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RESENHA

Este trabalho busca identificar ameagas e oportunidades para a mobilidade urbana sustentavel nas
metropoles de Curitiba-PR, Sao Paulo-SP e Brasilia-DF, através da aplicacao do Indice de Mobilidade Urbana
Sustentavel IMUS, além de discutir caminhos ou exemplos para outras metrépoles brasileiras.
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INTRODUGAO

Curitiba, Sdo Paulo e Brasilia sdo metrépoles emblematicas no Brasil e no mundo. Curitiba, conhecida por
estabelecer um paradigma de planejamento urbano e de transportes, tem experimentado um crescimento
acentuado do transporte individual, o0 que vem forgando a cidade a rever seus conceitos. Em virtude disto, ja é
considerada inclusive a construgdo de sua primeira linha de metrd. Sdo Paulo, a metropole gigante, enfrenta
diariamente a ameaca de colapso de seu sistema de transportes, seja pelo intenso congestionamento ou pela
superlotacao de seu sistema de transporte publico, e tem buscado outros caminhos para a mobilidade urbana,
uma vez que as solucdes tradicionais de planejamento de transportes parecem nao mais surtir o efeito
desejado. Brasilia, cidade pensada para o automoével, tem buscado caminhos para melhorar o convivio entre
pessoas e carros em uma cidade onde as possibilidades de atuagdo dos urbanistas e planejadores €, por
principio, limitada.

Por serem cidades tao especiais, estas metropoles tem sido objeto constante de andlise por pesquisadores,
urbanistas e planejadores, que desejam entender melhor sua problematica, bem como identificar solugbes
que possam atender as suas particularidades. Com este proposito, as cidades foram avaliadas através do
Indice de Mobilidade Urbana Sustentavel - IMUS (Costa, 2008), no ambito dos trabalhos desenvolvidos por
Miranda (2010), Costa (2011), ainda inédito, e Pontes (2010). Os resultados obtidos, respectivamente, para
Curitiba, Sdo Paulo e Brasilia, em uma escala de 0,0 (zero) a 1,0 (um), onde zero corresponde a sérios
problemas de mobilidade e um a mobilidade sustentavel, considerando todos os indicadores avaliados em
cada cidade foram, respectivamente, 0,75, 0,55 e 0,46.

Com base nestas trés avaliacGes, este trabalho busca tracar um panorama destas trés metrépoles,
identificando ameagcas e oportunidades para a mobilidade urbana sustentavel, além de discutir caminhos que
possam servir de exemplo para outras metropoles brasileiras. Para tal, sdo apresentados primeiramente
aspectos gerais relacionados ao IMUS, ferramenta utilizada como base para a avaliagdo das trés metropoles.
Posteriormente, sdo apresentados os resultados da aplicagdo do indice nas trés cidades e discutidos os
principais aspectos revelados pela avaliagdo. No final deste documento séo discutidas algumas conclusdes e
recomendacoes delas decorrentes.

I'NQICE DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL - IMUS

O Indice de Mobilidade Urbana Sustentavel - IMUS (Costa, 2008) - se constitui em uma ferramenta para
monitoracdo da mobilidade urbana sustentavel e avaliacdo do impacto de politicas publicas, estruturado a
partir de conceitos identificados em onze capitais de estado brasileiras. Esta ferramenta foi desenvolvida para
dar suporte a elaboracdo de estudos de transportes mais abrangentes, incluindo planos de mobilidade,
permitindo a avaliagao e planejamento baseados em conceitos de sustentabilidade.
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O indice é constituido de uma hierarquia de critérios que agrega nove Dominios, trinta e sete Temas e oitenta
e sete Indicadores. Em funcdo da abrangéncia e natureza dos critérios incluidos, integrando tanto questdes
tradicionais como relacionadas ao novo paradigma da mobilidade, a possibilidade de sua ado¢do em outras
regides € grande, ja que permite uma visdo detalhada do sistema de mobilidade urbana, cobrindo temas que
sao relevantes em diferentes contextos geograficos.

Seu sistema de pesos permite identificar a importancia relativa de cada critério de forma global e para cada
Dimensao da sustentabilidade (Social, Econémica e Ambiental). Esta forma de avaliacao é inovadora, na
medida em que considera que cada elemento da estrutura urbana e dos sistemas de transportes que compde
o indice apresenta uma contribuicdo relativa para cada uma das dimensdes da sustentabilidade.

