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“Ao pensar Politicas Publicas que possam
orientar o crescimento e ordenamento
espacial das cidades, alguns principios
devem ser levados em consideragdo. O
primeiro deles, € que a implementacao e
execucao de Politicas Publicas ndo é uma
responsabilidade apenas de governos. E
preciso integrar agentes publicos, privados
e a comunidade.

A complexidade do problema, os fatores
limitantes, o obrigatério envolvimento e o
comprometimento da comunidade é que
daréo respaldo a sua intervengédo ampla e
profunda.” (SCARINGELLA, 2001, p.56).



RESUMO

O trabalho de pesquisa analisa as politicas urbanas da Cidade de Fortaleza
compreendendo o Plano Diretor Participativo do Municipio de Fortaleza — Lei
Complementar n® 062 de 12 de fevereiro de 2009, Lei n° 236 de 11 de agosto de 2017 -
LUOS que trata do Uso e Ocupagao do Solo do Municipio de Fortaleza e Plano de
Transporte Urbano de Fortaleza de 2002. Aplica-se a Metodologia Multicritério de
Apoio a Decisdo com utilizacdo do Método AHP-Processo de Analise Hierarquica, para
avaliar o nivel de integrag&o entre os planos citados expresso por indice composto de
indicadores e variaveis correspondentes as quatro categorias analisadas: politica
urbana, cidade, socioeconémica e mobilidade/transporte. Identificado o indice de
Integracdo Entre Planos-lIEP(Moura, 2017), procedeu-se uma avaliagdo no mesmo
com introducdo de mudancas. Assim, & proposto o indice de Integracdo da Politica
Urbana-IIPU. Procede-se avaliagcdo no projeto de mobilidade VLT Parangaba-
Mucuripe no contexto da Cidade de Fortaleza-Ce através da metodologia apresentada
no Texto Para Discusséo ( IPEA, 2767 — Maio 2022 ). Ao estudar e comparar quatro
cenarios, foi identificado a acessibilidade a oportunidades de emprego e servigos de
educacéao e saude, em cada um dos mesmos. A configuragdo de renda e densidade
populacional na area de influéncia das esta¢des do VLT permite avaliar e apresentar
resultados de como este modo de transporte contribui para populacédo em termos de
mudanga nas desigualdades da acessibilidade dos diversos grupos sociais ou
diferentes niveis de renda as atividades de emprego, educacao e saude componentes
do uso e ocupacgao do solo no espago urbano. Pesquisas documental e de imagem
retratam as intervencdes que ocorreram em termos de urbanizacao e requalificacao
de areas, habitagdo e saneamento basico postas em pratica face a implementagcao do

projeto de mobilidade.

Palavras-chave: Politicas Publicas. Politicas Urbanas. Integragdo. Transporte e

Mobilidade. Uso do Solo. Acessibilidade. Desigualdades. VLT Parangaba-Mucuripe.



ABSTRACT

The research work analyzes the urban policies of the City of Fortaleza comprising the
Participative Master Plan of the Municipality of Fortaleza - Complementary Law
number 062 of 12 February 2009, Law number 236 of 11 August 2017 - known as
LUQOS, that deals with the Land use in the Municipality of Fortaleza, and the 2002 Plan
of Urban Transportation of Fortaleza. The Multicriteria Decision Support Methodology
is applied, with the use of the AHP - Analytic Hierarchy Process - Method, to evaluate
the level of integration between the mentioned plans, expressed by the index
composed of indicators and variables corresponding to the four analyzed categories:
urban policy, city, socioeconomic, and mobility / transportation. Once the Integration
Index Between Plans - IIEP (Moura, 2017) was identified, an evaluation with the
introduction of the changes was carried out. So, the Integration Index of Urban Policy
(IIPV) is proposed. The evaluation of the mobility project Parangaba-Mucuripe LRV
(Light Rail Vehicle) in the context of the City of Fortaleza - CE by means of the
methodology presented in the Text for Discussion (IPEA, 2767 - May 2022) is, then,
performed. As four scenarios were studied and compared, the accessibility to
opportunities of work, to opportunities of education and health services in each one of
them was identified. The configuration of income and population density in the
influence area of the LRV stations allows to evaluate and to present results on how
this means of transportation contributes to the population in terms of resulting in
change in the inequalities of accessibility among various social groups, or groups with
different income levels, to the activities of work, education, and health that are part of
the Land Use in the urban space. Documental and image research illustrates the
interventions that took place relating the urbanization and requalification of the areas,
housing, and basic sanitation, that were put into practice while the mobility project was

implemented.

Keywords: Public Policies. Urban Policies. Integration. Transportation and Mobility.
Land Use. Accessibility. Inequalities. Parangaba-Mucuripe LRV.
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1 INTRODUCAO

A capacidade de gestdo urbana e territorial carrega na tradicdo da politica
urbana brasileira o predominio do “setorialismo”, ou seja, a dispersdo em politicas
urbanas (habitacdo, saneamento e transportes) fragmentadas, sobre uma leitura
global do territério que resulte em politicas integradas, este aspecto € estrutural para
os desafios do planejamento urbano no Brasil. O predominio efetivo da visédo
setorialista na Politica Urbana como um somatério de politicas setoriais de habitacao,
em primeiro lugar, de saneamento e de transportes, e, as vezes, até de planejamento
urbano, que é visto igualmente como mais um setor da politica urbana. O setorialismo
€ a concepcdo e pratica historicamente dominante no meio técnico e politico do
planejamento urbano. Foi o caso exemplar da unica PNDU — Politica Nacional de
Desenvolvimento Urbano, realizada no periodo militar no ambito do Il PND — Plano
Nacional de Desenvolvimento, numa o6tica desenvolvimentista conservadora onde as
politicas setoriais derrotaram a leitura do territério (SOUZA, 1999, apud
SCHVASBERG, 2011, p. 29). E ainda hoje, mesmo com 0s avangos da concepgao
participativa das politicas urbanas preconizado pelo Estatuto da Cidade, o setorialismo
€ a tbnica. Essa hegemonia da visdo setorialista da Politica Urbana revela claramente
uma leitura fragmentada do territério, como se ele fosse dividido ndo em bairros
urbanos, areas rurais, etc, mas dividido em “setores” do meio ambiente, do urbanismo,
da saude, etc. E filtrado pelos interesses de legitimacédo das corporagdes profissionais.
Reproduz-se desse modo uma leitura virtual da cidade, porque fragmentada; assim
como é virtual e fragmentada a leitura de que loteamento (ou parcelamento e
condominio) é producdo de cidade, como se a cidade fosse um somatério de
loteamentos. (...) Assim, para dar um exemplo bastante comum e frequentemente
criticado nos meios técnicos, ndo € racional um processo de gestao do territorio efetivo
onde a area do meio ambiente opera completamente separada da area do urbanismo.
No entanto esse processo no Brasil acontece desde a relagdo entre Unido, Estados e
Municipios. Um dos problemas basicos que decorrem dessa hegemonia da
concepcao setorialista da Politica Urbana € que ela dificulta o enfrentamento de um
desafio fundamental da producgéo da cidade brasileira hoje que € aumentar a oferta
de terra urbanizada e bem localizada, boa do ponto de vista urbanistico e ambiental
para as maiorias, especialmente para abrigar na cidade a populacdo de baixa renda

que é a maioria da populacao do pais. Ou seja, o desafio de aumentar a oferta ndo so
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de casa, mas produzir oferta de cidade para populacdo de baixa renda
(SCHVASBERG, 2011, p. 28-30).

