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NTRODUCAL

O Balanco Anual da Mobilidade Urbana de Belo Horizonte 2016 (ano-base 2015), ou
simplesmente Balango 2016, tem como objetivo principal possibilitar o
monitoramento da implementacao do Plano Diretor de Mobilidade Urbana de Belo
Horizonte - PlanMob-BH, no que se refere a operacionalizacao de suas estratégias e
resultados. O Observatoério da Mobilidade Urbana de Belo Horizonte — ObsMob-BH tem
o0 compromisso de publicar um Balanco Anual da Mobilidade Urbana, disponivel para
consulta e download nas pdginas eletronicas da BHTRANS. Este Observatorio,
ferramenta de monitoramento e controle social criado pelo Decreto Municipal
15.317/2013, busca contribuir para a eficacia das politicas e projetos de mobilidade
urbanaem Belo Horizonte.

O Balango 2016 foi produzido pela BHTRANS, com apoio do Grupo Executivo do
ObsMob-BH e com contribuicdes de um grupo de observadores (identificados na ficha
técnica aofinal), que elaboraram os textos iniciais de posicionamento criticoem relacao
aos resultados frente aos objetivos estratégicos do PlanMob-BH. Sdo textos mais
criticos, que tem a intencao de problematizar alguns aspectos e trazer para o debate
outras referéncias que dialogam com os indicadores do Balango 2016.

Estes textos de posicionamento critico foram, inicialmente, elaborados para o Balango
2015, que acabou ndo sendo publicado em seu devido tempo. Eles foram atualizados e
incorporados ao Balango 2016 e representam um avanco em relacao a edicao anterior
do Balanco que espera-se que seja consolidado em suas proximas edicoes. Com intuito
de aproximar as analises dos objetivos do plano, foram fruto do processo de parceria
entre BHTRANS, o Movimento Nossa BH (Nossa BH) e o Instituto de Politicas de
Transporte e Desenvolvimento (ITDP Brasil) para melhorar a forma como o ObsMob-BH
elabora e analisa os indicadores dos Balancos da Mobilidade. Esta parceria também
envolveu o Grupo Executivo do Observatorio e gerou uma proposta de “Revisao dos
indicadores do Balanco Anual de Mobilidade Urbana de Belo Horizonte 2016 (ano-base
2015)" que, apesar de ndo terem sido adotadas no Balango 2016, foram considerados
insumos para a Revisao Técnica do PlanMob-BH e espera-se que sejam incorporadas ao
Balango 2017.

Considerando as diretrizes, as estratégias e as propostas do PlanMob-BH, o ObsMob-BH
definiu um conjunto de 67 indicadores cujos resultados estdao apresentados no
presente Balango 2016 e nas paginas do observatoério dentro do portal eletrénico da
BHTRANS (www.bhtrans.pbh.gov.br/observatorio), por meio de graficos e tabelas
subdivididos em seis temas principais: divisdo modal e frota; pedestres; bicicleta;
transporte coletivo; transito e seguranca; e urbano eambiental.
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Disponivel em http://itdpbrasil.org.br/revisao-dos-indicadores-bh/. .




INTRODUGAD

Para facilitar a analise dos resultados, cada indicador é apresentado com alguns
elementos graficos identificados poricones:

’:ﬁl Andlise da tendéncia do grafico: breve texto que pontua o comportamento do
resultadodoindicador.

Q Destaque: informacao importante que ajuda a entender o comportamento e a
tendénciado grafico (apenas quando necessario).

N? Forma de cdlculo e polaridade: apresenta como foi calculado o indicador e se 0
aumento do resultado do indicador representa uma melhora (Quanto MAIOR,
MELHOR) ou piora (Quanto MAIOR, PIOR).

Para todos os indicadores é citada a fonte das informacdes e a maioria deles é apurada
na base de dados da prépria BHTRANS, sintetizados em uma planilha de dados abertos
e publicada nas paginas do observatério do portal da BHTRANS. Alguns dos indicadores
também estdo publicados em planilhas do Sistema de informacdes de Mobilidade
Urbana — SisMob-BH, também da BHTRANS, que apresenta um detalhamento maior da
dimensao apurada. Nesses casos, foi colocado um link curto que direciona para a
pdgina correspondente, facilitando consultas e analises mais detalhadas.

Ao final do documento, quadros apresentam ndmeros de todos os indicadores usados
nos graficos, com uma série historica que permite acompanhar a evolucao ao longo do
tempo, e uma tabela que associa cada indicador aos objetivos estratégicos do
PlanMob-BH.




TEXTOS DE POSICIONAMENTO CAITICO DOS DBSERVADDRES

Objetivo estratégico 1

TORNAR O TRANSPORTE PUBLICO MAIS ATRATIVO

FRENTE AO TRANSPORTE INDIVIDUAL.

Esse objetivo estratégico do PlanMob-BH é desdobrado em estratégias, dentre as quais
destacam-se: modernizacao de rede estruturante do transporte coletivo,
modernizacao dos sistemas de informacao, ampliacao da integracao fisica, operacional
e tarifaria, desestimulo ao uso do transporte individual de modo articulado a melhoria
do transporte publico, promo¢ao de acdes educativas centradas no objetivo de
mudanc¢a da percepcao da populagdo quanto aos usos do transporte individual e
coletivo.

As tabelas a seguir apresentam os resultados dos ultimos seis anos (entre 2010 e 2015)
dos indicadores-chave relativos a esse objetivo, registrados no presente Balango 2016.
Para os indicadores, cuja fonte de informacbes é a Pesquisa de Origem e Destino
Domiciliar, os resultados apresentados foram apuradosem 1995, 2002 e 2012.

RESULTADOS
1995 2002 2012 VARIACAO
INDICADOR 2012/2002

Percentual de viagens em transporte
coletivo (6nibus, metrd, escolar, fretado) 42,8% 44,6% 28,1% -37,0%

Percentual de viagens em modos coletivos
(em relagdo ao total de viagens motorizadas) 68,4% 62,9% 43,3% -31,2%

Razao entre tempo médio de viagem do
transporte coletivo em relacao ao individual — 1,88 2,31 +22,9%
motorizado.




RESULTADOS

( msumoos 0 T
INDICADOR 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2015/2014

Percentual de participacao do

transporte coletivo na divisao 0
modal (conforme declarado na 67,9%
pesquisa de opiniao)

— — 67,2% — 63,4% -5,6%

Taxa de passageiros em transporte

coletivo (por 100 habitantes) 61 63 62,4 59,7 60,1 58,0 -3,6%

Percentual de passageiros
utilizando a reZe estgruturante 9,6% 10,5% 10,5% 12% 19,6% 28% +42,9%
Percentual da extensao de

corredores exclusivos de onibus (em 0.9%
relacao a extensao total de vias com 1770
circulagao do transporte coletivo)

1% 1% 1% 3% 54% +80,0%

Percentual de priorizacdo viaria do
transporte coletivo em relagio ao 13,2% 13,8% 13,8% 13,8% 23,8% 23,8% 0%

planejado

Velocidade Operacional do 16 16,4 16,1 15,2 15,9 16,1 +1.3%
transporte coletivo km/h km/h km/h km/h km/h km/h .

Taxa de reclamagées do transporte
coletivo convencional (por um 53,2 78,6 83,4 94,1 85,7 66,7 -22,2%

milhao de passageiros)

Taxa de reclamagées do transporte
coletivo suplementar (por um 53,8 68,5 93,7 71,6 60,3 61,7 +2,3%

milhao de passageiros)

Taxa de reclamacoes relacionadas
a conduta inadequada dos — 37,6 441 49,6 50,2 44,4 -11,8%

operadores (convencional)

Percentual de pontos de parada

dotados de dispositivos com
informacao em tempo real (em 0% 0% 0% 17,6% 59,6% 68% +4,6%

relacdo ao planejado)

Percentual de passageiros do
transporte coletivo beneficiados 12,8% 13,5% 13,6% 13,7% 16,2% 19,4% +19,8%

com politicas de integracao

indice de cumprimento da
programacao das viagens (ICP)

— — 84,6 77,9 63,2 63,1 -0,2%

indice de pontualidade de viagens

(IPV) — — 83,6 77,6 62,5 64,7 +3,5%

indice de conforto de viagens

(Icv) ——— — 58,5 58,4 59,9 60,9 +1,7%
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A apuracao dos resultados dos indicadores selecionados aponta para um cenario de
queda do uso de transporte coletivo, dando lugar ao uso de automadveis e motocicletas
em Belo Horizonte. Apesar de o transporte coletivo ter aumentado o seu nimero de
usudrios passando de 59,7 por 100 habitantes em 2013 para 60,1 em 2014, voltou a cair
em 2015 para 58,0, demonstrando que nao é possivel afirmar que esta tendéncia de
crescimento permaneca. O processo é reforcado pelo fato de que o percentual de
participacao das pessoas que declaram utilizar o transporte coletivo como seu principal
meio de transporte continua caindo (passou de 67,2% em 2013 para 63,4% em 2015).
Esses resultados revelam o grande desafio para reverter a situacao a ponto de tornar o
transporte publicoatrativo para o usuario.

Dentre os possiveis fatores positivos que podem influenciar essa variacao para cima,
destaca-se o aumento significativo do percentual da extensao de corredores exclusivos
de 6nibus em relacao a rede viaria que triplicou durante entre 2013 e 2014, mantendo-
se estavel em 2015, a modernizacao da frota e dos sistemas de tecnologia ocorrida no
transporte publico coletivo em 2014, ano em que houve ainda uma elevacao da
quantidade de passageiros que utilizam a rede estruturante, devido a implementacao
do BRT MOVE. No entanto, tal aumento nao foi acompanhado por uma maior
participacao total no uso de transporte coletivo em relacao aos demais meios, o que
indica que a maior parte das pessoas que passaram a utilizar a rede estruturante em
2014 ja utilizavam as linhas de 6nibus convencionais. Outro avanco diz respeito ao
percentual de pontos de parada dotados de painéis de informacdo, que atingiu, em
2015, 68,0% da meta estabelecida no Plano de Mobilidade, resultante dos sistemas de
tecnologiaincorporados no sistema de transporte.

Por outro lado, os indicadores de qualidade do transporte coletivo pioraram
significativamente entre 2012 e 2014, com leve recuperacao em 2015, com destaque
para a reducao do IPV e do ICP, que mensuram a pontualidade e o cumprimento da
programacao das viagens, respectivamente. Tais indices sofreram uma piora de,
aproximadamente, 20 a 25% entre 2012 e 2014. Por outro lado, o ICV que mede o
conforto das viagens apresentou melhora de 1,67% entre 2014 e 2015. Vale ressaltar
alguns fatores importantes que interferem diretamente nesses resultados: o
crescimento do uso do transporte individual, as obras executadas nos anos de 2013 e
2014, com impacto na fluidez transito tais como a implantacao de corredores de
transporte e desvios de rota para a copa do mundo. Embora a falta de pontualidade e o
nao cumprimento dos hordrios estejam agravando o problema da qualidade no
transporte coletivo, deixando-o menos atrativo, vale notar que essa piora nao tem se
refletido no aumento do indice de reclamacdes, que caiu 22,2% no ultimo ano. . Esses
resultados podem sinalizar que a implantacao do BRT MOVE melhorou o servico de
transporte ou que os canais disponiveis para reclamagdes nao sao convidativos ou de
facil utilizacao para o usuario. O uso de novas tecnologias para registro de reclamacgoes
poderiaatenuaresse problema.
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Outro ponto a observar no Balango 2016 é o aumento da velocidade operacional do
transporte, que passou de 15,2 km/h em 2013 para 15,9 e 16,1 km/h em 2014 e 2015,
respectivamente. Pode-se concluir que este resultado é interferéncia positiva da
implantacao do sistema BRT MOVE, sugerindo que os 6nibus que nao se encontram nos
corredores do MOVE ou nas faixas exclusivas continuam com uma velocidade média
baixa, visto que o nimero da frota de automadveis que circulam na cidade nao diminuiu
nesse periodo. Pelo contrario, aumentou. Vale ainda ressaltar que esse indicador nao
considera o tempo de espera nos pontos e a soma dos tempos de viagens quando ha
necessidade de baldeacao, nao levando em conta, portanto, o tempo total do
deslocamento do passageiro.

A entrada em operacao do BRT MOVE em 2014 aumentou a velocidade operacional do
transporte coletivo, implantou a tarifa regional e ampliou a mobilidade das pessoas na
rede de transporte da cidade. Em contrapartida, passou a exigir mais baldeacdes do
usudrio, e esse impacto é imprescindivel para avaliarmos seus efeitos. O aumento da
necessidade de baldeacao alterou também o resultado do indicador que diz respeito
aos beneficidrios da politica de integracao tarifaria. O maior nimero de beneficiarios
registrado em 2014 nao significa necessariamente uma melhora da politica de
integracao, mas sugere que um grande numero de pessoas, que antes faziam seus
deslocamentos utilizando apenas uma linha, agora necessita realizar a integracao entre
as linhas troncais e alimentadoras do BRT, entretanto o tempo de viagem dessas
pessoas pode ter reduzido emrelagcao a configuracao anterior do sistema.

Como no Balanco de Mobilidade nao existem indicadores para avaliacao da
disponibilidade de horérios, producao quilométrica e intervalo entre viagens, sugere-se
avaliar ainclusao de indicadores dessa natureza. Em discussoes realizadas nas reunioes
do ObsMob-BH, também recomendou-se a inclusao de indicadores de percentual das
pessoas que utilizam tecnologias modernas para acessar modo de transporte (usar
pergunta atual da pesquisa de opiniao), percentual de passageiros que fizeram
integracao tarifaria (com desconto ou gratuidade) do sistema municipal para o
transporte metropolitano ou metro e percentual da populacao no raio de 1 km da rede
estruturante. Cabe observar o Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento
(ITDP) tem realizado esforco para o levantamento do percentual da populagdo no raio
de 1 km da rede estruturante em diversas regides metropolitanas considerando
também desagregacdes por faixa de renda. Estes resultados podem ser facilmente
integrados em uma publicacao de uma nova edicao do Balanco. Como conclusao,
verifica-se que tornar o transporte coletivo mais atrativo continua sendo um dos
maiores desafios para a mobilidade urbana em Belo Horizonte. Aimplantacdo do MOVE
conseguiu fazer com que alguns desses nimeros melhorassem, mas sua drea de
abrangéncia é restrita e nao atende todo o municipio. A expansao do metro, a criacao
de novas faixas exclusivas e de corredores exclusivos, além de medidas que priorizem o
transporte coletivo nas vias da cidade, podem ser alternativas para que tal barreira seja
rompida.

_



TEXTOS DE POSICIONAMENTO CAITICO DOS DBSERVADDRES

Objetivo estratégico 2

PROMOVER A MELHORIA CONTINUA DOS SERVICOS, EQUIPAMENTOS

E INSTALACOES RELACIONADOS A MOBILIDADE.

Esse objetivo estratégico do PlanMob-BH é desdobrado em estratégias de fomento a
implantacao de sistemas de gestao da qualidade, modernizacdao dos métodos e
processos de fiscalizacao dos servicos de transporte, monitoramento da satisfacao da
populacdo em relacao aos servicos de transporte e transito, disseminacao de
informacdes sobre o sistema de mobilidade urbana e modernizacdo dos equipamentos
einstalacdes relacionados ao transporte coletivo.

As tabelas a seguirapresentam os resultados dos ultimos cincoanos (entre 2010 e 2014)
dos indicadores-chave relativos a esse objetivo, registrados no presente Balan¢o 2016.
Para os indicadores, cuja fonte é a Pesquisa de Origem e Destino Domiciliar, os
resultados foram apuradosem 1995,2002 e 2012.

RESULTADOS
1995 2002 2012 VARIACAO
INDICADOR 2012/2002

Razao entre tempo médio de viagem do
transporte coletivo em relacao ao — 1,88 2,31 +22,9%

individual motorizado.




RESULTADOS :
VARIACAO
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2015/2014

0% 0% 0% 17,6% 59,6% 68% +4,6%

INDICADOR

Percentual de pontos de parada
dotados de dispositivos com
informagao em tempo real

(em relacao ao planejado)

Percentual de intersecoes

semaforizadas com travessia total

para pedestres (em relagao 12,4% 13,1% 14% 13,6% 11,1% -18,4%
ao total de intersecoes

semaforizadas)

Taxa de reclamacées do transporte

coletivo convencional (por um 78,6 83,4 94,1 85,7 66,7 -22,2%

milhao de passageiros)

Taxa de reclamacoes relacionadas

a conduta inadequada dos 37,6 441 49,6 50,2 44,4 -11,8%

operadores (convencional)

Percentual da extensao da rede

cicloviaria (em relagéo a rede 068% 093% 1,26% 1,48% 1,75% +18,7%

viaria)

indice de Desempenho

Operacional (IDO) — — 76,8 72,1 65,5 65,5 0%
indice de cumprimento da

programagao das viagens (ICP) — — 84,6 77,9 63,2 63,1 -0,2%
:r:\;;e de pontualidade de viagens 83,6 77.6 62,5 64,7 +3,5%

indice de conforto de viagens (ICV)

— — 58,5 58,4 59,9 60,9 +1,7%

A politica de mobilidade urbana de uma cidade vai além da participacao de varios
modos de transporte nos deslocamentos didrios dos cidadaos e das estruturas para que
eles possam circular. A gestao desta politica, ou seja, a parte 'invisivel' da mobilidade,
tem papel fundamental no seu planejamento, desenvolvimento, execucao e, também,
monitoramento e revisao.

Neste sentido, cabe ressaltar que uma das diretrizes do Objetivo Estratégico 2 do
PlanMob-BH é a disseminacado de informacdes sobre o sistema de mobilidade urbana
da cidade para que o cidadao possa, ele mesmo, decidir qual a melhor escolha para se
deslocar na cidade. E notével que a existéncia de um Observatério da Mobilidade
Urbana, formado por representantes de instituicdes locais, regionais e nacional, que
realiza reunides semestrais, contribui para que mais pessoas tenham acesso a
informacao sobre a mobilidade urbana na cidade.

A publicacao periodica deste balanco e sua disseminacao nos mais diversos setores
sociais ¢ um subsidio a populacao no quesito informacao acerca da mobilidade urbana

_



na capital mineira. Além disso, a existéncia de um Sistema de Mobilidade Urbana na
cidade (o SisMob-BH), contendo mais de mil indicadores sobre a mobilidade em Belo
Horizonte e que subsidiam o Observatdrio, seus integrantes e o proprio Balanco da
Mobilidade Urbana, é peca chave para que os cidadaos da capital mineira possam ter
acessoasinformacoes desta politica na cidade.

Um dos principais indicadores do balanco para avaliacao do transporte coletivo é 0 IDO
- [ndice de Desempenho Operacional. Seus resultados apontam para tendéncia de
queda, passando de 76,8 em 2012 para 72,1 em 2013 e 65,5 em 2014 e 2015. Os
indicadores parciais que apuram cumprimento da programacao das viagens (ICP) e
pontualidade de viagens (IPV) sequiram a mesma tendéncia de queda nos ultimos, mas
entre 2014 e 2015 apresentaram-se estaveis. O conforto de viagens (ICV) se manteve
estavel.

