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Resumo

Nas Ultimas décadas, as cidades brasileiras tem crescido de forma desenfreada e desordenada, processo este que
associado a caréncia de mobilidade urbana é responsével pela geragéo de problemas que causam impactos negativos na
qualidade de vida da populacdo. Desse modo, levando em consideracdo a importancia da correlagdo que ha entre a
expansdo e a mobilidade urbana, o planejamento urbano integrado é uma alternativa que pode ser empregada na solucao
de problematicas urbanas existentes, além de prevenir que outras surjam. Diante disso, 0 objetivo desse estudo consiste
em investigar a relacdo que ha entre estes processos em uma cidade situada no sertdo paraibano, por meio da avaliagdo
da sua mobilidade urbana, utilizando o Indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS) e do levantamento de
informagBes sobre como ocorreu o seu crescimento urbano. Assim, o crescimento urbano de Patos favoreceu
deslocamentos que se ddo por meio de veiculos individuais, tendo em vista que ndo houveram incentivos com o
proposito de que a populacéo utilizasse de modos de transporte ndo motorizados e coletivos. Os resultados demonstram
que o indice obtido pode colaborar no desenvolvimento de diagnésticos relevantes. O IMUS calculado para a cidade
objeto desse estudo pode ser usado como instrumento capaz de nortear a criagcdo de politicas publicas pautadas na
promocao da mobilidade urbana, & medida em que a cidade cresce, a fim de harmonizar essas duas questbes do
desenvolvimento urbano.

Palavras-chave: Mobilidade urbana; Planejamento urbano integrado; indice de Mobilidade Urbana Sustentavel.

Abstract

In recent decades, Brazilian cities have grown in an uncontrolled and disorderly way, a process that associated with the
lack of urban mobility is responsible for the generation of problems that cause negative impacts on the quality of life of
the population. Thus, taking into account the importance of the correlation between urban sprawl and mobility,
integrated urban planning is an alternative that can be used to solve existing urban problems and prevent others from
arising. Therefore, the objective of this study is to investigate the relationship between these processes in a city located
in the sertdo of Paraiba, through the evaluation of its urban mobility, using the Sustainable Urban Mobility Index
(I_SUM) and the survey of information about how its urban growth occurred. Thus, the urban growth of Patos favored
displacements that take place by means of individual vehicles, considering that there were no incentives for the
population to use non-motorized and collective modes of transportation. The results show that the index obtained can
collaborate in the development of relevant diagnoses. The |_SUM calculated for the city that is the object of this study
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can be used as an instrument capable of guiding the creation of public policies based on the promotion of urban mobility,
as the city grows, in order to harmonize these two issues of urban development.
Keywords: Urban mobility; Integrated urban planning; Index of Sustainable Urban Mobility.

Resumen

En las Gltimas décadas, las ciudades brasilefias han crecido de forma descontrolada y desordenada, proceso que asociado
a la falta de movilidad urbana es responsable de la generacion de problemas que causan impactos negativos en la calidad
de vida de la poblacion. Asi, teniendo en cuenta la importancia de la correlacion entre la expansion urbana y la
movilidad, la planificacién urbana integrada es una alternativa que puede utilizarse para resolver los problemas urbanos
existentes y evitar que surjan otros. Por lo tanto, el objetivo de este estudio es investigar la relacion entre estos procesos
en una ciudad ubicada en el Sertdo de Paraiba, a través de la evaluacion de su movilidad urbana, utilizando el indice de
Movilidad Urbana Sostenible (IMUS) y el levantamiento de informacidn sobre cémo se produjo su crecimiento urbano.
Asi, el crecimiento urbano de Patos favorecio los desplazamientos que se producen mediante vehiculos individuales, en
vista de que no habia incentivos para que la poblacion utilizara modos de transporte no motorizados y colectivos. Los
resultados muestran que el indice obtenido puede colaborar en la elaboracion de diagnosticos relevantes. EI IMUS
calculado para la ciudad objeto de este estudio puede ser utilizado como un instrumento capaz de orientar la creacion
de politicas publicas basadas en la promocién de la movilidad urbana, a medida que la ciudad crece, con el fin de
armonizar estas dos cuestiones del desarrollo urbano.

Palabras clave: Movilidad urbana; Planificacion urbana integrada; indice de Movilidad Urbana Sostenible.

1. Introducéo

A medida em que as cidades crescem, tendem a se expandir em torno de suas periferias, devido a ser mais dificil
aumentar as densidades centrais (Batty et al., 2003). Enquanto a dimensdo espacial do modelo de urbanizacdo disperso esta
relacionada a uma baixa densidade populacional, um tecido urbano com parcelas caracterizadas por baixa conectividade entre si
e, custos elevados na utilizagdo de energia e transportes (Aurambout et al., 2018). O modelo de urbanizacdo compacta,
caracterizado por altas densidades urbanas e uso dos solos mistos, possibilita economia de energia, tendo em vista que a eficiéncia
das redes basicas é elevada, bem como do transporte publico, utilizando assim, o espa¢o urbano de maneira mais estratégia e
eficiente (Leite & Awad, 2012).

No cenério atual, pode-se salientar que para além das cidades de grande porte, o prolongamento descontinuo do tecido
urbano passou a ser cada vez mais perceptivel em centros urbanos de diferentes portes. Nesse sentido, cidades onde antes
predominava certa continuidade em seu territorio, atualmente, tem sua mancha urbana ampliando-se de forma progressivamente
descontinua (Reolon & Miyazaki, 2019). Siqueira (2018) destaca que embora ndo haja uma concordancia em relacdo ao modelo
ideal para uma cidade, o discurso contemporaneo propde a escolha de solu¢Bes que causem menos danos ao meio fisico e que a
segregacao social ndo seja favorecida na busca por circunstancias socioambientais melhores para a populagéo urbana.

Nessa perspectiva, segundo Carvalho (2016), desde a metade do século XX, o0s centros urbanos das nossas cidades
vivenciaram um forte e acelerado crescimento populacional. Esse expressivo crescimento, ocorreu, majoritariamente, de maneira
desordenada e desregulada, sem que houvesse um desenvolvimento proporcional da infraestrutura de transporte e transito. Em
consequéncia dessa deficiéncia, surgiram varios problemas econdmicos, sociais e ambientais que comprometem a qualidade de
vida da populacéo.