Os pesos para os critérios foram definidos através de um painel de especialistas nas areas de planejamento
urbano, transportes, mobilidade e sustentabilidade, do Brasil e de outros paises da América do Norte, Europa
e Oceania. Assim, foram totalmente desvinculados de qualquer contexto geografico mais especifico, se
constituindo em um sistema de pesos neutro, que pode ser adotado em diferentes situagdes.

Com isso, é possivel avaliar o impacto de acbes em diferentes areas para as trés Dimensdes, além de
identificar os Indicadores de maior impacto para os resultados do IMUS, tanto em ambito global como setorial.
Desta forma, o indice pode ser utilizado tanto para a formulagéao de politicas integradas de mobilidade urbana,
como politicas direcionadas a Dominios e Dimensdes especificos. Em ambos os casos, ao identificar as areas
mais deficientes, permite a planejadores e gestores priorizar e direcionar suas politicas e estratégias,
especialmente em situagbes de escassez de recursos, que impegcam o desenvolvimento de agbes mais
abrangentes.

O método de agregacao (baseado na combinagao linear ponderada) permite a compensagao entre critérios
bons e ruins. Este método permite ponderar os scores dos indicadores e seus pesos, e obter assim uma nota
Unica, que situa a regido analisada em termos de sua sustentabilidade. Esta nota, a exemplo do IDH (Indice
de Desenvolvimento Humano), varia de 0 a 1, onde valores proximos a 0 indicam sérios problemas de
mobilidade e valores préximos a 1, uma melhor avaliagéo das condi¢des de mobilidade urbana sustentavel na
cidade em estudo (Mancini, 2011). Desta forma, € possivel a avaliacao isolada dos indicadores que compdem
o indice, uma avaliacéo setorial, conforme Dominios e Temas, bem como uma avaliagdo agregada obtendo o
score final para o IMUS.

O indice apresenta escalas de avaliacao para cada Indicador (as quais sao associados os limites minimo e
maximo, fixados em 0 e 1, respectivamente), permitindo verificar o desempenho em relagdo a metas pré-
estabelecidas (avaliagdo ao longo do tempo) e realizar analises comparativas entre diferentes regides
geograficas (benchmarking). Estas escalas sdo definidas para cada indicador, dependendo da natureza da
informacao associada ao mesmo (informacao quantitativa ou qualitativa), e utilizando valores de referéncia
que correspondem a padrdes internacionais difundidos na literatura, limites propostos pelos avaliadores ou
valores observados em sistemas de mobilidade de referéncia no pais ou no exterior.

O IMUS tem sido amplamente usado em estudos académicos, com diversas aplicagdes em cidades no Brasil
(Azevedo Filho, 2012) e mais recentemente no exterior. J& foram concluidas avaliagdes para os municipios de
Sao Carlos - SP, Sao Paulo - SP, Brasilia - DF, Curitiba - PR, Anapolis - GO e Uberlandia - MG. Nestes,
houve grande participacdo dos 6rgaos publicos no fornecimento de informacdes e posterior conhecimento dos
resultados obtidos. Uma série de outras aplicagbes estda sendo realizada para as cidades de Belém - PA,
Fortaleza - CE, Juazeiro do Norte - CE, Goiania - GO, Itajuba - MG, Maringa - PR, Pirassununga - SP e
Florianopolis - SC, todos em ambito académico.

RESULTADOS

A Tabela 1 mostra os resultados da avaliagdo do IMUS para as cidades de Brasilia, Sdo Paulo e Curitiba,
realizadas no ambito de estudos conduzidos por Pontes (2010), Costa (2011) e Miranda (2010), que avaliaram
as condicdes de mobilidade urbana das trés cidades utilizando o IMUS.

Para Brasilia, o IMUS foi calculado para o Distrito Federal e para a Regiao Metropolitana de Brasilia, a qual
inclui algumas cidades do Estado de Goias. Para Sao Paulo, o IMUS também foi calculado para o municipio e
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para a Regidao Metropolitana. No entanto, o peso exercido por Sdo Paulo na RM induziu ao encontro de
resultados bastante semelhantes para os dois espacos de analise. Ja para Curitiba, os indicadores foram
calculados no ambito do municipio e de suas regides internas. Os dados utilizados aqui correspondem a
avaliagdo realizada no nivel das trés cidades avaliadas. Para todos os casos, os dados foram coletados entre
os anos de 2008 e 2010, permitindo assim a avaliagdo de um nimero maior de indicadores.