As questdes inerentes ao desenvolvimento desordenado e as condi¢des de
deslocamento nas cidades comecaram a ganhar espaco nas discussdes politicas
somente no inicio desse século, quando foi editada a Lei n° 10.257/2001 — Estatuto
da Cidade. A edicéo da Lein® 12.587 de 03 de janeiro de 2012, que trata da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana — PNMU estabelece que os municipios com mais de
20.000 habitantes terdo que elaborar o Plano de Mobilidade Urbana. A PNMU traz
como uma das principais diretrizes a integracdo com a politica de desenvolvimento
urbano e respectivas politicas setoriais de habitacdo, saneamento basico,
planejamento e gestdo do uso do solo, no ambito dos entes federativos.

Esses instrumentos que compdem a estrutura legal da politica urbana, bem
assim, do desenho do aparelho institucional, (...) “parece ser verdadeira na maior parte
dos lugares do mundo afora, e sua l6gica de transformacéo esta intimamente ligada a
sociedade do consumo e as transformac6es dos modos de producdo em cada lugar.
Além disso, existem também as revolugcbes nas técnicas de transporte, as
transformacdes da urbanizacdo(desconcentracdo e periferizacdo) e do mercado de
trabalho-inclusive com a maior insercdo das mulheres -, a reducdo da jornada de
trabalho e o trabalho a distancia; enfim uma profunda modificacéo e dessincronizacéo
do tempo social, em agendas cada vez mais multiplas e complexas, as quais se
realizam no entorno das inovacdes da comunicacao e da informacao, transformam o
conjunto das relacbes humanas. Todos esses fatores multiplicam, pois, as
oportunidades de vida na cidade e densificam a mobilidade cotidiana ao menos
daqueles que tém o direito a cidade (CIDADE E MOVIMENTO, IPEA/ITDP 2016,
p.37).”

A promocédo da mobilidade urbana requer ndo apenas pensar 0os meios de
transporte, o ordenamento do transito e a rede de fluxos em si mesmos, mas também
pensar criticamente como se organizam 0S usos e se estabelece a ocupacéo da
cidade e, por consequéncia, a melhor forma de garantir o acesso das pessoas ao que
a cidade oferece (LOBODA; MIYAZAKI, 2012, p.258 apud CIDADE E MOVIMENTO,
2016, p.51).

O problema do setorialismo das politicas urbanas no espaco das cidades,
decorre sobremodo de como € pensado a articulagcdo das mesmas e sua consequente

implementacgéao.
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O desenvolvimento sustentavel no planejamento de transportes esta
associado ao equilibrio entre as dimensfes ambientais, econémicas e sociais, tanto
na situacdo atual como nas futuras intervencdes urbanas. No nosso pais esta visdo
ainda é recente, e o0 conceito estd sendo incorporado gradativamente nas discussfes
dos Planos Diretores e de Transportes e Mobilidade (MAGAGNIN, 2008).

A correcdo das anomalias que se manifestam na gestdo da mobilidade
urbana estd na formulacdo de politicas que levem em consideracdo 0s varios
dominios que a influenciam, desde 0s contextos socioculturais, econdmicos,
ambientais, como também o urbanismo, o uso do solo, dos transportes e da tecnologia
(SILVA, 2004).

As atuais condi¢bes de mobilidade urbana e de acesso aos servigos de
transporte coletivo nas grandes cidades, ao mesmo tempo que excluem significativa
parcela da populacdo do acesso aos servicos essenciais e as oportunidades que as
cidades oferecem, também contribuem para a perpetuacdo da pobreza urbana e da
excluséo social (GOMIDE, 2006).

O quadro de desordem em que se da o crescimento periférico conjugado a
grande desigualdade entre areas pobres, carentes de urbanizacéo e de infraestrutura
necessarias e areas ricas, nas quais os equipamentos urbanos e infraestrutura se
concentram, configuram esse quadro, de injustica social de nossas cidades e assim
restringindo a cidade para todos.

A reversdao do quadro critico das condicdes de transporte, exige a
coordenacao de acfes governamentais de forma a assumir a politica urbana e superar
a cultura de fragmentacéo da gestéo, que separa as politicas (habitacdo, saneamento
ambiental, mobilidade), gerando desperdicio de recursos, ineficiéncia e reproducéo
das desigualdades socioespaciais nas cidades brasileiras.

Para tanto é primordial que o espaco urbano vincule de forma harmdnica a
relacdo entre uso e ocupacdo do solo, atividades urbanas, sistema de transporte e
acessibilidade.

A acessibilidade como ressalta Cavalcante, et al.,(2020,p.7 -16) é vista
como a qualidade dos sistemas urbanos que permite as pessoas superarem
dificuldades impostas pela separacao espacial entre origens e destinos (BERTOLINI,
et al., 2005 ). Além da distancia os impedimentos podem ser ainda de ordem social,

como restricdes de género ou idade, ou econdmicas. Assim, a acessibilidade tornou-



29

se um atributo fundamental para o bom funcionamento das cidades, servindo como
parametro basico a compreensao da relacdo entre os subsistemas urbanos.

Surge diante desse quadro a indagacéao:

As politicas de uso e ocupag¢do do solo urbano, de mobilidade e
acessibilidade sédo implementadas de forma integrada? Isso posto, sdo criadas
condi¢cbes favoraveis que permita a acessibilidade da populacéo a oportunidades e
servigos na cidade?

O trabalho de pesquisa de tese busca avaliar o nivel de integragéo entre
os planos diretor da cidade e de transporte. Que relacéo este quadro guarda com a
acessibilidade a oportunidades e servi¢cos na cidade?

As ferramentas de andlise e planejamento de transportes evoluiram em
relacdo a conceito e prioridades, abandonando o foco na oferta de transportes,
associado a idéia de “ predict and provide “ ( prever e prover ), substituindo-a por “
predict and prevent “ ( prever e prevenir ) ( OWENS, 1995).Significava, por um lado,
deixar de apenas ofertar infraestrutura proporcional ao acréscimo de demanda e, por
outro, concentrar-se na antecipacdo dos problemas decorrentes dos desequilibrios
entre oferta e demanda de transportes.(...) Nessa visdo o planejamento dos
transportes coloca a acessibilidade como indicador de transformacéo dos padrdes de
viagem.

O transporte tem um papel fundamental no desenvolvimento urbano
podendo ser relevante e eficaz instrumento de reestruturagcdo urbana e vetor de
expansdo controlada ou direcionada. O autor ressalta que para tanto deve estar
inserido no planejamento integrado das cidades, incorporando principios de
sustentabilidade plena e tendo o seu controle e planejamento submetidos aos desejos
da maioria da populacdo (LOPES, 2010).

Na politica municipal de desenvolvimento urbano, a politica de mobilidade
se encontra com a politica habitacional, que requer que o planejamento e a legislacao
de uso, ocupacao e parcelamento do solo contribuam para viabilizar o acesso ao solo
urbanizado para a populagao de baixa renda.

A implementagdo de uma politica municipal de saneamento requer nao
apenas a integragcao das tematicas do saneamento ambiental (abastecimento de
agua, esgotamento sanitario, manejo das aguas pluviais e gestao de residuos solidos)
entre si, mas também com as demais politicas publicas, em especial com as de saude,

meio ambiente, recursos hidricos, desenvolvimento urbano e rural, habitacdo e



30

desenvolvimento regional (MCIDADES, 2005, p.5).