Dessa forma, a prioridade dada a implantacdo de infraestrutura para o transporte rodoviario, o prevalecimento do
transporte individual em detrimento do coletivo, a falta de incremento dos modos ndo motorizados e a evidente desarticulagdo
entre o planejamento urbano e de transportes sdo responsaveis pela realidade desafiadora no que se refere a mobilidade urbana,
em que a maioria das cidades se encontra (Costa, 2008).

Assim, a relacdo de interdependéncia entre a expansdo urbana e mobilidade urbana, mostra-se fundamental para o
crescimento das cidades, pois como defende Batty et al. (2003), os sistemas de transportes sdo essenciais para harmonizar os
diferentes padrdes de assentamento de uma cidade, desenvolvendo os acessos desde o nicleo até a borda e reduzindo o tempo

de deslocamento em &reas compactas (Ewing et al., 2016).
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Nesse contexto, Costa (2008) desenvolveu o indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS), tendo como objetivo
diagnosticar as condi¢cdes de mobilidade e disponibilizar subsidios para o planejamento urbano voltado a promog¢do da
mobilidade urbana sustentavel. Por meio dessa ferramenta as cidades de Uberlandia-MG, Itajai-SC, Curitiba-PR e Sdo Carlos-
SP efetuaram uma avaliacdo e diagndstico das suas condi¢cdes de mobilidade, como pode ser verificado em Assuncédo (2012),
Davila (2015), Miranda (2010) e Costa (2008).

Dessa forma, esse trabalho investigou o processo de expansdo urbana e a mobilidade urbana em Patos, uma cidade de
médio porte e de importancia estratégica para a regiao do Alto Sertdo da Paraiba, a fim de compreender a correlagdo desses
fendmenos e constatar a necessidade de integracdo entre essas duas questdes. Ademais, a cidade teve sua mobilidade urbana
analisada através da aplicacdo do IMUS, que consiste em um instrumento de avaliacdo e controle desenvolvido para orientar o

planejamento e gestdo da mobilidade ao identificar a situacdo da mesma no municipio.

2. Metodologia

De acordo com Gerhardt e Silveira (2009), o estudo desenvolvido é caracterizado por ser de natureza aplicada, sendo
sua abordagem principal de cunho qualitativo, no entanto, também quantitativo, apresentando como procedimento um estudo de
caso para célculo do Indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS), sendo exploratéria no que se refere ao objetivo. Quanto
a fundamentacdo tedrica, esta explorou as correlagfes existentes entre expansdo urbana e mobilidade urbana descritas na
literatura, além de caracterizar a cidade de Patos a partir desses conceitos.

A aplicacio do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel para Patos seguiu a metodologia desenvolvida por Costa
(2008). O IMUS é formado por uma hierarquia de critérios que engloba 9 dominios, 37 temas e 87 indicadores. O sistema de
pesos utilizado possibilita a identificacdo da importancia referente a cada critério de forma global e para os enfoques da
sustentabilidade no ambito social, econdbmico e ambiental. A partir disso, torna-se possivel analisar o efeito de agdes em
diferentes areas para as trés dimensfes e constatar os indicadores de maior impacto para os resultados do IMUS, na dimenséo
global e setorial (Silva et al., 2016).

Aavaliacdo dos indicadores € numérica, variando de 0 a 1, sendo 0 a pior e 1 amelhor. O grupo de Temas de cada Dominio
possui uma pontuacédo global igual a 1,0 e o grupo de cada Tema também possui uma pontuagdo global igual a 1,0. A composicao
do IMUS possibilita também o diagndstico baseado em um nimero reduzido de indicadores, nas situacfes em que o calculo da
totalidade que formam o indice néo é possivel, devido a inexisténcia ou indisponibilidade de dados para obtencéo desses.

Nesta situacéo, é necessario redistribuir os pesos dos Indicadores dentro de cada Tema, de modo que o somatorio
dos mesmos mantenha-se igual a 1,00. Também é possivel que esse mesmo processo seja realizado para os Temas dentro dos
Dominios, nas situagcdes em que nenhum Indicador do respectivo Tema possa ser calculado (Costa, 2008).

Para a aplicacdo do IMUS na cidade escolhida é inicialmente realizada a verificacdo da disponibilidade e qualidade das
informagdes para o calculo dos indicadores. Segundo Costa (2008), a coleta de dados é realizada por meio de fontes diretas,
como a Prefeitura Municipal da cidade, suas secretarias, instituicfes responséaveis pelo transito e transportes, e indiretas a
exemplo do site oficial da Prefeitura Municipal, dados e pesquisas realizadas por institui¢ces de ensino e pesquisa, entre outros.

A verificaclo de disponibilidade da informac&o diz respeito a demora na obtencdo das informacdes, dessa forma, séo
classificadas do seguinte modo: curto prazo (CP), médio prazo (MP) e longo prazo (LP). Quanto a qualidade dos dados, a
avaliacdo ¢ feita de acordo com a confiabilidade da informacéao obtida e sdo classificadas em alta (A), média (M) e baixa (B),
considerando-se também, 0s seguintes aspectos: atualizacdo, fonte e metodologia utilizada para obtencdo dos dados.

O Guia de Elaboracéo dos Indicadores do IMUS foi utilizado como ferramenta base na obtengdo desses, sendo uma
parte integrante do IMUS, Costa (2008) elaborou esse documento para que auxiliasse os pesquisadores no calculo do indice. O

Guia dispde de informacOes detalhadas sobre a determinagdo dos Indicadores que constituem o indice, contendo também o
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método de calculo com instrucdes para o calculo desses.

Para a obtencéo do resultado final do indice, os indicadores sdo agregados por meio da média ponderada dos seus scores
e pesos. Para o valor final, ndo existe uma classificacdo oficializada, entretanto os trabalhos que aplicaram a metodologia do
IMUS consideram, de maneira geral, que resultados superiores a média (0,500) sdo favoravéis, levando em conta que o indice
variade Oal.

Na Tabela 1 é mostrado como o IMUS ¢é estruturado, com todos 0s seus respectivos dominios, temas, indicadores e

pesos de cada um desses para analise global e setorial (econdmica, social e ambiental).

Tabela 1 - Hierarquia de critérios do IMUS e seus respectivos pesos.