Através de uma escala de cores onde o vermelho representa scores entre 0,00 e 0,33, amarelo entre 0,34 e
0,66 e vermelho, entre 0,67 e 1,00, s&o mostrados os resultados para os 70 indicadores calculados para as
trés cidades avaliadas. Desta forma, sdo comparadas somente as informagdes comuns as trés regides,
evitando distorcbes ocasionadas pela impossibilidade de avaliacdo de determinados indicadores nas trés
cidades. Com isso, os pesos de todos os Dominios, Temas e Indicadores foram redistribuidos, gerando um
novo score normalizado para cada cidade, a partir deste conjunto de 70 indicadores. Portanto, os resultados
globais para o IMUS para as trés cidades diferem um pouco dos apresentados na primeira parte deste
documento, uma vez que se referem apenas a um grupo selecionado de indicadores (0,76 para Curitiba, 0,57
para Sao Paulo e 0,46 para Brasilia).

Tabela 1 Resultados dos indicadores do IMUS para Curitiba, Sado Paulo e Brasilia

) ) o o o o o o o o o o
Indicador Cidade et N « < o © ~ @ o e
o o o o o o o o o -
Curitiba
Acessibilidade ao transporte publico Séo Paulo
Brasilia
Curitiba

Transporte publico para pessoas com

necessidades especiais Sao Paulo
Brasilia
Curitiba
Despesas com transporte Séo Paulo
Brasilia
Curitiba
Travessias adaptadas a pessoas com Sio Paulo
w necessidades especiais
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= —
3 Curitiba
% Acessibilidade a espagos abertos Séo Paulo
ﬂ Brasilia
Q Curitiba
Vagas de estacionamento para pessoas ~
com necessidades especiais S&o Paulo
Brasilia
Curitiba
Acessibilidade aos servigos essenciais Séo Paulo
Brasilia
Curitiba
Fragmentagao urbana Séo Paulo
Brasilia
Curitiba
Acbes para acessibilidade universal Sé&o Paulo
Brasilia
%) Curitiba
2 Estudos de Impacto Ambiental S&o Paulo
E Brasilia
g Curitiba
; Consumo de combustivel Séo Paulo
0o Brasilia
= —
< Uso d i bustive Curitiba
o so de energia limpa e combustiveis =
2 alternativos Sao Paulo
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Indicador

Cidade

ASPECTOS SOCIAIS

Informacéo disponivel ao cidadao

Curitiba
Sao Paulo
Brasilia

Educagéo para o desenvolvimento
sustentavel

Curitiba
Sao Paulo
Brasilia

Participagdo na tomada de deciséo

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

Qualidade de Vida

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

ASPECTOS POLITICOS

Integragao entre niveis de governo

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

Parcerias publico/privadas

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

Captagéo de recursos

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

Investimentos em sistemas de transportes

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

Distribuigao dos recursos (publico x privado)

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

Distribuicao dos recursos (motorizados x
nao-motorizados)

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

Politica de mobilidade urbana

Curitiba
Sao Paulo
Brasilia

INFRAESTRUTURA

Vias pavimentadas

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

Despesas com manutencao da
infraestrutura de transportes

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

Vias para transporte coletivo

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

MODOS NAO-MOTORIZADOS

Extensao de ciclovias

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

Estacionamento para bicicletas

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

Vias para pedestres

Curitiba
Sao Paulo
Brasilia

Vias com calgadas

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

Agoes para reducéo do trafego motorizado

Curitiba
Sao Paulo
Brasilia

0,10
0,20
0,30
0,40
0,50
0,60
0,70
0,80
0,90
1,00
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Indicador

Cidade

0,10
0,20
0,30
0,40
0,50
0,60
0,70
0,80
0,90
1,00

PLANEJAMENTO INTEGRADO

Nivel de formagéo de técnicos e gestores

Curitiba
Sao Paulo
Brasilia

Capacitagao de técnicos e gestores

Curitiba
Sao Paulo
Brasilia

Consorcios intermunicipais

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

Transparéncia e responsabilidade

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

Vazios urbanos

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

Crescimento urbano

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

Densidade populacional urbana

Curitiba
Sao Paulo
Brasilia

indice de uso misto

Curitiba
Sao Paulo
Brasilia

Ocupagoes irregulares

Curitiba
Sao Paulo
Brasilia

Planejamento urbano, ambiental e de
transportes integrado

Curitiba
Sao Paulo
Brasilia

Efetivagéo e continuidade das agdes

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

Parques e areas verdes

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

Equipamentos urbanos (escolas)