A integragdo com a Politica de Mobilidade se da no ambito da
implementagédo da Politica de Desenvolvimento Urbano, especialmente na definigao
da expansao urbana e na implementacao de acdes coordenadas de urbanizacao,
assim como na articulagéo de agdes para a criagao de condi¢gbes para a moradia,
como no caso de urbanizagdo de assentamentos precarios, por exemplo. (IBAM;
MCIDADES ,2005).

Ao pensar Politicas Publicas que possam orientar o crescimento e
ordenamento espacial das cidades, alguns principios devem ser levados em
consideragao. O primeiro deles, € que a implementagdo e execugao de politicas
publicas ndo é uma responsabilidade apenas de governos. E preciso integrar agentes
publicos, privados e a comunidade. “A complexidade do problema, os fatores
limitantes, o obrigatoério envolvimento e o comprometimento da comunidade € que
darao respaldo a sua intervencao ampla e profunda (SCARINGELLA, 2001, p.56).

O desenvolvimento socioespacial enquanto mudanga social positiva,
segundo Cavalcante et al., (2020, p. 5-16) deve promover mudanga positiva
mensurada pelo ganho em dois aspectos centrais: a qualidade de vida e a justica
social no espago urbano. O conceito de qualidade de vida corresponde a soma das
condicbes econbmicas, ambientais, cientifico-culturais e politicas coletivamente
construidas e postas a disposi¢ao dos individuos para que estes possam realizar suas
potencialidades (HERCULANO, 1998) ou, ainda, a “(...) crescente satisfacdo das
necessidades (basicas ou nao basicas, materiais ou imateriais) da populacéo (...)”
(SOUZA, 2002, p.62). Por justica social, entende-se o equilibrio na busca por melhor
qualidade de vida, estabelecendo que a satisfacdo das necessidades basicas dos
grupos menos privilegiados tera prioridade sobre a satisfagdo das necessidades nao
basicas dos grupos mais privilegiados (SOUZA, 2002). Nesse contexto, nenhum dos
dois aspectos se sobrepde em ordem de importancia, atuando dialeticamente na
mudanca social positiva.

O objetivo principal deste trabalho é pesquisar a relagao da integragao das
politicas urbanas com a acessibilidade a oportunidades e servigos na cidade.

Objetivos especificos:

- Avaliar o nivel de integragéo do Plano Diretor da Cidade de Fortaleza com

o Plano de Transporte Urbano;
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- Avaliar a acessibilidade a oportunidades de emprego e servicos de

educacdo e saude proporcionadas pelo projeto de mobilidade VLT

Parangaba - Mucuripe;

- Pesquisar na area do projeto VLT Parangaba — Mucuripe as mudancas

gue decorreram em termos de habitacdo e saneamento basico.
As hipodteses descritas a seguir, serao testadas utilizando as metodologias e
métodos empregados nas pesquisas avaliativas, documental e de imagem.

- Ha consonancia em termos de integracdo entre os Planos Diretor

Participativo de Fortaleza e Transporte Urbano;

- Ocorreram ganhos em termos de acesso a oportunidades de

emprego e servigos de saude e educagdo promovidas pelo projeto de

mobilidade VLT Parangaba - Mucuripe;

- Aconteceram beneficios traduzidos nas condigdes de moradia e

saneamento basico das familias residentes na area do projeto VLT

Parangaba — Mucuripe.

Foram estudadas e analisadas as seguintes categorias: cidade,
mobilidade/transporte, politica urbana e socioeconémica.

A utilizacdo do projeto de mobilidade VLT Parangaba - Mucuripe no
trabalho de pesquisa se deve a identificacdo do autor com o projeto citado.

Em 2007, tivemos a ideia de estudar a viabilidade de adequar o Ramal de
Carga Parangaba - Mucuripe para transporte ferroviario de passageiros.

A Companhia Cearense de Transportes Metropolitanos - METROFOR,
encampou nossa proposta, nos designando para coordenar 0s estudos necessarios.

Desde a elaboracdo do termo de referéncia, pesquisas de origem-destino
e de preferéncia declarada, simulacdo de cenarios, estudo de oferta-demanda e
projeto basico, contou com a participac¢édo do autor..

As atividades descritas decorreram de licitagcdo promovida e que teve como
vencedora a Empresa Eptisa Servicios de Ingenieria.

ApoOs concluido o planejamento, tivemos a oportunidade de participar da
implantacéo do projeto VLT Parangaba - Mucuripe no periodo 2012 — 2018.

O trabalho de pesquisa Integracéo das Politicas Urbanas na Promoc¢ao da
Acessibilidade a Oportunidades e Servigos, € composto de seis secdes, incluindo esta
introducgéo, além da concluséo e consideragdes finais.

Aintroducéo trata da caracterizacao do problema, da justificativa / objetivos
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do estudo, das hipoteses e categorias trabalhadas.

A segunda sec¢ao trata dos fundamentos tedricos e aspectos conceituais.

A terceira segéo apresenta a abordagem metodologica e métodos a serem
utilizados no calculo dos indicadores que compdem o indice de integragdo entre os
dois planos Diretor da Cidade e Transporte Urbano, as métricas para avaliagdo da
acessibilidade do projeto de mobilidade. Sera pesquisado as condigbes de moradia e
saneamento basico das pessoas residentes na area do projeto VLT Parangaba -
Mucuripe. Se procedera uma pesquisa e analise no acervo de imagem (fotos e filmes)
do periodo 2012-2022.

A quarta secédo trata da avaliagdo quanto a integracdo entre os planos
diretor e transporte urbano de Fortaleza.

Seréo retratados os calculos para obtencédo de cada indicador relativo as
variaveis escolhidas e assim se avaliar o nivel de integragao entre os planos.

A quinta sec¢ao trata de avaliar o acesso a oportunidades de emprego e
servicos de saude e educagcdo que decorreram do projeto de mobilidade
implementado.

A conclusao e consideragdes finais avalia os resultados, as facilidades e

dificuldades encontradas, bem como, de recomendacgdes para trabalhos futuros.
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2 FUNDAMENTOS TEORICOS E ASPECTOS CONCEITUAIS

Nesta sec¢ao aborda-se o pensamento de diversos autores Holanda (2015),
Lefebvre (2001), Vasconcellos (2013; 2018), Balbim (2016), IPEA (2020), Pereira
(2019), Vieira (2018), Villaga (1999) e Brasil (2015), sobre as categorias analisadas
no trabalho de pesquisa.

Sao expostas as visdes sobre a cidade, a mobilidade e transporte, a politica
urbana e os aspectos sociais e econdémicos que compdem e influem a vida das
pessoas no espago urbano, assim como, as conceituagdes das categorias analisadas

e avaliadas.

2.1 A busca pelo direito a vida urbana

O pensamento de diversos autores sobre as categorias analisadas no
trabalho de pesquisa, a visdo sobre a cidade, a mobilidade e transporte, a politica
urbana e os aspectos sociais e econdmicos que compdem e influem na vida das
pessoas no espaco, € narrado a seguir.

Holanda, retrata um pais de predominio rural e essencialmente colonial em
gue os dominios agrarios dependiam diretamente e unicamente da produtividade
natural dos solos. Essa civilizacdo de raizes rurais influenciou o surgimento das
cidades e o viver nas &reas urbanas.