Oindicador “razao entre tempo médio de viagem do transporte coletivo em relacao ao
individual motorizado”, contido no Balanco, é uma fonte de referéncia ao cidadao para
que ele compreenda melhor o sistema de transporte da cidade. Atualmente, a razao
entre as viagens de transporte coletivo (TC) e individual motorizado (IM) é grande. Em
2002, a média no TC era de 38 minutos e no IM de 20 minutos. Em 2012, esses valores
subiram para Th09min e 29 minutos. Apenas com este indicador em maos, é possivel
que o cidaddao nao se encoraje a usar o transporte coletivo e faca sua escolha pelo
transporte individual motorizado, especialmente de motos, uma vez que o uso da
bicicleta ainda é timido na cidade, embora esteja crescendo nos ultimos anos em
alguns pontos da cidade. A disseminacdo deste indicador, embora cumpra sua funcao
de subsidiar o cidaddo na sua escolha, pode corroborar com o desestimulo ao uso do
transporte coletivo, visto que o tempo de viagem no TC é mais de duas vezes superior
ao IM e este processo € inverso ao objetivo de tornar o transporte coletivo mais atrativo
ao cidadao.

Em 2014, com a implementacao do projeto Sitbus, a quantidade de dispositivos com
informacdo em tempo real cresceu significativamente. O indicador que apura o
percentual de pontos de parada com painéis com informacao em tempo real (em
relacao ao planejado) aumentou 50 pontos percentuais comparando-se os resultados
de dezembro de 2013 (17,6%) e dezembro de 2015 (68,0%). Este indicador mostra que
ha um esforco em prover o cidaddo com equipamentos mais modernos que o ajudem
no processo de uso do transporte coletivo. No entanto, cabe ressaltar que o
entendimento do que sao “pontos de parada” é essencial para a compreensao deste
indicador, o que atualmente nao estd presente no Balanco.

A avaliacao do servico prestado a populacao é fundamental para compreender como
os cidaddos estao sendo tratados ao usarem o transporte coletivo. De 2011 até 2014, a
quantidade de reclamacgdes referentes a conduta inadequada de operadores do
transporte coletivo convencional vem crescendo. De 2011 para 2014, o crescimento do
numero de reclamacoes foi de 33,5%, baixando 11,8% no Ultimo ano avaliado. Em 2015,
apresentou-se uma queda positiva na quantidade de reclamacdes. Cruzando este
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indicador com a taxa de reclamacdes do transporte coletivo convencional, pode-se
observar uma tendéncia discreta de aumento do percentual deste tipo de reclamacao
sobre o total de reclamacdes de 2011 a 2013: as reclamacdes relativas a conduta
inadequada dos operadores representavam 47,8% (2011) do total, passando para
52,97% (2012) e 66,4% (2015).No Balan¢o, nao fica claro se hd uma meta para melhoria
deste indicador para que tais prestadores de servico possam ser certificados levando
em conta um padrao de conduta minimo a ser estabelecido.

Os indicadores “Percentual de ciclovias em relacao a rede viaria” e “Extensao da rede
cicloviaria” tém medido a expansao da rede ciclovidria da cidade se comparada a rede
vidria. No entanto, no Balanc¢o, nao hdindicadores que mostrem a avaliacao dos ciclistas
comrelacaoaestas estruturas cicloviarias que vém sendo instaladas na cidade.

O indicador “Percentual de intersecdes semaforizadas com travessia total para
pedestres (em relacao ao total de intersecoes semaforizadas)” teve um crescimento
discreto na proporcao de intersecdes completas em relacao ao total de intersecoes,
com uma queda de 18,1% no ultimo ano, apesar do aumento numérico tanto do
numero de intersecdes quanto do numero de travessias completas (que passou de 64
em 2003 para 111 em 2015). Entretanto, dados sobre a instalacdo de focos para
pedestres representam somente uma evolucao dos equipamentos relacionados ao
transporte coletivo e nao sao suficientes para avaliar uma politica de priorizacao do
pedestre, conforme prevé o proprio Plano de Mobilidade de Belo Horizonte.

O SisMob-BH e 0 ObsMob-BH sao fontes de informacao para que o Objetivo Estratégico
2 possa ser avaliado de uma forma geral, ainda que alguns indicadores precisem ser
criados para se compreender melhor o processo de melhoria dos servicos,
equipamentos e instalacdes relacionados a mobilidade. Atualmente, no Balanco, nao
hd um indicador que permita avaliar se as informacdes sobre a mobilidade na cidade
estao sendo absorvidas e compreendidas pelo cidadao. No entanto, no SisMob-BH, é
possivel encontrar alguns indicadores que dizem respeito a informacdo sobre a
mobilidade e também a compreensao da satisfacdo da populacdo com relagcdo aos
servicosdetransporte e transito.

Desde 2002, os indicadores da secao “Avaliacbes em pesquisas externas de opinidao”,
disponivel no site do SisMob-BH, demonstram que a avaliacdo sobre o transito e
transporte coletivo na cidade tem tido uma piora nos ultimos anos. Em 2013, ambos
tiveram seus piores resultados (11% e 7% de avaliacao "étimo/bom" para transporte
coletivo e transito, respectivamente). Na pesquisa realizada em 2015, ambos 0s
indicadores tiveram leve melhora. Ao avaliar a evolucao deste objetivo, uma possibilidade
que se coloca é anecessidade de um aporte intensivo e continuo de tecnologia visando
transformar Belo Horizonte em uma “Cidade Inteligente” (Smart City), a0 menos no que
se refere aos sistemas de informacdo a sociedade, no sistema de controle e gestdo do
transito, na orientacao aos usuarios de todos os modos de transporte. A cidade precisa
também avancar nos demais equipamentos que compdem o mobilidrio urbano que
servema populacao, especialmente pensando nos pedestres.
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TEXTOS DE POSICIONAMENTO CAITICO DOS DBSERVADDRES

Objetivo estratégico 3

PROMOVER A SEGURANCA NO TRANSITO.

Esse objetivo estratégico do PlanMob-BH é desdobrado em estratégias como a
reestruturacao da fiscalizacdo com énfase na garantia da seguranca, a garantia de
espacos adequados e de direitos preferenciais aos pedestres nas intervencdes no
sistema de mobilidade urbana, a promocao da modernizacao tecnoldgica dos
equipamentos de monitoramento, o desenvolvimento de projetos de educag¢dao no
transito, com foco nos publicos mais vulneraveis, e a priorizacao de iniciativas, projetos
e investimentos que potencializem a segurancga no transito.

As tabelas a seguirapresentam os resultados dos ultimos cinco anos (entre 2010 e 2014)
dos indicadores-chave relativos a esse objetivo, registrados no presente Balan¢o 2015.
Para os indicadores, cuja fonte é a Pesquisa de Origem e Destino Domiciliar, os
resultados foram apuradosem 1995,2002 e 2012.

RESULTADOS
1995 2002 2012 VARIACAO
INDICADOR 2012/2002

Percentual de viagens em motocicleta




RESULTADOS .
VARIACAO
9,1 7,6 6,9

, p : 71 +1%

INDICADOR

Taxa de mortalidade em acidentes de

11

transito (por 100 mil habitantes)

Taxa de vitimas nao fatais em acidentes de
transito (por 100 mil habitantes)

878,9 843 781,3 706,6 734,6 +4%

Taxa de atropelamentos (por 100 mil

habitantes) 131,2 119,5 106,8 91,5 90,7 -0,9%

Percentual de fatalidade de pedestres (em
relacao ao total de vitimas fatais)

40,1% 35% 43% 35,3% 35% -0,8%

Taxa de mortalidade de motociclistas (por

100 mil habitantes) 3,28 2,68 2,09 2,22 2,53 +14%

Taxa de mortalidade de ciclistas em
acidentes de transito (por 100 mil habitantes)

0,13 0,34 0,21 0,24 0,12 -50%

Percentual de vitimas fatais (de 0 a 9 anos)

0,8% 4% 1,2% 1,3% 0,6% -53,8%

Percentual de vitimas fatais (de 10 e 17
anos)

3,3% 4,5% 6,1% 6,6% 6,7% +1,5%

Percentual de vitimas fatais (de 18 a 29
anos)

36,2% 37,7% 35,8% 33,6% 32,1% -4,5%

Percentual de vitimas fatais (de 30 a 59
anos)

43,5% 39,7% 41,8% 454% 45,5% +0,2%

Percentual de vitimas fatais (mais de 60
anos)

16,3% 14,1% 152% 13,2% 152% +15,2%

Taxa de mortalidade (vitimas fataisde0a 9
anos por 100 mil habitantes)

0,08 0,34 0,08 0,08 0,04 -50%

Taxa de mortalidade (vitimas fatais de 10 a

17 anos por 100 mil habitantes) 0,34 0,38 0,42 0,40 0,44 +10,0%

Taxa de mortalidade (vitimas fatais de 18 a

29 anos por 100 mil habitantes) 3,75 3,14 2,46 2,06 2,13 +3,4%

Taxa de mortalidade (vitimas fatais de 30 a

59 anos por 100 mil habitantes) 4,5 3,31 2,88 2,78 3,01 +8,3%

Taxa de mortalidade (vitimas fatais de mais

de 60 anos por 100 mil habitantes) 1,68 1,17 1,04 0,81 1,0 +23,5%




A Assembleia Geral da Organizacao das Nac¢des Unidas proclamou oficialmente o
periodode 2011 a 2020 como a Década Mundial de Acao pela Seguranca no Transito. O
objetivo é estimular esforcos em todo o mundo para conter e reverter a tendéncia
crescente de fatalidades e ferimentos graves em acidentes no transito, que atualmente
é um problema de maior proporcao em paises de média e baixarenda.

E importante ressaltar que eventos como morte e lesdes, relacionados ao transito ndo
sao decorrentes de causas imprevisiveis ou inesperadas, representando ocorréncias
que sao passiveis de prevencao na grande maioria dos casos. Por sua magnitude, pelas
consequéncias socioecondmicas e pela estreita vinculacao com o modo de vida da
sociedade contemporanea, os acidentes de transito exigem abordagem envolvendo
diversas dreas do conhecimento e atividade humana. Faz-se necessario também um
acompanhamento sistematico, para que sejam adotadas solucdes adequadas em
termos de prevencao, tratamento assim como elaboradas politicas publicas cada vez
mais eficientes na obtencao da reducao do seuimpacto sobre a salide da populacao.

Neste contexto, os indicadores do Balanco do Observatério de Mobilidade Urbana de
Belo Horizonte fornecem informacdes importantes para poder avaliarem que medida o
municipio tem enfrentado estes desafios. Este texto buscou analisar como a segurancga
vidria tem evoluido no municipio nos ultimos anos com bases nos indicadores
divulgado no Balango 2016. Cabe observar que esta analise se refere a evolucao dos
resultados dos indicadores até 2014, ja que no momento do desenvolvimento deste
textoainda nao tinham sido disponibilizados os dados paraocanode 2015.

Avaliando o periodo de 2010 a 2014, a maioria dos indicadores dos indicadores
apresentou tendéncia de queda, representando resultados positivo para a promocao
de um padrao de mobilidade mais seguro. Ao contrario da tendéncia de queda desde
2010, a taxa de mortalidade em acidentes de transito por 100 mil habitantes cresceu
1,0% em 2014. Amesma tendéncia pdde ser observada para a taxa de vitimas nao fatais,
com tendéncia de queda, mas aumento de 4,0% no Ultimo ano analisado. Ja a taxa de
atropelamentos e o percentual de fatalidades envolvendo pedestres continuaram
decrescentes, mas em percentuais menores que 1%. No tocante aos resultados
referentes a pedestres, esta evolucdao pode estar relacionada a alguns esforcos que vem
sendo desenvolvidos no municipio tais como a Campanha de Respeito ao Pedestre;
com a implantacdo de novos radares de avanco de semaforo e de novos semaforos;
ampliacao do tempo semafdrico para travessia do pedestre em locais definidos, além
damelhoria dasfaixas de pedestre.

Poroutrolado, observou-se umainversao de tendéncia nos indicadores de mortalidade
de motociclistas no municipio. O nimero de mortes por 100 mil habitantes voltou a
aumentar em 2014 apds um periodo de queda entre 2010 e 2012. Estes resultados
podem estar relacionados com o aumento do uso deste modo de deslocamento
aliados a desafios de adequacdo da infraestrutura vidria, educacao e sinalizacao viaria
focado na convivéncia entre os diversos modos de transporte. Em todo caso, a evolucao
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deste indicador aponta a necessidade de se pensar em politicas especificas para
preservar a vida das pessoas que optam pelo uso de motos. De forma inversa, apesar de
um pequenoaumentoem 2013, 0 ndmero de mortes de ciclistas por 100 mil habitantes
voltou a cair em 2014, com expressivo resultado. Cabe ressaltar a importancia de
enfrentar estes desafios para os deslocamentos por bicicleta ja que, além de gerar
menos riscos de fatalidade nos deslocamentos, o uso deste modo promove maior
equidade no uso do espaco vidrio, melhoria da saude de seus usuarios e nao gera
poluicao sonora e atmosférica.

No que tange ao indicador de percentual de vitimas fatais por faixa etaria, constatou-se
umaumento do percentual de mortes nos grupos de pessoasdeOa9anos, 10a 17anos
e 30 a 59 anos na distribuicao total enquanto este percentual vem diminuindo para
pessoas entre 18 e 29 anos e de mais de 60 anos. Entretanto, a analise deste indicador
em conjunto com a taxa de mortalidade por faixa etdria permite entender melhor esta
evolugao. Durante o periodo analisado, esta taxa se manteve constante para 0s grupos
entre 0 e 9anos e a populacao entre 10 e 17 anos, enquanto houve uma queda para 0s
grupos entre 18 e 29 anos, entre 30 e 59 anos assim como para as pessoas acima de 60
anos. Portanto,aqueda o aumento do percentual de vitimas na faixa etdriade 0 a 9 anos,
10a 17 anose 30a59anos deve-se a queda relativa das ocorréncias para 0s grupos nas
outras faixas etarias e ndoa umaumento dos eventos envolvendo estas faixas etarias.

Neste contexto, apesar da importancia do indicador de percentual por faixa etaria para
identificar grupos mais vulneraveis e para orientar decisées sobre publico alvo de
programas, sugere-se reavaliar a inclusao deste indicador na lista do Balanco,
considerando a complexidade que este introduz para realizar andlises bem
fundamentadas e que sua principal mensagem ja esta contemplada no indicador de
taxa de mortalidade para grupos de idades diferentes. Em discussées realizadas no
ambito do observatério chegou-se a recomendacao de inclusao de indicadores de
extensao de vias que sofreram reducao de limite de velocidade para 30 km/h e de
percentual de veiculos com velocidade acima do permitido a 200 metros apds o radar
paraa proxima edicao Balanco.

Cabe também salientar que a Secretdria Municipal de Saude tem acompanhado dados
para todos estes indicadores que, apesar de apontarem para uma tendéncia de
evolugao similar, apresentam diferencas significativas em termos de método de célculo
e resultados finais apurados. Neste contexto, seria importante realizar uma analise mais
profunda das diferencas entre estes métodos no sentido de avaliar a possibilidade de
promover maior alinhamento entre os dados apurados pelo Balanco e pela Secretaria
de Saude. Por fim, sugere-se que seja considerada a inclusao do indicador de taxas de
internacao no SUS por acidentes de transito que, junto com a taxa de mortalidade e de
acidentes nao fatais, permite enriquecer a avaliacao de resultados, principalmente no
que se refere agravidade das ocorréncias.
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TEXTOS DE POSICIONAMENTO CAITICO DOS DBSERVADDRES

Objetivo estratégico 4

ASSEGURAR QUE AS INTERVENCOES NO SISTEMA DE MOBILIDADE URBANA

CONTRIBUAM PARA A MELHORIA DA QUALIDADE AMBIENTAL E ESTIMULEM
O USO DOS MODOS DE TRANSPORTE ATIVOS.

Esse objetivo estratégico do PlanMob-BH é desdobrado em estratégias que tratam da
difusao do conceito de mobilidade urbana sustentdvel, enfatizando a sua importancia
para o meio ambiente e qualidade de vida, do monitoramento da evolucao tecnoldgica
dos meios de transporte e inducao da adocdao de tecnologias limpas ou menos
poluentes pelos prestadores de servicos de transporte publico, da atuacao articulada
com 6rgaos reguladores e gestores do meio ambiente, com vistas a reduzir as emissoes
veiculares e a poluicao sonora e visual. Além disso prevé a garantia da valorizacao do
espaco urbano nas intervencodes de mobilidade, atuando em parceria com os demais
orgaos e entidades da Administracao Publica e o estimulo aos transportes ativos, por
meio do gerenciamento da demanda, da integracao aos demais modos de transporte e
da melhoria da oferta de equipamentos e infraestrutura, especialmente calcadas e
ciclovias.

As tabelas a seguirapresentam os resultados dos ultimos cincoanos (entre 2010 e 2015)
dos indicadores-chave relativos a esse objetivo, registrados no presente Balangco 2016
Para os indicadores, cuja fonte é a Pesquisa de Origem e Destino Domiciliar, os
resultados foram apuradosem 1995,2002 e 2012.

RESULTADOS
1995 2002 2012 VARIACAO
INDICADOR 2012/2002

Percentual de viagens em modos nao

motorizados 37,4% 29,1% 35,2% +20,9%

Percentual de viagens a pé 37,1% 28,5% 34,8% +22,1%

Percentual de viagens com bicicleta 0,3% 0,7% 0,4% -42,9%




RESULTADOS

[ msumoos 0 T
INDICADOR 2010 2011 2013 2015/2014

Taxa de motorizacao geral 561 599 629 638 655 677 +3,4%

Percentual de participacao do
transporte por bicicleta na
distribuicao modal (conforme
declarado na pesquisa de opinido)

0,50% — — 0,50% — 0,60% +20,0%

Percentual da extensao da rede

cicloviaria (em relagao a rede 0,51% 0,68% 093% 1,26% 1,48% 1,75% +18,2%
viaria)

Taxa de extensao de ciclovias (por

100 mil habitantes) 1 1,3 1,8 2,4 2,8 3,3 +17,8%

Percentual da extensao da rede
cicloviaria (em relagio ao 6,3% 8,4% 11,4% 15,6% 18,5% 21,9% +18,4%
planejado)

Viagens bicicleta compartilhada

Numero de vagas em paraciclos
em areas publicas

— — — 8.962(1) 10.097 +12,7%

— 104 128 178 316 378 +19,6%

Concentra¢oes de PM10 (material
particulado - MP)

51,7 30,4 58,73 30,34 22,09 -27,2%

Emissoes de gases de efeito estufa
per capita

Emissoes do setor rodoviario per
capita

Valor de dezembro de 2014, primeiro més com as 40 estacdes implantadas;
% Variacdo dos anos de 2015/2013;
3 Variacio dos anos de 2013/2012.