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

Equipamentos urbanos (postos de saude)

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

Plano Diretor

Curitiba
Sao Paulo
Brasilia

Legislagéo urbanistica

Curitiba
Sao Paulo
Brasilia

Cumprimento da legislagéo urbanistica

Curitiba
Sao Paulo
Brasilia

TRAFEGO E

CIRCULACAO

URBANA

L

Acidentes de transito

Curitiba
Sao Paulo
Brasilia

Acidentes com pedestres e ciclistas

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia
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Indicador

Cidade

o
hars
o

0,20
0,30
0,40
0,50
0,60
0,70

=)
@
=)

0,90

o
Q
-

Educagao para o transito

Curitiba
Sao Paulo
Brasilia

Velocidade média de trafego

Curitiba
Sao Paulo
Brasilia

indice de motorizagao

Curitiba
Sao Paulo
Brasilia

Taxa de ocupacgao dos veiculos

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO

kN

Extensao da rede de transporte publico

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

Freqliéncia de atendimento do transporte
publico

Curitiba
Sao Paulo
Brasilia

Pontualidade

Curitiba
Sao Paulo
Brasilia

Velocidade média do transporte publico

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

Idade média da frota de transporte publico

Curitiba
Sao Paulo
Brasilia

indice de passageiros por quildmetro

Curitiba
Sao Paulo
Brasilia

Passageiros transportados anualmente

Curitiba
Sao Paulo
Brasilia

Satisfagdo do usuério com o servigo de
transporte publico

Curitiba
Sao Paulo
Brasilia

Diversidade de modos de transporte

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

Contratos e licitagdes

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

Transporte clandestino

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

Terminais intermodais

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

Integracao do transporte publico

Curitiba
Sao Paulo
Brasilia

Descontos e gratuidades

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

Tarifas de transportes

Curitiba
Séo Paulo
Brasilia

Subsidios publicos

Curitiba
Sao Paulo
Brasilia
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ANALISE DOS RESULTADOS

A partir das trés andlises efetuadas, é possivel destacar algumas ameagas e oportunidades para a mobilidade
sustentdvel das cidades, com base no desempenho dos indicadores do IMUS. Ao mesmo tempo, alguns
aspectos inerentes a avaliacao precisam ser destacados, de forma a ndao conduzir a julgamentos equivocados
para as cidades avaliadas.

As ameacgas se configuram nos indicadores cujos scores atingiram valores inferiores a 0,33, os quais foram
apresentados na Tabela 1 na cor vermelha. Estes indicadores indicam aspectos criticos das cidades e que,
portanto, merecem atengdo dos tomadores de decisdo no sentido de se identificar as causas do mau
desempenho, bem como delinear politicas publicas em curto, médio e longo de forma a reverter o quadro
atual observado.

Para as trés cidades destacaram-se como ameagas 0s seguintes aspectos:

e Fragmentagao urbana, relacionada a manutencdo da conectividade entre as por¢des do territério,
sendo impactada especialmente pela construgdo e expansao da infraestrutura de transportes. Neste
sentido, as trés cidades avaliadas apresentaram graves problemas de fragmentacao urbana devido as
caracteristicas do sistema viario e de suas redes de transporte, as quais tém contribuido para a perda
da qualidade ambiental das cidades, como também tém gerado barreiras fisicas que dificultam a
circulacao de modos nao-motorizados de transportes;

e Distribuicdo de recursos (motorizados e nao-motorizados), que esta relacionada a propor¢do dos
investimentos em infraestrutura de transportes voltadas para os modos motorizados e ndo-motorizados
de transportes. Ainda que os investimentos em sistemas de transporte publico tenham aumentado nas
trés cidades, ainda ndo ha uma cultura estabelecida de priorizagdo dos modos nao-motorizados, o que
inclui o cuidado com 0s acessos aos sistemas de transportes, bem como a melhoria das vidas e areas
de circulagao de pedestres;

e Extensdo e conectividade de redes cicloviarias, relacionada a implantagdo e manutencado de
infraestrutura adequada para a circulacao de bicicletas. Guardadas as caracteristicas especificas do
sistema viario das cidades analisadas, que muitas vezes limitam o desenvolvimento de uma rede mais
ampla de ciclovias, e apesar dos esforgos recentes que cidades como Sao Paulo tém empreendido no
sentido de estabelecer uma rede cicloviéria, as metropoles brasileiras ainda tém um longo caminho a
percorrer de forma a permitir o convivio dos modos motorizados e ndo-motorizados de transporte, e
sobretudo, delimitar um espaco seguro e confortavel em seu sistema viario para o uso da bicicleta;