Conforme Holanda, (2015, p.17-21) (...) A paisagem natural e social fica
marcada pelo predominio da fazenda sobre a cidade, mero apéndice daquela. A
fazenda se vinculava a uma ideia de nobreza e constituia o lugar das atividades
permanentes, ao lado de cidades vazias - ruralismo extremo. (...) Um dos
pressupostos, talvez o fundamental, é a passagem do rural ao urbano, isto é, ao
predominio da cultura das cidades, que tem como consequéncia a passagem da
tradicdo ibérica ao novo tipo de vida, pois aquela dependia essencialmente das
instituicbes agrarias e prossegue Holanda, (2015, p.85) (...) 0 que 0s portugueses
instauraram no Brasil, foi sem davida uma civilizacdo de raizes rurais. Continua
Holanda, (2015, p.97) (...)com o declinio da velha lavoura e a quase concomitante
ascensao dos centros urbanos, precipitada grandemente pela vinda, em 1808, da
corte portuguesa e depois pela independéncia, os senhorios rurais principiam a perder

muito de sua posi¢ao privilegiada e singular.
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Comenta Holanda, (2015, p.17-21) sob que égide surgiram as cidades e
como ocorreu o seu desenvolvimento: (...) a importancia da cidade como instrumento
de dominacédo e da circunstancia de ter sido fundada nesse sentido e estabelece a
diferencga entre espanhol e portugués. O espanhol acentua o carater da cidade como
empresa da razado, contraria a ordem natural, (...) ao modo de um triunfo da linha reta.
(...) enquanto os portugueses, norteados por uma politica de feitoria, agarrados ao
litoral, (...) foram “semeadores” de cidades irregulares nascida e crescidas ao deus-
dard, rebeldes a norma abstrata. (...) o desenvolvimento da urbanizagdo criou um
“desequilibrio social, cujos efeitos permanecem vivos ainda hoje “.

Acrescentamos o desequilibrio econémico-financeiro do cenario urbano
confrontado com a é&rea rural responsavel pela producdo agricola dos bens de
consumo.

Analisa Holanda (2015, p.114): (...) o proprio tracado dos centros urbanos
na América espanhola denuncia o esfor¢co determinado de vencer e retificar a fantasia
caprichosa da paisagem agreste: € um ato definido da vontade humana. As ruas ndo
se deixam modelar pela sinuosidade e pelas asperezas do solo; impdem-lhes antes o
acento voluntéario da linha reta.

A construcdo da cidade, de acordo com Holanda, (2015, p.116) (...)
comecaria sempre pela chamada praca maior. (...) A forma da praca seria a de um
quadrilatero, cuja largura correspondesse pelo menos a dois tercos do comprimento,
de modo que, em dias de festa, nelas pudessem correr cavalos. (...) A praca servia de
base para o tracado das ruas: as quatro principais sairiam do centro de cada face da
praga.

Assegura Holanda, (2015, p.205) que, (...) o declinio dos centros de
producédo agraria como o fator decisivo da hipertrofia urbana. As cidades, que outrora
tinham sido como complemento do mundo rural, proclamaram finalmente sua vida
prépria e sua primazia. Em verdade podemos considerar dois movimentos
simultaneos e convergentes atraves de toda a nossa evolugao historica: um tendente
a dilatar a acdo das comunidades urbanas e outro que restringe a influéncia dos
centros rurais, transformados, ao cabo, em simples fontes abastecedoras, em col6nias
das cidades.

Ja Levebvre expde seu pensamento acentuando o processo de reversao
valorativa de :em vez de usufruir o espaco das cidades, se utilizar esse cenario como

troca e projeta um quadro diante da perspectiva de industrializacéo.
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Ao combater no sentido de romper com os sistemas Lefebvre, (2001, p.11),
nao o faz com o objetivo de substitui-los, mas sim na perspectiva do pensamento e da
acao que busque possibilidades que mostrem novos caminhos para convivéncia
humana no espaco urbano, em que a condic¢édo valorativa de usar a cidade sobreponha
o valor de troca tdo consolidado nesse espaco pelas pessoas ao longo do tempo. Ao
tratar da questdo da problematica urbana, Lefebvre coloca que é imprescindivel que
se tome como ponto inicial de sua narrativa o0 processo de industrializagcdo. A
industrializacdo caracteriza a sociedade moderna e fornece o ponto de partida da
reflexdo sobre nossa época. Ora, a Cidade preexiste a industrializacdo. Esta € uma
observacdo em si mesma banal, mas cujas implicacbes ndo foram inteiramente
formuladas. (...) A partir do subproduto crescente da agricultura, em detrimento dos
feudos, as Cidades comegam a acumular riquezas: objetos, tesouros, capitais virtuais.
Ja existe nesses centros urbanos uma grande riqueza monetaria, obtida pela usura e
pelo comércio. Nesses centros, prospera o artesanato, producdo bem distinta da
agricultura. Realidade complexa, isto €, contraditoria. A0 mesmo tempo, o capitalismo
comercial e bancério ja tornou mével a riqueza e j& constituiu circuito de trocas, redes
que permitem as transferéncias de dinheiro. A producdo agricola ndo é mais
predominante, nem a propriedade da terra. (LEFEBVRE, 2001, p.12)

No sistema urbano que procuramos analisar se exerce a acdo desses
conflitos especificos: entre valor de uso e valor de troca, entre a mobilizacdo da
riqueza (em dinheiro, em papel) e o investimento improdutivo na cidade, entre a
acumulacédo do capital e sua dilapidacdo nas festas, entre a extensao do territorio
dominado e as exigéncias de uma organizacdo severa desse territério em torno da
cidade dominadora (LEFEBVRE, 2001, p.14).

Ha de se ressaltar, no entanto, o olhar de Holanda, (2015, p.105) “(...) os
centros urbanos brasileiros nunca deixaram de se ressentir fortemente da ditadura dos
dominios rurais”. E importante assinalar-se tal fato, porque ajuda a discriminar o
carater proprio das nossas cidades coloniais.

Lefebvre, ao abordar a questdo dos centros nas cidades, nos direciona a
discusséo do papel exercido pelas centralidades no contexto da evolugao do tecido
urbano.

(...) estamos frente a varios termos (trés, pelo menos) de relacbes
complexas, definiveis por oposicdes termo a termo, mas ndo esgotados por essas

oposicoes. Existe a ruralidade e a urbanidade (a sociedade urbana). Existe o tecido
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urbano portador dessa “urbanidade” e a centralidade, antiga, renovada, nova. Sera
necessario (mas o que significa esse termo?) deixar que o tecido prolifere
espontaneamente? E conveniente capturar essa forca, orientar essa vida estranha,
selvagem e ficticia a0 mesmo tempo? Como fortificar os centros? Isso € util? E
necessario? E que centros, que centralidade? Que fazer enfim das ilhas de
ruralidade? Assim se antevé, através dos problemas distintos e do conjunto
problemaético, a crise da cidade. Crise tedrica e pratica. (LEFEBVRE, 2001, p. 20-21).

O atual estégio de planejamento territorial das cidades vai ao encontro das
indagacoes feitas por Lefebvre.

Areas que se configuram como centros urbanos ou subcentros devem se
integrar através de eixos viarios de transporte publico, com modais capazes de
absorver as viagens geradas por essas areas, ja que concentram o maior niumero de
empregos.

A criacao de subcentralidades deve prever o adensamento de habitacdes,
detentoras da infraestrutura necessaria para que tal ocorra.

Devem ser estimulados usos mistos (comerciais, servigos, etc),
consolidando desta maneira um modo de vida para as pessoas vinculado a escala
local, do bairro, requerendo curtas distancias, que favoreca a utilizacdo de transportes
ativos (bicicleta e caminhada) e menos dependente do veiculo individual motorizado.

Assim, ha uma tendéncia para o desenvolvimento compacto da cidade
associado a sua area central — centro historico — e a rede de transportes publicos,
favorecendo o0 acesso as oportunidades e servicos, minimizando a realizagdo por
parte da populacao de viagens de longa distancia.