31,3
1,58 1,66 1,74 1,78 — — 0,6%
0,86

0,92 0,97 0,94 — — -3,1%

No caso de Belo Horizonte e da politica de mobilidade urbana, é possivel fazer uso de
indicadores publicos que, se conjugados a outras ferramentas (orcamento publico,
legislacao, etc.), nos permitem avaliar critica e solidamente a execucao dessa politica.
Além disso, a cidade conta com o Plano de Mobilidade Urbana que possui seis objetivos
estratégicos, sendo que um deles, 0 4, tem por objetivo “assegurar que as intervengoes
no sistema de mobilidade urbana contribuam paraa melhoria da qualidade ambiental
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e estimulem o uso de modos ativos”. Essa analise foi feita para compreender o quanto
tem investido para se alcancar o Objetivo 4, ou seja, para monitora-lo usando
indicadores da Divisao Modal e Frota, Pedestres, Bicicletas, Transporte Coletivo e
Urbano e Ambiental do Observatdério da Mobilidade da cidade.

Varios indicadores do Balango 2016 estao baseados no Sistema de Informagdes da
Mobilidade Urbana de Belo Horizonte (SisMob-BH), como é o caso da taxa de
motorizacdo, que mostra um crescimento agudo nos Ultimos anos. E sempre
interessante, para quem deseja aprofundar a analise de um tema, recorrer as tabelas
mais detalhadas do SisMob, que mostra que, em dezembro de 2005, a frota de Belo
Horizonte era de 862.917 veiculos, sendo 721,460 veiculos leves (automoveis de
passeio, caminhonetes, caminhonetas e utilitarios) e 89.066 motociclos (motocicletas,
motonetas e ciclomotores). Conforme a mesma fonte,em 2015, dez anos depois, a frota
praticamente dobrou, com 1.693.713 veiculos sendo 1.391.717 veiculos leves e 223.763
motociclos (aumentos de 96,3%, 92,9% e 151,2% respectivamente). Como neste
periodo a populagado aumentou apenas 5,4%, isso se reflete no excessivo aumento das
taxas de motorizacao constantes deste balanco.

Esse crescimento constante da frota e da utilizacao dos automaoveis (32,6% das viagens
didrias era feita por automaoveis em 2012 contra 25% em 2002) gerou alguns impactos
diretos a sociedade: aumento dos congestionamentos, do tempo dos deslocamentos,
da poluicao ambiental (sonora, do ar), da pressao por novas vias, da impermeabilizacao
do solo, diminuicao no uso do transporte coletivo, do andar a pé e de bicicleta, entre
outros.

Conforme os dados do 3°Inventdrio de Emissao de Gases de Efeito Estufa da Prefeitura
de Belo Horizonte, em 2013 (Ultimo ano com dados disponiveis) o setor de transportes
foi o grande responsavel pelas emissdes em Belo Horizonte: 71%, sendo 55% rodovidrio
e 16% aéreo.

Para delimitar o que € um ar com qualidade boa, regular, inadequada, ma, péssima, ou
critica, foi instituida a Resolucao Conama n.2 003 de 28 de junho de 1990. Nela foram
estabelecidos os parametros para se medir a qualidade e a quantidade de particulas
inaldveis (PM10) e outros indicadores. O indicador “Concentracdes de PM10 (material
particulado — MP) " teve leve aumento de 2005 até 2009, variando entre 20 e 30 pu/m’.
Entre 20102011, houve um crescimento significativo e a medicdo passou de 51u/m”.

O indicador percentual de dias com qualidade do ar boa apresenta alguns dados que
também sinalizavam uma piora na qualidade do ar nos ultimos anos em Belo Horizonte
até 2013, masem 2015°nimero subiu para81,5%.
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O indicador "Emissdes de gases de efeito estufa per capita” demostra que “as emissoes
globais per capita cresceram cerca de 26% entre 2008 e 2013 e as do setor rodoviario
aproximadamente 30%. Em todos os anos, as emissoes per capita do setor rodovidrio
correspondem a mais de 50% das emissdes globais”.

Paraaemissao de gases e material particulado, o conjunto de indicadores existentes em
Belo Horizonte nao permite uma analise afinada e precisa sobre o real cenario da cidade,
por conta da falta de atualizacdo dos indicadores e da média confiabilidade das
estacoes que medem a qualidade do ar. Todavia, é possivel apontar que houve uma
piora na qualidade do ar na cidade ao longo dos ultimos anos, com o crescimento da
frota e 0 aumento percentual das viagens feitas por veiculos particulares (motocicletas
eautomoveis).

A promocao do uso de transportes ativos (também conhecidos como nao-
motorizados) é fundamental na busca pelo cumprimento deste objetivo. No entanto,
segundo dados da analise da execucao orcamentdria do 3° quadrimestre de 2015, feita
pelo Movimento Nossa BH, “O Programa Transporte Seguro e Sustentdvel, que faz parte
dos Programas Sustentadores, nao teve execuc¢ao orcamentaria”. Neste programa
estao previstas as acdes para estimular o uso da bicicleta e o caminhar, também
entendidos como os modos ativos do Objetivo 4. Na anadlise feita pelo Nossa BH, é
possivel ver que a acdo “Implantacdo do Projeto Pedala BH” tinha RS 12.200.000,00
previstos, mas nao houve nenhum aporte financeiro para ela. O mesmo se deu para a
acao “Implantacdo de bicicletarios/paraciclos”, que tinham previstos RS 132.973,00 e
nao teve execucao de recursos.

No PlanMob-BH, estavam previstos, para o Cendrio Copa 2014, cerca de 100km de
ciclovias. Atualmente, a cidade nao conta com mais de 85km. Em 2012, a prefeitura
tinha meta de construir 120 km de ciclovias. O objetivo de 2013 era ter 135 km. Pelo nao
cumprimento de tais metas, elas foram alteradas ao longo dos anos. Para 2014, o
objetivo era 100 km ao final do ano e 200km ao final de 2016. Conforme dados do
Observatorio, Belo Horizonte constrdi 11,65km de ciclovias a cada ano, desde 2011. Se
continuar nesse ritmo, a cidade precisara de 28 anos para alcancar a meta de 380km
previstas no PlanMob-BH para o cenario de 2020.

A “Taxa de extensao de ciclovias (por 100 mil habitantes)” tem aumentado desde 2010,
mas timidamente e ainda tem dados inexpressivos. O indicador “Percentual de ciclovias
em relacao arede viaria” apresentou um aumento e, por sugestao dos observadores do
ObsMob-BH, foi ajustado para incluir em seu célculo os dados histéricos da rede viaria
anoaanoa partirde 2010.

_



O indicador “Quantidade de viagens realizadas utilizando o sistema de bicicletas
compartilhadas” demonstra a fragilidade do sistema de Belo Horizonte (Bike BH), se
comparado a outros sistemas do Brasil. Até dezembro final de 2014, sequndo dados da
Serttel, o sistema de Belo Horizonte possuia 42.678 pessoas cadastradas e 39.254
viagens realizadas. Com esses dados, o sistema era o Unico do Brasil a ter mais pessoas
cadastradas do que viagens. Atualmente, o site TremUtil
(http://www.tremutil.com.br/bike/) possibilita verificar quase em tempo real a
quantidade de bicicletas disponiveis e de viagens feitas. Cruzando tais dados, percebe-
se que o sistema de Belo Horizonte tem, via de regra, menos de uma viagem por dia por
bicicleta. Na pratica, isso quer dizer que algumas bicicletas do sistema nao sao usadas
em alguns dias. Torna-se um desafio para a cidade aumentar esse dado para que o
BikeBH cumpra sua funcao de aumentar a quantidade de viagens feitas por bicicleta na
cidade e, assim, estimulara melhoria da qualidade ambiental da capital mineira.

Outro indicador importante para compreender o uso da bicicleta na cidade é o
percentual de pessoas que se deslocam nesse modo de transporte diariamente na
capital mineira. Conforme dados da pesquisa Origem/Destino de 2012, o percentual de
viagens feitas por bicicleta em Belo Horizonte reduziu, se comparado a 2002, de 0,7%
para 0,4%. A pesquisa de percepcao da BHTRANS identificou que esse valor era de 0,6%
em 2015, tendo um aumento de 0,1%, se comparado ao ano de 2013 (tendo a mesma
fonte como base). Por fim, o indicador “NUmero de vagas publicas para bicicletas em
Belo Horizonte” precisa ser reanalisado. E possivel que algum erro tenha ocorrido
durante suaapuracao.

Indicadores nao podem ser analisados separadamente entre si e tampouco de outras
ferramentas existentes na cidade que colaboram para compreender a execucao de
uma politica publica. Outros indicadores, como por exemplo a quantidade de viagens
feitas pelo sistema de bicicletas compartilhadas de Belo Horizonte podem serincluidos
no Balanco da Mobilidade Urbana para compreender como esta funcionamento o
sistema. Indicadores relacionados aos pedestres também precisam ser incorporados
pelo Balanco para se compreender melhor a realidade de quem anda a pé na cidade.
Além deles, indicadores relativos as emissdes de gases e particulas finas, bem como
indicadores de morbidade por doencas respiratérias e doencas cardiovasculares (e nao
somente mortalidade) se fazem necessarios para que o cidadao tenha conhecimento
da qualidade ambiental do ar na capital mineira de forma transparente. Tais dados
servirao para a prefeitura referendar suas metas e objetivos de tornar a mobilidade
urbana de Belo Horizonte, defato, sustentavel.

@



TEXTOS DE POSICIONAMENTO CAITICO DOS OBSERVADDRES

Objetivo estratégico 5

TORNAR A MOBILIDADE URBANA UM FATOR POSITIVO

PARA O AMBIENTE DE NEGOCIOS.

Esse objetivo estratégico do PlanMob-BH é desdobrado em estratégias que tratam
tanto da regulacao dos servicos de mobilidade urbana no sentido de torna-los
economicamente vidveis, garantindo a sua qualidade para os usudrios e a modicidade
das tarifas quanto da adequagdo do planejamento, ordenamento e operagao da
logistica urbana, atuando em cooperacao com entidades publicas e privadas, e em
consonancia com as politicas de uso e ocupacao do solo, desenvolvimento econdmico
e gestao da mobilidade. A tabela a sequir apresenta os resultados dos ultimos cinco
anos (entre 2010 e 2014) dos indicadores-chave relativos a esse objetivo, registrados no
presente Balanco 2015.

RESULTADOS

VARIACAO
INDICADOR 2013 2014 2014/2013

Relacgao entre densidade de iméveis residenciais das areas previstas
para as operacoes urbanas relativas a transporte e a densidade média 2,9 3,2 +10,3%
da cidade.

Relacado entre densidade de imdveis nao residenciais das areas
previstas para as operagoes urbanas relativas a transporte e a 3,3 3,4 +6,1%
densidade média da cidade.

Parte da solucao para os problemas da mobilidade urbana passa, necessariamente,
pelo ordenamento da circulacdo de pedestres, veiculos de carga e passageiros,
regulados sem prejuizo para as atividades econémicas produtivas, geradoras de
emprego, renda e ageracao dereceitas publicas pararealizacao de investimento.

Tal ordenamento deve vir da integracao entre o Plano Diretor com o Plano de
Mobilidade e um plano de Logistica Urbana e que os trés compreendam as questoes da
economia urbana como parte integrante da mobilidade urbana sustentavel, como no
caso de Belo Horizonte, que esta no inicio do processo de elaboracdo do seu Plano de
Logistica Urbana.
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Belo Horizonte, através do Objetivo 5 do seu Plano de Mobilidade busca “tornar a
Mobilidade Urbana um fator positivo para o ambiente de negdcios” o que requer uma
economiaforte edinamica, levando acidade a se tornar eficiente e produtiva.

Para alcancar esse objetivo e atingir a eficiéncia na distribuicao e abastecimento da
cidade, é necessario mapear o fluxo e favorecer o desempenho de custo e da
produtividade dos transportes e da movimentacao das cargas. Com base nessa analise,
sao definidas as politicas publicas, os investimentos em infraestrutura de transporte e
transito que permitirao o desenvolvimento de corredores econdmicos, além de aumentar
a seguranca viaria, reduzir os niveis de poluicdo sonora e ambiental, identificando os
processos ao longo da cadeia produtiva e asdemandas da sociedade local.

Todavia, a discussao sobre a politica de logistica urbana ainda é centrada em poucos
documentos e nao hd uma alta gama de indicadores ja apurados para mensurar a
execucao desta politica. Em Belo Horizonte, o atual quadro de indicadores do
Observatoério da Mobilidade nao consegue contribuir para se compreender se o
Objetivo 5 estd sendo bem executado.

Em revisao bibliografica sobre o tema identificou-se alguns indicadores que poderiam
ser considerados pelos observadores no intuito de facilitar que a sociedade tenha
condi¢cdes de avaliarem que medida o Objetivo 5 vem sendo atingido ou nao na cidade.
Asaber:

Quantidade de pedidos entregues numa drea especifica da cidade;
Densidade da atividade:nimero de emprego por drea em cada atividade;
Quantidade de cargas/descarga na area;

Quantidade de cargas/descarga poremprego na area;

Numero de veiculos e quildmetros rodados por cada area;

Quantidade de horas de veiculos estacionados porentrega por drea;
Quantidade emissdes geradas por veiculo de carga por habitante;

Total de CO emitido por veiculos de carga;

Total de CO2 emitido por veiculos de carga;

Total de NOx emitido por veiculos de carga;

Quantidade de vagas existentes para carga e descarga numa area especifica;

Percentual de distribuicoes diretas X distribuicdes feitas apds passagem em
centros dedistribuicao;

—



Atropelamentos causados por veiculos de cargas;
Mortes por veiculos de cargas;

Quantidade de viagens feitas para compras.

De forma a organizar melhor os indicadores, pode-se pensarem quatro classes para
agrupa-los: Unidade de Transporte, Carga e Descarga, Infraestrutura; Telematica e
Gerenciamento.

Os indicadores da Unidade de Transporte, Carga e Descarga sao medidos pelas
emissoes dos gases poluentes, peso e espaco ocupado. Isso implica no uso de veiculos
nao poluentes como a bicicleta, triciclos a propulsao humana, com uso de combustiveis
alternativos e outros. Os indicadores de infraestrutura levam em consideracao a area
onde sao exercidas as atividades de transporte das cargas (Centros de distribuicao,
Plataformas, etc). Os indicadores de Telemdtica podem ser expressos por meio das
informacdes disponiveis sobre o transito, servicos de roteirizacdo com internet e
planejamento central da rota. Ja os indicadores de Gerenciamento podem ser medidos
pelo tempo de acesso, frota de veiculos de carga, tempo de deslocamento, tempo
estacionado edreaocupadadosolo.

A andlise dos atuais indicadores do Balanco e a busca por novos indicadores demonstra
a emergéncia do tema e a necessidade de se estudar e discutir ainda mais a politica
entorno dele. Em discussoes realizadas no ambito do observatério chegou-se a
recomendacado de inclusao de indicadores de nimero de empregos por habitante por
regional e de quantidade de vagas de carga e descarga por estabelecimento comercial
e por regional para a proxima edicao Balanco. A atual visao fragmentada do processo
logistico com relacao a mobilidade urbana de forma geral é um empecilho para que o
tema sejacompreendido comaimportanciadevida.

No entanto, a BHTRANS, através desta busca por indicadores que compreendam a
execucao do Objetivo 5 e da elaboracao do Plano de Logistica Urbana tenta superar
essalacuna que ainda existe na cidade.




TEXTOS DE POSICIONAMENTO CAITICO DOS DBSERVADDRES

Objetivo estratégico 6

TORNAR A MOBILIDADE URBANA UM FATOR POSITIVO PARA A INCLUSAO SOCIAL.

Esse objetivo estratégico do PlanMob-BH é desdobrado em estratégias que tratam da
implantagao da politica tarifaria do transporte coletivo com vistas a proporcionar maior
inclusdo social, da adequacgao da infraestrutura e da frota de veiculos, em conformidade
com os requisitos de acessibilidade universal e da garantia de cobertura espacial e
temporal para atendimento aos usuarios de transporte publico. A tabela a sequir
apresenta os resultados dos ultimos seis anos (entre 2010 e 2015) dos indicadores-
chaverelativos a esse objetivo, registrados no presente Balanco 2015.

RESULTADOS

[ weswmos 0 T
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2015/2014
Percentual de passageiros do

transporte coletivo beneficiados 12,8% 13,5% 13,6% 13,7% 16,2% 19,4% +19,8%

com politicas de integragao

INDICADOR

Percentual do salario gasto com
transporte (em relacao ao salario 19,4% 19,0% 17,8% 17,0% 15,2% 15,3% +0,7%

minimo)

Percentual do salario gasto com
transporte (em relagio ao salario 7,3% 6,8% 6,4% 6,3% 5,6% 6% +7,1%
médio)

Percentual da frota com
plataforma elevatoria

64% 73,7% 77,1% 80,8% 90% 91,9% +2,1%

Percentual de viagens acessiveis
em relagéo ao total de viagens 29,8% 40,0% 53,6% 57,9% 63,2% 72,6% +13,7%
especificadas

Percentual da frota com
embarque em nivel.

0% 0% 0% 0% 13,8% 14,5% +5,1%

Percentual de passageiros em

A 1,53% 1,49% 1,46% 151% 152% 145%  -4,6%

Percentual da frota com
plataforma elevatdria

64% 73,7% 77,1% 80,8% 90% 91,9% +2,1%




Tendo em vista os indicadores selecionados para acompanhar o objetivo de tornar a
mobilidade urbana um fator de inclusao social, percebe-se que eles nao sao suficientes
para tal. Eles devem ser tomados, tao somente, como os indicadores que os envolvidos
NO processo conseguiram organizar sobre o assunto. Um avango nesse processo, para
além de reconhecer que nao dispomos de informacodes suficientes para se fazer uma
andlise consistente, é o fato do ObsMob-BH estar conseguindo colocar governo e
sociedade, juntos, debatendo o assunto.Resta criar 0s mecanismos para que 0 processo
naosejainterrompido.

Em um diagndstico elaborado recentemente sobre a acessibilidade na mobilidade
urbana de Belo Horizonte, chegou-se a uma conclusao que pode aqui auxiliar: apds
buscar, organizar e publicar no SisMob-BH os resultados de 45 indicadores que
permitem melhor conhecer o assunto, a constatacao foi a de que eles sao incipientes.
Eles ainda ndao sao capazes de sustentar um diagnéstico consistente da acessibilidade
na mobilidade urbana de Belo Horizonte e apenas corroboram a leitura de que a
acessibilidade nao vem sendo tratada como prioridade na agenda da mobilidade
urbana.

Um grande avango do ObsMob-BH nas suas analises do objetivo 6 foi ter postoa nu, um
dos proprios indicadores que criou. Trata-se do que recebeu, no Balango 2014, 0 nome
de “percentual de viagens com acessibilidade no transporte coletivo”. No entanto, no
ambito das discussdes do Observatério, ficou claro aos observadores presentes que
esseindicadornao mede o que se propode.

E mais:ficou claro que aanalise contida no Balango 2014 de que teria havido um grande
avanco na acessibilidade ao longo dos anos deve ser revista. Afinal, ndao é isto que as
pessoas com mobilidade reduzida percebem. Se o percentual de viagens acessiveis
tivesse efetivamente dobrado em apenas trés anos, como esta afirmado no Balango
2014, isto permitiria a sociedade concluir que as agdes em curso estariam surtindo
efeito. Se assim fosse, ndo haveria necessidade de novas acdes e bastaria continuar
monitorando os resultados doindicador.