e Densidade urbana, onde cabem, no entanto, algumas consideragdes. Ainda que cidades como Curitiba
e Sao Paulo apresentem nulcleos adensados, inclusive em torno dos principais corredores de
transporte publico, a avaliagdo global da densidade considerando a totalidade da area urbana acaba
por gerar este resultado negativo para as cidades. Além disso, os valores de referéncia' adotados
representam valores de densidades urbanas bastante elevadas até mesmo para as cidades
brasileiras. De qualquer forma, o aspecto a ser considerado deve ser o incentivo ao adensamento de
areas ja providas por infraestrutura e sistemas de transportes e o controle do espalhamento urbano;

e Taxa de ocupagao de automoveis, que apresentou valores baixos para as trés cidades, indicando que
aclOes de conscientizagao e programas de compartiihamento de veiculos poderiam ser trabalhados nas
trés capitais, de forma a promover um uso mais racional do transporte individual, somadas a agdes de
melhoria dos servigos de transporte publico capazes de atrair os usuarios do automovel.

As oportunidades representam os indicadores com boas avaliagdes para as trés cidades, com scores entre
0,67 e 1,00 e que, portanto, representam oportunidades ou aspectos que contribuem para a mobilidade
urbana sustentavel, os quais devem ser enfatizados e mantidos pelos tomadores de decisao.

Dentre as oportunidades verificadas para as trés cidades podem ser destacados:

! Baseados no trabalho de Silva e Ferraz (19942, que indica densidades urbanas ideais para melhor aproveitamento da infraestrutura
de transportes em torno de 45 mil habitantes/km®, valores raramente observados em cidades brasileiras.
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e \Vagas de estacionamento para pessoas com necessidades especiais, cuja disponibilidade em vias
publicas tem obedecido a legislagao de acessibilidade em nivel federal;

e Estudos de Impacto Ambiental, os quais tém sido exigidos para novos projetos de transporte e
infraestrutura, novamente atendendo a legislacdo em nivel federal, estadual e municipal;

¢ Disponibilidade de informacdes, especialmente na Internet, destacando, no entanto, que informacao
nos pontos de parada e terminais de transporte precisa ser efetivamente melhorada nas trés cidades;

e Parcerias Publico e Privadas, as quais ja tem sido implementadas nas trés cidades, refletindo a busca
por novas formas de financiamento da mobilidade urbana, além de maior participagéo do setor privado
na provisao de servigcos e infraestruturas de transporte;

e Investimentos em transportes, os quais tem sido ampliados e diversificados nas trés cidades,
contemplando, além de investimentos em sistemas estruturais, também investimentos em manutengéo
e conservagao de estruturas existentes;

e Transparéncia e responsabilidade, relacionada a publicacdo formal e periddica sobre assuntos
relacionados a mobilidade urbana, incluindo contratos e licitagbes, ainda que estes aspectos merecam
ser melhorados, 0 que tem sido amplamente debatido nas recentes manifestacées que tomaram as
ruas das principais cidades do pais;

e Crescimento urbano, o qual tem ocorrido predominantemente em areas ja atendidas por infraestrutura
e servigos de transportes;

e Ocupacodes irregulares, as quais tém sido controladas nas trés cidades, apesar dos nucleos ja
instalados necessitarem de acdes de requalificacéo e reurbanizacao.

e Qutras aspectos sdo: idade da frota, transporte informal, descontos e gratuidades e subsidios ao
transporte publico.

Ha ainda um grupo de indicadores que apresentaram altos scores nas trés cidades, mas que, no entanto,
merecem algumas consideracoes.

e Acidentes de transito, que apresentaram bons scores em funcéo dos valores de referéncia adotados?,
mas que ainda representam valores alarmantes nas principais cidades brasileiras;

e Frequéncia do servigo de transporte publico, que apesar de ter sido bem avaliada nas trés cidades,
sofre variagbes significativas de frequéncia especialmente nos finais de semana (como no caso de
Brasilia), somada a baixa confiabilidade do servico de transporte publico por énibus, que enfrenta
problemas de congestionamento e falta de prioridade no sistema viario (como no caso de Sao Paulo).

