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RESUMO

A mobilidade urbana em cidades de pequeno porte, tem se configurado como um desafio
crescente diante das limitagdes estruturais, da expansdo urbana pouco planejada e da
insuficiéncia de alternativas de deslocamento. O presente estudo tem como objetivo geral
analisar a mobilidade urbana na cidade de Barro - CE, na perspectiva do IMUS e a partir da
visdo dos moradores da cidade para uma analise comparativa. Foi realizado um uma pesquisa
por meio de observagdes em campo, registros fotograficos, aplicagdo de questionarios e
sistematizacdo dos dados segundo o método do IMUS. Para o desenvolvimento do trabalho,
inicialmente foi feito uma adaptacdo dos dominios e indicadores existentes do IMUS para a
realidade da cidade de Barros, ou seja, foram levados em consideragdo vinte e quatro
indicadores distribuidos em nove dominios. Posteriormente foi elaborado um questionario para
aplicacdo a populacdo, o questionario foi feito com base nos dominios e indicadores do IMUS.
Por fim, foi realizado uma andlise comparativa dos resultados obtidos com o IMUS e com as
respostas dos moradores da cidade de Barro. Os resultados revelam que a cidade apresenta uma
mobilidade predominantemente insustentavel, com pontuacao geral de 0,33 no IMUS, um valor
que evidéncia fragilidades estruturais em diversos dominios avaliados. Nenhum dos dominios
obtiveram nota maxima, no caso 1, em todos os indicadores. Com excecao do dominio de
planejamento integrado, que possui um unico indicador. Os dominios de infraestrutura de
transportes, sistema de transportes urbanos e aspectos politicos, ndo atingiram 1 em todos os
seus indicadores. Os demais dominios, como acessibilidade, modos ndo motorizados, trafego
e circulacdo urbana, aspectos sociais e ambientais obtiveram notas 0 em todos os seus
indicadores. Com relagdo ao questionario aplicado aos moradores, apontam em sua maioria
com 99%, a necessidade de infraestrutura para bicicletas e caminhabilidade. Acerca da
acessibilidade e percepcdo sobre a sinalizagdo, entre a escala regular e ruim, correspondem a
100% dos moradores, corroborando com os resultados obtidos com a aplicagdo do IMUS.
Ademais, 92% dos moradores responderam que tem interesse em utilizar transporte publico,
em uma frequéncia de as vezes e sempre caso tivesse na cidade. Conclui-se que ha necessidade
de intervencdes estruturais e institucionais que promovam melhorias efetivas na mobilidade
urbana local.

Palavras-chave: mobilidade urbana; IMUS; sustentabilidade; planejamento urbano.



ABSTRACT

Urban mobility in small-sized cities has become an increasing challenge due to structural
limitations, unplanned urban expansion, and the insufficiency of transportation alternatives.
The present study has the general objective of analyzing urban mobility in the city of Barro —
CE, from the perspective of the IMUS and based on the residents’ views for a comparative
analysis. A survey was carried out through field observations, photographic records,
questionnaire application, and data systematization according to the IMUS method. For the
development of the study, an adaptation of the existing IMUS domains and indicators to the
reality of the city of Barro was initially conducted, meaning that twenty-four indicators
distributed across nine domains were considered. Subsequently, a questionnaire was prepared
for application to the population, and the questionnaire was developed based on the IMUS
domains and indicators. Finally, a comparative analysis was performed between the results
obtained through the IMUS and the responses from the residents of Barro. The results reveal
that the city presents predominantly unsustainable mobility, with an overall IMUS score of
0.33, a value that highlights structural weaknesses in several evaluated domains. None of the
domains obtained the maximum score, in this case 1, in all indicators, except for the Integrated
Planning domain, which has a single indicator. The domains of transport infrastructure, urban
transportation systems, and political aspects did not reach a score of 1 in all their indicators.
The other domains, such as accessibility, non-motorized modes, traffic and urban circulation,
social aspects, and environmental aspects, received a score of 0 in all their indicators. Regarding
the questionnaire applied to residents, the majority, with 99%, indicated the need for bicycle
infrastructure and walkability. Concerning accessibility and perception of signage, between
regular and poor, these correspond to 100% of residents, corroborating the results obtained
from the IMUS application. Furthermore, 92% of residents responded that they would be
interested in using public transportation, either sometimes or always, if it were available in the
city. It is concluded that there is a need for structural and institutional interventions that promote
effective improvements in local urban mobility.

Keywords: urban mobility; IMUS; sustainability; urban planning.
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1. INTRODUCAO

Nas tultimas décadas, a mobilidade urbana tem se destacado como um dos principais
desafios enfrentados pelas cidades. O crescimento desordenado das 4reas urbanas, a priorizagao
do transporte individual motorizado e a falta de planejamento integrado tém gerado impactos
sociais, economicos e ambientais (Geels, 2012).

De acordo com Vasconcellos (2013) e Gehl (2013), os modelos tradicionais de
desenvolvimento urbano contribuiram para o aumento das desigualdades e da dependéncia do
automoével, comprometendo a qualidade de vida e o uso equitativo do espago publico. Segundo
dados da Agéncia Nacional de Transportes Publicos (ANTP), entre 2003 e 2012, nos
municipios brasileiros com mais de 60 mil habitantes, a populagdo cresceu cerca de 16%,
enquanto o nimero de viagens aumentou 27%, a frota de automdveis 70% e a de motocicletas
209%, revelando um avanco da mobilidade motorizada muito superior ao crescimento
populacional.

No Brasil, os problemas de mobilidade afetam tanto grandes centros quanto cidades de
pequeno e médio porte. O processo de urbanizagdo desigual, a precariedade do transporte
publico e a exclusdo socioespacial comprometem o uso justo do espaco urbano (Santos, 1993;
Maricato, 2011). Diante da problematica, surgiu a necessidade de implementar a lei a Lei n°
12.587/2012, que estabelece a Politica Nacional de Mobilidade Urbana — PMNU, pautada na
priorizagao do transporte coletivo e nao motorizado, na acessibilidade universal e na
participagdo social no planejamento urbano.

Entretanto, a efetiva aplicacdo dessa politica ainda ¢ limitada. Segundo o Instituto de
Pesquisa Econdmica Aplicada - IPEA, até 2012 apenas uma pequena parcela dos municipios
brasileiros havia elaborado seus planos de mobilidade, apesar da obrigatoriedade legal. Fatores
como a escassez de recursos, a falta de capacitagdo técnica e a desarticulagdo institucional
dificultam a consolida¢do da PNMU (WRI Brasil, 2021).

A auséncia de calgadas, ciclovias, a falta de politicas de incentivo a mobilidade ativa e
as limitagdes técnicas e financeiras da gestao publica evidenciam o distanciamento entre as
diretrizes da PNMU e as condic¢des locais. Nesse contexto, a mobilidade urbana sustentavel
surge como alternativa para promover deslocamentos mais inclusivos e ambientalmente
responsaveis. Ela busca reduzir a dependéncia do transporte individual, priorizando modos
ativos e coletivos (Gehl, 2013).

Costa (2008), desenvolveu um indice que visa o monitoramento dos problemas

relacionados a mobilidade urbana, que é o indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS).
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Esse indice retine indicadores voltados a acessibilidade, seguranga, gestdo do transporte e
qualidade ambiental, permitindo uma avaliacao integrada do sistema de mobilidade.

Além do IMUS, outro instrumento relevante é o Indice da Qualidade da Mobilidade
Urbana (IQMU), desenvolvido pela FGV Transportes em 2020, que analisa dimensdes como
conforto, seguranga viaria, acessibilidade, custo dos deslocamentos e eficiéncia dos modos de
transporte. A utilizacdo conjunta desses indices contribui para diagnoésticos mais completos,
pois permite comparar a mobilidade tanto sob uma perspectiva de sustentabilidade quanto sob
a oOtica da experiéncia pratica do usuério, ampliando a compreensdo dos desafios enfrentados

por municipios de pequeno porte.
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2. OBJETIVO GERAL

O presente estudo, tem como objetivo analisar a mobilidade urbana na cidade de Barro
- CE, na perspectiva do IMUS e a partir da visdo dos moradores da cidade para uma analise

comparativa.