O que se propde aqui ndo é o abandono do indicador, mas uma desagregacao de seus
componentes (humerador e denominador) nas varias varidveis que os formam. Como
sabemos que cada tipo de veiculo em operacao fornece um grau de acessibilidade,
precisamos ter todos 0s quantitativos de todos os tipos de veiculos. Propde-se também
que sua série historica seja ampliada para desde 1993, data de retomada da gestao
municipal do transporte coletivo em Belo Horizonte.
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Assim fazendo, poderemos cotejar com o presente o periodo em que Belo Horizonte
teve, como resultado de uma politica publica formalmente tracada, a maior frota de
Onibus de piso baixo do Brasil. Bem sabemos que esse tipo de veiculo, assim como os
que atualmente operam exclusivamente nos corredores do BRT MOVE, promovem o
embarque em nivel das pessoas com deficiéncia fisica. Essa facilidade precisa ser
entendida como uma dentre muitas outras condicoes para medir a acessibilidade do
transporte coletivo. De posse desses e de resultados de outros indicadores que
conseguirmos organizar, poderemos propor inputs capazes de impulsionar a
mobilidade urbanaa ser um-dentre muitos outros - fator de inclusao social.

A despeito da falta de indicadores, pode-se afirmar que a mobilidade urbana nao vem
sendo um fator de inclusdo social nas cidades brasileiras em geral ai incluindo a nossa
Belo Horizonte. Basta entrar em um 6nibus do transporte coletivo e, praticamente, nao
se ver pessoas com deficiénciald dentro. Basta andar pelas ruas e ver como sao precarias
as condicoes das calcadas, por vezes repletas de automoveis estacionados. Bastaira um
Shopping Center e ver como as vagas de estacionamento reservadas para idosos nao
sao respeitadas. Basta observar como as roletas dos dnibus constrangem gravidas e
obesos. Basta descer a Avenida Afonso Pena numa tarde de final de més e ver as
multiddes de pessoas descendo a pé para economizar. Basta querer e nao conseguir
usar o cartao de bilhetagem no taxi lotacdo ou querer usufruir da tarifa integrada no
transporte suplementar.

No entanto, para sairmos das avaliacdes impressionistas, precisamos construir e apurar
indicadores que ainda ndao sao o0s que temos no Balango 2016. No intuito de avancar
nesse sentido, em discussoes realizadas no ambito do observatério o grupo de
observadores recomendou a inclusao de indicadores de percentual da populacao com
direito a meia passagem, percentual da populagdao com direito a gratuidade e
percentual da populacao vivendo em um raio de 500m de pontos de acesso do
transporte coletivo para a proxima edicao Balanco.







DIVISAD MODAL £ FROTA

Em sintonia com a importancia de se interferir nas escolhas dos modos de transporte
utilizados cotidianamente pela populagao, a andlise do sistema de mobilidade urbana
de Belo Horizonte se inicia pelas informacoes da divisdo modal das viagens, obtidas
pelas Pesquisas Domiciliares de Origem e Destino — Pesquisas OD. Os resultados
apresentam o percentual de viagens realizadas em um dia util, pelos modos de
transporte disponiveis na cidade.

Para efeito de apuracdo dos seus resultados, as Pesquisas OD diferenciam viagem de
deslocamento ou trajeto (trechos de cada viagem). J& que uma viagem pode ser
composta de deslocamentos em varios modos, é definido um modo principal,
respeitada “hierarquia” para os deslocamentos que compdem cada viagem. Porém, a
"hierarquia” adotada pelas Pesquisas OD nao representa a prioridade dada aos modos
nas politicas de mobilidade, nas quais os modos ativos tém prioridade, pois foi
estabelecida com base na capacidade de cada modo estruturar e impactar a cidade. A
"hierarquia” de modos adotada é (em ordem decrescente): (1) metrd / trem; (2) &nibus;
(3) condutor de automovel; (4) passageiro/carona; (5) taxi, moto; (6) perua; (7)
transporte especial (ou fretado); (8) transporte escolar; (9) outros (modos motorizados);
(10) bicicleta; (11) a pé (classificadas apenas as viagens em todo percurso a pé). Assim,
por exemplo, se um individuo fez uma viagem utilizando metr6 (primeira hierarquia)
em um deslocamento e completou a viagem utilizando uma linha de énibus (segunda
hierarquia) e uma caminhada a pé, para fins de analise da divisao modal, essa viagem foi
atribuidaao modo metro.

Outroimportante conjunto de indicadores mais gerais, que qualificam o pano de fundo
da mobilidade urbana de uma cidade, refere-se aos quantitativos da frota de veiculos
circulantes e sua relacao com a populacdo, expressos em taxas de motorizacao
(veiculos por parcelas de cem mil habitantes). O crescimento da frota de veiculos no
Brasil, sobretudo a partir da sequnda metade da década de 2000, alcancou ndmeros
expressivos devido ao aumento de renda e das facilidades para aquisicao de veiculo,
tais como reducdo das taxas dos financiamentos e alongamento dos prazos de
pagamento. Acompanhando os dados de veiculos licenciados no Brasil publicados pela
Associacao Nacional de Fabricantes de Veiculos Automotores — ANFAVEA, percebe-se
que esse crescimento alcancou seu apice em 2012, como 3.802.071 veiculos
licenciados naquele ano, nimero que vem sendo reduzido desde entao.
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O ambiente urbano nao estd preparado e nao comporta a entrada em circulacao desses
volumes expressivos, principalmente de veiculos leves (automoveis, caminhonetes e
caminhonetas), que usam muito mais espaco das vias que 0s modos coletivos e ativos.
Logo, o acompanhamento da taxa de motorizacao total, de veiculos leves e de
motociclos é informagdo importante por sisé e serve como fator explicativo para outros
indicadores de mobilidade.

E importante ressaltar que, como as Pesquisas OD séo realizadas apenas a cada dez
anos e que, ao longo deste Balango 2016, serao apresentados alguns indicadores
complementares de distribuicao modal extraidos das pesquisas de opiniao anuais
realizadas pela BHTRANS. Para facilitar a diferenciacéo entre estas duas informacdes que
referem-se a questdes semelhantes, mas possuem métricas totalmente distintas, os
indicadores das Pesquisa OD sao denominados Percentual de viagens no modo e os
indicadores provenientes das pesquisas de opiniao sao denominados Percentual de
participacao por modo, conforme declarado na pesquisa de opinido e sao baseados nos
modos predominantes utilizados por pessoas, ou seja, nos modos que realizam a maioria
de suasviagens. Apesar de tratarem de temas similares, apurados com maior frequéncia, a
comparacao dos indicadores das pesquisas de opiniao (Percentual de pessoas) com a
divisdo modal das Pesquisas OD (percentual de viagens) deve ser feitacom cuidado.




DIVISAO MODAL - PESQUISA ORIGEM DESTINO - POR ANO (%)
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ul Os dados da Pesquisa Domiciliar de Origem e Destino de 2012 indicam uma
grande alteragdao nos padrdes de viagens na cidade em comparagao com 0s
resultados da pesquisa de 2002. Belo Horizonte experimentou um crescimento
populacional de 4,4% entre 2000 e 2010, enquanto o numero de viagens,
considerando-se todos os modos, apresentou, entre 2002 e 2012, um crescimento
de 67%, associado principalmente a melhoria das condicdes econdmicas - com

expressivoaumento darenda e reducdo do desemprego.
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Parafins de andlise preliminar dos dados de divisao modal, foram considerados os
seguintes modos agregados de transporte: a pé (exclusivamente a pé); bicicleta
(deslocamentos combinados a pé e bicicleta, ou exclusivamente bicicleta);
transporte individual motorizado (automaével, seja na condicao de condutor ou
passageiro, além de moto e taxi); transporte coletivo (metrd, 6nibus, transporte
escolar e transporte fretado); outros (caminhao, e outros). Considerando-se essa
divisao, observou-se que a maior parcela dos deslocamentos diarios é feita pelos
modos individuais, representando uma inversao da divisao modal em relacao a
2002.

O crescimento do percentual das viagens em transporte individual é expressivo,
com o automaovel passando de 19,6% (1995) para 32,6% (2012) ea moto saindo de
0,9% (2002) para 4,0% (2012), sendo o modo com maior crescimento, mantendo
uma proporcao similarao crescimento das respectivas frotas.

Omodo a pé teve variacao para baixo e recuperacao em 2012, mas esses numeros
devem ser analisados com cuidado, pois as metodologias de apuragao se
alteraram entre as pesquisas de 2002 e 2012. Os demais modos, apesar de nao
diminuirem em valores absolutos, perdem percentuais em relacao ao total de
viagens.

Os indicadores por modo comprovam uma retomada de crescimento do
percentual de viagens a pé e uma pequena queda no percentual de viagens com
bicicletaa partirde 2002.

Os dados que viabilizam o calculo desse indicador séo coletados a cada 10 anos
por meio da Pesquisa Origem e Destino e, como a Ultima pesquisa foi realizada em
2012,naohddados paraoanode 2016.Logo, os dados e andlises deste item sao 0s
mesmos disponiveis na edicao anterior do Balanco da Mobilidade.

(Total de viagens didrias de cada modo / Total de viagens didrias em todos os
modos) x 100. Quanto MAIOR a proporcao de deslocamentos por meio dos
modos a pé, bicicleta e coletivo, MELHOR.
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de 21,0%.

_-’ﬁl_ Nota-se uma inversao na tendéncia de queda na participacao de viagens em
modos ativos, principalmente em funcao do crescimento do modo a pé, que
passou de 28,5% para 34,8. As viagens em bicicleta se mantiveram relativamente
estaveis, pois apesar de terem crescido discretamente em numero, tiveram ligeira
queda no percentual, passando de 0,5% para 0,4%.

Q Em 2012, a metodologia para contagem dos deslocamentos feitos a pé mudou,
passando a considerar todas as viagens e nao mais somente aquelas com mais de
15 minutos ou 500 metros. Isso proporcionou uma mudanca significativa na
proporcao de viagensa pé na divisao modal.

Os dados que viabilizam o calculo desse indicador sao coletados a cada 10 anos
por meio da Pesquisa Origem e Destino e, como a Ultima pesquisa foi realizada em
2012,ndohddados paraoanode 2016.Logo, os dados e andlises deste item sao 0s
mesmos disponiveis naedicao anterior do Balan¢co da Mobilidade.

flf  Percentual de viagens em modos ativos = (Somatério da quantidade de viagens
didrias em modos ativos (bicicleta e a pé) / Total de viagens didrias no municipio
de Belo Horizonte) X 100. Quanto MAIOR, MELHOR.
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Percentual de viagens realizadas

PERCENTUAL DE VIAGENS EM MODOS COLETIVOS (EM RELACAO AO TOTAL DE VIAGENS MOTORIZADAS)

Fonte: BHTRANS, 2014k, 2014n, 2007b.
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de 31,0%.

ﬁl_ O indicador Percentual de viagens em modos coletivos (em relacao ao total de
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viagens motorizadas) é calculado a partir de dados da Pesquisa de Origem e
Destino e mostrou que o uso de modos motorizados coletivos caiu de 68,4% em
1995, para 62,9% em 2002 e 43,3% em 2012. A queda desse indicador vem
acompanhada do aumento do indicador Percentual de viagens em automovel
(em relacao ao total de viagens realizadas) de 19,1% (1995), para 25% (2002) e,
posteriormente, para 32,6% (2012), conforme se pode observar no grafico a
seqguir.

Cabe destacar que os dados que viabilizam o cdlculo desse indicador sao
coletados a cada 10 anos por meio da Pesquisa Origem e Destino e, como a ultima
pesquisafoirealizadaem 2012, ndo ha dados paracanode 2016.

(Total de viagens realizadas em modos motorizados coletivos - metrd, 6nibus,
transporte escolar e fretado / Total de viagens em modos motorizados) x 100.
Quanto MAIOR, MELHOR.



TAXAS DE MOTORIZACAO GERAL, VEICULOS LEVES E MOTOCICLOS
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Fonte: BHTRANS, 2016.
Link para o SisMob: http://bit.ly/frotal5.

_'-:_ﬁl_ Os indicadores taxa de motorizacao geral, taxa de motorizacao de veiculos leves
(automoveis, caminhonetas, caminhonetes e utilitarios) e taxa de motorizacao de
motociclos (motocicleta, motoneta e ciclomotores) visam medir a relacao entre a
quantidade de veiculos totais, leves e motociclos e a populacao da cidade,
apuradosem veiculos por mil habitantes.

Nota-se um intenso crescimento na frota ao longo dos anos, principalmente a
partir da década de 2000, o que pode ser explicado pela expansao do crédito e
incentivos governamentais para compra de veiculo proprio e aumento da renda
da populacao.

A partir de 2012, percebe-se leve tendéncia de diminuicao do ritmo de
crescimento, provavelmente motivado por um momento econdémico menos
favoravel, mas talvez ja anunciando um certo esgotamento do mercado na
cidade.



f1f ™™ Geral = (Somatério de veiculos registrados em Belo Horizonte no dia 31 de
dezembro doano/Somatdério da populacao residente em Belo Horizonte) X 1000.
Quanto MENOR, MELHOR;

TM Veiculos leves = (Somatério do nimero de automdveis, caminhonetes,
caminhonetas e utilitarios registrados em Belo Horizonte, no dia 31 de dezembro
do ano / Somatdrio da populagao residente em Belo Horizonte) X 1000. Quanto
MENOR, MELHOR,;

TM Motociclos = (Somatério do nidmero de motocicletas, motonetas e
ciclomotores registrados em Belo Horizonte, no dia 31 de dezembro do ano /

Somatdrio da populagao residente em Belo Horizonte) X 1000. Quanto MENOR,
MELHOR.







PEDEOTRES

C]
CT

O Balango 2016 apresenta apenas um indicador para o tema pedestres, ja que 0s outros
indicadores utilizados eram do projeto AMAR BH (Acao integrada nas Grandes
Avenidas), que foi descontinuado. De toda forma, optou-se por manter o tema
separado, mesmo que ainda ndo se consiga expressar em indicadores a prioridade do
modo nas politicas publicas de mobilidade constatntes no PlanMob-BH e nem o peso
do modo no conjunto de viagens didrias na cidade. As viagens realizadas
exclusivamente em modo a pé mostram que esse é o modo de transporte mais
utilizado na cidade, com 34,8% das viagens, conforme apresentado nos indicadores de
divisao modal (percentual de viagens a pé), aos quais deve-se acrescentar os trechos a
pédasviagensde transporte coletivo e transporte individual

Desta forma, ha uma lacuna na avaliacao das condicbes oferecidas na cidade para os
deslocamentos feitos a pé que deveria contemplar avaliacdo das condicoes de
qualidade, conforto e acessibilidade de calcadas e travessias da rede disponibilizada
para caminhamento. Para os proximos balancos, estao sendo incluidas perguntas nas
pesquisas de opiniao anuais feitas pela BHTRANS, que avaliem as condi¢bes gerais para
caminhar no centro da cidade e nos bairros onde as pessoas moram. Ainda estao para
ser criados e aplicados outros indicadores que reflitam a acessibilidade de travessias e
calcadas, tema que foi debatido em reunides do ObsMob-BH, mas sem chegar a um
resultado concreto.

Se as orientacdes da IV Conferéncia de Politica Urbana, realizada em 2014, forem
efetivas em Lei, Belo Horizonte passara a contar cum um Mapa de Classificacao de
Calcadas, que seguramente colocard o tema em maior destaque nos proximos anos. Na
Revisao Técnica do PlanMob-BH em curso, o modo a pé também ganhou destaque,
com a proposicao de um programa especifico e estabelecimentos de metas a serem
alcancadas.

A avaliacao do resultado do indicador Percentual de intersecoes semaforizadas com
travessia total para pedestres considera a condicado mais confortavel para o pedestre,
denominada travessia completa, onde todos 0s movimentos em um cruzamento
possuem focos (sinais luminosos) para pedestres. Seu desempenho esta aquém do
esperado, mostrando ainda uma dificuldade para que o modo a pé seja de fato
prioridade nas politicas publicas.

4]
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PERCENTUAL DE INTERSECOES SEMAFORIZADAS COM TRAVESSIA TOTAL PARA PEDESTRES
(EM RELACAO AO TOTAL DE INTERSECOES SEMAFORIZADAS)

com travessia total para pedestres

Fonte: SisMob (BHTRANS), 2016.
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A instalacdo de focos para pedestres aumenta a sua seguranca e simboliza o seu
reconhecimento como agente importante e prioritario no transito. O indicador
selecionado representa intersecbes completas, onde os pedestres podem
atravessar com seguranca em qualquer de seus movimentos, mas nao apuram
tempos de travessia e infraestrutura instalada.

Entre 2003 e 2013, os resultados mostraram um crescimento discreto na
proporcao de intersecoes completas em relacao ao total de intersecdes, como
aumento numeérico tanto do numero de intersecdes semaforizadas (eram 566 em
2003 e chegaram a 999, em 2015, com aumento de 76,5%) quanto do numero de
travessias completas (que passou de 64 em 2003 para 111 em 2015). O recuo no
valor do indicador em 2014 e 2015 reflete ainda o longo caminho para tornar
efetiva a real prioridade dos pedestres na circulagcao, pois ao longo de 2015 foram
implantadas 196 novas intersecoes semaforizadas e apenas duas com travessia
completa.

(Somatdrio das intersecoes com travessia completa (semaforo para pedestres em
todas as travessias) / Total de intersecdes semaforizadas) x 100. Quanto MAIOR,
MELHOR.
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Desde 2006, Belo Horizonte conta com um programa especifico para o uso da bicicleta
na cidade, o Pedala BH - Programa de Incentivo ao Transporte por Bicicletas, que foi
revisto e incorporado ao Plano Diretor de Mobilidade Urbana de Belo Horizonte —
PlanMob-BH. O Pedala BH contempla um conjunto de a¢des, dentre elas a implantacao
de umarede cicloviaria de 380km, que comecou a serimplantada, de fato,em 2010.

Os dados apresentados de numero de viagens em bicicletas pelas pesquisas OD -
origem destino apontam um significativo crescimento na quantidade de viagens
didrias de bicicleta realizadas entre 1995 e 2002, passando de 7.661 para 24.522. Jdentre
2002 e 2012, 0 numero manteve-se esta vel, passando para 26.217. Porém, em funcao
do crescimento geral do numero de viagens, a participacao modal da bicicleta caiu,
retornando praticamente ao patamarinicial, de 1995 (0,4%).

Neste item, estd apresentado um indicador que confirma que os valores de percentuais
deviagens sao da mesma ordem de grandeza que o percentual de pessoas que utilizam
bicicletas como modo de transporte na maioria de seus deslocamentos. £ o percentual
de participacao do transporte por bicicleta na divisao modal, apurado a partir da
pesquisade opiniao anual realizada pela BHTRANS.

Os resultados da implantacdo das ciclovias estao apresentados por meio de trés
indicadores: percentual da extensao da rede ciclovidria (em relacao ao planejado),
percentual da extensao da rede ciclovidria (em relacao a rede viaria) e taxa de extensao
de ciclovias (por 100 mil habitantes). Estes trés indicadores acompanham a variacao da
extensao darede ciclovidria (em quilémetros) ao longo dos anos.