Alguns indicadores com avaliagao intermediaria, representados em amarelo na Tabela 1, também merecem
cuidado especial, no sentido que representavam ameagas iminentes na ocasido das avaliacdes para as trés
cidades e que, mais recentemente, se concretizaram como 0s principais topicos de reivindicagdo da
populagao nas recentes manifestagdes verificadas no pais. Entre estes aspectos merecem destaque:
Velocidade média do transporte publico;

e Satisfacao do usuério de transporte publico;
e Terminais intermodais;
e Tarifas de transporte.

CONCLUSOES

As principais conclusdes obtidas baseiam-se na aplicagdo da ferramenta em si, bem como nos resultados
fornecidos pela mesma em termos comparativos entre as cidades analisadas.

A ferramenta adotada se mostrou adequada para o objetivo proposto, de identificar ameacas e oportunidades,
bem como comparar os aspectos monitorados pelo IMUS para as trés cidades analisadas, desde que
observadas algumas condicées, a saber:
e A consideragdo somente de indicadores comuns para os trés locais, de forma a nao penalizar
nenhuma cidade pela impossibilidade de célculo dos indicadores devido a falta de dados e
informacgdes. Assim as trés cidades foram avaliadas sobre uma base comum de critérios;

2 Baseado no histérico de mortalidade em acidentes de transito em cidades brasileiras no inicio da década de 2000, cujos numeros
vém sofrendo redugéo ao longo das Ultimas décadas.
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e Simultaneidade das avaliagbes, ou seja, as mesmas devem ser feitas para horizontes temporais
semelhantes, evitando assim distor¢oes relativas aos dados coletados;

e Observacdo das instrugdes e procedimentos para célculo dos indicadores, de forma a proporcionar
uma avaliacdo padronizada e uniforme dos indicadores para os contextos geograficos especificos.
Neste aspecto, as avaliagdes foram conduzidas a partir do Guia de Indicadores produzido para o
IMUS, além de considerados os mesmos valores de referéncia para normalizacdo e avaliagdo dos
indicadores.

Uma limitagdo encontrada foi a indisponibilidade de pesquisa Origem e Destino para as cidades de Curitiba e
Brasilia na ocasido das avaliagdes, o que impediu o célculo de indicadores-chave sobre as condi¢cdes de
mobilidade urbana nas duas cidades. A disponibilidade de dados, especialmente no que diz respeito aos
padrdes de mobilidade urbana sdo essenciais para o calculo do IMUS e para uma avaliagdo global da
mobilidade urbana.

No que diz respeito aos resultados obtidos, Curitiba € claramente melhor no que diz respeito aos Dominios
Acessibilidade e Infraestrutura, com destaque para o indicador que avalia a prioridade ao transporte coletivo
por &nibus, obviamente em funcdo da ampla rede de vias dedicadas a este meio de transporte na cidade.
Brasilia é claramente inferior no Dominio Modos N&o-motorizados. No Dominio Planejamento Integrado,
Curitiba é superior uma vez mais. Merece destaque, no entanto, o fato de Brasilia, uma cidade planejada, nao
ser superior neste Dominio, em fungao certamente dos conceitos adotados para o seu desenho urbano. No
caso do Transporte Publico, a situagdo de Curitiba é boa, mas nao melhor do que Sao Paulo. As possiveis
explicagbes para este fato estdo relacionadas especialmente a questées de diversidade dos modos de
transporte e integracgéo.

No que diz respeito as ameacgas, conforme ja discutido na secdo anterior, representam ameacas reais a
mobilidade urbana sustentavel nas trés cidades a intensa fragmentagao urbana, a distribuicao desigual de
recursos (motorizados e ndo-motorizados), a limitada extensdo e conectividade de redes cicloviarias, e a
baixa taxa de ocupacédo dos automdveis. Ja entre as principais oportunidades estdo o crescente respeito a
legislagao de acessibilidade e a legislagdo ambiental, a disponibilidade de informagdes, as Parcerias Publico e
Privadas, além de alguns aspectos relacionados aos servigos de transporte publico.

A avaliagdo realizada permitiu assim identificar uma série de condicionantes a mobilidade urbana sustentavel
em Curitiba, Sao Paulo e Brasilia, com base nos indicadores que compdéem o IMUS. No entanto,
investimentos concentrados no momento sugerem a necessidade de reavaliacao dos indicadores para as trés
cidades, pelo menos no médio prazo, de forma a identificar eventuais mudancas no curso atual da mobilidade
urbana nestes contextos.
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