

hec.a <-hclust (distance, method = "average")
plot(hc.a, lakels=dissert2010&Cidades, hang = -1)
#ward.D

hc.w <-hclust (distance, method2010="ward

plot (hc.w, labsls=dissertfCidades, hang
member.c €£- cutres({hc.c,4)
member.a <- cutres(hc.a, <)
table (member.c,member.a})



APENDICE B - DENDROGRAMAS OBTIDOS DO R

Dendrograma obtido do método Average linkage:
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Dendrograma obtido do método Complete Linkage:
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Dendrograma obtido do método Ward:
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ANEXO A - LISTA DE MUNICIiPIOS PERNAMBUCANOS ANALISADOS

Cidades Populacio (hab.)
Capoeiras 20048
Cachoeirinha 20380
Aracoiaba 20524
Riacho das Almas 20546
Belém do Sao Francisco 20729
Vertentes 20731
Sao José da Coroa Grande 21298
Sao Joaquim do Monte 21356
Lagoa de Itaenga 21429
Lagoa do Carro 21429
Manari 21434
Cha Grande 21698
Parnamirim 22010
Feira Nova 22131
Pedra 22617
Flores 22624
Sao Jodo 22793
Amaraji 22829
Altinho 22972
Inaja 23247
Tamandaré 23388
Rio Formoso 23535
Orobo 23884
Cupira 24107
Canhotinho 24804
Agrestina 24885
Macaparana 25376
Lagoa Grande 25601
Tacaratu 25765
Quipapa 26037
Ilha de Itamaraca 26258
Itaiba 26349
Condado 26421
Sanhar6 26462
Panelas 26474
Itapissuma 26651
Pombos 27091
Tupanatinga 27304




Tabira 28534

Caetés 28739
Taquaritinga do Norte 28775
Passira 28933
Ibimirim 29235
Trindade 30521
Gloria do Goita 30604
Ipubi 30854
Gameleira 31052

Exu 31825

Nazaré da Mata 32471
Vicéncia 32643
Floresta 32873

Jodo Alfredo 33822

Sao José do Egito 33951
Sao José do Belmonte 33959
Cabrobo 34221
Sertania 35907
Itambé 36447
Petrolandia 36548
Agua Preta 36771
Custodia 37111

Sao Caitano 37245
Afogados da Ingazeira 37259
Bonito 38134
Bodocé 38146
Alianca 38386

Bom Jardim 39184
Lajedo 40288

Santa Maria da Boa Vista 41931
Barreiros 42659
Catende 42892

Aguas Belas 43443
Toritama 45219
Sirinhaém 45865
Ribeirao 47415

Bom Conselho 48554
Brejo da Madre de Deus 50742
Timbauba 53022
Limoeiro 56250
Paudalho 56506
Buique 58378
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Sao Bento do Una 59504
Bezerros 60798
Salgueiro 60930

Moreno 62784
Palmares 63250
Surubim 65089
Pesqueira 67395
Escada 68875
Ouricuri 69459
Arcoverde 74338
Belo Jardim 76439
Goiana 79758
Carpina 83641
Gravatd 84074
Araripina 84418
Serra Talhada 86350
Ipojuca 96204
Abreu ¢ Lima 99990

Fonte: IBGE (2019)
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