2.1 OBJETIVOS ESPECIFICOS

e Avaliar a mobilidade urbana do municipio de Barro - CE a partir da aplicag¢io do Indice
de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS) adaptado;

e Analisar a percepgao, experiéncias e dificuldades enfrentadas da populagdo da cidade
de Barro nos deslocamentos no municipio;

e Comparar as condi¢des da mobilidade urbana identificada com o IMUS e da entrevista

com moradores.
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3. REFERENCIAL TEORICO

3.1 MOBILIDADE URBANA

A mobilidade urbana pode ser compreendida como a capacidade dos individuos de se
deslocarem dentro do espago urbano com seguranca, eficiéncia, conforto e em tempo razoavel,
utilizando os diversos modos de transporte (Brasil, 2012). Essa mobilidade esté intrinsecamente
relacionada ao direito a cidade, conforme definido por Lefebvre (2008) e ampliado por Harvey
(2012), pois garante o acesso da populacdo aos servigos essenciais, as oportunidades
econdmicas e ao convivio social, promovendo a cidadania plena. Nesse contexto, a mobilidade
deixou de ser tratada apenas como um problema de transito ou fluidez viéria, integrando hoje
agendas mais amplas de sustentabilidade, inclusdo social e desenvolvimento urbano integrado.

Populagdes de baixa renda, por exemplo, sdo frequentemente localizadas em periferias
afastadas e mal servidas por transporte publico e, com isso, sofrem com a reducdao da
acessibilidade a servicos, oportunidades de emprego e equipamentos urbanos (IPEA, 2015).
Esses problemas contrastam com os objetivos da mobilidade sustentavel, que busca reorganizar
o sistema de transporte urbano com foco na eficiéncia, inclusdo e resili€éncia ambiental. Autores
como Banister (2008) e Gehl (2013) defendem a substitui¢ao da logica centrada no automovel
por estratégias baseadas na intermodalidade, na valorizacdo dos deslocamentos ndo
motorizados e na redugao das distancias urbanas.

Conforme destaca Gehl (2013), cidades bem-sucedidas em termos de mobilidade sdo
aquelas que oferecem infraestrutura segura e atrativa para pedestres e ciclistas, a0 mesmo tempo
em que reduzem a dominancia do automoével no espago urbano, promovendo uma redistribuicao
mais justa do territorio.

Além disso, a mobilidade deve ser analisada sob uma perspectiva sist€émica e
multimodal, integrando diferentes meios de transporte, como 6nibus, metrd, VLT, bicicletas e
deslocamentos a pé, com o ordenamento territorial e a distribui¢do das centralidades urbanas
(Maricato, 2011).

Do ponto de vista técnico-operacional, indicadores de mobilidade, como o tempo médio
de deslocamento, a taxa de motorizagdo, a densidade da rede de transporte publico, a cobertura
da malha cicloviaria e o indice de acessibilidade, sao essenciais para subsidiar diagnésticos e
orientar a tomada de decisdo (IPEA, 2015).

A eficiéncia dos sistemas de transporte estd diretamente ligada a sua capacidade de

atender de forma integrada as demandas da populagdo, reduzir desigualdades socioespaciais e
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mitigar impactos ambientais negativos, como a emissdo de gases de efeito estufa e a polui¢ao
atmosférica (CETESB, 2021).

Com a perspectiva econdmica, sistemas de mobilidade integrados e sustentdveis
também reduzem os custos com infraestrutura viaria, manutencao urbana e consumo energético
(Vasconcellos, 2013; IPEA, 2015).

Carvalho (2016) ressalta que a mobilidade urbana sustentavel s6 pode ser alcangada
mediante a consideracao integrada das dimensdes social, econdmica e ambiental, que compdem
o conceito de desenvolvimento sustentavel. Nesse contexto, o autor propde um conjunto de
medidas essenciais, representadas na Figura 1, as quais estdo associadas a cada uma dessas

dimensoes.

Figura 1 — Dimensées da mobilidade urbana sustentavel

MOBILIDADE
SUSTENTAVEL
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DE TRANSPORTE

SUSTENTABILIDADE
ECONOMICA DOS SISTEMAS
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JUSTICA SOCIAL

« TECNOLOGIAS MASI LIMPAS DO

PONTO DE VISTA  AMBIENTAL
(EMISSOES E RUIDOS);

- VEICULOS E  INFRAESTRUTURA
ADEQUADAS AO AMBIENTE DA
OPERAGAO (AREAS DE PRESERVACAO
HISTORICA OU AMBIENTAL);

« BAIXA INSTRUSAO VISUAL;

-« PLANEJAMENTO URBANO
TRANSPORTE INTEGRADOS.

- COBERTURA DOS CUSTOS;
- BALANCEAMENTO OFERTA/DEMANDA;
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PERMANENTE;

- INVESTIMENTO NA MELHORIA DOS

SERVICOS PERMANENTES;
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RENDA DESSES USUARIOS (SERVICOS
SOCIAIS);

+ EQUIDADE NO USO DO ESPACO

URBANO;

» PROGRESSIVIDADE NO FINANCIAMENTO
E REGRESSIVIDADE NA CONCESSAO
DOS BENEFICIOS SOCIAIS;

+ ACESSIBILIDADE UNIVERSALA AO
TRANSPORTE PUBLICO.

Fonte: Adaptado de Carvalho (2016)

Os desafios relacionados a mobilidade urbana envolvem dimensdes ambientais,
econdmicas, sociais e culturais das cidades, exigindo, portanto, o uso de instrumentos
adequados para uma andlise abrangente desses fendmenos e de suas conexdes.

Nesse cenario, os indices e indicadores urbanos se destacam como instrumentos
importantes para avaliar a situagdo da mobilidade e acompanhar os efeitos das politicas
publicas, possibilitando a observacdo continua tanto de fendmenos especificos quanto das

medidas adotadas (Costa, 2008).

3.1.1 Mobilidade urbana no Brasil
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Em ambito nacional, o Brasil enfrenta um quadro estrutural de desigualdade no acesso
a mobilidade, marcado por décadas de priorizagdo do transporte individual motorizado e
auséncia de planejamento integrado entre transporte, uso do solo e habita¢do. O resultado ¢ um
sistema urbano fragmentado, com altos custos sociais, econdmicos € ambientais (Ministérios
das cidades, 2015; WRI Brasil, 2019; IPEA, 2021).

A infraestrutura de transporte publico no pais € concentrada em poucos centros urbanos,
com problemas cronicos de superlotagdo, baixa frequéncia e desconexao entre modais. Além
disso, o investimento em mobilidade ativa (pedestres e ciclistas) ainda ¢ primario. De acordo
com a Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP, 2018), cerca de 39% dos
deslocamentos urbanos no Brasil sdo feitos a pé, mas o planejamento urbano continua
ignorando a importancia da caminhabilidade e da acessibilidade universal.

Na Figura 2 podemos observar de maneira mais evidente a divisdo entre os modais de

transporte.

Figura 2 — Divisio entre os modais de transporte

Moto
4%  Bicicleta
3%

Fonte: Adaptado de ANTP (2018)

Enquanto uma pesquisa realizada pela Ederend em 2025, mostra que o nimero de
pessoas que optam pelo deslocamento a pé diminuiu, € 0 nimero de pessoas que passaram a
preferir o uso do transporte privado cresceu. Na figura 3 podemos ver a divisdo desses modais

no corrente ano.

Figura 3 — Comparativos dos diferentes modos de locomocio na atualidade
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MODALIDADE PERCENTUAL DE USO (%)
CARRO PARTICULAR 42%
TRANSPORTE PUBLICO 38%
A PE 12%
BICICLETAS 4%
OUTROS 4%

Fonte: Adaptado de Ederend (2025).

Os dados da Figura 3 evidenciam a elevada dependéncia da populagdo em relagdo aos
veiculos particulares, o que reforca a urgéncia de fortalecer o transporte publico coletivo e
ampliar as alternativas de mobilidade sustentavel nas cidades brasileiras.

Portanto, o cenario nacional exige a consolidacdo de uma politica publica integrada,
baseada em evidéncias, participagdo social e enfoque territorial. A superagdo dos desafios da
mobilidade urbana brasileira passa necessariamente pela valorizacdo dos modos ativos e
coletivos, pelo fortalecimento institucional dos municipios e pela ampliacao dos investimentos

publicos sustentaveis e descentralizados.

3.1.2 Mobilidade urbana no Ceara

O Estado do Ceara, localizado na regidao Nordeste do Brasil, abriga uma populagao
estimada em mais de 9,2 milhdes de habitantes (IBGE, 2024) e apresenta um processo de
urbanizacdo cada vez mais concentrado em cidades de médio porte e na Regido Metropolitana
de Fortaleza (RMF). Apesar dos avancos institucionais no planejamento urbano e em politicas
habitacionais e de transporte, o estado ainda convive com profundas desigualdades territoriais

no acesso a infraestrutura urbana e a mobilidade.