RESULTADOS

INDICADOR 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

38 38 N9 a4 2 04 w2

Fonte: BHTRANS, 2016.

Dois novos indicadores foram acrescentados em relacao aos indicadores considerados
nos balancos anteriores: 0 numero de vagas para estacionamento de bicicletas em
paraciclos em areas publicas e o total de viagens realizadas com a utilizacao do sistema
de bicicletas compartilhadas, implantadoem 2014.



PERCENTUAL DE PARTICIPACAO DO TRANSPORTE POR BICICLETA NA DIVISAO MODAL
(CONFORME DECLARADO NA PESQUISA DE OPINIAO)
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Fonte: BHTRANS, 2016.
Link SisMob-BH: http://bit.ly/dmpopiniao15. | \ Aumento
de 20,0%.

_ﬁ_ﬁl_ Ao longo da década de 2000, o indicador apresentou oscilacao, mas nos anos
2010 e 2013, ele se manteve estavel, em torno de 0,5% das pessoas declarando
que utilizam a bicicleta na maioria de seus deslocamentos. Esse resultado
apresenta coeréncia com o percentual de 0,4% das viagens apuradas na Pesquisa
OD 2012 e reflete aumento discreto no uso da bicicleta em Belo Horizonte até
2015. Em 2015, o resultado do indicador aumentou 20% em relacao a 2013,
passando para 0,6%.

Q Nos ultimos anos, tem havido um fortalecimento do panorama ciclistico na
cidade, com aimplantacao do Programa Pedala BH que tem fortalecido o uso da
bicicleta como modo de transporte e nao apenas como opc¢ao de esporte e lazer.
Cabe destacar o surgimento de grupos de ciclistas urbanos que tem atuado em
prol da utilizacdo da bicicleta na cidade.

A pergunta feita na pesquisa de opinidao (2015) foi “Na maioria das vezes qual o
meio de transporte vocé utiliza para seus deslocamentos em Belo Horizonte?".

ﬂf (Somatdrio do nimero de pessoas que responderam que utilizam a bicicleta na
maioria das vezes para seus deslocamentos / Total de respostas) X 100. Quanto
MAIOR, MELHOR.
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PERCENTUAL DA EXTENSAO DA REDE CICLOVIARIA (EM RELACAO AO PLANEJADO).

Fonte: BHTRANS, 2016.
Link SisMob-BH: http://bit.ly/ciclovias15
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Em 2015, a extensao da rede ciclovidria de Belo Horizonte alcancou 83,2 km, o que
corresponde a21,89% da meta prevista até 2030, ou seja, 380 km.

Apesar do ritmo relativamente lento (cerca de 1km de ciclovia ao més), o
Programa Pedala BH tem viabilizado recursos para implantacao continua de
ciclovias e, em 2014, a rede cicloviaria foi aprovada na IV Conferéncia de Politica
Urbana para serincorporadaao Plano Diretor Municipal por meio de Lei.

Aimplantacao das ciclovias é acompanhada pelo Grupo de Trabalho do Pedala BH
— GT Pedala BH, criado em dezembro de 2012, que é composto de ciclistas,
representantes da prefeitura e outras pessoas interessadas na promoc¢ao da
bicicletanacidade.

O GT Pedala BH se reine mensalmente e discute a rede de ciclovias, seus projetos
eoutrasacoesrelativasabicicleta.

(Somatdrio da extensao de ciclovias existentes em cada ano/ Extensao de ciclovias
planejadas para 2030) X 100. Quanto MAIOR, MELHOR.



PERCENTUAL DA EXTENSAO DA REDE CICLOVIARIA (EM RELACAO A REDE VIARIA)

1,50% @

et
.
.
.
Y
.
.
.
.
.
.

1,25% e

o
o
S
o
o
S
o
.
S
S
.
S
o
o

1,00%

o
o
.
.
o
.
.
o
.
.
o
.
.

0,75%

0,50% @ ............... 0““

0,25%

©
-
<]
=]
(1}
=
S
>
v
-
v
1
]
o
g
Jn
L
(4
™
£
v
v
e
>
=
-
v
(-}
©
©
=
=
[
v
L
P
[}
(-8

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Fonte: BHTRANS, 2016.
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< de 18,2%.

_ﬁ_ﬁl_ Em 2015, a extensao da rede ciclovidria de Belo Horizonte alcancou 1,75% em
relacdo a rede vidria da cidade, o que representa pouco em relagao ao desejado,
que saotimidos

Q E importante destacar que as bicicletas podem circular em praticamente todo o
sistema viario da cidade, independentemente de existir ciclovia. Belo Horizonte
possui cerca de 2.900 km de vias locais, que representam 64% do total de vias da
cidade. Com pouco investimento de sinalizacao e tratamento viario, essas ruas
poderao ser compartilhadas com conforto e seguranca entre as bicicletas e
demais modos de transporte, potencializando seu uso na cidade. Acdes nesse
sentido foram aprovadas na IV Conferéncia de Politica Urbana (2014) como, por
exemplo, a proposta de implantacao de Zonas 30, onde a velocidade é reduzida
para 30km/h.

A partir deste Balanco 2016, este indicador passou a considerar os valores reais da
Rede Vidria de cadaano (anteriormente era usado apenas um valor fixo de 2010).

71} (Extensdo da rede ciclovidria em cada ano / Extensdo da rede viaria da cidade em
dezembro doano corrente) x 100. Quanto MAIOR, MELHOR.



TAXA DE EXTENSAO DE CICLOVIAS (POR 100 MIL HABITANTES)
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Esse indicador apresenta comportamento semelhante aos anteriores, mostrando
crescimento de 3,3 vezes, entre 2009 e 2015. Ao final da implantacdo da rede
cicloviaria de 380 km prevista no PlanMob-BH para 2030, deve-se alcancar o
patamar de 12,7 km para cada 100 mil habitantes (380km / 3.000.000 habitantes),
considerando 3 milhdes a populacao de Belo Horizonte prevista no Planejamento
Estratégico de Belo Horizonte 2030. Os resultados desse indicador permitem a
comparacao comredes ciclovidrias de outras cidades.

Fonte: BHTRANS, 2016.

Por exemplo, em dezembro de 2015, segundo o site

www.observasampa.prefeitura.sp.gov.br, existiam 417,50 km de ciclovias

implantadas em Sao Paulo e a populacao total era de 11.504.120, o que
?“ representaria 3,63 kma cada cem mil habitantes.

(Extensao da rede ciclovidria da cidade / Total de habitantes) X 100.000. Quanto
MAIOR, MELHOR.



NUMERO DE VAGAS EM PARACICLOS EM AREAS PUBLICAS

400

350

300 @

250

o
S
.
.
o
.
.
S
S
o
.
.
.
.
.
.

200

i
.
Lot
1 50 et
P
.
L
.

100 @ ‘‘‘‘‘‘

50

(]
=
c
(<]
N
=
(=)
==
=
7]
[-=]
£
v
wv
L]
E
=
=
=
2
[\2)
E
(1]
Qo
v
(]
=~
=
3
Q.
v
(1]
o
[\
>
]
©
(=]
S
v
£
3
=

2011 2012 2013 2014 2015

Fonte: BHTRANS, 2016.
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< de 19,6%.

ﬁl_ A partir de 2010, com a implantacao dos primeiros quildmetros de ciclovia do
Programa Pedala BH, o nimero de vagas publicas para bicicletas na cidade de Belo
Horizonte vem crescendo linearmente. Entre os anos de 2013 e 2014, houve o
maior crescimento do nimero de vagas, 138, passando de 178,em 2013, para 316
em 2014. Um dos motivos para 0 aumento expressivo do numero de vagas
publicas para bicicletas em 2014 foi a reforma na Portaria do Parque Mangabeiras
por meio da qual houve a oportunidade de implantar 40 paraciclos (80 vagas para
bicicletas). Entre 2014 e 2015, o aumento foi menos expressivo. Foram acrescidas
62 vagas.

Q Cabe ressaltar que o numero de vagas publicas apresentado foi calculado a partir
do numero de paraciclos implantados, sendo que cada paraciclo permite o
estacionamento de duas bicicletas. Outra informacdo importante é que a
implantacao dos paraciclos ocorre em duas maneiras: por acao direta da BHTRANS
e como medida compensatériaem empreendimentos de impacto.

flf  (Quantidade paraciclos implantados na cidade de Belo Horizonte) x 2. Quanto
MAIOR, MELHOR.
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NUMERO DE VIAGENS REALIZADAS UTILIZANDO O SISTEMA DE BICICLETAS COMPARTILHADAS
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Fonte: BHTRANS, 2016.
Aumento de 12,7% entre
VAN

dez/2014 e média de 2015.

_ﬁl, O sistema de bicicletas compartilhadas foi implantado em Belo Horizonte em
junho de 2014 com a disponibilizacdo de 4 estacbes que ofereciam, cada uma, 10
bicicletas para uso. Desde junho até dezembro/14, 0 nimero de estacdes aumentou
de 4 para40,cominstalacées emagosto (14),outubro (11) edezembro (11).

O desempenho do sistema pode ser avaliado pelo crescimento do nimero de
estacoes implantadas, bem como por meio da quantidade de viagens realizadas.
Com relacao ao numero de viagens realizadas, durante os primeiros trés meses de
operacao do sistema, notou-se um decréscimo. No entanto, a partir de
setembro/14 —logo apds aimplantacao de 11 estacdes em agosto — observou-se
um crescimento notorio, até novembro, do nimero de viagens realizadas, com
pequena queda em dezembro. Comparando-se o nimero de viagens entre o
segundo semestre de 2014 e o segundo semestres de 2015, percebe-se um
aumento de 72% no numero de viagens realizadas, utilizando o sistema de
bicicletas compartilhadas (de 37.638 viagens para 64.720).

Q O anode 2015 teve 10.097 viagens mensais em média, que pode ser comparado
com as 8.962 viagens de dezembro de 2014, primeiro més operando com as 40
estacoes.

fif  Quantidade de viagens realizadas utilizando o sistema de bicicletas
compartilhadas. Quanto MAIOR, MELHOR.






[RANSPORTE COLETVD

O tema transporte coletivo é o que apresenta maior nimero de indicadores, que
contemplam aspectos de demanda, qualidade, infraestrutura e acessibilidade. E um dos
temas centrais do PlanMob-BH, principalmente com o intuito de dar um salto de
qualidade na prestacao do servico. A proposta principal é de implantacao de uma Rede
Estruturante associada ao adensamento urbano ao longo dos corredores e das estacoes
do metrd. A rede é composta pelo metrod, tecnologias de média capacidade e faixas
exclusivas para 6nibus. As primeiras linhas de média capacidade, por meio da tecnologia
BRT — Bus Rapid Transit (ou Corredores Rapidos por 6nibus), o MOVE, entraram em
operacaoemmarcode 2014.

O PlanMob-BH prevé que devem ser considerados os servicos de transporte coletivo em
suas diversas escalas atualmente em operacdao em Belo Horizonte, assim como aquelas
que poderao ser eventualmente propostas ou implantadas no horizonte de
planejamento. Nesse sentido, os indicadores procuram refletir tanto o sistema de alta e
média capacidade, quanto os sistemas convencional e suplementar, as linhas de vilas e
favelas e o recém implantado servico executivo. Nesse sentido, os dados de demanda do
metr6 foram incorporados em alguns indicadores que utilizam demanda do transporte
coletivo como referéncia. Apenas o transporte escolar e transporte fretado ndo possuem
indicadores especificos.

E importante destacar que, entre os desafios propostos pelo PlanMob-BH por meio dos
objetivos estratégicos, estao dois que se relacionam diretamente com o transporte coletivo:

Tornar o transporte coletivo mais atrativo do que o transporte individual,

Promover a melhoria continua dos servicos, equipamentos e instalacoes
relacionados a mobilidade.

A avaliacao do resultado dos indicadores até 2015 mostra uma tendéncia de queda de
demanda, apontando para a necessidade de reverté-la para alcancar a meta de ampliar o
percentual de viagens em modos de transporte coletivos em relacao ao total de viagens
em modos motorizados.

Uma das principais causas da queda de velocidade, da pontualidade e da regularidade esta
associada a circulacao de 6nibus em trafego misto. Em 2013, o tratamento de exclusividade
para o transporte coletivo representava 1,0% da rede vidria utilizada pelo transporte coletivo,
0 que vem sendo revertido, alcancando 5,4% em 2015. Essa questdo foi identificada no
desenvolvimento do PlanMob-BH e esta presente nas propostas para o futuro, aprovadas
na IV Conferéncia de Politica Urbana (2014), que incorporou a Rede Estruturante com 310
km de tratamento preferencial para o transporte coletivo a proposta de alteracao do Plano
Diretor. Essa rede completamente implantada representara pouco mais de 20% do total
deviasda cidade nas quais circula o transporte coletivo gerido pela BHTRANS.

N



TAXA DE PASSAGEIROS EM TRANSPORTE COLETIVO (POR 100 HABITANTES)
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Fonte: BHTRANS, 2016. :
Reducéao

de 3,5%.

o

ulll A relacdo entre passageiros transportados e populacao apresentou tendéncia de
queda noinicio dosanos 2000 (entre 1996 e 2004) motivada pelo transporte clandestino

e peloaumento nasvendas de automadveis, com alguma recuperacao posterior.

No ano de 2014, depois de dois anos de nova queda, houve discreta recuperagao, com
aumento na demanda total do transporte coletivo em 8 milhdes de passageiros (cerca
de 2%).Em 2015, houve nova queda, de 3,49% na taxa de passageiros por 100 habitantes.

Q O ano de 2001 foi um marco importante, quando foi eliminado o transporte irregular
na cidade, que era a principal causa de perda de passageiros, mas nao a Unica. A partir
de entao, o total de passageiros inclui a demanda do transporte coletivo suplementar
(linhas de menor capacidade que atendem ligagdes entre regides da cidade fora da
Area Central, criado para ser uma alternativa para ligacdes de menor capacidade). Como
os dados de passageiros do transporte coletivo suplementar de 2001 (ano de sua
criacdo) a 2005 nao foram levantados, eles foram estimados por meio de interpolacdoa
partir da série historicade 2006 a2013.

Em 2014, comecou a operar o sistema de BRT, nos Corredores MOVE Anténio Carlos e
Cristiano Machado, que se espera que tenha capacidade de atrair usudrios (e de
manter os existentes).

ﬂf (Média da quantidade diaria de passageiros do transporte coletivo de Belo Horizonte
(6nibus convencional, suplementar e metr6) / Total de habitantes em Belo Horizonte)
X 100.Quanto MAIOR, MELHOR.



PERCENTUAL DE PARTICIPACAO DO TRANSPORTE COLETIVO NA DIVISAO MODAL
(CONFORME DECLARADO NA PESQUISA DE OPINIAO)
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Fonte: BHTRANS, 2016.
/ Reducéo
k de 5,6%.

P

O percentual de pessoas que declararam usar o transporte coletivo na maioria de
seus deslocamentos vem diminuindo em ritmo menor do que o percentual de
viagensapurado pelas Pesquisas OD.

De um patamar de 80% (entre os anos de 2000 e 2006), caiu 17 pontos percentuais
até 2015, com o respectivo crescimento dos modos individuais. Comparando-se
osresultados referentesa2015e 2013, percebe-se uma queda de 5,6%.

A pergunta feita na pesquisa de opiniao (2015) foi “Na maioria das vezes qual o
meio de transporte vocé utiliza para seus deslocamentos em Belo Horizonte"? Vale
ressaltar que o MOVE, implantado em 2014, representou 8,5% de participacao do
transporte coletivo na diviséo modal na pesquisa de opiniao, realizada em 2015.
Cabe destacar que oresultado de 2014 nao foi medido, uma vez que a pesquisa de
opinidao 2014 ndofoirealizada.

(Somatdrio do nuimero de pessoas que responderam que utilizam modos
coletivos (6nibus convencional, suplementar, metré e MOVE) na maioria das vezes
para seus deslocamentos/ Total de respostas) X 100. Quanto MAIOR MELHOR.
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RAZAO ENTRE TEMPO MEDIO DE VIAGEM DO TRANSPORTE COLETIVO
EM RELACAO AO INDIVIDUAL MOTORIZADO

[m)

R [m]
ﬁ 00:20:46 N
1,88
2002 vezes Aumento
00:38:58 B de 22,9%.
| 00:29:58
2012
01:09:12
0:00 0:30 1:00 1:30 =)

Tempo médio de viagem (horas
P 9 ( ) Transporte Transporte

Individual Coletivo

Fonte: BHTRANS, 2014k. Motorizado

ﬁl_ Entre as duas pesquisas Origem-Destino, de 2002 e 2012, houve um significativo
aumento da razdo entre os tempos médios no transporte coletivo e transporte
individual. Essa relacao pode representar tanto a queda de velocidade do
transporte coletivo em relacao a velocidade do transporte individual, quanto o
aumento das extensdes do coletivoem relacao ao individual.

Q Como se tratam de tempos médios, é importante considerar que os tempos de
viagem no metr6 pressionaram a média dos tempos de transporte coletivo para
cima, provavelmente pela maior quantidade de passageiros integrados (que sao
considerados como viagens de metrd, pela hierarquia de modos). Em sentido
oposto, 0s tempos de motociclos pressionou 0os tempos médios do transporte
individual para baixo. Cabe ressaltar que a periodicidade de realizacao da Pesquisa
de Origem e Destino é 10 anos, portanto, nao ha resultado referente ao ano de
2014,

f1f  (Tempo médio das viagens em modos coletivos (nibus e metrd) / Tempo médio
das viagens em modos individuais motorizados (automdvel e motocicleta)).
Quanto MENOR, MELHOR.




PERCENTUAL DE PASSAGEIROS UTILIZANDO A REDE ESTRUTURANTE
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Aumento
1 \

K de 42,9%.

ﬁl_ Durante muitos anos, 0s passageiros transportados na rede estruturante — aqui
entendida como metrd e BRT - restringiram-se apenas aos passageiros do metrd. O
percentual de passageiros utilizando a rede estruturante apresentou, até 2013, um
crescimento continuo, tanto por aumento da demanda do metré em relacdo a do
sistema Onibus, quanto pelo aumento da integracao (viagens de o6nibus
complementadas com metrd sao todas contabilizadas como metro, pela hierarquia).

Em marco de 2014, o BRT MOVE iniciou sua operacao beneficiando cerca de 500 mil
usudrios/dia por meio dos corredores nas Avenidas Cristiano Machado, Antonio
Carlos, Vilarinho e Dom Pedro |, além do tratamento em pistas exclusivas na area
central nas Avenidas Parana e Santos Dumont. Além disso, implantou-se faixas
preferenciais a circulacdo do MOVE no Viaduto Leste e também na rota hospitalar,
contemplando vias como Avenida Augusto de Lima, Avenida Alfredo Balena, Rua
Padre Belchior, Rua Goids e Avenida Carandai. Nota-se o beneficio da implantacao do
MOVE no percentual de passageiros utilizando a rede estruturante que passou de
12,0%em 2013 para 28,0%em 2015.

Q Arede estruturante é composta pelalinha 1 do metrd, que desde 2002 se mantémem
28,2 quilébmetros e pelo sistema de BRT (MOVE) que até o final de 2014 apresentava 22
quildmetros de corredores exclusivos e 23,6 quildmetros de corredores tipo BRS.