Dimensdes
Dominio| Peso Tema Peso Indicador Peso E A
1.1.1.Acessibilidade ao transporte ptblico 0,33 | 0,38 |0,36 |0,26
3 1.1 Acessibilidade aos sistemas de transportes 1.1.2 Transporte pablico para pessoas com necessidades especiais 0,33 | 0,38 |0,36 |0,26
3 0,29 | 1.1.3. Despesas com transporte 0,33 /0,38 /0,36 |0,26
E 1.2.1. Travessias adaptadas a pessoas com necessidades especiais. 0,20 | 0,40 |0,32 0,27
£ |o108 L . 122. Acessibilidade a espacos abertos. 0,20 | 0,40 |0,32 |0,27
g | 1.2. Acessibilidade universal 123. Vagas de estacionamento para pessoas com necessidades especiais 0,20 | 0,40 |0,32 |0,27
0,28 | 124. Acessibilidade a edificios publicos 0,20 | 0,40 |0,32 |0,27
1.25. Acessibilidade aos servicos essenciais 0,20 | 0,40 (0,32 |0,27
1.3. Barreiras fisicas 0,22 | 1.3.1. Fragmentac&o urbana 1,00 | 0,38 |0,30 0,32
1.4. Legislacao para pessoas com necessidades especiais 0,21 | 1.4.1. AcBes para acessibilidade universal 1,00 | 0,46 |0,28 |0,27
" 211. Emissdes de CO 0,25 | 0,29 |0,28 10,43
88 ) . . 212. Emissdes de CO2 0,25 | 0,29 |0,28 |0,43
85 0113 2.1. Controle dos impactos no meio ambiente 0,52 | 2.13. Populagéo exposta ao ruido de trafego 0,25 | 0,29 0,28 0,43
F38 | 2.14. Estudos de impacto ambiental. 0,25 | 0,29 |0,28 0,43
< § i 221. Consumo de combustivel 0,50 | 0,26 [0,32 |0,42
2.2. Recursos naturais 0,48 | 222. Uso de energia limpa e combustiveis alternativos 0,50 | 0,26 (0,32 |0,42
3.1. Apoio ao cidaddo. 0,21 | 3.1.1. Informagdo disponivel ao cidaddo 1,00 | 0,40 (0,31 [0,29
80 3.2. Inclusdo social 0,20 | 3.2.1. Equidade vertical (renda) 1,00 | 0,45 [0,30 [0,25
§_ S | 0,108 3.3 Educagdo e cidadania 0,19 [ 3.3.1. Educagfio para o desenvolvimento sustentavel 1,00 | 0,39 [0,30 [0,31
] 3 3.4. Participagéo popular 0,19 | 3.4.1. Participacdo na tomada de decisao 1,00 | 0,41 |0,27 |0,32
3.5. Qualidade de vida 0,21 | 3.5.1. Qualidade de vida 1,00 | 0,35 0,30 |0,35
411. Integragdo entre niveis de governo 0,50 | 0,33 0,34 /0,32
2 a 4.1. Integragéo de agoes politicas 0,34 | 4.1.2. Parcerias publico/privadas 0,50 | 0,33 |0,34 /10,32
g S 421. Captacio de recursos ggg ggg 838 gg
a9 (0,113 5 : 422. Investimento em sistemas de transportes i i i i
<= 42 Captaggo e gerenciamento de recursos 0,33 | 423. Distribuicéo dos recursos (pUincopx privado) 0,25 | 0,33 0,40 |0,27
4.24. Distribuicao dos recursos (motorizados x ndo motorizados) 0,25 | 0,33 |0,40 |0,27
4.3. Politica de mobilidade urbana 0,33 | 4.3.1Politica de mobilidade urbana 1,00 | 0,34 /0,33 0,32
g 8 5.11. Densidade da reéie viéria 8%2 8%2 831 831
£5 - " . 512. Vias pavimentadas \ \ ) \
% g 0,120 5-1-Provisdoe manutencio da infraestrutura de transportes 046 | 513 Despgsas com manutencao da infraestrutura de transportes 0,25 | 0,28 [0,41 [0,31
“‘_é 3 5.14. Sinalizacdo viaria. 0,25 | 0,28 |0,41 0,31
5.2. Captacéo e gerenciamento de recursos 0,54 | 5.2.1. Vias para transporte coletivo 1,00 | 0,33 /0,35 |0,33
6.1.1. Extensdo e conectividade de ciclovias 832 ggg g%g ggg
. . 6.1.2. Frota de bicicleta ) ) ) )
o 6.1. Transporte ciclovidrio 031 6.1.3. Estacionamento de bicicletas. 0,33 | 0,32 0,29 |0,39
Tg 621, Vias para pedestres 0,50 | 0,33 [0,28 0,39
é’ & |0,110| 6.2. Deslocamentos a pé 0,34 | 6.2.2. Viascom calcadas 0,50 | 0,33 |0,28 |0,39
S 2 63.1. Distancia de viagem 0250728103204
£ 632. Tempo de viagem 025028 03204
6.3. Redugéo de viagens 0,35 | 633. NGmero de viagem 0,25 | 0,28 0,32 | 0,4
6.34. Acdes para reducdo do trafego motorizado. 0,25 /0,28 10,3204
L 7.1.1. Nivel de formagdo de técnicos e gestores 0,50 | 0,28 |0,32 | 0,4
7.1. Capacitagdo de gestores 0,12 | 71.2. Capacitagio de técnicos e gestores. 0,50 [ 0,31 [0,37 [0,32
7.2. Areas centrais e de interesse historico 0,11 | 7.2.1. Vitalidade do centro. 1,00 | 0,35 |0,30 |0,35
7.3. Integragao regional 0,12 | 7.3.1. Consdrcios intermunicipais 1,00 | 0,31 0,34 |0,35
8 7.4. Transparéncia do processo de planejamento 0,12 | 7.4.1. Transparéncia e responsabilidade 1,00 | 0,38 0,32 |0,31
g 751, Vazios urbanos 020 | 0,31 |0,32 |0,36
£ 752, Crescimento urbano 0,20 | 0,31 /0,32 |0,36
- 7.5. Planejamento e controle do uso e ocupagéao do solo 753. Densidade populacional urbana 0,20 | 0,31 |0,32 |0,36
£ |o108 0,14 | 754. Indice de uso misto 0,20 | 0,31 |0,32 /0,36
£ 755. Ocupagdes irregulares 0,20 | 0,31 0,32 |0,36
=X . L 76.. Planejamento urbano, ambiental e de transporte integrado 0,50 | 0,32 |0,35 |0,33
S 7.6. Planejamento estratégico e integrado 0,14 | 762. Efetivagdo e continuidade das agdes 0,50 [ 0,32 [0,35 [0,33
a 7.7.1. Parques e reas verdes 033 | 0,31 0,39 |0,30
7.7. Planejamento da infraestrutura urbana e equipamentos urbanos 0.13 | 772 Equipamentos urbanos (escolas) 0,33 | 0,31 |0,39 |0,30
! 7.7.3._Equipamentos urbanos (hospitais) 0,33 10,31 /0,39 [0,30
78.1. Plano diretor 0,33 | 0,31 |0,35 |0,35
7.8. Plano Diretor e Legislagao urbanistica 012 | 782 Legislacéo urbanistica 0,33 | 0,31 0,35 (0,35
! 7.83. Cumprimento da legislagdo urbanistica 0,33 | 0,31 |0,35 [0,35
2 8.1.1. Acidentes de transito 0,33 | 0,37 |0,38 |0,26
S 8.1. Acidentes de transito 021 | 812 Acidentes com pedestres e ciclistas 033 | 037 0,38 |0,26
g © _ _ ! 8.1.3. Prevencéo de acidentes 0,33 | 0,37 |0,38 |0,26
Ec 8.2. Educagdo para o transito 0,19 | 8.2.1. Educacdo para o transito 1,00 | 0,39 /0,31 0,30
Q £ /0,107 . . . 83.1. Congestionamento 0,50 | 0,29 |0,35 0,36
9> 8.3. Fluidez e circulagdo 0,19 | 832. Velocidade média de trafego 0,50 | 0,29 [0,35 |0,36
= 8.4. Operagéo e fiscalizagéo de transito 0,20 | 8.4.1. Violagdo das leis de transito 1,00 | 0,34 0,33 |0,33
s o 85.1. indice de motorizagéo 0,50 | 0,32 |0,31 |0,36
8.5. Transporte individual 0,21 | 85.2. Taxa de ocupacio dos veiculos 0,50 | 0,32 [0,31 [0,36
ge 9.11. Extensdo da rede de transporte publico 0,13 ] 0,35 |0,33 |0,32
a5 9.1.2. Frequéncia de atendimento do transporte plblico 0,13 | 0,35 0,33 /0,32
£ gé 0112 913 E’/or;tua(ljid;de G o 812 832 832 835
2817 . . . - 9.14. Velocidade média do transporte publico 3 3 3 3
Gr 9-1. Disponibilidade e qualidade do transporte piblico 023 | 915, Idade média da frota de ransports 0,13 0,35 033 [032
' 9..6. indice de passageiros por quildmetro 0,13 | 0,35 /0,33 /10,32
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9.1.7. Passageiros transportados anualmente 0,13 | 0,35 |0,33 /0,32