Muitos municipios cearenses ndo contam com a oferta consolidada de transporte
coletivo regular; historicamente apenas poucos municipios contavam com servigo rodoviario

coletivo e, mesmo com avangos recentes, a cobertura ainda ¢ incompleta o que favorece a



21

dependéncia de motocicletas e do transporte complementar (vans/topics) nas rotinas de
deslocamento. (Diario do Nordeste, 2019; Oliveira; Jeronymo, 2021; O povo, 2025).

Nas cidades do interior, a precariedade da malha viaria urbana, a auséncia de
planejamento territorial e a escassez de infraestrutura de apoio a mobilidade ativa tornam o
ambiente urbano hostil, especialmente para idosos, pessoas com deficiéncia e moradores de
areas periféricas. A falta de calgadas acessiveis, de ciclovias seguras e de sinalizagdo adequada
contribui para o aumento da acidentalidade e para a exclusao socioespacial.

Outro desafio relevante refere-se a elaboracdo dos Planos de Mobilidade Urbana,
exigéncia legal desde 2012. Segundo levantamento da Secretaria das Cidades do Ceara (2022),
a maioria dos municipios do estado ainda ndo elaborou seus respectivos planos, o que
compromete a captacao de recursos federais e impede a implementagdo de politicas publicas
baseadas em dados concretos e diretrizes técnicas.

Apesar disso, o estado possui politicas estaduais importantes, como o Programa de
Desenvolvimento Urbano de Polos Regionais, que visa apoiar a melhoria da infraestrutura
urbana em cidades médias. No entanto, a necessidade de ampliar a regionalizagao do transporte
e integrar os territorios de forma mais equilibrada permanece como um dos grandes desafios

para o desenvolvimento urbano sustentavel do Ceara.

3.1.3 Fatores Condicionantes da Mobilidade Urbana

A mobilidade urbana ¢ determinada por um conjunto de fatores que influenciam
diretamente a forma como os individuos se deslocam no espaco urbano. Entre esses fatores,
destacam-se as caracteristicas socioecondmicas da populacdo, as condi¢des urbanisticas e a
estrutura territorial das cidades. Segundo Vasconcellos (2013), elementos como renda, acesso
a servicos, disponibilidade de modos de transporte, localizagdo das atividades urbanas e
organizacdo do espaco urbano impactam na maneira como a populagdo realiza seus
deslocamentos. Assim, municipios com menor oferta de transporte publico, baixa densidade
populacional e maiores desigualdades sociais tendem a apresentar padrdes de mobilidade mais
dependentes do transporte individual.

O porte do municipio também constitui um condicionante significativo. Para cidades de
pequeno porte, como aponta Costa (2008), a infraestrutura vidria costuma ser mais limitada,
com menor presenga de calgadas adequadas, ciclovias e transporte coletivo estruturado, o que
restringe a diversidade modal e amplia a dependéncia do automdvel ou motocicleta. Além

disso, cidades menores geralmente enfrentam dificuldades na implementa¢ao de politicas
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integradas de mobilidade, seja pela limitagdo de recursos técnicos e financeiros, seja pela
auséncia de planejamento urbano continuo.

As caracteristicas culturais e comportamentais da populagdo também influenciam
fortemente a mobilidade. De acordo com Gehl (2013), habitos de deslocamento sdo moldados
por percep¢des de conforto, seguranca e conveniéncia, o que explica a preferéncia crescente
por modos motorizados mesmo em trajetos curtos. Em regides em que o uso da motocicleta se
torna um elemento cultural, como ocorre em grande parte do interior do Nordeste, esse
comportamento tende a se consolidar e reproduzir padrdes de mobilidade menos sustentaveis.

Outro fator condicionante relevante ¢ a propria organizacdo do territério. A dispersdo
urbana, a distdncia entre moradia e servigos ¢ a falta de integrag¢do entre equipamentos publicos
e redes viarias influenciam diretamente o tempo, o custo ¢ a necessidade de deslocamentos.
Para Litman (2021), cidades com planejamento fragmentado aumentam a dependéncia do
transporte motorizado e reduzem as oportunidades de deslocamentos ativos, como caminhar

ou pedalar.
3.1.4 Impactos Ambientais e Sustentabilidade

A mobilidade urbana tem efeitos significativos sobre o meio ambiente, especialmente
em relacdo as emissoes de gases de efeito estufa, poluicdo atmosférica e consumo energético.

A PNMU estabelece, como uma de suas diretrizes, a promog¢do da sustentabilidade
ambiental nas politicas de transporte (Brasil, 2012). Documentos como o IPCC (2022),
CETESB (2021) e SEEG (2023) apontam a necessidade de integrar a avaliagdo ambiental ao
planejamento da mobilidade.

Na Figura 4 podemos ver a relagao do uso do transporte individual com o aumento dos

gases poluentes.

Figura 4 — Relacdo do uso de transporte individual com o aumento de gases poluentes

Emissdo de poluentes

Carros
poluem x
mais que onibus ',-5

Fonte: NTU (2012)
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3.2 INDICE DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL (IMUS)

O IMUS, desenvolvido por Costa (2008), ¢ uma ferramenta destinada a avaliar a
mobilidade urbana de maneira integrada, considerando as dimensdes social, econdmica e
ambiental do desenvolvimento sustentavel. O método surgiu da necessidade de instrumentos
capazes de diagnosticar, monitorar e orientar politicas publicas de mobilidade de forma mais
eficaz e equitativa.

A proposta de Costa (2008) estrutura a andlise da mobilidade a partir de um conjunto
de indicadores distribuidos em nove dominios principais: acessibilidade, ambiente, seguranga,
transporte publico, trafego e circulagdo, aspectos sociais, gestdo e planejamento, equidade e
eficiéncia economica.

Cada dominio ¢ composto por temas e indicadores especificos, organizados de forma a
permitir uma avaliacdo integrada da mobilidade urbana. A distribuicdo completa desses
dominios, temas e indicadores pode ser visualizada no quadro 1, que apresenta a estrutura

detalhada do IMUS.

Quadro 1 - IMUS

ID Dom. ID Tema Indicadores

Acessibilidade econdmica

. Acessibilidade aos sistemas de Acessibilidade fisica

transporte Transporte para pessoas com

necessidade especiais

Acessibilidade a edifica¢des

Acessibilidade aos espacos

publicos/abertos

Acessibilid Acessibilidade aos servicos
1 1.2 Acessibilidade universal

ade essenciais

Adaptacdo da infraestrutura
para pessoas com necessidades

especiais

1.3 Barreiras fisicas Fragmentacao/segregacao

urbana

Legislacdo para pessoas com | Legislacdo e normas técnicas
1.4

necessidades especiais Agdes para melhoria da




acessibilidade/mobilidade

Controle dos impactos no

Emissoes de poluentes

Medidas preventivas e

2.1
Aspectos meio ambiente mitigadoras
Ambientais Ruido de trafego
_ Consumo de energia
2.2 Recurso naturais :
Fontes de energia
3.1 Apoio ao cidadao Informacao/apoio ao cidadao
' Inclusao social
3.2 Inclusdo social :
Equidade
Aspectos _ _ —
o 3.3 Educacgao e cidadania Educacao e conscientizagao
Sociais -
34 Participagao popular Participagao na tomada de
decisdo
3.5 Qualidade de vida Qualidade de vida/bem estar
Integragdo entre niveis de
. governo
4.1 | Integragdo de acdes politicas :
Integragdo setor publico e
Aspectos privado
Politicos ' Captagao de recursos
Captacdo e gerenciamento de : SR
4.2 Investimento/distribuigdo dos
recursos
recursos
4.3 | Politica de mobilidade urbana | Politica de mobilidade urbana
Provisdao e manutencao da Provisao de infraestrutura
Infraestrutura | 5.1 | :
q infraestrutura de transportes Manutencao da infraestrutura
e
5.2 | Distribui¢ao da infraestrutura | Distribuicdo da infraestrutura
Transportes
de transportes entre os modos de transporte
6.1 Transporte cicloviario Infraestrutura para transporte
cicloviario
Modos 6.2 Deslocamento a pé Infraestrutura para modos nao-
Nao- motorizados
mobilizados Caracteristicas das viagens
6.3 Reducao de viagens Redugdo do tempo e extensao