71§ (Somatodrio de passageiros na rede estruturante (metrd + BRT MOVE) / Somatdrio do
numero de registros totais no sistema de transporte coletivo (convencional +
suplementar + metr6 + BRT MOVE)) X 100. Quanto MAIOR, MELHOR.



PERCENTUAL DA EXTENSAO DE CORREDORES EXCLUSIVOS DE ONIBUS
(EM RELACAO A EXTENSAO TOTAL DE VIAS COM CIRCULACAO DO TRANSPORTE COLETIVO)
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Fonte: BHTRANS, 2016.

de 80,0%.

( Aumento
7\
\

ﬁl_ A extensao da rede de corredores exclusivos de 6nibus aumentou em ritmo lento
até 2013, mas, em 2014 e 2015, com a implantacao dos dois corredores do BRT
MOVE (Avenida Cristiano Machado e Avenida Antonio Carlos), do corredor
exclusivo de 6nibus BRS na Avenida Pedro Il e de trechos complementares de
acesso a Area Central, o indicador saltou para 54%, crescendo 2,4 pontos
percentuais e 33,46 km quando se comparam os resultados de dezembrode 2015 e
dezembrode 2014.

A extensao total de vias utilizadas pelo transporte coletivo calculada é de 1.414 km.
A meta prevista no PlanMob-BH é de alcancar 310 km de vias exclusivas, o que
corresponderd a 21,9% do total de vias utilizadas pelo transporte coletivo. Nao sei
de ondefoitirada estainformacao.

71} (Extensdo da rede de corredores exclusivos de 6nibus em quilometros / Extensao
total de vias utilizadas pelo transporte coletivo, em quilémetros, gerenciado pela
BHTRANS) X 100. Quanto MAIOR, MELHOR.

Sao considerados corredores exclusivos todas as vias com exclusividade de circulagao
para 6nibus (BRT - Bus Rapid Transito, BRS — BRT simplificado e faixas exclusivas).
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PERCENTUAL DE PRIORIZACAO VIARIA DO TRANSPORTE COLETIVO (EM RELACAO AO PLANEJADO)

Fonte: BHTRANS, 2016.
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ﬁl_ O salto registrado pelo indicador em 2014 refere-se a implantacao dos dois

P

corredores de BRT MOVE (Anténio Carlos e Cristiano Machado) e do BRS (corredor
exclusivo de 6nibus) na Av. Pedro I, além de trechos complementares de acesso a
Area Central. O indicador subiu 10 pontos percentuais quando se comparam 0s
resultados de dezembro de 2013 (13,8%) e dezembro de 2014 (23,8%) e alcancou
quase um quarto da meta prevista pelo PlanMob-BH (310 km até 2020).

Em 2014, além da extensao do metr6 (28,2km), que se mantém estdvel ha anos,
foram incluidas na extensao de vias com prioridade ao transporte coletivo as vias
com tratamento exclusivo tipo BRT (22 km) e BRS (23,6 km).

(Somatdrio de km de via com prioridade ao transporte coletivo (incluindo os km
da rede estruturante / Somatdrio de km da rede de priorizacao do transporte
coletivo previstos no PlanMob-BH para o ano de 2020) X 100. Quanto MAIOR,
MELHOR.
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km/h

VELOCIDADE OPERACIONAL DO TRANSPORTE COLETIVO
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‘k\ de 0,2%.

Atendéncia de pioradoindicador esteve diretamente relacionadaao aumento da
frota de veiculos circulantes na cidade. Entre 2007 e 2013, a velocidade
operacional do transporte coletivo caiu 7,9% (de 16,5 km/h para 15,2 km/h), mas
com significativa recuperacao em 2014 e 2015, provavelmente efeito da
implantacaodo MOVE.

O indicador representa a velocidade média das viagens completas das linhas de
transporte coletivo convencional nos horérios de pico da tarde. E apurado nos
cinco primeiros dias Uteis tipicos do més.

Média das velocidades calculadas para cada linha do transporte coletivo
convencional. As velocidades individuais das linhas sao calculadas por meio de
(Somatdrio do numero de viagens X Extensao da viagem em km / Somatério dos
tempos dasviagensem horas) X 100. Quanto MAIOR, MELHOR.
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PERCENTUAL DE PONTOS DE PARADA DOTADOS DE PAINEIS COM INFORMACAO EM TEMPO REAL
(EM RELACAO AO PLANEJADO)

Fonte: BHTRANS, 2016.
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f Aumento de 14,1%
7 /

A quantidade de pontos de parada dotados de dispositivos com informacao em
tempo real cresceu significativamente no ano de 2014 em funcao da execugao do
projeto Sitbus. O indicador aumentou 42 pontos percentuais comparando-se 0s
resultados de dezembro de 2013 (17,6%) com dezembro de 2014 (59,6%). A meta
considerada nos cdlculos doindicador é 768 pontos a receberem 1.500 painéis, de
forma que, em dezembro de 2014, 458 pontos j& haviam recebido painéis. Coma
instalacao de mais 64 painéis em 2015, chegou-se a 522 painéis instalados, que
representam 68,0% da meta. Para efeito de comparacao, utilizou-se os valores dos
meses de dezembro de cadaano.

(Somatdrio da quantidade de pontos de parada dotados de painéis com
informacao em tempo real / Meta de implantacao de pontos de parada dotados
de painéis com informacao em tempo real na area central e corredores) X 100.
Quanto MAIOR, MELHOR.
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PERCENTUAL DE PASSAGEIROS DO TRANSPORTE COLETIVO
BENEFICIADOS COM POLITICAS DE INTEGRACAO TARIFARIA.
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Fonte: BHTRANS, 2016.

Aumento

(\ de 19,8%.

ﬁl_ De 2009 a 2013, observa-se uma flutuacao no percentual de passageiros
beneficiados com politicas de integracao que permitem desconto (ou gratuidade)
na tarifa da segunda linha de 6nibus utilizada. No ano de 2014, com aimplantagcao
do sistema BRT MOVE que permitiu a implementacao da tarifa regional nas areas
das estacdes Pampulha e Vilarinho, permitindo a integracao entre as linhas
alimentadoras dessas estacdes, o numero de passageiros beneficiados com a
integracao tarifaria cresceu 2,5 pontos percentuais em relacao a 2013. O
percentual de passageiros do transporte coletivo beneficiados com politicas de
integracao continuou crescendo. Entre 2014 e 2015, o aumento foi de 3,2 pontos
percentuais, o que representa um aumento de 19%. Deve ser ressaltado que esse
crescimento nao contabiliza os transbordos realizados entre troncais nas estacoes
de transferéncia, cujo volume ainda nao foi possivel quantificar.

N? (Total de complementos tarifarios no més / (Total de passageiros transportados
no més-complementos tarifarios)) x 100. Quanto MAIOR, MELHOR.
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iNDICE DE AVALIACAO POSITIVA DO TRANSPORTE COLETIVO
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‘k\ de 18,2%.

A avaliacao do transporte coletivo de Belo Horizonte como étimo ou bom,
segundo a pesquisa de opiniao anual da BHTRANS, vinha caindo até 2013 com
uma breve oscilacao positiva em 2011. Em 2015, apresentou uma melhora de
18,2% ou 2 pontos percentuais, provavelmente reflexo daimplantacao do MOVE.

Oindicador é apurado a partir da pergunta da pesquisa de opinido: “Pelo que vocé
conhece ou se pelo que vocé percebe, faca uma avaliacao do transporte coletivo
por 6nibus em Belo Horizonte”, com as sequintes respostas: 01 — Otimo; 02 - Bom;
03-Regular+;04 —Regular—; 05 —Ruim; 06 — Péssimo; 80 —NS/NR”.

Somatério do numero de respostas de avaliacao positiva ("étimo" e "bom") / Total
derespostas X 100. Quanto MAIOR, MELHOR.
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TAXA DE RECLAMACOES DO TRANSPORTE COLETIVO CONVENCIONAL E SUPLEMENTAR
(POR MILHAO DE PASSAGEIROS)
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Fonte: BHTRANS, 2016.

Esses indicadores visam medir a quantidade de reclamacoes sobre o transporte
coletivo (convencional e suplementar) em relacdao ao numero total de passageiros
transportados, sendo apurados em reclamacao por milhao de passageiros
transportados. No caso das reclamacoes sobre o transporte coletivo convencional,
observou-se um aumento de 53,2 reclamacdes por milhao de passageirosem 2010
para 94,1 em 2013, um crescimento de 77%. Ja de 2013 para 2015, houve uma
reducao de cerca de 29% (94,1 para 66,7 reclamacgbes por milhao de passageiros).
Paralelamente, analisando-se as reclamacdes sobre o transporte coletivo
suplementar, houve um crescimento de 2010 a 2012 seguido de queda até 2014.
No entanto, em 2015, a taxa de reclamac6es do Transporte Coletivo Suplementar
voltou a subir, passandode 60,3 para61,7,0 que representa um acréscimo de 2,3%.

f1§ Taxa de reclamacées do transporte coletivo convencional (por milhdo de
passageiros) = (Somatorio das reclamacoes na BHTRANS e no Transfacil referentes

ao transporte coletivo convencional / Somatério de passageiros transportados
registrados em Belo Horizonte) X 1.000.000. Quanto MENOR, MELHOR.

Taxa de reclamagbes do transporte coletivo suplementar (por milhdao de
passageiros) = (Somatodrio das reclamacoes na BHTRANS e no Transfacil referentes

ao transporte coletivo suplementar / Somatdério de passageiros transportados
registrados em Belo Horizonte) X 1.000.000. Quanto MENOR, MELHOR.
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TAXA DE RECLAMACOES RELACIONADAS A CONDUTA INADEQUADA DOS OPERADORES
(TRANSPORTE COLETIVO CONVENCIONAL)

Fonte: BHTRANS, 2016.
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Q de 11,6%.

De 2011 até 2014, o numero de reclamacoes referentes a conduta inadequada de
operadores do transporte coletivo convencional cresceu, ainda que de 2013 para
2014 tenha ocorrido 0 menor aumento dos ultimos anos (1,2%). De 2014 para
2015, observou-se uma diminuicdo de 11,55% (50,2 para 44,4) na taxa de
reclamacoes relacionadas a conduta inadequada dos operadores.

Ao cruzar este indicador com a taxa de reclamagbes do transporte coletivo
convencional, constata-se um preocupante aumento na participacao deste tipo
dereclamacaoem relacdo aos demias motivos: as reclamacdes relativas a conduta
inadequada dos operadores representavam 47,8% do total de reclamacdes em
2011, passando para52,9%(2012),52,7% (2013),58,6% (2014) e 66,6% (2015).

(Somatdrio das reclamagbes sobre a conduta inadequada dos operadores nas
linhas de transporte coletivo convencional / Somatério da quantidade de
passageiros transportados registrados no transporte coletivo convencional) X
1.000.000. Quanto MENOR, MELHOR.
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INDICADORES DE QUALIDADE DO TRANSPORTE COLETIVO (IDO, ICP, IPVE ICV)
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FONTE: BHTRANS, 2016.

ﬁl_ Os resultados apontam para tendéncia de queda do IDO - Indice de Desempenho
Operacional, que passou de 76,8 em 2012 para 72,1 (2013) e 65,5 (2014), com uma
estabilidade entre 2014 e 2015 que manteve o mesmo valor de 65,5.

Quando se analisam os indicadores parciais, percebe-se que o ICP (Indice de
cumprimento da programacao das viagens) apresentou queda constante entre
20122015, correspondendo a uma diminuicao de 25%. No entanto, entre 2014 e
2015, foi registrada a menor queda do indicador: 0,2%. O indicador parcial IPV
(pontualidade de viagens) apresentou queda entre 2012 e 2014, mas recuperou em
2015, quando alcancou 64,7% (aumento de 3,5% em relacao ao ano anterior). O
indicador parcial ICV (Indice de conforto de viagens) é o indicador que apresenta o
pior desempenho, dentre os trés parciais analisados. No entanto, vale ressaltar, que a
partirde 2014, seu resultado tem apresentado umadiscreta melhora, 1,7%.



Q O1DO - Indice de Desempenho Operacional € um indicador utilizado ha alguns anos
para avaliagdo do transporte coletivo convencional, mas que sofreu alteracdes na

metodologia em 2011 e por isso os valores apresentados referem-se aos anos entre
2012e2015.

O IDO e os demais indicadores de qualidade do transporte coletivo sao
parametrizados em relagao a nota 100, significando que ao melhor resultado
esperado é atribuida essa nota maxima e os demais resultados sao uma parcela deste
maximo em uma escala diferente para cada indice, de forma a torna-los comparaveis.
Oresultado dos indices que compdem o IDO, por serem parametrizados, refletem uma
nota que tem fungdo comparativa, mas nao representa areal dimensao doindicador.

RESULTADOS

ICP - Indice de Cumprimento da Programacao 999% 98,6% 97,7% 97,7%

das Viagens (% de viagens realizadas)

IPV - indice de Pontualidade de Viagens

(% de viagens realizadas no horario) 99% 98,6% 97,6% 97,7%

ICV - indice de Conforto de Viagens
(% de viagens que atendem padrao de conforto)

89,8% 89,4% 91,85% 92,18%

u? IDO - Indice de Desempenho Operacional =0,25ICP+0,15IPV+0,20ICV 40,15 ICM +
0,101SV+0,101IR+0,05 IRU. Quanto MAIOR, MELHOR.

ICP - [ndice de Cumprimento da Programacdo das Viagens = Somatério da
quantidade de viagens especificadas no Quadro de Referéncia Operacional (QRO) -
Somatério da quantidade de viagens nao realizadas / Somatorio da quantidade de
viagens especificadas no QRO X 100. Quanto MAIOR, MELHOR. O resultado do
indicador é parametrizado em relacaoa nota 100.

IPV - indice de Pontualidade de Viagens = Somatério da quantidade de viagens
especificadas no QRO - Somatério da quantidade de viagens atrasadas / Somatoério
da quantidade de viagens especificadas no QRO X 100. Quanto MAIOR, MELHOR. O
resultado doindicador é parametrizado emrelacao a nota 100.

ICV - indice de Conforto de Viagens = Somatério da quantidade total de subfaixas
operadas - Somatoério da quantidade de subfaixas com ocupagao superior a maxima
/ Somatdrio da quantidade total de subfaixas operadas X 100. Quanto MAIOR,
MELHOR. O resultado doindicador é parametrizado em relagao a nota 100.

——



Os parametros utilizados para converter as notas estao apresentados nas tabelas abaixo:

INDICE DE CUMPRIMENTO DA PROGRAMACAO - ICP

iyeL | PERCENTUAL DE CUMPRIMENTO NOTAS DE DENOMINACAO
NIV A PROGRAMACAO DE VIAGENS 0A 100 DO NIVEL

- 99,375 +— 100,00 90,00 —i 100,00 EXCELENCIA
- 98,750 +— 99,375 80,00 — 90,00 EFICIENCIA

- 97,500 +—i 98,750 60,00 — 80,00 ADMISSIVEL

48,750 — 97,500 30,00 — 60,00 ADMISSIVEL

TEMPORARIAMENTE
- 0,000 — 48,750 0,00 — 30,00 INADMISSIVEL

INDICE DE PONTUALIDADE - IPV

NIVEL PERCENTUAL DE VIAGENS REALIZADAS NOTAS DE DENOMINACAO
DENTRO DO LIMITE DE TOLERANCIA 0A 100 DO NIVEL
- 99,375 +— 100,00 90,00 — 100,00 EXCELENCIA
- 98,750 +—— 99,375 80,00 — 90,00 EFICIENCIA
97,500 +—i 98,750 60,00 —i 80,00 ADMISSIVEL
48,750 — 97,500 30,00 — 60,00 ADMISSIVEL
TEMPORARIAMENTE
- 0,000 +— 48,750 0,00 —i 30,00 INADMISSIVEL



INDICE DE CONFORTO DE VIAGEM - ICV

PERCENTUAL DE VIAGENS .

NIVEL REALIZADAS DENTRO DO NiVEL NSI\A%BE DE"I‘)%NI‘\I'R/’EEAO
DE CONFORTO ESTABELECIDO

- 98,000 — 100,00 90,00 —i 100,00 EXCELENCIA

- 96,000 —i 98,000 80,00 — 90,00 EFICIENCIA

- 92,000 — 96,000 60,00 — 80,00 ADMISSIVEL

46,000 — 92,000 30,00 — 60,00 ADMISSIVEL

TEMPORARIAMENTE
- 0,000 —i 46,000 0,00 — 30,00 INADMISSIVEL




PERCENTUAL DO GASTO COM TRANSPORTE (EM RELACAO AO SALARIO MINIMO E MEDIO)
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Fonte: BHTRANS, 2016 (a partir de IBGE, 2016).

’:ﬁl Estes indicadores visam medir a relacdo da tarifa média ponderada pelo nimero
de passageiros em Belo Horizonte e os valores de salario minimo e saldrio médio
(naRegiao Metropolitana de Belo Horizonte).

Com o aumento real do saldrio minimo, a porcentagem deste gasto com
transporte coletivo diminuiu sete pontos percentuais em sete anos, mas ainda
impacta, em média, 15,3% do saldrio minimo. O impacto no saldrio médio, em
2015, ficou no patamar de 6%, mesmo valor utilizado como referéncia pela Lei do
Transporte.

Percentual do saldrio minimo gasto com transporte = (Média das tarifas do
sistema de transporte coletivo convencional X 50/ Valor do salario minimo em RS)
X 100.Quanto MENOR, MELHOR.

uf Percentual do salario médio gasto com transporte = (Média das tarifas do sistema
de transporte coletivo convencional X 50/ Valor do saldrio médio da RMBH em RS)
X 100.Quanto MENOR, MELHOR.
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PERCENTUAL DE VIAGENS REALIZADAS EM VEICULOS COM ELEVADOR
(EM RELACAO AO TOTAL DE VIAGENS ESPECIFICADAS EM VEICULOS COM ELEVADOR), PERCENTUAL
DA FROTA COM PLATAFORMA ELEVATORIA E PERCENTUAL DA FROTA COM EMBARQUE EM NiVEL.
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O--++-:0  Percentual de viagens realizadas em veiculos com elevador
Fonte: BHTRANS, 2016 (a partir de IBGE, 2016). (o LLLLLD O  Percentual da frota com plataforma elevatéria
O------0  Percentual da frota com embarque em nivel

ﬁl_ O indicador Percentual de viagens realizadas em veiculos com elevador (em
relacdo ao total de viagens especificadas em veiculos com elevador) tem
aumentado ao longo dos anos, passando de 29,8% em 2010 para 73,8% em 2015.
O Percentual dafrota com plataforma elevatdria também aumentou, passando de
64% em 2010 para 91,9% em 2015. Ja o Percentual da frota com embarque em
nivel passoude 0% em 2013 para 14,5%em 2015, com aimplantacao do MOVE.

Il



P4

Observa-se que os resultados do indicador Percentual de viagens realizadas em
veiculos com elevador (em relacdo ao total de viagens especificadas em veiculos
com elevador) sao inferiores aos resultados do indicador Percentual da frota com
plataforma elevatdria. Isso se deve ao fato que, em 2014, o indicador de viagens
era calculado considerando as viagens realizadas com elevador dentre aquelas
que foram especificadas para serem realizadas com elevador. No entanto,
frequentemente, viagens especificadas para serem realizadas com veiculos sem
elevadoreramrealizadas em veiculos com elevador e ndo foram contabilizadas no
indicador.