Na cidade ou em um bairro compacto, as diversas atividades e usos devem
estar juntas, reduzindo o tempo para alcanca-las e favorecendo o convivio interativo
entre as pessoas.

As cidades compactas apresentam distancias menores, resultando assim,
em uma infraestrutura menos onerosa.

As ilhas de ruralidade, como indaga Lefebvre, serdo resguardadas da
ocupacdo urbana e destinadas para fins da agricultura ou serem preservadas
ambientalmente, decorrente de um planejamento territorial racional, evitando assim,
uma mera expansao urbana das cidades.

A cidade é produto das interacdes humanas, da economia e da politica. A

localizacdo das atividades no territério € determinada por pressées do mercado, por
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planos de zoneamento e sistema viario basico ou pela propria pressao da populagéo
por emprego e habitacao.

A necessidade de deslocamento para satisfazer tais condi¢cdes € que
estabelece os fluxos ou desejos de viagens.

O deslocamento das pessoas e cargas, que implicam em tempo e custo no
trajeto origem-destino, reflete o modelo de urbanizac&o brasileiro, que produziu, nas
Ultimas décadas, cidades caracterizadas pela fragmentacdo da ocupacéo do espacgo
e pela exclusao social e territorial.

O processo de urbanizacéo das cidades no pais, na visdo de Vasconcelos,
se processou de forma dissociada do planejamento do transporte publico,
consequente da auséncia de uma politica urbana integrada.

Nao houve politica consistente e permanente de desenvolvimento urbano
no Brasil. Na falta de uma legislacdo abrangente e consensual, e diante da auséncia
ou da ineficacia do Estado na regulacao dos conflitos de ocupacéo e uso do solo, tanto
0S grupos sociais de baixa renda quanto os de renda média e alta usaram estratégias
para gerar o novo espaco urbano que lhes interessava (VASCONCELLOS, 2013).

Do ponto de vista sociolégico, esse processo de reorganizacdo urbana
pode ser denominado “formacao das cidades da classe média” (VASCONCELLOS,
1981; 1991), feitas para acomodar as necessidades de reproducdo da nova classe
média formada no periodo autoritario e que era filha do processo de concentracdo de
renda: 0s novos espacos surgem como expressao fisica e simbdlica da distribuicéo
de poder inédita que surge com o nascimento dessa nova classe média. Como parte
desse processo, surgiram de um lado renovacdes urbanas em areas mais centrais e,
de outro lado, empreendimentos distantes da &rea central, como Alphaville, na area
oeste da Regidao Metropolitana de Séo Paulo, e a Barra da Tijuca, no Rio de Janeiro.
No caso de empreendimentos distantes para a classe média ou a elite, houve enorme
impacto na mobilidade, na medida em que os novos moradores se tornaram cativos
do automovel para a realizacdo da maioria dos seus deslocamentos. No caso das
ocupacdes periféricas, cristalizou-se um padréo de longas distancias e longos tempos
de percurso para os que dependiam do transporte publico. O caso mais radical no
Brasil foi o de Brasilia. (...) uma das caracteristicas mais importantes para o estudo do
sistema de mobilidade no Brasil € que essa forma de expanséo urbana amplia a area
de baixa densidade e aumenta as distancias a serem percorridas pelas pessoas, mais

especialmente pelas mais pobres, que dependem do transporte publico. (...) Isso levou
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a um aumento médio nos custos, ajudando a elevar as tarifas. Da mesma forma,
aumentou muito o tempo de percurso dos moradores das areas periféricas.
(VASCONCELOS,2013)

A posicao de Villagca é de que a ocupac¢do do espaco urbano, ocorreu em
funcao da correlacdo dos diferentes grupos sociais e respectivas faixas de renda.

As cidades cresceram segundo as forcas de mercado das acdes de
distintos grupos sociais, tanto para a populacdo de renda mais baixa quanto para as
classes média e a elite. O espago urbano foi construido para atender aos interesses
imediatos de cada grupo social e aos interesses de acumulacéo de capital por parte
do setor da construcédo civil e dos proprietarios de terra. A populacdo de renda mais
baixa localizou-se em areas periféricas, frequentemente por meio de invasao, e em
areas indesejadas por seus riscos ambientais, como nos morros e a beira de rios e
corregos. A classe meédia — cerca de 20% da populacdo - localizaram-se,
predominantemente, em areas mais centrais ja dotadas de equipamentos urbanos de
boa qualidade, ou entdo em novos empreendimentos imobiliarios que garantiam sua
reproducédo social e econdmica nos moldes desejados. As elites — cerca de 5% da
populacdo — localizaram-se em bairros muito bem definidos espacialmente ou em
empreendimentos novos construidos de forma totalmente isolada do restante da
cidade. Os setores de renda, média e alta, conduziram, nas maiores cidades do Brasil,
0 processo de producao do espaco urbano que lhes interessava (VILLACA,1998).

Lefebve, propde, que uma mudanca de estratégia urbana, requer o
acolhimento e conjugacéo das forcas sociais e politicas, para se ter solucdes racionais
dos problemas urbanos e gue venham ao encontro dos anseios da populacéo.

A ciéncia da cidade exige um periodo histérico para se construir e para
orientar a prética social. Necesséria, essa ciéncia ndo basta. Ao mesmo tempo em
gue percebemos sua necessidade, percebemos seus limites. (...) Que a cidade torne
a ser o que foi: ato e obra de um pensamento complexo, quem néo desejaria iSso?
Mais assim nos mantemos ao nivel dos votos e das aspiracdes e ndo se determina
uma estratégia urbana. Esta ndo pode deixar de levar em conta, de um lado as
estratégias existentes e, por outro lado, os conhecimentos adquiridos: ciéncia da
cidade, conhecimento que tende para a planificagdo do crescimento e para 0 dominio
do desenvolvimento. Lefebvre propde que: E imprescindivel as for¢as sociais e
politicas para solugdes dos problemas urbanos e somente assim a cidade renovada

se tornard a obra. Trata-se inicialmente de desfazer as estratégias e as ideologias
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dominantes na sociedade atual. A estratégia urbana baseada na ciéncia da cidade
tem necessidade de um suporte social e de forcas politicas para se tornar atuante. Ela
nao age por si mesma (LEFEBVRE, 2001, p.112-113).

Basta abrir os olhos para compreender a vida cotidiana daquele que corre
de sua moradia para a estagcao préxima ou distante, para o metr6 superlotado, para o
escritorio ou para a fabrica, para retomar a tarde o mesmo caminho e voltar para casa
a fim de recuperar as forgas para recomecar tudo no dia seguinte. O quadro dessa
miséria generalizada ndo poderia deixar de se fazer acompanhar pelo quadro das
“satisfagdes “que a dissimulam e que se tornam os meios de eludi-la e de evadir-se
dela (LEFEBVRE, 2001, p. 117-118).

2.2 A mobilidade e acessibilidade no espaco urbano

Balbim, retrata o processo historico da origem da mobilidade urbana, a sua
introduc&o no urbanismo e como contribuiu para que este fosse pensado ndo somente
como arte, mas também como ciéncia.