da viagem




Redugao das viagens

motorizadas

Nivel técnico

7.1 Capacitacao de gestores Treinamento/capacitagcdo de
gestores
7.2 | Areas centrais e de interesse Areas centrais e de interesse
historico historico
7.3 Integragao regional Integragdo regional e
metropolitana
7.4 | Transparéncia do processo de Transparéncia
Planejamen planejamento
to Integrado . Uso do solo
Planejamento e controle do :
7.5 Crescimento urbano
uso e ocupacado do solo :
Ocupagdes irregulares
Planejamento estratégico e Planejamento integrado
7.6
integrado Continuidade do planejamento
Planejamento da infraestrutura Equipamentos urbanos
7.7
e equipamentos urbanos Espacos verdes
, Plano Diretor e legislacao Plano Diretor
7.
urbanistica Legislagdo urbanistica
' ' Acidentes de transito
8.1 Acidentes de transito —
Seguranca viaria
8.2 Educagdo para o transito Educagdo para o transito
Trafego e - - - -
. 8.3 Fluidez e circulacao Condig¢des de circulagao
Circulacao
8.4 Operacao e fiscalizacao de Operacao e fiscalizacao de
Urbana
transito transito
o Transporte individual
8.5 Transporte individual _
motorizado
Disponibilidade de transporte
Sistemas de 91 Disponibilidade e qualidade publico
Transporte ' do transporte publico Qualidade do transporte
Urbanos publico
9.2 Diversificagdo modal Modos de transporte
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Divisdo modal

Regulagdo do transporte

publico

Regulagao e fiscalizagdo do —
9.3 . Fiscalizagdo do transporte
transporte publico

publico
Integragao fisica
9.4 Integracdo do transporte o
) Integracao tarifaria
publico
_ Subsidios
9.5 Politica tarifaria

Pregos e tarifas

Fonte: Adaptado de Costa (2008)

Além de permitir uma andlise abrangente, o IMUS possibilita comparagdes entre
municipios € o acompanhamento da evolucao das politicas de mobilidade ao longo do tempo.
Isso o torna uma ferramenta valiosa tanto para diagndsticos iniciais quanto para o
monitoramento continuo das condigdes urbanas, auxiliando gestores, técnicos e pesquisadores
no desenvolvimento de estratégias de mobilidade sustentavel.

Outro aspecto importante ¢ sua flexibilidade. Embora possua uma estrutura
metodologica geral, o IMUS pode ser adaptado as especificidades de cada municipio, ajustando
indicadores e pesos conforme as caracteristicas territoriais, a disponibilidade de dados e as
prioridades da gestao publica

Um exemplo notavel de adaptacdo da metodologia foi realizado por Cardoso (2021) em
Lengois Paulista (SP), que ajustou o IMUS a realidade local para torna-lo mais preciso e
contextualizado. Além disso, outros estudos também demonstraram a flexibilidade e a utilidade
do IMUS em diferentes municipios: a) em Patos (PB), Bezerra (2021) aplicou o indice e
identificou deficiéncias nos dominios de acessibilidade ¢ modos ndo motorizados, com um
IMUS global de 0,389; b) em Alegrete (RS), Schnorr, Furraer e Santos (2018) realizaram uma
avaliag¢do parcial usando 20 dos indicadores originais, obtendo IMUS de 0,614 e destacando
pontos criticos para investimento; ¢) em Goidnia (GO), Abdala (2013) aplicou o IMUS,
encontrando valor de 0,658 e fornecendo subsidios para politicas publicas sustentaveis.

Em Sinop (MT), Ferraz, Cella e Domingos (2020) usaram o IMUS de forma setorial,
focando nos dominios “Aspectos Ambientais” e “Modos ndo Motorizados”, e sugeriram

melhorias para enfrentar os desafios ambientais e de mobilidade ativa. Esses exemplos reforcam


https://tede2.pucgoias.edu.br/handle/tede/2805?utm_source=chatgpt.com
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a aplicabilidade do IMUS em diferentes contextos urbanos, validando sua importancia como

instrumento para o planejamento sustentavel.

3.3 POLITICA NACIONAL DE MOBILIDADE URBANA

Dentro desse contexto, no Brasil foi implementada a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (PNMU), instituida pela Lei n° 12.587, de 3 de janeiro de 2012, representa um marco
fundamental no ordenamento do planejamento e gestio da mobilidade no Brasil. Além de
esclarecer o conceito de “mobilidade urbana”, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
também define, no Art. 4° da Lei n° 12.587/2012, os termos “transportes urbanos” e
“acessibilidade” (Brasil, 2012).

Segundo a lei, transportes urbanos correspondem ao conjunto de modos e servigos tanto
publicos quanto privados utilizados para o deslocamento de pessoas e cargas dentro do espaco
urbano. Enquanto acessibilidade refere-se a facilidade oferecida aos cidadaos para que possam
se locomover de forma autonoma, sempre em conformidade com a legislagdo vigente. Esses
dois termos, embora distintos, estdo diretamente relacionados a compreensao mais ampla da
mobilidade urbana

Além disso, a politica propde a revisao de critérios voltados a melhoria da seguranga
viaria, da preservacdo ambiental e da acessibilidade urbana. Esses principios tornam-se mais
evidentes ao se analisar os principais objetivos estabelecidos pela PNMU em nivel nacional.

De acordo com a Lei n® 12.587/2012 existem metas centrais que orientam a atuacdo das
diferentes esferas do poder publico (governos federal, estaduais, distrital e municipais) na
aplica¢do das diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU). Sdo elas: (1)
promover a articulagdo entre os distintos meios de transporte presentes nas areas urbanas; (2)
aprimorar as condi¢cdes de deslocamento tanto de pessoas quanto de mercadorias; e (3) elevar
os niveis de acessibilidade nos centros urbanos.

A PNMU promoveu um avango na mobilidade urbana que ¢ a obrigatoriedade dos
municipios, que € a obrigatoriedade de que municipios com mais de 20 mil habitantes elaborem
seus proprios Planos de Mobilidade Urbana - PMU, integrados ao plano diretor municipal. Essa
exigéncia visa garantir que os investimentos em infraestrutura e servigos de transporte estejam
alinhados com as reais necessidades da populagao.

A nao elaboracao do plano impede o municipio de acessar recursos federais destinados
a mobilidade. O prazo legal para a apresentagdo dos planos foi prorrogado até 12 de abril de

2022, conforme estabelecido pela Lei n® 14.273/2021 (BRASIL, 2021).
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3.3.1 Componentes do sistema de mobilidade urbana

A mobilidade urbana ¢ um fendmeno complexo que envolve diversos fatores
interconectados, além do simples deslocamento de pessoas. Entre os principais componentes
que a influenciam estdo a infraestrutura viaria, as politicas publicas, o uso e ocupagio do solo,
as tecnologias de transporte, o comportamento dos usuarios € a governanga institucional.

A relagdo entre esses componentes pode ser visualizada na Figura 5, que apresenta de
forma sintetizada como cada elemento interage e contribui para o funcionamento do sistema de

mobilidade urbana.

Figura 5 — Componentes do sistema de mobilidade urbana

Componentes do
sistema de
mobilidade

urbana

Infraestrutura

Vias: ruas,
avenidas,
rodovias;

Terminais e
estacoes;

Ciclovias
calcadas;

Sinalizagdo e
semdforos.

Meios de
Transporte

Motorizado:
o6nibus, carros,
motos,
caminhgoes;

Ndo motorizado!

bicicletas,
pedestres
Ferrovidrio:
trens, metroés;
Aéreo e
hidrovidrio.

Operacgdo e
Servicos

Transporte
publico
coletivo;
Transporte
individual;

Logistica de
cargas;

Controle de
trafego.

Usudrios

Passageiros;

Condutores;

Pedestres;

Ciclistas.

Gestdo e
Planejamento

Politicas
publicas;

Planejamento
urbano;

Fiscalizagéo;

Sustentabilida
de e inovacgdo.

Fonte: Autoria propria (2025)

3.4 ORGANIZACAO INSTITUCIONAL

A organizacdo institucional representa um dos pilares fundamentais para a gestdo
eficiente da mobilidade urbana. Trata-se da estrutura administrativa, técnica e operacional
existente nos municipios para planejar, executar e monitorar politicas de transporte e circulagao.

No Brasil, contudo, a existéncia de estruturas institucionais dedicadas ao setor ainda é

marcada por desigualdades e fragilidades, especialmente em municipios de pequeno porte.
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De acordo com o IBGE do ano de 2012, dos 5.565 municipios brasileiros, 4.133 (74,3%)
possuiam algum tipo de estrutura organizacional na area de transporte urbano. No entanto, esse
percentual varia significativamente conforme o porte populacional: enquanto 66% dos
municipios com até 5 mil habitantes possuem estrutura minima, o indice chega a 100% nos
municipios com mais de 500 mil habitantes (IBGE, 2012).