Até sua edicao anterior, a dimensao acessibilidade no transporte coletivo era
apurada no Balanco da Mobilidade apenas com o indicador relativo a viagens
realizadas com veiculos com elevador. No entanto, o ObsMob-BH considera essas
viagens apenas parcialmente acessiveis e o Balanco 2016 passou a apurar
também o percentual de frota com embarque em nivel, consideradas
plenamente acessiveis.

(Total de viagens realizadas em veiculo com elevador / Total de viagens
especificadas em veiculos com elevador) x 100. Quanto MAIOR, MELHOR.

(Quantidade de veiculos da frota com plataforma elevatdria / Total da frota) x 100.
Quanto MAIOR, MELHOR.

(Quantidade de veiculos da frota com embarque em nivel / Total da frota) x 100.
Quanto MAIOR, MELHOR.




PERCENTUAL DE PASSAGEIROS EM TRANSPORTE EXECUTIVO COLETIVO E EM LINHAS DE VILAS E FAVELAS
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Fonte: BHTRANS, 2016.

Tanto o transporte executivo quanto as linhas de vilas e favelas representam uma
fatia bem pequena do transporte coletivo, com o percentual de passageiros em
linhas de favelas apresentando resultados estaveis no periodo de 2011 a 2015,
coerente com a manutencao do mesmo nimero de linhas desde 2010 (13 linhas).
J& o servico de transporte executivo, implantado em 2012, possui apenas duas
linhas e o nimero de passageiros que utilizam esse servico também permanece
estavel.

fl§  Percentual de passageiros em transporte executivo coletivo = (Somatério do
numero de passageiros transportados registrados anualmente em linhas de
transporte coletivo executivo / Somatério da quantidade de passageiros
registrados no transporte convencional, suplementar e metrd) x 100. Quanto
MAIOR, MELHOR.

Percentual de passageiros em linhas de vila e favela = (Somatdério do nimero de
passageiros registrados anualmente no sistema de linhas de vilas e favelas /
Somatério da quantidade de passageiros registrados no transporte convencional,
suplementar e metrd) x 100. Quanto MAIOR, MELHOR






IRANSITO £ SEGURANCA =

O PlanMob-BH propde uma série de intervencoes fisicas, operacionais e de politicas
publicas, de uma forma articulada e sistémica, buscando maximizar os beneficios para
toda a sociedade e explorando as potencialidades de cada um dos componentes do
sistema de mobilidade. Nesse contexto, a circulacdo de veiculos individuais
motorizados é considerada critica e seu controle e desestimulo devem ser monitorados
com indicadores de divisao modal e taxa de motorizacao, apresentados na secao inicial
desse balanco.

O que se espera é garantir retorno econémico, social e ambiental em relacdo aos
investimentos no sistema viario, favorecendo os sistemas mais eficientes do ponto de
vista do transporte e assegurar mobilidade adequada para as diversas regides da
cidade; aumentar a mobilidade geral entre as diversas regides da cidade carentes de
ligacoes, reforcando as diretrizes de descentralizacao do plano Diretor.

Varias das propostas formuladas pelo Plano de Mobilidade de Belo Horizonte,
particularmente aquelas enderecadas ao sistema de transporte ativo e a alguns dos
aspectos do sistema vidrio e de transporte coletivo buscam atender ao objetivo
estratégico de “Promover a seguranca no transito para melhoria da salde e garantia da
vida”.

Além do indicador de avaliacao das condicbes de transito e de rotatividade do
estacionamento rotativo, este tema apresenta um conjunto de indicadores de
seguranca cujos resultados apontam para grave problema na cidade. Segundo um
diagndstico realizado no documento Politica de Seguranca no Transito de Belo
Horizonte (BHTRANS, 2016b), que analisou os dados de dez anos (periodo de 2005 a
2014), o ano de 2013 foi o mais seguro dos ultimos 10 anos. Neste documento, foram
utilizados dados detalhados da area de salde que permitiram apontar diferencas
relativas a tipo de vitimas e sua idade. No Balanco 2016, estas questoes estao expressas
nos indicadores relativos a atropelamentos, ciclistas e motociclistas e a introducdo de
indicadores por faixa etaria.

Apesar doindice de atropelamentos de pedestres estar diminuindo, ainda representam
35% do total de vitimas. Os motociclistas estao destacados pelo crescimento de
acidentes com esse veiculo, que continua matando muito homens jovens (faixa etaria
de 18a29 anos. Apesar de nao serem quantitativamente grandes (0,5% das viagens sao
feitas em bicicleta), os acidentes envolvendo ciclistas estao destacados pelo seu peso
relativo nas vitimas.

—



iNDICE DE AVALIACAO POSITIVA DO TRANSITO
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Fonte: BHTRANS, 2015.
Link para o SisMob: http://bit.ly/acidentes14.

( \ Aumento
< de 8,4%.

ﬁl_ A avaliacao do transito de Belo Horizonte como 6timo ou bom, sequndo a
pesquisa de opiniaoanual da BHTRANS, vinha caindo até 2013, provavelmenteem
funcao doaumento expressivo do nimero de veiculos privados em circulacao. Em
2015,apresentou uma pequena melhorade 8,4% ou 0,7 pontos percentuais.

@ Oindicador é apurado a partir da pergunta da pesquisa de opiniao: “Pelo que vocé
conhece ou se pelo que vocé percebe, faca uma avaliacao do transito em Belo
Horizonte”. Respostas: 01 — Otimo; 02 — Bom; 03 — Regular +; 04 — Regular —; 05 —
Ruim; 06 — Péssimo; 80 — NS/NR”

m Somatdrio do nimero de respostas de avaliagao positiva ("6timo" e "bom") / Total
de respostas X 100. Quanto MAIOR, MELHOR.




TAXA DE MORTALIDADE EM ACIDENTES DE TRANSITO (POR 100 MIL HABITANTES)
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Fonte: BHTRANS, 2015.

Link para o SisMob: http://bit.ly/acidentes14. Aumento
de 2,9%.

ﬁl_ Este indicador visa medir a quantidade de vitimas fatais no local do acidente, em
decorréncia de acidentes de transito por 100 mil habitantes. Houve uma
expressiva queda ao longo da década de 1990. Posteriormente, houve um
crescimento entre 2005 e 2009 seguido de queda entre 2010 e 2013. O resultado
de 2014, 7,1 mortes por 100 mil habitantes, foi 2,9% superior ao resultado de 2013,
6,9 mortes por 100 mil habitantes.

m (Somatdrio da quantidade de vitimas fatais no local do acidente, em decorréncia
de acidentes de transito / Somatério da populacao de Belo Horizonte) X 100.000.
Quanto MENOR, MELHOR.



TAXA DE VITIMAS NAO FATAIS EM ACIDENTES DE TRANSITO (POR 100 MIL HABITANTES)
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Fonte: BHTRANS, 2015.

ﬁl_ Ao longo da década de 1990, o indicador manteve-se no patamar de 600 vitimas
nao fatais para cada 100 mil habitantes, valores que crescem entre 2003 e 2010,
chegando a 878,9 (em 2010), mas que vém novamente apresentando uma
tendéncia de queda, chegando em 706,6 vitimas nao fatais para cada 100 mil
habitantes em 2013. O resultado de 2014, 734,6 vitimas nao fatais por 100 mil
habitantes, foi 4% maior em relacao ao resultado de 2013, sequindo a mesma
tendéncia das vitimas fatais.

nf (Somatdrio da quantidade de vitimas nao fatais, em decorréncia de acidentes de
transito / Somatério da populacao de Belo Horizonte X 100.000). Quanto MENOR,
MELHOR.
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TAXA DE ATROPELAMENTOS (POR 100 MIL HABITANTES)
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Fonte: BHTRANS, 2015.

Reducédo

Y2 oox

ﬁl_ A taxa de atropelamentos por 100 mil habitantes vem reduzindo continuamente
desde 1993, caindo a menos da metade dos valores registrados na década de 1990. O
resultado de 2014, 90,7 atropelamentos por 100 mil habitantes foi 0,9% inferior em
relacdoaoanode 2013.

ﬂf NuUmero total de atropelamentos / Populagao total do municipio X 100.000. Quanto
MENOR, MELHOR.




PERCENTUAL DE FATALIDADE DE PEDESTRES (EM RELACAO AO TOTAL DE VITIMAS FATAIS)
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Fonte: BHTRANS, 2015.

P

Reducéo

‘ \\/ de 0,8%.

Este indicador tem oscilado ao longo do periodo analisado. A expectativa é que
com a queda de mortalidade e do numero de atropelamentos, este indicador nos
proximos anos apresente uma tendéncia constante de queda.

(Somatdrio do nimero de pedestres mortos em acidentes de transito / Somatorio
donumerode mortosem acidentes de transito) X 100. Quanto MENOR, MELHOR.
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TAXA DE MORTALIDADE DE CICLISTAS E MOTOCICLISTAS (POR 100 MIL HABITANTES)
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Fonte: BHTRANS, 2015.

ull Estes indicadores visam medir a quantidade de vitimas fatais ciclistas e
motociclistas no local do acidente, em decorréncia de acidentes de transito,
relativizada por 100 mil habitantes. Hd uma sensivel queda da fatalidade de
ciclistas, caindo para valores de um sexto dos registrados no inicio da série
histérica (de 0,72 para 0,12 mortes por 100 mil habitantes). A fatalidade de
motociclistas aumentou de forma alarmante entre 2004 e 2008, mas passou a
recuar nos Ultimos anos, alcancando 2,53, ainda um valor alto, se considerarmos
que representa no ano de 2014, 35,6% do total de 7,1 mortes por 100 mil
habitantes.

flf  Taxa de mortalidade em bicicleta = (NUmero total de vitimas fatais ciclistas /
Populacao total do municipio de Belo Horizonte) X 100.000. Quanto MENOR,
MELHOR.

Taxa de mortalidade em motocicleta = (NUumero total de vitimas fatais
motociclistas / Populacao total do municipio de Belo Horizonte) X 100.000.
Quanto MENOR, MELHOR.
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PERCENTUAL DE VITIMAS FATAIS POR FAIXA ETARIA

Percentual de vitimas por faixa etaria
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Fonte: BHTRANS, 2015.
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ﬁl_ Esse indicador visa medir a participacdao de cada faixa etaria no total de vitimas fatais
devido a acidentes de transito. Dentre 0s grupos etarios que tiveram os percentuais
aumentados em relacaoa 2013 estaoode 10a 17 anos, 30a 59 anos e 60 ou mais. Os
demais tiveram reducao em seus percentuais.

Para efeito de comparacao, podemos considerar os percentuais de cada faixa etdria
noCensode 2010:0a9ano=11,7%;10a17anos=11,8%; 18a29anos=22,0%;30a
59 anos =41,8%; 60 anos ou mais = 12,6%. Se compararmos com as médias de cada
faixa etdria, percebe-se que sao 0s mais jovens (18 a 29) e mais velhos (mais de 60 anos)
que apresentam percentuais de acidentes superiores aos percentuais de populacgao.

O

dessaanalise.

Caberessaltar que os dados das vitimas cuja idade nao foi informada foram excluidos

74§ (Ndmero de vitimas fatais por faixa etéria / Total de vitimas fatais no ano) x 100.

Quanto MENOR, MELHOR.
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TAXA DE MORTALIDADE NO TRANSITO POR FAIXA ETARIA (POR 100 MIL HABITANTES)
Taxa demortalidade por faixa Taxa demortalidade por faixa
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Fonte: BHTRANS, 2015.

ﬁl_ Esse indicador visa medir o nimero de vitimas fatais por faixa etaria a cada 100 mil
habitantes da populacdao do municipio de Belo Horizonte. Comparando-se 0s
resultados obtidos em 2014 com os de 2013, observa-se que o Unico grupo etario
em que houve reducao da taxa de mortalidade foi o de 0 a 9 anos, caindo de 0,08
mortes por 100 mil habitantes para 0,04 mortes por 100 mil habitantes (reducao
de 50%). Nos demais grupos houve aumento do numero de mortes, com
destaque para o grupo de 60 anos ou mais cuja taxa aumentou 23,4%.

@
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Cabe ressaltar que os dados das vitimas cuja idade nédo foi informada foram
excluidos dessa analise. Como todos os valores estao utilizando a populacgao total
de Belo Horizonte, fica dificil fazer a comparacao entre eles. Uma possivel melhoria
neste indicador seria considerar a taxa de mortalidade dentro da populacao da
propria faixa etaria. Se utilizarmos os valores de populacdo das faixas etarias do
censo de 2010 e aplicarmos nos resultados de 2014, seria possivel perceber que a
periculosidade dos jovens entre 18 e 29 anos é de cerca de 9,7 mortos por cem mil
habitantes, sequido das pessoas de mais de 60 anos, com valores de 7,9 mortos
por cada parcela de cem mil habitantes. No outro extremo, cerca de 0,3 criancas
de0a9anossao vitimasfataisem cada parcela de cem mil habitantes.

(Numero de vitimas fatais por faixa etaria / Populacdo no ano) x 100.000. Quanto
MENOR, MELHOR.




iNDICE DE ROTATIVIDADE MEDIA NOS ESTACIONAMENTOS ROTATIVOS E PERCENTUAL
DE VEICULOS INFRATORES (EM RELACAO AOS VEICULOS ESTACIONADOS)

Indice de rotatividade média Percentual de veiculos infratores
nos estacionamentos rotativos (em relagao aos veiculos estacionados)
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Fonte: BHTRANS, 2016.
Reducédo ( Reducéo
Q de 14,0%. \/ de 1,0%.
ul O indicador Indice de rotatividade média nos estacionamentos rotativos mede a

quantidade, por vaga no quarteirao, de veiculos estacionados durante o dia e o
indicador Percentual de veiculos infratores (em relacao aos veiculos estacionados)
mede a quantidade de veiculos que nao utilizam o talao rotativo, que apresentam
rotativo com horario vencido, entre outras irregularidades em relagcao ao numero
de veiculos estacionados. Observa-se um decrescimento, desde 2010, do indice
de rotatividade média nos estacionamentos rotativos, isto é, 0s motoristas estao
deixando por mais tempo seus veiculos estacionados nas vagas rotativas. Em
paralelo a baixa rotatividade, desde 2010 até 2015, houve um crescimento do
percentual de veiculos infratores, indicando a necessidade de uma fiscalizacao
mais eficiente.

—0

17 [ndice de rotatividade média nos estacionamentos rotativos = nuimero de
veiculos estacionados durante o dia / nimero de vagas no quarteirao. Quanto
MAIOR, MELHOR.

Percentual de veiculos infratores (em relacdao aos veiculos estacionados) =
numero de veiculos irregulares / numero de veiculos estacionados. Quanto
MAIOR, PIOR.
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URSAND £ HBIENTAL

O PlanMob-BH propée medidas que contribuam para a diminuicao do impacto
ambiental do sistema de mobilidade urbana, tanto na reducao de emissdes de
poluentes locais e globais, quanto na diminuicao do impacto nas areas e atividades
urbanas, bem como para a racionalizacdao da matriz de transporte, priorizando os
modos que acarretam menorimpacto ambiental.

Ha uma meta de reduzir em 20% as emissdes de gases de efeito estufa per capita em
relacdo a linha de tendéncia de emissdes; manter os niveis de emissdes atmosféricas
locais em nivel menor que a tendéncia apresentada e para isso foram selecionados trés
indicadores que aferem a dimensdo ambiental e, infelizmente, todos apresentam
tendéncias criticas.

O PlanMob-BH também contempla acoes e politicas que associam o uso e a ocupacao
do solo a capacidade de transporte, de forma a contribuir para o desenvolvimento
econdbmico e urbano da cidade e a garantir retorno social e econémico dos
investimentos em infraestrutura.

O que se pretende é promover adensamento nas regides de entorno das dreas servidas
por sistemas de transporte de alta capacidade, especialmente os corredores de
transporte e corredores viarios, no entorno das estacdes de metrd e nas centralidades
regionais, intermedidrias e locais; e equacionar e internalizar nos empreendimentos de
impacto o estacionamento e operacdes logisticas, porém sem estimular o acesso por
modos de transporte individual, e melhorar o acesso por modos de transporte coletivos
e ativos, incluindo espacos internos para o estacionamento de bicicletas.

Logo, os principais elementos a serem considerados na integracao das politicas de uso
do solo e mobilidade sao a adequacao da densidade populacional e de empregos a
capacidade de transportes instalada e aos locais identificados como centralidades e o
tratamento dos espacos publicos que promovam a circulacdo em modos ativos e
acesso ao transporte coletivo. Dentro do conceito de cidade sustentdvel, insere-se o
Desenvolvimento Orientado pelo Transporte (em inglés denominado Transit Oriented
Development —TOD), cujo foco principal é o transporte coletivo e os transportes ativos.
Aideiabase doTOD é obter desenvolvimento em torno da rede de transporte coletivo e
o PlanMob-BH considera as Operacdes Urbanas Consorciadas propostas na Lei
Municipal N° 9.959, de 20 de julho de 2010 e as centralidades propostas para serem
incluidas na revisao da legislacao durante a IV Conferéncia de Politica Urbana como
instrumentos fundamentais para alavancar resultados em diversos aspectos relativos a
mobilidade urbana.
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Nesse sentido, ainda sem condicdes de aferir resultados, o Balanco 2014 comeca a aferir
a densidade de imoveis residenciais e nao residéncias no entorno das dreas previstas
para Operacoes Urbanas Consorciadas, que em 2013, era significativamente maior que
a média da cidade (2,9 vezes a densidade média residencial e 3,3 vezes a densidade
média ndo residencial).

PERCENTUAL DE DIAS COM QUALIDADE DO AR BOA
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Fonte: BHTRANS, 2016 (a partir de dados da FEAM, 2016).
( / Aumento

de 54,9%.

ﬁl_ O indicador apresenta uma forte tendéncia de queda de, aproximadamente 40
pontos percentuais entre 2001 e 2013. O resultado de 2014 foi 0%, no entanto é
importante ressaltar que em 210 dias (42,5%) do ano de 2014 as medicdes de
qualidade do ar nao foram realizadas, reduzindo a amostra do indicador. Para o
restante dos dias (57,5%), em nenhum deles a qualidade do ar medida pela
Estacdo RuiBarbosa foiboa.

flf  (Somatorio da quantidade de dias onde a qualidade do ar em Belo Horizonte foi
classificada como boa / Total dos dias monitorados) x 100. Quanto MAIOR,
MELHOR.



CONCENTRACAO DE PM10 (MATERIAL PARTICULADO COM DIAMETRO MENOR QUE 10 MM)
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Fonte: BHTRANS, 2016 (a partir de dados da FEAM, 2016). Reducédo

‘ \\/ de 27,2%.

ﬁl. As particulas inaldveis - ou material particulado - sao poluentes atmosféricos
constituidos por um conjunto de particulas dispersas e em suspensao no ar. O
indicador concentracdo de PM 10 responde as particulas com diametro
aerodinamicomenorouiguala 10 um.