9.18. Satisfacdo do usuério com o servigo de transporte puablico 0,13 | 0,35 (0,33 {0,32

921. Diversidade de modos de transporte 0,33 | 0,31 |0,34 |0,34

9.2. Diversificagdo modal 0.18 | 922 Transporte piblico X transporte privado 033|031 /0,34 /0,34
’ 9.2.3. Modos motorizados X modos ndo-motorizados 0,33 | 0,31 /0,34 |0,34

" . - - 9.3.1. Contratos e licitacdes 0,50 | 0,34 (0,35 (0,31

9.3. Regulagdo e fiscalizagéo do transporte pablico 0,18 | 932. Transporte clandestino. 0,50 | 0,34 /0,35 [0,31
~ - 9.4.1. Terminais intermodais 0,50 | 0,37 0,33 0,3

9.4. Integragao do transporte publico 0,22 | 9.42. Integragao do transporte piblico 0,50 [ 0,37 [0,33] 03
95.1. Descontos e gratuidades 0,33 | 0,38 |0,37 |0,25

9.5. Politica tarifaria 0.19 952. Tarifas de transportes 0,33 | 0,38 (0,37 |0,25
! 9.5.3. Subsidios publicos. 0,33 | 0,38 (0,37 [0,25

Fonte: Costa (2008).

3. Resultados e Discusséao
3.1 Caracterizacio da Area em Estudo

Patos é um municipio brasileiro localizado no estado da Paraiba. Sendo o quarto municipio mais populoso do estado,
possui ainda, a maior populacdo dos municipios constituintes da mesorregido do Sertdo Paraibano, com uma populagéo estimada
de 108.192 habitantes, segundo IBGE (2020). Em 2017, o Salario médio mensal dos trabalhadores formais era de 2 salarios
minimos, com 15,6% da populacdo ocupada.

Ademais, Patos é classificada como centro sub-regional A, um nivel de categorizacao da hierarquia dos centros urbanos
brasileiros realizada pelo IBGE (2020), sendo definido como nivel 3 dos 5 niveis existentes. Conceito esse que engloba cidades
responséveis por exercer influéncia predominante sobre as cidades préximas, assim, pode-se considerar Patos como uma cidade
de grande importancia para sua regido.

Segundo Lucena (2014), em decorréncia da sua posi¢do estratégica, central e a existéncia de acessibilidade viaria, o
municipio de Patos, assumiu historicamente um papel de destaque no contexto do desenvolvimento regional da area em que esta
inserido, promovendo a cidade a posicao de centro intermediario entre cidades maiores e menores, em diferentes redes urbanas
estaduais. Além de que, sua localizacdo privilegiada foi responsavel por uma centralidade para onde afluem outros municipios
da Paraiba e dos estados vizinhos, tornando Patos um centro de comercializacdo e prestacdo de servi¢os com destaque para
educacdo e saude (Cavalcante, 2008).

Com relagdo ao sistema de transporte, a cidade conta apenas com 0s servi¢os de mototéxi, taxi e taxi lotacdo, ndo
havendo oferta de transporte publico por 6nibus desde 2018, quando a empresa que operava o servigo de transporte publico
encerrou suas atividades. Além disso, 0 municipio ndo dispde de nenhum terminal urbano de transporte publico, o que ha na

cidade é um terminal de transporte interestadual.

3.2 Expanséo Urbana
Nas ultimas décadas, o municipio de Patos tem apresentado um expressivo crescimento no que se refere a sua
populacdo. Na Tabela 2, é observado o crescimento populacional urbano entre 1991 e 2010, emque consta um crescimento

da populacéao urbana, ao passo que a populagao rural diminuia.

Tabela 2 - Populacédo de Patos, 1991 a 2010.

Populagéo 1991 % 2000 % 2010 %
Urbana 76.708 90,6 87.949 943 97278 958
Rural 4.590 9,4 3.812 5,7 3.396 4,2
Total 81.298 100 91.761 100 100.674 100

Fonte: IBGE (2010).