Ainda assim, mesmo nos municipios com estrutura formalizada, grande parte enfrenta
sérias limitagdes em termos de recursos humanos, capacidade técnica e orgamento especifico,
o que compromete a formulacdo de diagnosticos precisos e a implementagdo de planos de
mobilidade urbana eficazes (IBGE, 2012; Brasil, 2022).

O Caderno de Referéncia para Elaboragao de Plano de Mobilidade Urbana (PlanMob)
reforga que a simples existéncia de uma estrutura organizacional ndo garante sua efetividade.

Em muitos casos, os setores de transporte estdo subordinados a secretarias com
multiplas atribui¢des e com pouca capacidade de articulacdo intersetorial. A falta de pessoal
qualificado, a auséncia de ferramentas de gestdo territorial, a descontinuidade administrativa e
a inexisténcia de conselhos participativos dificultam a construcdo de politicas publicas
integradas, sustentaveis e de longo prazo (Brasil, 2022).

Nesse contexto, fortalecer a organizagdo institucional requer ndo apenas a criagdo de
orgdos especificos de mobilidade, mas também o investimento na formacdo de equipes
multidisciplinares, a defini¢do clara de atribuigdes e competéncias, a garantia de recursos
financeiros e a articulagdo com os instrumentos de planejamento urbano, como o Plano Diretor
e os Planos Setoriais. Trata-se de uma condi¢do essencial para garantir a governanga
democratica da mobilidade urbana, assegurar o acesso equitativo aos servigos de transporte e
viabilizar a implementacdo de politicas publicas sustentaveis e inclusivas.

Na Figura 6 temos dados oficiais do IBGE (2012), sobre municipios brasileiros com e

sem estrutura organizacional voltada a mobilidade urbana, classificados por faixa populacional.

Figura 6 — Municipios com e sem estrutura organizacional voltada 2 mobilidade urbana



. . M
POPULAGAO MUNICIPIOS ESTiSTURA SEM ESTRUTURA
NUMERO | % NUMERO | %
Até 5.000 1.298 860 66,3 438 337
De 5.001 a 10.000 1.210 853 70,5 357 29,5
De 10.001 a 20.000 1.388 1.020 | 73,5 368 26,5
De 20.001 a 50.000 1.054 830 78,7 224 213
De 50.001 a 100.000 327 296 90,5 21 9.5
De 100.001 a 500.000 250 236 94.4 14 5.6
Mais de 500.00 33 38 100,0 0 0
Brasil 5.565 4133 | 743 1.432 25,7

Fonte: IBGE (2012)

30



31

4. METODOLOGIA
4.1 CARACTERIZACAO DA AREA DE ESTUDO

O municipio de Barro esté situado no sul do estado do Ceara, integrando a microrregiao
do Cariri Oriental, e possui uma populagdo estimada em 19.381 habitantes em 2022 (IBGE,
2022). Sua area total ¢ de 711,346 km? e os principais bairros da cidade incluem Centro, Jardim,
Populares, Poco da Pedra, Trajano e Gangorra. A sede municipal estd localizada

aproximadamente nas coordenadas 7°10'37" S de latitude e 38°46'55" O de longitude.

Figura 7 — Mapa do municipio de Barro, Estado do Ceara4, Brasil
“IBGE BARRO - CE 2302008

4//

i
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Fonte: IBGE (2022)

4.2 CLASSIFICACAO DA PESQUISA

O presente estudo foi desenvolvido com o intuito de analisar a mobilidade urbana em
um municipio de pequeno porte, com populacao inferior a 20 mil habitantes e que ndo possui
transporte publico regular. Com base nisso, a pesquisa possui carater descritivo, pois foram
obtidos os dados por meio da aplicagdo de questiondrios e observagdes em campo. De acordo
com Gil (2008), pesquisas descritivas t€ém como finalidade principal descrever as caracteristicas
de uma populacao ou fendomeno, estabelecendo relagdes entre varidveis sem, contudo, buscar

explicar as causas desses fenomenos.
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4.3 APLICACAO DO IMUS

A principio foi selecionado os indicadores do Indice de Mobilidade Urbana Sustentével
(IMUS) para adequacao da cidade de Barro. Assim, nesta pesquisa, a aplicacdo do IMUS sera
orientada por uma versdo reduzida, contando com 24 indicadores, distribuidos nos nove
dominios originais, mas adaptados a realidade local, cujos quais estdo descritos no apéndice B.
Os dominios na qual serdo levados em consideracdo sdo: acessibilidade e caminhabilidade;
aspectos ambientais locais; seguranca vidria; custos de deslocamento; existéncia minima de
politicas de transito e sinalizacdo; gestdo institucional basica; modos de transporte
predominantes (motocicletas, transporte ativo e informal); e planejamento urbano,
considerando a expansao territorial e a relagdo com os servigos essenciais.

Cada indicador sera avaliado de forma bindria, sendo atribuido o valor 0 quando o
indicador estiver ausente e 1 quando estiver presente. A pontuacdo final sera obtida somando-
se os valores individuais de todos os indicadores e dividindo pelo total possivel, resultando em
um indice percentual de adequacao da mobilidade urbana.

Posteriormente, foi realizada a avaliagdo da mobilidade urbana com a aplicagdo do
IMUS adaptado a realidade local. A coleta de dados seguiu a metodologia original do IMUS,
sendo realizada por meio de observacao direta em campo, conforme mostra as Figuras 8 e 9,
respectivamente. e entrevistas com gestores ¢ moradores. A observagdo direta permitira
registrar a existéncia de calcadas, rampas, sinalizacdo, vias publicas e infraestrutura para

transporte ativo, bem como identificar situagdes de risco e aspectos de segurancga vidria.

Figura 8 — Rua Justino Alves Feitosa



33

Fonte: Autoria propria (2025)

Figura 9 — Av. Januario Feitosa

Fonte: Autra propria (2025)

4.4 APLICACAO DE QUESTIONARIOS

Posteriormente foi aplicado questionario a populagdao da cidade de Barro/CE. O
questionario foi elaborado e aplicado de forma online, sendo realizada por meio da aplicagao
de um questionario elaborado no Google Forms, com questdes estruturadas de forma simples

e direta, de modo a facilitar a compreensao por parte da populagao local.
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As questdes foram baseadas nas dimensdes do IMUS (indice de Mobilidade Urbana
Sustentavel), adaptadas a realidade do municipio, que ndo dispoe de Plano de Mobilidade
Urbana (PNMU), nem de transporte publico, ciclovias ou sinalizacdo adequada.

Abaixo na Figura 10, temos a separa¢do de todos os bairros contabilizados para o

trabalho.

Figura 10 — Figura satélite da cidade de Barro - CE
1 g O -

Fote: Autoria propria (2025)

As perguntas foram organizadas em trés blocos: social, econdmico e de
gestao/planejamento (Apéndice A), permitindo avaliar a percep¢do da comunidade sobre a
importancia de diferentes aspectos da mobilidade urbana.

As respostas foram estruturadas em uma escala de trés niveis de importancia (alta,
média ou baixa), e qualidade (bom, regular, ruim), pela qual possibilitou analisar de forma

quantitativa a relevancia atribuida pelos moradores a cada item.

4.5 AMOSTRAGEM

A amostragem da pesquisa foi composta por moradores do municipio do Barro,
selecionados de forma ndo probabilistica, por conveniéncia, a partir da divulga¢do do

questionario online em redes sociais. Essa estratégia foi escolhida em razao da auséncia de
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transporte publico formal e da baixa densidade populacional da cidade, que possui menos de
20 mil habitantes, o que dificultaria a aplicacdo de uma amostragem probabilistica tradicional.

No entanto, para fins de referéncia metodologica, o calculo amostral foi estimado a
partir da formula proposta por Cochran (1977), com corre¢ao para populagao finita (Bolfarine;
Bussab, 2005). Considerando um nivel de confianga de 95% e margem de erro de 5%, o nimero
de participantes ideal seria de aproximadamente 377 respondentes, conforme também discutido
por Triola (2017).

Ao todo, 126 pessoas responderam ao questionario, nimero ainda inferior ao tamanho
amostral ideal, devido principalmente a dificuldade de acesso aos moradores, a limitagao de
divulgagdo do questionario online e a baixa adesdo voluntaria a pesquisa. Apesar dessa
limitagdo, os participantes contemplaram diferentes faixas etdrias, géneros e bairros,
possibilitando uma visdo diversificada das percepcoes da populagdo em relagao a mobilidade
urbana.