A concentracao de PM10 manteve-se em patamares similares (entre 20 e 30 u
g/m’) entre os anos de 2001 e 2010, com um pico nas medicdes de 2003 (38,9
mg/m?).Em 2011 e 2013 houve uma significativa variacao para cima, masem 2014
e 2015 os valores voltaram aos patamares anteriores.

Q Os anos marcados com (¥) apresentam dados considerados nao representativos
pornao contemplarem o percentual de medidas didrias adequadas.

Outro indicador possivel de ser utilizado é o PM 2,5, que trata de particulas
menores ainda, com diametros menores que 2,5 um e pode ser acompanhado
nos relatérios de qualidade do ar da Fundacao Estadual de Meio Ambiente —
FEAM.

N? Concentracdo média, em u g/m?, de PM10 (material particulado com didmetro
menor que 10 um). Quanto MENOR, MELHOR.
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EMISSOES DE GASES DE EFEITO ESTUFA PER CAPITA E EMISSOES DO SETOR RODOVIARIO
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Reducédo
de 0,6%.

de 3,1%.

ﬁl_ As emissdes de gases de efeito estufa per capita cresceram cerca de 53,4% entre
2000 e 2014, ja as do setor rodovidrio aumentaram 30,5% entre 2008 e 2014. Em
todos 0s anos, as emissodes per capita do setor rodoviario correspondem a mais de
50% das emissoes globais.

Q A meta definida pela Prefeitura de Belo Horizonte é reduzir em 20% a emissao de
gases de efeito estufa na cidade até 2020, em relacao ao crescimento tendencial.

f1f  Emissoes de gases de efeito estufa globais per capita = Total de emissoes globais
em toneladas de CO2 equivalente de gases do efeito estufa / Populagdo total.
Quanto MENOR, MELHOR.

Emissdes de gases de efeito estufa do setor rodovidrio per capita = Total de
emissoes do setor rodovidrio em toneladas de CO2 equivalente de gases do efeito
estufa/Populagdo total. Quanto MENOR, MELHOR.
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RELACOES ENTRE DENSIDADE DE IMOVEIS (RESIDENCIAIS E NAO RESIDENCIAIS) DAS AREAS PREVISTAS
PARA AS OPERACOES URBANAS RELATIVAS A TRANSPORTE E A DENSIDADE MEDIA DA CIDADE

OPERACOES URBANAS CONSORCIADAS
CORREDORES VIARIOS PRIORITARIOS
® ESTACOES DE TRANSPORTE COLETIVO

CORREDORES DE TRANSFERENCIA

RESIDENCIAL: aumento de 13,8%.
NAO RESIDENCIAL: aumento de 9,7%.

Fonte: Belo Horizonte, 2013.

Area (km?) Densidade (n°/km?)
2013 2014 2013 2014 2013 2014

Locais previstos para
Operacoes Urbanas
Consorciadas - OUC

Tipo de imdveis

Entorno de Corredores de Residenciais 14.234 21.460 12,6 12,7 1.129,7 1.689,8
Transporte Coletivo
Prioritarios Nao residenciais 5.571 8.353 12,6 12,7 4421 657,7
Entorno de Corredores ReSidenCiaiS 40.161 43.814 31,8 37,8 1 .262,9 1.1 59,1
Viarios Prioritari
bbbl N:o residenciais 6123 6626 31,8 378 1925 1753
Esta;ées de Transporte Residenciais 28.110 46.830 26,7 22,6 1 052,8 2.072,1
Coleti
SR Nioresidenciais  13.280  18.165 267 22,6 4974 8038
Residenciais 82.505 112.104 71,1 73,2 1.160,4 1.531,5
Subtotal OUC
Nao residenciais 24974 33.144 71,1 73,2 351,3 452,8
Residenciais 131.892 163.365 331,0 331,0 398,5 493,5
Total da Cidade
Nao residenciais 34.961 43.638 331,0 331,0 105,6 131,8
Residenciais 29 3,2
Total da Cidade
N&o residenciais 33 34

Fonte: Belo Horizonte, 2015.

—



ﬁl_ Em 2013, a densidade média ao longo dos locais previstos para Operacoes
Urbanas Consorciadas era significativamente maior que a média da cidade, sendo
2,9 vezes a densidade média residencial e 3,3 vezes a densidade média nao
residencial. J& em 2014, a densidade média residencial passou a ser 3,1 vezes
maior que a média da cidade, enquanto que a densidade média nao residencial se
tornou 3,4 vezes maior que a média da cidade. O resultado destes indicadores
aponta que existe uma maior densidade de moradias e atividade comercial
associada a capacidade de transporte e vidria, que deve ser reforcada com as
recentes mudancas nalegislacao urbanistica.

Q A previsao de Operac¢des Urbanas Consorciadas em Belo Horizonte foi aprovada
na Lei Municipal n° 9.959/2010, que alterou o Plano Diretor e a Lei de
Parcelamento, Ocupacgao e Uso do Solo. Essa proposta foirecomendacao do Plano
de Mobilidade Urbana de Belo Horizonte - PlanMob-BH e validada pela sociedade
civil no processo da Ill Conferéncia Municipal de Politica Urbana. O adensamento
ao longo de corredores e estacbes de transporte é uma medida
internacionalmente conhecida como Transit Oriented Development - TOD
(Desenvolvimento Orientado pelo Transporte), que procura aproveitar a
capacidadeinstalada e aproximaras origens e destinos de viagens.

Operacao Urbana é o conjunto de intervencdes e medidas coordenadas pelo
Poder Executivo Municipal, com a participacao de agentes publicos ou privados,
com o objetivo de viabilizar projetos urbanos de interesse publico, podendo
ocorrerem qualquer dreado municipio.

P17 Relagdesentre densidade deimdveis nas reas de operacédes urbanas associadas a
transporte (corredores de transporte coletivo, corredores vidrios e estacdes de
transporte) e densidade média da Cidade = Densidade de imd&veis nas areas de
operacoes urbanas (por tipo residencial e nao residencial) / densidade média de
imoveis (por tipo residencial e nao residencial) da cidade.

Onde:
Densidade de imdveis residenciais nas areas de OUC associadas a
transporte =numero deimoveis residenciais / drea das operagdes urbanas.
Densidade média de imdveis residenciais da cidade = nimero de imdveis
residenciais dacidade/areada cidade.
Densidade de imdveis nao residenciais nas dreas de OUC associadas a
transporte =numero de imdveis nao residenciais / area das operacoes urbanas.
Densidade média de imdveis nao residenciais da cidade = ndmero de
imdveis nao residenciais da cidade / drea da cidade.
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LUADAD-RESUMO I: HISTORICO DOS INDICADORES
s

Percentual de viagens a pé 37.1% 28,5% 34,8% +22,1%

Percentual de viagens em bicicleta 0,3% 0,7% 0,4% -36,3%

Percentual de viagens em transporte
coletivo (6nibus, metrs, escolar, fretado)

42,8% 44,6% 28,1% -37,0%

Percentual de viagens em automével
(condutor e passageiro)

19,1% 25,0% 32,6% +30,5%

Percentual de viagens em motocicleta (piloto
e passageiro)

0,5% 0,9% 4,0% +345,9%
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Percentual de viagens em outros modos 0,2% 0,5% 0,1% -67,4%

Percentual de viagens em modos ativos
(bicicleta e a pé)

37,4% 29,1% 35,2% +20,8%

Percentual de viagens em modos coletivos
(em relagdo ao total de viagens motorizadas)

Taxa de motorizacio geral 561 599 629 638 655 677 +3,3%

68,4% 62,9% 43,3% -31,1%

Taxa de motorizacédo de
veiculos leves

458 489 514 522 537 556 +3,6%
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Taxa de motorizacdo de
motociclos

Percentual de intersecoes

semaforizadas com

travessia total para 126% 124% 13,1% 14,0% 13,6% 11,1% -18,1%
pedestres (em relagao ao total

de intersecoes semaforizadas)

—

74 80 84 85 87 89 +2,6%

PEDESTRE



Percentual de participacao

do transporte por bicicleta
na distribuicdo modal 0,5% n.d. n.d. 0,5% n.d. 0,6% +15,4%

(conforme declarado na pesquisa de
opiniao)

Percentual da extensao da

rede cicloviaria (em relacio ao 6,27% 8,40% 11,42% 15,59% 18,53% 21,89% +18,1%

planejado).

Percentual de extensao da

rede cicloviaria (em relacso a 0,51% 0,68% 093% 1,26% 1,48% 1,75% +18,4%

rede viaria)
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Taxa de extensao de
ciclovias (por 100 mil habitantes)

1,00 1,34 1,81 2,39 2,83 332 +17,6%

Numero de vagas em
paraciclos em éreas publicas

-—
~N

n.d. 104 128 178 316 378 +19,6%

Numero de viagens realizadas

utilizando o sistema de n.d. n.d. n.d. n.d. 5806 10097 +73,9%

bicicletas compartilhadas

Taxa de passageiros

em transporte coletivo ( 61,0 63,0 62,4 59,7 60,1 58,0 -3,6%

por 100 habitantes)

Percentual de participagao

do transporte coletivo na 67,9% nd. - 67,2% -l 63,4% -5,6%

distribuicdo modal (conforme
declarado na pesquisa de opiniao)

Razéo entre tempo médio
de viagem do transporte
coletivo e tempo médio do
individual motorizado

n.d. n.d. 2,31 n.d. n.d. nd. +23,1%

Percentual de passageiros
utilizando a rede 9,6% 10,5% 10,5% 12,0% 19,6% 28,0% +42,6%

estruturante

TRANSPORTE COLETIVO

Percentual da extensao de

corredores exclusivos de

6nibus (em relacdo a extensao 0190% 1 104% 1 :04% 1 ,04% 3101 % 5137% +78170/°
total de vias com circulagdo do

transporte coletivo)

Percentual de priorizacao

vidria do transporte coletivo  13,2% 13,8% 13,8% 13,8% 23,8% 10097 -100,0%

(em relacao ao planejado)
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INDICADOR

Variagao
(%)

16,0 16,4 16,1 15,2 15,9 16,1 +1,1%

Velocidade operacional do
transporte coletivo

Percentual de pontos de
parada dotados de painéis
com informagao em tempo
real (em relagéo ao planejado)

n.d. n.d. n.d. 17,6% 59,6% 68,0% +14,0%

Percentual de passageiros
do transporte coletivo
beneficiados com politicas
de integracao

N
~N

12,8% 13,5% 13,6% 13,7% 16,2% 19,4% +19,5%

indice de avaliacdo positiva
do transporte coletivo

12,1%  20,5% n.d. 11,0% n.d. 13,0% +18,2%

Taxa de reclamacgoes do

transporte coletivo 53,2 78,6 83,4 94,1 85,7 66,7 -22,2%

convencional (por um milhzo de
passageiros)

Taxa de reclamagées do

transporte coletivo 53,8 68,5 93,7 71,6 60,3 61,7 +2,3%

suplementar (por um milhdo de
passageiros)

Taxa de reclamagoes
relacionadas a conduta il 37,6 44,1 49,6 50,2 444 -11,6%

inadequada dos operadores
(Transporte Convencional)

TRANSPORTE COLETIVO

IDO - indice de
Desempenho Operacional

n.d. n.d. 76,8 72,1 65,5 655 +0,0%

ICP - indice de cumprimento
da programacéo das n.d. n.d. 84,6 77,9 63,2 63,1 -0,2%

viagens

IPV - indice de pontualidade
de viagens

n.d. n.d. 83,6 77,6 62,5 64,7 +3,5%

ICV - Indice de conforto de
viagens

n.d. n.d. 58,5 58,4 59,9 609 +1,6%

Percentual do saldrio gasto

com transporte (em relagao ao 194% 19,0% 17,8% 17,0% 152% 153% +0,4%

salario minimo)
Percentual do salario gasto

EYM com transporte (em relagao ao 7,3% 6,8% 6,4% 6,3% 5,6% 6,0% +7,2%

salario médio)

—



INDICADOR

Percentual de viagens

Variagao
(%)
realizadas em veiculos com

elevador (em relagio ao total de 2918% 4315% 5319% 5914% 6419% 7318% +1 3180/0

viagens especificadas em veiculos
com elevador)

Percentual da frota com
plataforma elevatoria

64,0% 73,7% 77,1% 80,8% 90,0% 91,9% +2,1%

Percentual da frota com
embarque em nivel

n.d. n.d. n.d. n.d. 13,8% 14,5% +4,8%

Percentual de passageiros

em transporte executivo n.d. n.d. 0,08% 0,1% 0,10% 0,09% -9,5%

coletivo
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Percentual de passageiros
em linhas de vilas e favelas

indice de avaliacdo positiva
do transito

1,53% 1,49% 1,46% 1,51% 152% 1,45% -4,6%

9,6% 8,3% n.d. 6,0% n.d. 9,0% +50,0%

=
w

Taxa de mortalidade

em acidentes de transito 11,03 9,10 7,55 6,86 7,10 n.d. +3,5%

(por 100 mil habitantes)

Taxa de vitimas nao fatais

em acidentes de transito 878,89 842,96 781,33 706,64 734,60 n.d. +4,0%

(por 100 mil habitantes)

Taxa de atropelamentos

o oot 131,19 119,46 10681 91,52 9070 nd. -0,9%

H
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Percentual de fatalidade

de pedestres (em relacio 40,1% 35,0% 43,0% 353% 35,0% n.d. -0,8%

ao total de vitimas fatais)
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Taxa de mortalidade de
ciclistas (por 100 mil habitantes)

0,13 0,34 0,21 0,24 0,12 nd. -50,4%

Taxa de mortalidade

VB de motociclistas 3,28 2,68 2,09 2,22 2,53 nd. +14,0%

(por 100 mil habitantes)

Percentual de vitimas fatais
entre 0 e 9 anos de idade

081% 4,02% 1,21% 1,32% 0,61% nd. -53,9%




Percentual de vitimas fatais
entre 10 e 17 anos de idade

325% 4,52% 6,06 6,58% 6,67% nd. +1,3%

Percentual de vitimas fatais
entre 18 e 29 anos de idade

36,18% 37,69% 35,76% 33,55% 32,12% n.d. -4,3%

Percentual de vitimas fatais
entre 30 e 59 anos de idade

43,50% 39,70% 41,82% 45,39% 4545% nd. +0,1%

Percentual de vitimas fatais
com 60 anos ou mais

16,26% 14,07% 15,15% 13,16% 15,15% nd. +152%

Taxa de mortalidade no

transito de pessoas entre 0 e 0,08 0,34 0,08 0,08 0,04 =l -50,2%

9 anos de idade (por 100 mil
habitantes)

Taxa de mortalidade no

transito de pessoas entre 10 0,34 0,38 0,42 0,40 0,44 n.d. +9’5%

e 17 anos de idade (por 100 mil
habitantes)

Taxa de mortalidade no

transito de pessoas entre 18 3’75 3’1 4 2,46 2,06 2,1 3 n.d. +3’4%

e 29 anos de idade (por 100 mil
habitantes)

TRANSITO E SEGURANCA

w1
|

Taxa de mortalidade no

transito de pessoas entre 30 4,50 3,31 2,88 2,78 3’01 n.d. +8,2%

a 59 anos de idade (por 100 mil
habitantes)

Taxa de mortalidade no

transito de pessoas com 60 1,68 117 1,04 0,81 1,00 n.d. +24,4%

anos ou mais (por 100 mil
habitantes)

Indice de rotatividade

média nos estacionamentos 3,78 3,58 3,48 3,25 2,99 2,57 -14,0%

rotativos

Percentual de veiculos

infratores (em relacio aos 72,8% 76,6% 77,2% 79,7% 78,9% 78,8% '0,1 %

veiculos estacionados)




Percentual de dias com
qualidade boa do ar

80,5% 66,6% 702% 529% 0,0% 81,5% +54,2%

Concentra¢ao de PM10
(material particulado com diametro 31,3% 51,7% 304% 58,73% 30,34 22,09 -27,2%

menor que 10 pm)

Emissoes de gases de efeito
estufa per capita

1,58 1,65 1,74 1,79 n.d. nd. +2,5%

Emissoes de gases de efeito
estufa do setor rodovidrio 0,87 0,92 0,97 0,94 n.d. n.d. -3,2%

per capita

Relagao entre densidade de
imoveis residenciais das
areas previstas para as
Operagdes Urbanas relativas
a transporte e densidade
média da cidade
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n.d. n.d. n.d. 2,9 3,2 n.d. +9,7%

(=)

Relagdes entre densidade
de imdveis nado residenciais
das areas previstas para as
Operagdes Urbanas relativas
a transporte e a densidade
média da cidade

n.d. n.d. n.d. 3,3 3,5 n.d. +6,3%
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QUADRD-RESUMO: INDICADORES BALANCO DA MOBILIDADE 2010 (REF. 2014)

QUADRO-RESUMO: INDICADORES BALANCO DA MOBILIDADE 2015 (REF.2014)
Quadrorelacionando osindicadores aos OBJETIVOS ESTRATEGICOS
1. Tornarotransporte coletivo mais atrativo frente ao transporte individual;

2. Promover um salto de qualidade dos servicos, equipamentos e instalagbes
relacionadosa mobilidade;

3.Promoveraseguranganotransito para melhoria da salide e garantiadavida;

4. Assegurar que as intervencgdes no sistema de mobilidade urbana contribuam para a
melhoria da qualidade ambiental e estimulo aos modos ativos;

5. Tornar a mobilidade urbana um fator positivo para o ambiente de negdcios da
cidade;

6.Tornara mobilidade fatordeinclusao social.

cﬁili"‘e“%’o Indicador-chave s o Indicador A Indicador
A5ty do objetivo i) associado ao objetivo ! ) pouco associado
estratégico estratégico estratégico estratégico enngy) ao objetivo estratégico




cwgisaedgro Indicador-chave Indichc&r Indicador = Indicador
Aty ) do objetivo SileE ) associado ao objetivo ' pouco associado
Sty estratégico estratégico ao objetivo estratégico

INDICADOR

. . Indicador Indicador Indicador
Percentual de viagens em modos ativos “:,‘,ég; ‘i,‘,ég.l‘.’ chavedo
estratégico, estratégico, estratégico,

Indicador

Percentual de viagens a pé e
estratégico,
. . . Indicador Indicador
Percentual de viagens com bicicleta ;:5‘;,1'%‘,’;; f,",;‘}:é;;’g
estratégico, estratégico,
Percentual de viagens » , :
: chave do assbaado atkedado athodado
em mOdOS COIethOS osltjj?gvo ao:bt];t_lvo aonogjéet_lvo auﬂobljéeglvo
(em relagéo ao total de viagens motorizadas)
< Percentual de viagens em transporte ‘;igs?;;, C'I"Eis?a'o a‘s;’%c.‘;tao a's";%i}:t‘a'o
'6 coletivo (6nibus, metré, escolar, fretado) D SRR K ooigico] Gty
=3
7'
L
4 . ’
=3 Percentual de viagens em automovel (o ndiacor (e
(=) associado associado associado
g (condutor e passageiro) oBbiET L a0 objeivo
(=)
T
2}
= Percentual de viagens em motocicleta  pcaso
a (piloto e passageiro) objetivo
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Percentual de participacao do transporte

por bicicleta na divisao modal
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