A medida em que a populagdo aumentou, a mancha urbana passou por um processo de expansao, pois 0 crescimento
populacional pressupde a necessidade de constru¢do de novas moradias, equipamentos e servicos para atender as demandas
5
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da populacdo. Além do mais, no modo de vida da populacdo também ocorreram transformacdes, isso pode ser observado por
um novo perfil pela qual se dao os deslocamentos. O indice de motorizacdo da populagdo (nimero de veiculos para cada 1000
habitantes) cresceu 72,03% entre 2010 e 2020. Sendo que as principais contribuicdes para esse aumento, provém da elevacdo da

frota de automdveis e motocicletas, conforme é mostrado na Tabela 3.

Tabela 3 - Evolugdo da frota de veiculos entre 2010 — 2020.

Motocicleta/ Automovel/ Onipus/Micro Caminhéao, Caminhao Frota Crescimento
Tipo/Ano Motoneta Camioneta Onibus trator e Outros total Anual da Frota
Caminhonete.

2010 16.472 9.397 164 2.528 289 28.850 -

2011 19.230 10.490 176 2.751 365 33.012 4,162
2012 20.826 11.470 189 2.915 413 35.813 2.801
2013 22.312 12.500 202 3.106 498 38.618 2.805
2014 23.352 13.386 214 3.243 571 40.766 2.148
2015 24,581 14.076 221 3.320 1.332 43.530 2.764
2016 25.394 14.557 222 3.388 2.297 45.858 2.328
2017 26.233 14.956 219 3.362 2.584 47.354 1.496
2018 27.124 15.662 211 3.510 2.645 49.152 1.798
2019 28.279 16.279 223 3.630 2.764 51.175 2.023
2020 29.121 17.138 230 3.828 2.916 53.233 2.058

Fonte: IBGE Cidades (2020) — Elaborado pelos autores.

Segundo dados do IBGE, entre 2010 e 2020, o nimero de automdveis aumentou 82,24% e o de motocicletas 78,85%.
Com o aumento da motorizacdo da populacéo, o uso do transporte individual aumentou, enquanto deslocamentos por meio de
modos de transportes ndo motorizados e coletivos ndo foram incentivados, isso pode ser constatado pela falta de ciclovias na
cidade, falta de acessibilidade adequada nas calcadas e pela inexisténcia de servigos de transporte publico coletivo.

No que se refere ao crescimento espacial da cidade, a dindmica de formag&o e expansdo da area urbana de Patos seguiu
0s caminhos que a ligavam as cidades vizinhas, tendo seu crescimento direcionado pelas rodovias que passam pela cidade. Uma
vez que o transito de veiculos e pessoas ao decorrer das vias, atrai a instauragdo de atividades econdmicas e empregos nos
arredores dessas. Pois, assim como ressalta Villaga (2001), o tecido urbano € estruturado, fundamentalmente, pelas circunstancias

de deslocamento das pessoas. A Figura 1 demonstra isso.
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Figura 1 - Evolucdo da mancha urbana entre 1991 — 2020.

682000 684000 685000 685000 630000 692000 694000 595000

>

9226000

5224000
5224000

2222000
5222000

Mancha Urbana Patos - PB

2220000
5220000

— Rios e Riachos
— Principais Vias e Eixos de Expansdo
--- Linha Férrea
[__| Mancha Urbana em 1991
[ Mancha Urbana em 2000
I Mancha Urbana em 2010
Il Mancha Urbana em 2020
o 1 2 3km

Sistema de Referéncia de Coordenadas
SIRGAS 2000/UTM, Zone 24 § (EPSG: 31984)
Ana Leticia Ramos Bezerra
Base de dados: Google Earth, PMP e imagens do
Landsat 5 e 8 obtidas no site do USGS

9218000
3218000

632000 584000 686000 685000 630000 632000 634000 556000

Fonte: Autores (2021).

Nessa perspectiva, analisando o crescimento da mancha urbana do municipio, foi possivel observar que ao decorrer
dos anos, houve um espraiamento da cidade, na qual novas areas foram incorporadas de forma continua ou ndo a malha urbana.
Dessa forma, seu espraiamento ocorreu no formato disperso, em que a populacao se espalha para dire¢fes mais distantes do
centro comercial, desenvolvendo-se de maneira fragmentada, em decorréncia da presenca de obstaculos a continuidade da malha
urbana, como o Rio Espinharas e as rodovias que cortam a cidade, bem como, devido ao fato de que areas mais distantes

receberam algum tipo de construgdo, enquanto areas mais préximas nao foram desenvolvidas.

3.3 Avalacao da disponibilidade e da qualidade de dados para calculo do IMUS
A aplicacdo do indice de mobilidade urbana sustentavel em Patos, foi atencedida pela etapa de avaliagcdo quanto a
disponibilidade e qualidade dos dados disponiveis, para o cdlculo do indice. Nessa etapa, obteve-se a quantidade de indicadores

que poderiam ser obtidos e calculados. As fontes consultadas para obtengédo dos dados sdo apresentadas na Tabela 4.

Tabela 4 - Fontes de dados utilizados na obtencdo dos indicadores.

Fontes de dados
Agéncia Nacional de Petréleo (ANP)

Céamara Municipal de Patos - Leis Municipais
Departamento de Transito da Paraiba (DETRAN-PB)
Departamento Nacional de Tréansito (DENATRAN)
Google Earth e Google Maps
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE)
Levantamentos de campo
OpenStreetMap (OSM)

Pesquisa de opinido
Portal da transparéncia da Prefeitura Municipal de Patos
Prefeitura Municipal de Patos
Secretaria Municipal de Educacdo
Secretaria Municipal de Infraestrutura e Urbanismo
Setor de geoprocessamento da Prefeitura Municipal de Patos
Site oficial da Prefeitura Municipal de Patos
(STTRANS)

Fonte: Bezerra (2021).
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Dos 87 indicadores que formam o IMUS, 56 foram classificados como possiveis de se calcular em curto prazo e com
qualidade alta, 1 em curto prazo e qualidade média e 30 indicadores ndo puderam ser obtidos, pois seu prazo de obtencdo foi
classificado como longo. Na Tabela 5, é apresentado o percentual da classificagdo dos indicadores quanto a disponibilidade e

qualidade dos dados e de acordo com seu dominio.

Tabela 5 - Percentual da disponibilidade e qualidade dos dados para o calculo dos indicadores do IMUS referente a Patos.