Embora a amostra reduzida implique em aumento da margem de erro para
aproximadamente +8,7% (ou redu¢@o do nivel de confianga para cerca de 72% se a margem de
erro fosse mantida em 5%), os resultados obtidos ainda permitem compreender tendéncias

gerais e identificar os principais problemas percebidos pela comunidade local.
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5. RESULTADOS E DISCUSSOES

A seguir, serdo apresentados os resultados obtidos a partir da andlise realizada,
destacando os principais aspectos observados. Essa etapa busca evidenciar os pontos fortes e

as fragilidades identificadas, servindo de base para a discussdo e interpretagao dos dados.

5.1 ANALISE DO INDICE DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

Em seguida, apresenta-se a analise dos resultados obtidos a partir da aplicacdo dos
indicadores do IMUS no municipio de Barro-CE. Essa etapa tem como objetivo compreender,
de forma integrada, as condig¢des atuais da mobilidade urbana local, identificando avancgos e
limitacdes em cada dominio avaliado. Para melhor visualizagdo dos dados, o quadro a seguir
sintetiza os resultados alcancados em cada indicador. A Tabela 1 mostra o IMUS para a cidade

de Barros-CE.

Tabela 1 — Resultado do IMUS na cidade de Barro-CE
Total de indicadores | Nota geral | IMUS

24 8 0.33

Fonte: Autoria propria (2025)

Estudos como o aplicado na cidade de Patos-PB, que obteve o resultado de 0,389 no
ndice de Mobilidade Urbano Sustentavel - IMUS, classificam essa faixa de pontuagio entre
0,20 e 0,40 como indicativa de mobilidade ruim, caracterizada por baixa infraestrutura,
fragilidade na oferta dos modos ndo motorizados e limitagdes nos sistemas de transporte urbano
(Bezerra et al, 2021).

Estudos em outras cidades brasileiras reforcam ainda mais essa interpretagdo, por
exemplo: Ferraz et al. (2020) aplicaram o IMUS em Sinop-MT e encontraram escores por volta
de 0,405 para os dominios ambiental e modos ndo motorizados, valores que os proprios autores
interpretaram como “influéncias negativas na mobilidade urbana”. Em contraposi¢do, Curitiba
apresentou IMUS de 0,747 em uma aplicacdo de IMUS, evidenciando um desempenho muito
mais satisfatorio (Miranda, Freitas, 2010). Além disso, analises comparativas de diferentes
municipios demonstram que valores baixos como o de Barro-CE sdo recorrentes em contextos
com déficit estrutural, social e ambiental (Erba, Antonelli e Magagnin, 2021). Esses achados
corroboram a avaliacdo de que a mobilidade em Barro ¢ “ruim e predominantemente

insustentavel” e sugerem a necessidade de intervencdes estratégicas e priorizadas.
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O quadro 2 apresenta os resultados referente a cada dominio de infraestrutura de

transportes.
Quadro 2 — Dominio: Infraestrutura de transportes
- . ta . .
Dominio Tema Indicador No . Justificativa
(binario)
. . Via urbana com
Condigdes das vias 1 . ~
pavimentac¢ao regular.
Condig¢des Presenca de 0 Calcadas nao
fisicas calcadas padronizadas/irregulares.
Infraestr .
Presenca de Infraestrutura dedicada a
utura de . . 0 . .
ciclovias bicicletas inexistente.
transport - - .
Qualidade da Iluminagdo razoavel e
es . S . 1 .,
iluminac¢ao publica bem distribuida.
Seguranca Sinalizagdo precaria,
Sinalizacao viaria 0 desatualizada e
insuficiente.

Fonte: Autoria propria (2025)

No dominio da infraestrutura de transportes, observou-se que, embora parte das vias

possua pavimentagdo adequada e iluminagdo publica satisfatdria, persistem deficiéncias

significativas relacionadas a auséncia de calgadas padronizadas, ciclovias e sinalizagao viaria.

Esses fatores comprometem diretamente a seguranga e a acessibilidade de pedestres e ciclistas.

O quadro 3 apresenta o dominio de sistemas de transporte urbano.

Quadro 3 — Dominio: Sistemas de trans

orte urbano

g q ta q q
Dominio Tema Indicador No . Justificativa
(binario)
Transporte coletivo
. s T leti i 1 inexi .
Disponibilidade ransporte co etivo 0 orma Alne')(lstente
disponivel Dependéncia de
moto taxis.
A Frequéncia baixa e
Frequéncia do .
Desempenho . 0 horarios
transporte coletivo .
. irregulares.
Sistemas
de Falta de
~ lanejamento para
transporte A Integragdo entre p .
P Eficiéncia gracao 0 conectar diferentes
urbano modais
modos de
transporte.
O custo de
transportes
Equidade Tarifas acessiveis 1 informais  (moto
taxis) ¢ geralmente
regular.

Fonte: Autoria propria (2025)
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Em relacdo aos sistemas de transporte urbano, constatou-se a inexisténcia de um
transporte coletivo formal e regular, o que leva a populaciao a depender de meios informais,
como moto taxis. Apesar de acessiveis, esses servicos nao suprem as necessidades de
deslocamento de forma equitativa e organizada. O quadro 4 abaixo mostra o resultado do

dominio de acessibilidade.

Quadro 4 — Dominio: Acessibilidade

Dominio Tema Indicador %\Io'tzt Justificativa
(binario)
S ~ Acessibilidade para Falta de rampas, calrc;adas
Acessibilidade | Inclusao PCD 0 adequadas e veiculos
acessiveis.

Fonte: Autoria propria (2025)

O indicador Acessibilidade para Pessoas com Deficiéncia (PCD), pertencente ao
dominio Acessibilidade e ao tema Inclusdo, obteve nota 0, o que evidencia a auséncia das
condi¢des minimas necessarias para garantir a mobilidade adequada desse grupo populacional
no municipio.

Durante as observagdes em campo, constatou-se a inexisténcia de rampas de
acessibilidade, a presenca de cal¢adas irregulares ou inexistentes e a falta de veiculos acessiveis
no sistema local de transporte (quando existente). Essa combinacao de fatores compromete nao
apenas o deslocamento auténomo das pessoas com deficiéncia, mas também sua plena
participagdo nas atividades sociais, econdmicas e culturais, reforcando um cenario de exclusao.

O quadro 5 mostra os valores para o dominio de modos ndo motorizados de transporte.

uadro 5 — Dominio: Modos nio autorizados

Dominio Tema Indicador 1.\Io’ta. Justificativa
(binario)

~ . O  trafego  motorizado

Modos nao Prioridade a . & zat

. Seguranga 0 domina e o pedestre nao
autorizados

pedestres o :
possui prioridade nas vias.

Fonte: Autoria propria (2025)

O indicador Prioridade a Pedestres, inserido no dominio Modos ndo motorizados ¢ no
tema Seguranca, recebeu nota 0, evidenciando que o ambiente urbano nao oferece condi¢des
adequadas para a circulagao segura de pedestres. Durante as observagdes, verificou-se que o
trafego motorizado domina as vias, com velocidade elevada em alguns trechos e auséncia de
dispositivos que garantam a preferéncia de quem caminha, como faixas bem sinalizadas,

lombadas, travessias elevadas ou semaforos para pedestres. Essa falta de priorizagdo gera um
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cenario de risco, além de desencorajar o deslocamento a pé. O quadro 6 representa o dominio

de trafego e circulagdo urbana.

Quadro 6 — Dominio: Trafego e circulacio urbana

. . . t . .
Dominio Tema Indicador No ? Justificativa
(binario)

, Auséncia de sistemas
etk tecnologicos e de
circulagdo Gestao Gestao do trafego 0 08

planejamento de
urbana ,
trafego.

Fonte: Autoria propria (2025)

O indicador Gestdo do Trafego, pertencente ao dominio Trafego e Circulagdo Urbana
e ao tema Gestdo, recebeu nota 0, evidenciando a inexisténcia de mecanismos eficazes para
organizar, monitorar ¢ controlar o fluxo de veiculos no municipio. Verificou-se que nao ha
sistemas tecnoldgicos de gerenciamento, como sinalizagdo semaforica inteligente, sensores,
cameras ou ferramentas de monitoramento em tempo real.

Da mesma forma, constatou-se a auséncia de um planejamento estruturado de trafego,
o que implica falta de estudos de circulagdo, inexisténcia de planos de mobilidade especificos
para o controle de fluxos e auséncia de intervencdes orientadas por diagndsticos técnicos. O

quadro 7 representa o dominio de aspectos politicos.