Foi a partir da capacidade de um engenheiro, jurista e economista,
convertido em urbanista e politico, que as ideias de circulagdo ganham expresséao de
conjunto e passam a compor suas proprias preocupacfes em torno da mobilidade,
conceito fundamental do urbanismo moderno, ou do urbanismo como ciéncia, criado
por lidefonso Cerda (1979), com o Plano de Extensdo de Barcelona de 1868 e, em
seguida, com sua Teoria Geral da Urbanizacdo. A mobilidade — ou, ja a época, a ideia
da vida de relacdes, constituida pela estruturacéo urbana de vias e intervias? - fez do
plano urbano de Cerda (1968) o primeiro exemplo efetivo de uma cidade
cientificamente planejada para o conjunto de movimentos. Apenas para que fique
claro, até aquele momento, as cidades, evidentemente, também eram projetadas com
vistas a permitir deslocamentos, mas estes eram de outra ordem, de maneira geral de
proximidade, além dos deslocamentos extramuros. Nao se podia falar em urbanismo
como ciéncia, mas sim como arte, baseada no pensamento classico, a partir do qual

o tracado viario estava subjugado as determinagfes arquitetdnicas, ndo sendo

1 As intervias no plano de Cerda constituem-se do espaco de circulacdo interna as manzanas —
guarteirdes edificados em bloco — e de areas publicas, por onde a circulagdo recriaria a escala rural
no interior da cidade moderna; escala esta que valoriza o encontro e a troca interpessoal
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pensado funcionalmente para assegurar e potencializar as diversas formas de
circulacao urbana (BALBIM, 2016, p. 25).

E, ainda no final do século XIX, a provavel mais culturalmente importante
cidade do mundo a época, Viena, presenciou um forte embate de ideias urbanas entre
o modernista Otto Wagner — responsavel pelo projeto de remodelacdo da Ringtrasse,
no qual os prédios refletiam e facilitavam o movimento — e o pensador Camillo Sitte —
ainda ligado & monumentalidade da cidade e de suas formas como determinante do
urbanismo como arte. A batalha ganha em Viena pelo urbanismo do movimento
coroou, no final do século XIX, a revolucdo do sistema de transporte, bem como o
aprofundamento da diviséo social do trabalho e a completa funcionalizacao de tempos
e lugares. Esses novos espacos com fungdes exclusivas passariam a ser conectados,
0 que geraria novas mobilidades e imobilidades, muitas destas previstas, antevistas e
analisadas por Cerda no Plano de Extensdo de Barcelona. A importancia da
mobilidade para a cidade moderna e o modo de vida urbano foi também
brilhantemente tratada pelo gedégrafo Max Sorre, nos anos 1955. Para esse autor,
existe uma clara diferenca entre o mundo rural e o urbano, e esta reside na forca
criadora da circulacdo, que estaria vinculada a existéncia das cidades e ao seu
desenvolvimento historico. Para Sorre (1984, p.116),” participar de uma vida de
relacbes extensas cria esta atmosfera para a qual foram criadas as palavras
“civilidade” e “urbanidade” (BALBIM, 2016, p. 26).

Ao comentar 0o pensamento de Sorre (1955), Balbim expressa, que a
circulacdo, o movimento, € a caracteristica que imprime ndo apenas 0s tracos e 0s
tracados essenciais das cidades modernas, mas também suas caracteristicas e suas
relagbes sociais, como igualmente fala a Carta de Atenas (LE CORBUSIER, 1968)2.
(...) O conceito de mobilidade nasce da influéncia da mecéanica classica, na qual os
fluxos seguem a légica de atracdo proporcional as massas e inversamente
proporcional as distancias. Nas ciéncias sociais, a vocacdo do conceito foi, desde
sempre, ligar o trafego a sociedade que o faz a cada dia mais intenso. (...) 0 conceito
de mobilidade tenta integrar a acdo de deslocar, quer seja uma ac¢ao fisica, virtual ou
simbdlica, as condigbes e as posi¢des dos individuos e da sociedade. (...) De maneira
extremamente sintética, mobilidade — nas ciéncias sociais — designaria o0 conjunto de

motivacdes, possibilidades e constrangimentos que influem tanto na projecéo, quanto

2 Acesso site :www.portal.iphan.gov.br/cartadeatenas.pdf
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na realizacao dos deslocamentos de pessoas, bens e ideias, além evidentemente, dos
movimentos em si, mas essa € sO a expressao da mobilidade.

(...) Tomemos o debate entre cidades que compbdem a periferia
metropolitana e a metropole ou cidade-sede em si. Para além de investir
exclusivamente em sistemas de transporte, criando-se acessos ao centro urbano. (...)
poder-se-ia investir em novas centralidades em todas as partes e, assim, chegar até
mesmo a uma politica de redugdo da mobilidade cotidiana; em particular, da pendular.
(...) o que resultaria em ganhos reais na renda das familias, bem como via
requalificacdo do espaco e revalorizagdo do mercado imobiliario e suas
consequéncias, positivas e negativas. (BALBIM, 2016, p. 34-35).

O pensamento exposto por Balbim, vem ao encontro da afirmativa de
Vasconcellos (2018): “No Brasil, via de regra, a politica de transporte nas cidades
ainda é largamente focada na mobilidade urbana, buscando solucbes para aumentar
a velocidade dos fluxos de veiculos, diminuir congestionamentos e tempos de viagem,
etc.”

O Texto para Discusséo IPEA (2020), a seguir, destaca a acessibilidade
urbana, como forma de articular de modo eficiente as politicas de desenvolvimento
uso do solo urbano e transporte, contribuindo para o aumento da capacidade das
pessoas no deslocamento até os locais de destino na cidade.

“Estudos sobre mobilidade urbana costumam olhar para os padrdes de
viagens que as pessoas efetivamente fazem no seu dia a dia — por exemplo, quantas
viagens foram feitas, que modo de transporte as pessoas usam, qual o tempo de
deslocamento casa-trabalho etc. Essas questdes sdo tipicamente captadas por meio
de pesquisas origem-destino, e trazem informagdes importantes sobre as condigbes
de transporte e bem-estar das pessoas. No entanto, a mobilidade ndo € um fim em si
mesma. As pessoas se deslocam como um meio para acessar as atividades no
destino da viagem, incluindo oportunidades de emprego, lazer, servicos, entre outras.
O enfoque na acessibilidade urbana destaca justamente essas atividades e
oportunidades que podem ser acessadas pelas pessoas, dadas as suas
caracteristicas individuais, a forma de organizagédo espacial das cidades e a maneira
como se organizam os sistemas de transporte. (...) O conceito de acessibilidade é
central em estudos de transporte por varias razées. Esse conceito articula de maneira
mais explicita como politicas de transporte e politicas de desenvolvimento e uso do

solo urbano interagem de maneira a impactar as capacidades das pessoas de se
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deslocarem nas cidades. O acesso a postos de trabalho, servicos de educacao e
saude tem papel fundamental para a satisfacdo das necessidades individuais e
sociais, e € uma condicdo necessaria, embora ndo suficiente, para a expansdo da
liberdade de escolha das pessoas (CHURCH; FROST; SULLIVAN,2000;
FARRINGTON, 2007; LUCAS et al., 2016). Ademais, a ideia de acessibilidade traz a
tona a dimensao espacial da injustica e da desigualdade no acesso a oportunidades,
e ajuda a incorporar de maneira explicita a no¢do de espac¢o no desenho de politicas
destinadas a enfrentar essas injusticas (FARRINGTON; FARRINGTON,2005;
PEREIRA; SCHWANEN; BANISTER, 2017) (IPEA, 2020, p.8-9).

Dados de pesquisas origem-destino (OD) ndo captam demanda reprimida
de viagens - aquelas viagens que pessoas gostariam de ter feito, mas ndo o fizeram
por alguma restricdo de custo, baixa disponibilidade ou conectividade do servigo
(NORDBAKKE; SCHWANEN, 2015).