Indicadores - - _C_:Iassificagéo -

Disponibilidade Qualidade
Dominios CP-A|CP-M | CP-B| LP
Acessibilidade 60% 0% 0% 40%
Aspectos Ambientais 33% 17% 0% 50%
Aspectos Sociais 80% 0% 0% 20%
Aspectos Politicos 100% 0% 0% 0%
Infraestrutura de Transportes | 100% 0% 0% 0%
Modos ndo motorizados 56% 0% 0% 44%
Planejamento integrado 95% 0% 0% 5%
Tréfego e circulacdo urbana 44% 0% 0% 56%
Sistema de transporte urbano 33% 0% 0% 67%
Total 66% 1% 0% 33%

Fonte: Bezerra (2021).

Posteriormente, a verificacdo da classificacdo do prazo e qualidade de obten¢do dos dados, observou-se que apenas 0s
dominios Aspectos Politicos e Infraestrutura de Transportes tiveram todos os seus indicadores classificados como possiveis de
obtengao dos dados a curto prazo e com qualidade alta.

Realizada a etapa de avaliacdo da disponibilidade e qualidade dos dados para obtencdo dos indicadores, chega-se a
quantidade de indicadores que podem ser utilizados para o calculo do indice no municipio. Para Patos, dos 87 indicadores que
compdem o indice, 57 puderam ser calculados, o que equivale a um total de 65,5% dos indicadores, dividos dentro dos dominios

conforme mostra a Figura 2.

Figura 2 - Porcentagem de indicadores calculados para cada dominio.
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Fonte: Bezerra (2021).
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De tal forma, a desconsideracdo de varios indicadores realizada para o calculo do IMUS referente a Patos é reflexo da
indisponibidade ou falta de levantamento de dados por parte dos orgdos publicos da cidade, da inexisténcia do servico de

transporte pablico por dnibus, bem como da auséncia de uma pesquisa Origem e Destino.

3.4 Calculo do IMUS e desempenho dos indicadores
O indice de Mobilidade Urbana Sustentavel para a cidade de Patos foi calculado a partir da obtenc&o de 57 indicadores

dos 87 que compdem o indice. O resultado do IMUS global é 0,389, valor abaixo da média (0,500).

Tabela 6 - Resultado do IMUS Patos.

RESULTADO
IMUS Absoluto  Corrigido
IMUSgiobal 0,280 0,389
|MUSSociaI 0,090 0,125

IM USEconﬁmico 0,095 0,128
IM USAmbientaI 0,095 0,136

Fonte: Bezerra (2021).

Quanto ao valor do IMUS para Patos, sdo apresentados os resultados absolutos e corrigidos, em que foi realizada uma
redistribucdo dos pesos dos indicadores e temas ndo obtidos. Os valores setoriais e que representam as dimensdes da
sustentabilidade apresentados na Tabela 6 podem atingir valores maximos de 0,34, 0,33 e 0,33.

Os valores alcancados para cada indicador estdo apresentados de forma agrupada por dominio na Tabela 7. Os
indicadores que obtiveram valor maximo (1,00) estdo destacados em verde, correspondendo a 13 no total. Para estes indicadores
é recomendado empenhar-se em sua manutengao para que seus bons resultados sejam conservados. Os indicadores marcados em
vermelho obtiveram valor minimo (0,00) e, por isso, sdo considerados criticos, sendo 17 no total. Estes indicadores sdo aqueles
que deverdo ser imediatamente analisados pela gestdo publica da cidade, para que sejam solucionados. J& os indicadores

denominados “vazios”, ndo puderam ser calculados devido a indisponibilidade de informagdes.

Tabela 7 - Resultado dos indicadores agrupados por dominio.

Dominio Indicador P. P.R. S
Acessibilidade ao transporte pablico 0,33 0,50 -
Transporte publico para pessoas com necessidades especiais 0,33 0,50
3 Despesas com transportes 0,33 - Vazio
S Travessias adaptadas para pessoas com necessidades especiais 0,20 0,50
E Acessibilidade aos espacos abertos 0,20 - Vazio
a Vagas de estacionamento para pessoas com necessidades especiais 0,20 0,50 0,20
B Acessibilidade a edificios pablicos 0,20 - Vazio
Acessibilidade aos servigos essenciais 0,20 - Vazio
Fragmentacdo urbana 1,00 1,00
Acdes para acessibilidade universal 1,00 1,00 0,25
» Emissdes de CO 0,25 - Vazio
85 EmissGes de CO2 0,25 - Vazio
g 8 Populacéo exposta ao ruido de trafego 0,25 - Vazio
2 E Estudos de impacto ambiental 0,25 1,00 0,75
< Consumo de combustivel 0,50 05 [
Uso de energia limpa e combustiveis alternativos 0,50 0,5 0,11
» Informacéo disponivel ao cidaddo 1,00 1,00 0,50
£ § Equidade vertical (renda) 1,00 - Vazio
:;i S Educacéo para o desenvolvimento sustentavel 1,00 1,00 0,75
<@ Participacdo na tomada de decisdo 1,00 1,00 0,33
Qualidade de vida 1,00 1,00 0,80
88 Integracéo entre niveis de governo 0,50 0,50 0,75
,‘g = Parcerias pablico-privadas 0,50 0,50
2g Captagio de recursos 0,25 0,25 D00
Investimentos em sistemas de transporte 0,25 0,25 0,25
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Distribuico dos recursos (coletivo x privado) 0,25 0,25 [
Distribuic&o dos recursos (motorizado x ndo motorizado) 0,25 0,25
Politica de mobilidade urbana 1,00 1,00
o 8 Densidade e conectividade da rede viaria 0,25 0,25 -
=3 Vias pavimentadas 0,25 0,25
§ é Despesas com manutencdo da infraestrutura 0,25 0,25
% S Sinalizacdo viéria 0,25 0,25
= Vias para transporte coletivo 1,00 1,00 [OEN
Extensio e conectividade de ciclovias 0,33 05 OO
Frota de bicicletas 0,33 -
88 Estacionamento para bicicletas 0,33 0,5 -
% S Vias para pedestres 0,50 0,50
S5 Vias com calgadas 0,50 0,50 0,17
§ g Distancia de viagem 0,25 - Vazio
Tempo de viagem 0,25 - Vazio
NUmero de viagens 0,25 - Vazio
Acdes para reducdo do trafego motorizado 0,25 1,00
Nivel de formacéo de técnicos e gestores 0,50 0,50
Capacitagdo de técnicos e gestores 0,50 0,50
Vitalidade do centro 1,00 1,00
Consércios intermunicipais 1,00 1,00 OGN
o Transparéncia e responsabilidade 1,00 1,00 0,25
g Vazios urbanos 0,20 0,25
g Crescimento urbano 0,20 -
= Densidade populacional urbana 0,20 0,25
= indice de uso misto 0,20 0,25
2 Ocupacdes irregulares 0,20 0,25
S, Planejamento urbano, ambiental e de transportes integrado 0,50 0,50
= Efetivacéo e continuidade de acdes 0,50 0,50
o Parques e areas verdes 0,33 0,33
Equipamentos urbanos (escolas) 0,33 0,33 .
Equipamentos urbanos (postos de salide) 0,33 0,33
Plano Diretor 0,33 0,33 0,50
Legislagdo urbanistica 0,33 0,33 0,50
Cumprimento da legislacdo urbanistica 0,33 0,33 0,75
Acidentes de transito 0,33 - Vazio
§ Acidentes com pedestres e ciclistas 0,33 - Vazio
s Prevencéo de acidentes 0,33 - Vazio
3 Educacdo para o transito 1,00 1,00 0,14
O Congestionamento 0,50 0,50 -
o Velocidade média do trafego 0,50 -
&S Violacéo das leis de transito 1,00 - Vazio
s £ indice de motorizagéo 0,50 1,00 |G
=2 Taxa de ocupacdo de veiculos 0,50 Vazio
Extensao da rede de transporte pablico 0,13 1,00 OO
Frequéncia de atendimento do transporte pablico 0,13 - Vazio
Pontualidade 0,13 - Vazio
o Velocidade média do transporte pablico 0,13 - Vazio
3 Idade média da frota de transporte publico 0,13 - Vazio
5 indice de passageiros por quildmetro 0,13 - Vazio
£ Passageiros transportados anualmente 0,13 - Vazio
§ Satisfagdo do usudario com o servigo de transporte publico 0,13 - Vazio
S Diversidade de modos de transporte 0,33 1,00 0,25
= Transporte coletivo x transporte individual 0,33 - Vazio
3 Modos n&o-motorizados x modos motorizados 0,33 - Vazio
3 Contratos e licitagdes 0,50 0,50
g Transporte clandestino 0,50
-‘wﬁ Terminais intermodais 0,50
Integracéo do transporte publico 0,50
Descontos e gratuidades 0,33
Tarifas de transporte 0,33
Subsidios pablicos 0,33