Quadro 7 — Dominio: Aspectos Politicos

- . Nota . .
Dominio Tema Indicador . . Justificativa
(binario)
Facilidade de
Planejamento participativo 1 comunicagdo entre
gestores e cidadaos.
Transparéncia  de
Aspecto . A - .
< Participag Transparéncia em decisdes 1 servigos que foram
i a0 social e sdo prestados.
politicos PSR
Inexisténcia de
e conselhos
Controles sociais institucionais 0 ..
municipais ou
entidades ativas.

Fonte: Autoria propria (2025)

Sob o ponto de vista politico, percebe-se uma certa transparéncia e facilidade de
comunicagdo entre a popula¢do e o poder publico. Entretanto, a inexisténcia de conselhos e

orgdos de controle social ativos limita a participacdo cidadd nas decisdes relacionadas ao
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transporte e ao uso do espago urbano. O quadro 8 apresentam o dominio de aspectos ambientais

€ suas notas.

uadro 8 — Dominio: Aspectos Ambientais

Auséncia de
e legislagao 0
Politica de transporte gislag Lot
, 0 planos especificos
sustentavel
focados em
sustentabilidade.
Educaca nscientizaca X
Aspecto ducagdo e C? scientizagao 0 Acdes inexistentes.
] Sustenta de transito
ambient bilidade Falta de estrutura
ais Monitoramento ambiental 0 técnica para medir
polui¢do e ruidos.
Falta de
Incentivo a modos nao 0 investimentos em
motorizados ciclovias e calgadas
de qualidade.

Fonte: Autoria propria (2025)

Nos aspectos ambientais, os resultados apontam fragilidades relevantes, como a
auséncia de politicas especificas de transporte sustentavel, falta de programas de educacdo e
conscientizacao no transito e a caréncia de incentivos aos modos ndo motorizados. Tais lacunas
reforcam a necessidade de integrar a dimensdo ambiental as politicas de mobilidade,
promovendo alternativas mais sustentaveis e menos dependentes de veiculos motorizados. O

quadro 9 representa o dominio de aspectos sociais e seus resultados.

uadro 9 — Dominio: Aspectos Sociais

Aspectos
sociais

Fiscalizagao de Corpo de fiscalizacao
normas de transito pequenos ¢ ausente.
Fonte: Autoria propria (2025)

Fiscalizacao

No dominio social, verificou-se a fragilidade na fiscalizagdo das normas de transito, o
que compromete a seguranca viaria. Com um corpo de fiscaliza¢do pequeno e de baixa atuagao

na aplicagdo das leis de transito. O quadro 10 mostra o dominio de planejamento integrado.

uadro 10 — Dominio: Planejamento Integrado

Planejamento | Meio ambiente | Preservacao de areas 1 Preservacao de
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integrado verdes areas verdes na
zona urbana.

Fonte: Autoria propria (2025)

Destaca-se positivamente a preservacao de areas verdes na zona urbana, uma vez que a
gestao publica, junto com a secretaria de meio ambiente procuram a preservacao € manutencao
de forma ativa.

De forma geral, os resultados demonstram que a mobilidade urbana em Barro-CE ainda
carece de politicas publicas mais estruturadas, integradas e sustentdveis. Apesar de alguns
avangos pontuais, como a existéncia de infraestrutura basica e uma boa relacao entre gestores
e cidaddos, o municipio enfrenta desafios significativos em termos de acessibilidade, seguranca
e planejamento, o que evidencia a necessidade de acdes mais efetivas voltadas a melhoria da

mobilidade e a promog¢do de uma cidade mais inclusiva e equilibrada.

5.2 ANALISE DO QUESTIONARIO E COMPARACAO COM OS RESULTADOS COM O
IMUS

No presente topico serdo apresentados a analise dos dados obtidos por meio do
questionario aplicado a populagdo de Barro-CE, com o objetivo de avaliar as percepgoes,
comportamentos e demandas relacionadas a mobilidade urbana no municipio. Os dados foram
sistematizados e representados graficamente, permitindo uma visualizagdo objetiva.

A Figura 11 de distribuicdo de géneros demonstra um equilibrio na composi¢ao da
amostra da pesquisa, 50% para o sexo masculino e 50% para o sexo Feminino, totalizando 126

respostas.

Figura 11 — Distribuicdo de géneros
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Masculino

- 63 (50%)

Feminino

Prefiro ndo responder | - 0 (0%)

0 10 20 30 40 50

Fonte: Autoria propria (2025)

Em estudos de mobilidade e seguranca vidria, o equilibrio de género ¢ fundamental,
pois homens e mulheres podem ter experiéncias e necessidades de seguranga distintas,
especialmente em relagdo a iluminagao publica, transporte noturno e assédio. A Figura 12 de
distribuicao por bairro revela a concentragao espacial das respostas, com um foco claro nas

areas urbanas centrais e consolidadas de Barro-CE.

Figura 12 — Distribuicio por bairros

O,
4'8 % . Trajano

. Gangorra

. Populares
Poco da Pedra

12,8%

8,8%

15,2%

Fonte: Autoria propria (2025)

A soma das respostas do Centro e Jardim (57,8%) demonstra que mais da metade dos
participantes reside ou se desloca predominantemente na regido central do municipio. A

concentra¢cdo da amostra nas areas centrais e de maior densidade garante que a pesquisa capte



43

os problemas de mobilidade mais criticos, como a falta de sinalizacdo, a precariedade das
calcadas e a ineficiéncia do trafego, que sdo mais agudos em zonas de alta circulagao.

A Figura 13 de distribuicdo por idade demonstra que a amostra da pesquisa ¢
majoritariamente composta por participantes em idade economicamente ativa e com alta

frequéncia de deslocamento.

Figura 13 — Distribuicio por idade
. De 10 a 17 anos

De 18 a 27 anos
24% @
De 28 a 37 anos

. De 38 a 47 anos
30,2% . Maior de 47 anos

35,7%

Fonte: Autoria propria (2025)

A concentragdo em faixas etarias produtivas entre 18 e 45 anos mostra que a percepgao
de mobilidade coletada se refere a individuos que utilizam a infraestrutura urbana e os meios
de transporte ativamente, seja para trabalho, estudos ou acesso a servigos.

A baixa representatividade das faixas extremas por exemplo, entre 10 e 17 anos e maior
que 46 anos, sendo assim sugere que as necessidades especificas de mobilidade da populagao
idosa ou de criangas (acessibilidade, seguranca ao caminhar) podem ndo ter sido o foco
principal, mas sdo parcialmente cobertas pela nota 0 (Ruim) atribuida ao indicador de
Acessibilidade para PCD no seu IMUS. A Figura 14 abaixo apresenta uma clara percepg¢ao de

necessidade por infraestrutura dedicada a bicicletas.

Figura 14 — Necessidade de infraestrutura dedicada a bicicletas
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Alto
2,4% @ Medio

Baixo

Fonte: Autoria propria (2025)

A soma dos niveis Alto e Médio atinge 97,6% dos participantes. Este dado refor¢a o
resultado de Nota 0 (Ruim) atribuido aos indicadores "Presenga de ciclovias" e "Incentivo a
modos ndo motorizados" no seu IMUS. A populagdo reconhece a auséncia de infraestrutura e
sente falta dela. A Figura 15 a seguir apresenta um diagnostico negativo sobre a infraestrutura

de caminhabilidade em Barro-CE.

Figura 15 — Infraestrutura de caminhabilidade

0,8% . Bom
. Regular

Ruim

Fonte: Autoria propria (2025)

A soma das avaliagdes Ruim e Regular totaliza 99,2% dos entrevistados, indicando uma
insatisfacdao quase total com a qualidade das calgadas. Este resultado do questionario ¢ a prova
social mais forte para a Nota 0 (Ruim) atribuida ao indicador "Presenca de cal¢adas" no IMUS.
Ele confirma que a falta de padronizacdo, a ma conservagao e a inexisténcia de calgadas em
muitos trechos sdo os principais fatores que contribuem para o score de insustentabilidade. A

falta de calgadas seguras e adequadas forga o pedestre a circular na rua (disputando espago com
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a motocicleta, modal predominante), o que aumenta drasticamente o risco de acidentes e
atropelamentos. Isso justifica o baixo desempenho dos indicadores de Seguranga e Prioridade
ao Pedestre no seu IMUS.

A Figura 16 seguinte indica um diagndstico de total exclusdo no quesito acessibilidade

em Barro-CE.