Assim, esse tipo de dado néo capta alternativa de destinos e atividades que
as pessoas teriam condi¢cdes de potencialmente acessar. (...) Particularmente dos
pontos de vista de equidade e de sustentabilidade ambiental, € importante diferenciar
deslocamentos que as pessoas fazem no seu dia a dia do conjunto de destinos e
oportunidades que elas potencialmente conseguiriam acessar se 0 desejassem
(BANISTER,1994).

Pesquisas ja realizadas demonstraram: “Como analises de acessibilidade
podem ser conduzidas tanto para se avaliar ex post o impacto de projetos de
transporte implementado (PEREIRA, 2018b; PEREIRA et al., 2019) quanto para
avaliacdo exante de projetos que ainda se encontram em estagios iniciais de
planejamento ou construgéo (PEREIRA, 2019)”.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana — PNMU — Lei n° 12.587/2012
considera que mobilidade urbana é a condigcdo com que se realizam os deslocamentos
de pessoas e cargas no espaco urbano, enquanto que acessibilidade séo as
facilidades disponibilizadas as pessoas para os deslocamentos desejados. Assim, a
acessibilidade urbana se traduz como a facilidade com que as pessoas conseguem
alcancar lugares e oportunidades. A nog¢do de acessibilidade é diferente, mas
complementar a de mobilidade urbana (VIEIRA, 2018).

Cada vez mais se utiliza a acessibilidade urbana como indicativo
mensurador no monitoramento e avaliacdo de impactos das politicas de transporte e

desenvolvimento urbano.
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2.3 As politicas urbanas e o direito a cidade paratodos

Os autores ao abordarem o tema politicas urbanas enfocam o hiato entre
os produtos elaborados — planos diretores e setoriais — e a implementacdo dos
mesmos. Apesar de toda legislacao propor que a politica urbana deva ser consoante
e integrada, o que se constata € uma formulacéo de planos diretores das cidades, que
nao dialogam com planos e programas setoriais, que compdem o sistema urbano de

nossas cidades.

(...) A questdo social esta relativamente ausente desta viséo, porém, em olhar
mais atento, ndo estard ausente ao longo de todo esse periodo. H4 uma
grande safra de Planos Diretores de Desenvolvimento Integrado produzida
no periodo de 1965 a 1971, talvez equivalente em expresséo quantitativa a
safra de Planos Diretores pds-Estatuto da Cidade de 2001(ano de sua
vigéncia) para cé, incorporando aspecto sécio econdmicos, além dos
tradicionais fisico-territoriais. S&o planos sobejamente criticados por serem
compreensivos e extensos demais, e de dificil viabilidade de implementagéo
(SCHVASBERG, 2011, p. 20-21).

Acentua Villaca (1999) as ideias de globalidade, sofisticacdo técnica e
interdisciplinaridades do planejamento atinge seu apogeu com o0s chamados
superplanos, mas apresentavam um distanciamento crescente entre as propostas
constantes dos planos e a possibilidade de sua implementacéo. (...) coloca Villaga,
gue quanto mais complexos e abrangentes tornavam-se 0s planos, mais cresciam os
problemas sociais com gque se envolviam e com isso se afastavam dos interesses da

classe dominante e como consequéncia, das suas possibilidades de implantagéo.

(...) Do ponto de vista do marco juridico urbanistico, o Brasil avancou na
Constituicdo Federal de 88 ao aprovar o capitulo da Politica Urbana e com
sua regulamentacdo no Estatuto da Cidade, Lei Federal 10.257/2001. As
cidades passam a ter disponivel um leque de novos instrumentos
regulamentados por lei federal para aplicar. Schvasberg, ressalta: Desafio
relevante recoloca o debate de que a Constituicdo Federal de 1988, embora
numa perspectiva dita “descentralizadora e municipalista “, descentralizou
mais 6nus e encargos do que recursos e poder de decisdo, ainda que a
politica, o planejamento e a gestdo do uso do solo constituam matéria
municipal fundamental (SCHVASBERG, 2011, p. 21-26).

A Lei n°® 10.257/2001 — Estatuto das Cidades firma a obrigatoriedade de
elaboracdo de Plano Diretor e de Plano de Transporte Urbano integrados e
compativeis de todos os municipios com mais de 500.000 habitantes, entretanto néo
define como se daria essa integracao.

A edicdo da Lei n® 12.587 de 03 de janeiro de 2012, que trata da Politica

Nacional de Mobilidade Urbana — PNMU estabelece que os municipios com mais de
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20.000 habitantes terdo que elaborar o Plano de Mobilidade Urbana. A PNMU traz
como uma das principais diretrizes a integracdo com a politica de desenvolvimento
urbano e respectivas politicas setoriais de habitacdo, saneamento basico,
planejamento e gestdo do uso do solo, no ambito dos entes federativos.

O Plano de Mobilidade Urbana precisa ser compativel com outros planos
municipais que tenham relacdo com a mobilidade urbana. Tanto com o Plano Diretor
e o Plano Plurianual como com o Plano Habitacional de Interesse Social, tendo em
vista 0s crescentes investimentos em programas habitacionais, como o Minha Casa,
Minha Vida. Novos empreendimentos na cidade, muito deles com elevado niamero de
unidades residenciais, e por vezes em areas de expansao territorial, precisam ser
considerados na definicdo das propostas de mobilidade, sob pena de comprometer a
infraestrutura e os servicos prestados a populagédo (BRASIL, 2015, p.109).

As politicas urbanas devem estimular o adensamento do uso do solo,

inclusive habitacional, nas regides adequadamente servidas por sistemas de

transporte, de forma proporcional a sua capacidade instalada ou ao seu potencial de

ampliacdo. (grifo do autor). Analogamente, devem ser evitadas tanto o crescimento
de regifes saturadas quanto a expansao horizontal da mancha urbana para areas
desprovidas de infraestrutura ou de forma a deixar grandes vazios intermediarios
(BRASIL, 2015, p.166).

Assim, as propostas ao serem discutidas com participacdo dos agentes
envolvidos e institucionalizadas pelos segmentos governamentais devem considerar
as diversas modalidades de transporte com interacdo entre si e vincula-las com as
decisfes relativas ao ordenamento territorial urbano — uso, parcelamento e ocupacéo
do solo — de forma a assegurar a necessaria efetividade na implementacéo da politica
publica, planos e programas setoriais, propiciando um espa¢o democratico de

convivéncia humana com qualidade de vida sustentavel para seus habitantes.
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3 ABORDAGEM METODOLOGICA

Descreve-se nesta segcdo a Metodologia Multicritério de Apoio a Deciséo,
bem como, o Método Multicritério AHP — Processo de Analise Hierarquica utilizado
para o célculo do IIEP — indice de Integracéo Entre Planos.

O IIEP composto de categorias, variaveis e indicadores apresenta os
resultados que refletem o nivel de integracdo entre os Planos Diretor da Cidade e
Transporte Urbano de Fortaleza.

Para a pesquisa avaliativa do projeto VLT Parangaba-Mucuripe é descrito
o0 método empregado pelo trabalho Texto Para Discussao IPEA 2767 de Maio 2022.

Caracteriza-se por fim, as sistematicas consideradas nas pesquisas

documental e de imagem.