P. — Peso; P.R. — Peso Redistribuido; S - Score

Fonte: Bezerra (2021).

As contribuicdes dos dominios para o resultado final do IMUS foram respectivamente: Trafego e circulagdo urbana
(19,40%), favorecido pela boa fluidez na circulagéo dos veiculos e indice de motorizacdo da populagdo adequado. Aspectos
Ambientais (19,04%), em decorréncia do consumo per capita de gasolina apresentar bons resultados, Aspectos Sociais (16,50%),
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favorecido, principalmente, pela elevada porcentagem de entrevistados,, que classificou Patos como um lugar bom ou excelente
para se viver e pela existéncia de acbes no que se refere a educacdo para o desenvolvimento sustentavel. Aspectos politicos
(14,62%), em razdo dos recursos obtidos por meio de multas e taxagOes, serem revertidos em investimentos para transporte e
mobilidade, e por parcerias publico-privadas de projetos de mobilidade ja terem sido implementadas no municipio.

Planejamento integrado (13,70%), favorecido, principalmente, por uma quantidade expressiva dos técnicos e gestores
da Superintendéncia de Transito e Transportes de Patos, possuirem qualificacdo em nivel superior pela permicao de usos mistos
do solo em todo area urbana, pelas ocupag®es irregulares ocuparem uma area pequena da cidade e por Patos possuir um bom
namero de escolas e postos de salde.

Colaborando de modo intermediario estd o dominio Infraestrutura (9,28%), prejudicado, principalmente, pela
inexisténcia de vias para transporte coletivo na cidade. O desempenho desse dominio é reflexo da necessidade de maiores
investimentos na infraestrutura viaria da cidade.

Os dominios que apresentaram resultados piores foram: Modos ndo motorizados (3,29%), Acessibilidade (2,23%) e
Sistemas de Transporte Urbano (1,94%), com uma grande quantidade de indicadores que alcangaram valores criticos, sendo
reflexo da falta de incetivos aos modos ndo motorizados, a exemplo da inexisténcia de ciclovias na cidade, falta de acessibilidade
adequada para deslocamentos de pessoas com deficiéncias e inexisténcia de transporte pdblico por dnibus.

Sendo assim, os resultados alcangados podem colaborar no desenvolvimento de medidas, por parte da administracao
municipal, que levem em consideracdo a distribui¢do de intervenc¢des para melhoria da mobilidade urbana de acordo com os
dominios do IMUS. A Figura 3, apresenta a contribui¢do de cada dominio para o valor final do IMUS, como também mostra

uma comparagao entre os resultados obtidos para cada dominio e valores maximos possiveis para esses.

Figura 3 - IMUS Patos e IMUS Maximo
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Fonte: Bezerra (2021).

Entre os indicadores criticos, pode-se observar que 7 deles mostram como Patos se desenvolveu por meio de politicas
que priorizam a utilizagdo do transporte individual, em detrimento da inexisténcia de oferta de transporte publico coletivo e falta
de incetivo ao uso de modos de transportes ndo motorizados, realidade essa que alerta para necessidade de tornar a mobilidade
urbana prioritaria no que se refere ao planejamento urbano da cidade. Sendo os indicadores mencionados: acessibilidade ao
transporte publico, transporte publico para pessoas com necessidades especiais, extensdo e conectividade de ciclovias,
estacionamento para bicicletas, vias para pedestres, extensdo da rede de transporte publico e subsidios publicos.

Como reflexo da indisponibilidade de transporte publico em Patos, 20 indicadores alcangaram valores criticos ou ndo
puderam ser obtidos. Sendo que desses, 7 obtiveram valores criticos (acessibilidade ao transporte publico, transporte publico
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para pessoas com necessidades especiais, distribuicdo dos recursos (publico x privado), vias para transporte coletivo, extensédo
da rede de transporte publico, contratos e licitacfes, e subsidios publicos) e 13 ndo puderam ser calculados (despesas com
transporte, crescimento urbano, frequéncia de atendimento do transporte publico, pontualidade, velocidade média do transporte
publico, idade média da frota de transporte, indice de passageiros por quilométro, passageiros transportados anualmente,
satisfacdo do usuario com o servico de transporte publico, transporte publico x transporte privado, integracdo do transporte
publico, descontos e gratuidades, e tarifas de transporte).