Figura 16 — Infraestrutura no quesito acessibilidade

Q Bom

Regular

. Ruim

75,8%

Fonte: Autoria propria (2025)

A totalidade dos participantes (100%) avalia a qualidade de deslocamento para PCD
como Ruim ou Regular, com quase trés quartos classificando-a como ruim. Este ¢ o dado mais
contundente que valida a Nota 0 (Ruim) atribuida ao indicador "Acessibilidade para PCD"
(Dominio Acessibilidade) no seu IMUS. Este resultado ¢ diretamente ligado a péssima
qualidade das calgadas (99,2% Ruim/Regular), pois uma calgada irregular e sem rampas
acessiveis impede o deslocamento de cadeirantes e pessoas com mobilidade reduzida,
resultando na exclusao do espago publico.

A Figura 17 sobre a intencdo de uso do transporte publico ¢ um dos achados mais

relevantes da pesquisa, pois revela uma alta demanda potencial e reprimida em Barro-CE.
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Figura 17 — Intencio de uso do transporte publico

722%

Fonte: Autoria propria (2025)

Contrariando a premissa de que cidades pequenas nao tém cultura de TP, o resultado
mostra que 92,0% dos entrevistados (19,8% Sempre + 72,2% As vezes) utilizariam o servigo
se ele estivesse disponivel. Apenas uma pequena parcela (7,9%) afirmou que nunca usaria.

Este dado reforga o diagnostico de Nota 0 do IMUS para os indicadores de "Transporte
coletivo disponivel" e "Frequéncia do transporte coletivo" (Dominio Sistemas de Transporte
Urbano). A falha do municipio ndo € na falta de interesse da populagdo, mas sim na auséncia
de planejamento e investimento em um sistema formal.

A Figura 18 sobre a percep¢do da sinaliza¢do viaria aponta um grau elevado de

insatisfacao:

Figura 18 — Percepcio da sinalizacio viaria

. Boas
. Regulares
Ruins

Fonte: Autoria propria (2025)

O resultado ¢ que 100% dos entrevistados consideram a sinalizagdo das vias como Ruim

ou Regular, com a maioria (57,1%) classificando-a como ruim. Este dado ¢ a validagdo direta
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e mais forte para a Nota 0 (Ruim) que vocé atribuiu ao indicador "Sinaliza¢ao viaria" (Dominio
Infraestrutura de Transportes) no seu IMUS. Em um municipio com alta taxa de uso de
motocicleta (57,1% dos deslocamentos), a falta de sinalizagdo adequada e visivel representa
um risco de seguranga elevado para a populagdo.

A Figura 19 a seguir demonstra que a mobilidade em Barro-CE ¢ caracterizada por uma
dependéncia critica do modal motorizado individual (moto), uma consequéncia direta da falha

em oferecer alternativas seguras, eficientes e coletivas a populacao.

Figura 19 — Utilizacao de modal motorizado individual (moto)

Fonte: Autoria propria (2025)

Este ¢ o dado mais importante sobre o padrdo de deslocamento em Barro-CE. A
motocicleta ¢ o modal dominante, representando mais da metade dos deslocamentos. Isso esta
diretamente ligado aos scores 0 do IMUS nos dominios de Sistemas de Transporte Urbano
(inexisténcia de TP formal) e Infraestrutura Ativa (falta de calgadas/ciclovias). A moto ¢ a

solucdo individual para a ineficiéncia do sistema.
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6. CONSIDERACOES FINAIS

Com base nos resultados, conclui-se que dos 87 indicadores que compdem o IMUS, foi
possivel calcular 24 indicadores para o IMUS referente a cidade do Barro - CE. O valor obtido
foi de 0,33, sendo que o indice global pode variar de 0,00 a 1,00. Como o valor obtido foi
inferior a média de 0,5, esse valor representa um indice desfavoravel. Sendo assim, é necessario
que haja mais atencao do poder publico quanto a questdo da mobilidade urbana no municipio.

Com relagdo a analise dos indicadores que constituem o IMUS. Notou-se que nenhum
dos dominios obtiveram nota maxima, no caso 1, em todos os indicadores. Com excecao do
dominio de planejamento integrado, que possui um Unico indicador e tirou nota 1. Enquanto os
dominios de infraestrutura de transportes, sistema de transportes urbanos e aspectos politicos,
ndo atingiram 1 em todos os seus indicadores. Os demais dominios, como acessibilidade, modos
ndo motorizados, trafego e circulagdo urbana, aspectos sociais e ambientais obtiveram notas 0
em todos os seus indicadores. Esse resultado ¢ reflexo da falta de adaptagdo das vias publicas
para o transito de pessoas com deficiéncia, auséncia de incentivo e infraestrutura adequada para
os modos de transporte nao motorizados, e inexisténcia de oferta de servico de transporte
coletivo na cidade.

Os resultados dos questiondrios aplicados a populacdo reforgam a avaliagdo obtida pelo
IMUS, revelando uma percepgao coletiva de insatisfagdo com as condi¢des de mobilidade
urbana em Barro. Os moradores apontam, em sua maioria, representando cerca de 99% a
necessidade de infraestrutura para bicicletas e caminhabilidade. Acerca da acessibilidade e
percepcdo sobre a sinalizagdo entre a escala regular e ruim, correspondem a 100% dos
moradores, corroborando com os resultados obtidos com a aplicagdo do IMUS. Além disso,
92% dos moradores responderam que tém interesse em utilizar transporte publico, em uma
frequéncia de as vezes e sempre caso tivesse na cidade. Além disso, a popula¢do de Barro em
sua maioria, representando cerca de 57,1% utilizam motos para deslocamentos diarios.

E notério a proximidade das condi¢des da cidade de Barro na percepgio do IMUS e dos
moradores das cidades. Com isso, evidenciam a necessidade de investimentos estratégicos em
infraestrutura urbana, requalifica¢do das vias, implantacdo de calgadas acessiveis, estimulo aos
modos ndo motorizados, melhoria da sinalizagdo e fortalecimento das agdes de gestdo e

planejamento.
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. Qual o seu sexo?

APENDICE A — ROTEIRO DE ENTREVISTA

52

) Masculino

) Feminino

) Prefiro nao responder

. Bairro

~_~ o~~~

) Centro

) Trajano

) Jardim

) Gangorra
) Populares

) Pogo da Pedra

w

. Idade

~_~ o~~~

)De 10 a 17 anos
)De 19 a 27 anos
) De 28 a 37 anos

) De 37 a 47 anos

) Maior de 47 anos

FN

. Qual o grau de necessidade de uma ciclovia para a cidade?

~

) Alto
) Médio

) Baixo

. Qual o nivel de qualidade as calcadas apresentam para os pedestres?

(

) Bom




() Regular

() Ruim

6. Qual o nivel de qualidade que pessoas com deficiéncia conseguem se deslocar pela
cidade?

( )Bom
() Regular

( ) Ruim

7. Se existisse transporte publica, com qual frequéncia vocé usaria?

() Sempre
( ) As vezes

() Nunca

8. Vocé acha que a sinalizacio das vias da cidade sao:

( ) Boas
() Regulares

() Ruins

9. Voce geralmente se desloca com qual meio de transporte?

() Moto
() Apé
() Carro

() Bicicleta




APENDICE B — INDICADORES DO IMUS

Dominio

Tema

Indicador

Infraestrutura de transportes

Condigdes fisicas

Condictes das vias

Presenca de calgadas

Prezenca de ciclovias

Cualidade da huninacio

Seguranea publica
Smalizacio viana
Disponibilidade TransPnne !:nlem'n
disponivel
Sistemas de transporte Desenpenkio Frequéncia dn? transporte
urbano coletivo
Eficiéncia Integracio entre modais
Equidade Tarifas acessivels
Acessibilidade Inclusio Acessibilidade para PCD
Modoz nio autonzados Seguranea Prioridade a pedestres
: : Uso do solo misto
Planejamento mtegrado Uso do solo Deiadlads whana Sdbqads
Trafego e circulacio urbana Gestio Gestdo do trafego

Aspectos politicos

Participacdo social

Planejamento participativo

Transparéncia em decistes

Controles sociais
mshturcionais

Aszpectos ambientais

Sustentabihdade

Politica de transporte
sustentavel

Educacio e conscientizacio
de transito

MMomitoramento ambiental

Incentive a modos nao
motonzados

Aszpectos zocials

Fizcalizacio

Fizcalizacdo de nonmas de
transito

Flanejamento integrado

Mieio ambiente

Preservacdo de areas verdes
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