Quanto a forma pelo qual se deu a expansdo urbana da cidade, indicadores do IMUS, como vazios urbanos, densidade
populacional urbana e fragmentacéo urbana, podem ser utilizados para caracterizar a dispersdo de sua area urbana. Em Patos, os
vazios urbanos representam 14,66%, a densidade populacional é de 3.896 habitantes/km?, sendo encontradas 23 subdivisdes na
area efetivamente urbanizada. Entretanto, Costa (2008) considera como valores ideias que 0s vazios urbanos correspondam em
até 10% da &rea urbana, densidade de 45.000 hab/km? e quanto a fragmentacdo urbana, a ndo existéncia de subdivisfes na area
urbana da cidade.

Demonstrada a correlagdo existente entre a mobilidade urbana e expansdo urbana, é de extrema importancia que essas
temaéticas sejam incluidas de maneira integrada na concepcéo das politicas e legislagdes da cidade. Para assim, fazer com que o
desenvolvimento urbano ocorra com espagos urbanos utilizados de forma otimizada, garantindo qualidade ambiental, além de
dispor de acessibilidade para a pessoa com deficiéncia, a fim de que a cidade seja um ambiente urbano harmdnico e sustentavel,

e assim, ofereca qualidade de vida aos cidadaos.

3.5 IMUS como ferramenta de comparagao

No processo de diagnéstico da mobilidade realizado por meio do IMUS, a comparagéo dos resultados alcangados com
o de outras cidade que ja tiveram sua mobilidade avaliada é importante, para assim, situar a cidade em relacdo a sua mobilidade
urbana e analisar fatores que podem ser melhorados para alcancar um resultado final de melhor desempenho. Sendo assim, na

Tabela 8 é apresentado uma comparacgéo entre o IMUS calculado para Patos e 0s de outras cidades que utilizaram esse método.

Tabela 8 - Comparacéo entre resultados do IMUS.

Dimensé&o do Valor Normalizado
IMUS Patos Uberlandia Itajai Curitiba Sé&o Carlos
IMUSgiobal 0,389 0,717 0,572 0,748 0,561
IMUSSqcial 0,125 0,243 0,195 0,255 0,189
IMUSkconomico 0,128 0,236 0,188 0,248 0,188
IMUS ambiental 0,136 0,238 0,188 0,245 0,185

Fonte: Adaptado de Assuncdo (2012), Davila (2015), Miranda (2012) e Costa (2008).

A observacdo da tabela permite verificar que Patos se encontra em uma posi¢do abaixo das cidades analisadas, com
destaque para Curitiba que apresentou o melhor resultado (0,748). No entanto, vale ressaltar que os indicadores calculados se
diferenciam de cidade para cidade.

O desempenho da andlise de cada cidade individualmente, é mostrado na Figura 4, considerando os resultados

alcancados para cada um dos nove dominios que compdem o IMUS.
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Figura 4 — Desempenho das cidades de Sdo Carlos, Curitiba, Itajai, Uberlandia e Patos em cada dominio.
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Fonte: Adaptado de Costa (2008), Miranda (2010), Davila (2015) e Assungao (2012) .

Ainda que as cidades comparadas sejam de maior porte que Patos, o IMUS como ferramenta de comparagéo serve como
exemplo, para que os gestores sigam o modelo de planejamento e gerenciamento da mobilidade urbana de cidades que obtiveram
um bom desempenho no célculo do indice, seja desenvolvendo politicas publicas baseadas em experiéncias bem sucedidas ou

reproduzindo intervencdes urbanas eficazes.

4. Concluséo

Pode-se concluir que, Patos é classificado como centro sub-regional A, conceito que engloba cidades responsaveis por
exercer influéncia predominante sobre as cidades préximas.

O processo de expansao urbana de Patos seguiu 0s caminhos que ligam o municipio as cidades vizinhas, tendo em vista
gue seu crescimento foi direcionado pelas rodovias que cortam a cidade. Quanto a forma em que se deu o espraiamento da
mancha urbana, foi possivel observar que ocorreu no formato disperso, pois enquanto a populagdo se espalhou para direcGes
mais distantes do centro comercial, areas mais proximas ndo foram ocupadas.

Dos 87 indicadores que comp8em o IMUS, foi possivel calcular 57 indicadores para o IMUS referente a Patos. O
resultado alcangado foi de 0,389. Como o valor obtido foi inferior & média de 0,5, em tese, o resultado a qual se chegou foi
desfavoravel. De tal forma, é necessario que haja mais atencdo do poder publico quanto a questdo da mobilidade urbana no
municipio.

Em outro aspecto, a expansdo urbana de Patos privilegiou modos de transporte individuais, de forma que ndo houve
incentivos efetivos e eficazes para que a populacdo utilizasse de modos de transporte ndo motorizados e coletivos em seus
deslocamentos, seja pela falta de desenvolvimento de uma infraestrutura adequada para os modos ndo motorizados ou falta de
subsidios pablicos para o transporte publico.

No dmbito do planejamento integrado, a atualizacdo do Plano Diretor de Patos e, a elaboragdo e implantacdo da Politica
de mobilidade urbana do municipio, mostram-se de carater emergencial, pois esses instrumentos de planejamento urbano
representam enorme relevancia para o desenvolvimento de uma cidade, ja que consistem em elementos que sdo responsaveis

pelo delineamento e direcionamento da mobilidade.
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Além disso, a realizacdo de uma pesquisa Origem e Destino com a finalidade de quantificar e caracterizar o padrédo de
viagens da cidade é de fundamental importancia para que, por meio de seus resultados, seja possivel dispor de dados que
contribuam em planos e projetos futuros de mobilidade urbana.

A tentativa de levantamento de informacdes que os 6rgdos publicos ou instituicdes da cidade ndo dispunham, revela a
necessidade do poder publico em deter dados necessarios ao monitoramento e avaliagdo da mobilidade urbana no municipio.

Dessa forma, o IMUS pode ser utilizado como um instrumento para nortear a concepgao de politicas publicas pautadas
no desenvolvimento da mobilidade urbana e de um planejamento urbano integrado entre a expansdo urbana e do sistema de
transporte, a medida que a cidade cresce. Atentando-se ainda para aspectos que envolvem uma melhor inclusdo social, no que se
refere a harmonizacéao de diferentes padrdes de assentamento na cidade e maiores incentivos a utilizacdo de modos de transporte
ndo motorizados e coletivos, além de investimentos em acessibilidade para a populacdo acometida por deficiéncias e em uma

melhor infraestrutura viaria para cidade.
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