3.1 Metodologia Multicritério de Apoio a Decisao

Os modelos de avaliagdo segundo a tipologia de Stame (2001 apud

VIEIRA, 2018) classificam os mesmos em trés grandes familias:

a) Abordagem positivista-experimental

Segundo Serapioni (2016, p.70), (...) essa abordagem implica na
capacidade de definir com precisdo os seus objetivos e estabelecer os indicadores
aptos para efetuar tais mensuragdes. Para superar as dificuldades advindas da nao
clareza dos objetivos, foi introduzida a distingdo entre finalidades (goals) ou as
aspiragbes nao quantificaveis e os objetivos (objectives), ou seja, as metas a serem
alcangadas e mensuradas através dos indicadores (ROSSI, et al, 1999, p. 94).

O foco desta abordagem é a avaliacdo ex-post (ou somativa), sem a
minima preocupagao em analisar o processo de implementagado do programa/projeto
(avaliagéo formativa).

Chen (1990, apud STAME, 2001) afirma que a tarefa da avaliagao € a de
explicar por que um programa deveria funcionar como planejado e esclarecer,

portanto, a teoria que o fundamenta.
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b) Abordagem pragmatista da qualidade

Contrariamente a abordagem experimental, em que o critério de avaliagéo
€ o alcance dos objetivos, esta abordagem nascida em ambiente “pragmatista” em
oposicado ao positivismo, pretende avaliar os programas com base nos valores que
podem ser internos ou externos ao mesmo Stame, (2001, p. 29, apud SERAPIONE,
2016). Neste sentido, Moro (2009, p. 55, apud SERAPIONE, 2016) enfatiza que n&o
deve ser o programa a “estabelecer a priori a validade de um objetivo”, mas deve ser
o resultado de uma pesquisa avaliativa. Para Scriven (1991, apud SERAPIONI, 2016),
considerado o fundador desta abordagem, a avaliacdo deve serlivre dos objetivos
(goal free evaluation). O avaliador n&o deve se deixar influenciar pelos objetivos, mas
deve basear-se nos seus valores e competéncias. Este modelo € adequado para
avaliar a efetividade e a eficiéncia de servigos que desenvolvem regularmente as suas
atividades em resposta as necessidades da populagdo. Assim, os principios deste
modelo, encontram-se incorporados em todas as estratégias de avaliagdo das
instituicbes que se inspiram na Gestdo da Qualidade e da Melhoria Continua da
Qualidade.

c) Abordagem construtivista

Conforme Costa (2008, apud VIEIRA, 2018), os sistemas de transportes
sdo complexos e esta complexidade deriva do pluralismo de seus veiculos /
infraestruturas e das pessoas e entidades envolvidas.

Esse complexo quadro é acrescido pela existéncia de diferentes modos e
seus distintos papéis, legislagéo e instrumento regulatério, provedores de servigos,
construtores, sistemas financeiros, tecnologias, modelos de uso e ocupagao do solo
€ 0 que se projeta como mais importante, o comportamento humano
(RICHARDSSON, 2005, apud VIEIRA, 2018).

Conforme Costa (2008, apud VIEIRA, 2018), uma caracteristica tem se
projetado no processo de planejamento dos transportes: a importdncia da
colaboracao, integracao e troca entre profissionais e politicos de multiplos setores.
Isso acarreta ndo s6 a integragao de profissionais multidisciplinares, como também,
de diferentes organismos de transportes.

Essa abordagem do planejamento de transportes dispde que a colaboracao
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entre disciplinas e setores politicos, o engajamento de atores e a aceitabilidade
publica sédo fatores chave para o progresso (BERTONI; LE CLERCQ;
STRAATEMEIER, 2008). Segundo Costa (2008, apud VIEIRA, 2018), a metodologia
Multicritério de Apoio a Decisdo-Construtivista (MCDA-C), consiste em uma técnica de
avaliagao que leva em consideragao os diversos aspectos considerados importantes
pelo decisor. Tem como base trés fundamentos:

- Interagé@o entre sujeito e objeto, ou seja, a avaliacdo € necessariamente

baseada nos valores e percepgdes do sujeito;

- Construtivismo considera que o entendimento do problema é feito
paulatinamente; - Participagdo, que implica que os atores participem ativamente do
processo de estruturagcdo do problema, interagindo entre si (BANA; COSTA, 2001
apud SABOYA, 2005).

Os métodos multicritério de analise sédo ferramentas que se baseiam na
engenharia de valor, onde variaveis envolvidas, dados, interacbes e objetivos
referentes aos cenarios em estudo sdo avaliados de forma integrada, facilitando o
parecer dos decisores. Esses constituem um conjunto de técnicas que visam
investigar diversas opcfes sob multiplos critérios e objetivos conflitantes, gerando
solucdes e hierarquia de alternativas de acordo com o grau de atracdo destas.

Existem diversos métodos e processos que se utilizam desse conceito para
serem aplicados no apoio a tomada de decisdo, em variados niveis. Se desenvolve
uma descrigcdo dos métodos multicritérios consolidados pela literatura.

Os métodos de pesquisa a serem praticados guardam estreita relacdo com

cada um dos fundamentos metodoldgicos construtivista, conforme, quadro a seguir.

Quadro 1 — Fundamentos metodol6gicos e métodos

FUNDAMENTOS METODOLOGICOS METODOS

e Interacdo entre sujeito e objeto e Meétodo de integracdo entre planos;
e Identificacdo da acessibilidade do
projeto implementado

e Construtivismo e Pesquisa documental;
e Pesquisa de Imagens
e Participacdo o Aplicacdo de questionarios para

grupo de alunos e especialistas;

Fonte: Elaboracéo autor
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A metodologia multicritério de apoio a decisdo construtivista (MCDA-C) &€,
portanto, a linha metodoldgica escolhida, pois se identifica com o nosso trabalho de

pesquisa.

3.2 Métodos Multicritérios

Existem diversos métodos que se utilizam de mudltiplos critérios para
servirem de apoio na tomada de decisao.

A Teoria de Utilidade Multiatributo (MAUT) € um exemplo significativo
desse tipo de método. Esse € um método que decorre da Teoria da Utilidade Esperada
e incorpora a questdo do tratamento de problemas através de multiplos objetivos. A
nocéao de utilidade foi descrita por Bernoulli, em 1738, como sendo uma unidade para
medir preferéncias. Na aplicacdo do método MAUT o processo de decisdo pode ser
feito a partir de um grupo de decisores ou de um Unico decisor, dispondo ao tomador
de decisao, identificar varias alternativas discretas e conseguir avaliar e estruturar 0s
critérios pelos quais as alternativas serdo avaliadas, de forma hierarquizada.

Esse método utiliza-se do conceito de se medir a utilidade de cada
alternativa candidata para resolver um problema decisorio, na presenca de multiplos
atributos, pela construcdo de uma funcdo matematica. Essa funcdo, denominada
utilidade, pode ter diferentes formas, sendo mais usualmente empregada a forma
aditiva.

Para a construcdo dessa funcéo de utilidade aditiva, € calculado a utilidade
multiatributo, expressa por um sistema de pontuacao, para cada critério considerado,
e depois é realizada a soma dessas utilidades, realizando uma ponderacédo apropriada
de acordo com a relevancia e importancia de cada critério em relagdo aos demais.

A partir dai, as comparacdes séo realizadas, de modo que sempre havera
uma alternativa preferivel a outra, ou entéo elas serdo indiferentes. Como explicam
Neiva e Gomes (2009):

[...] as preferéncias modeladas por essa fungdo mateméatica sdo sempre
completas, isto €, para cada par de alternativas, uma delas € estritamente
preferivel a outra ou sado indiferentes. Isso significa que o emprego da MAUT
ndo admite a incomparabilidade entre alternativas. Por outro lado,
preferéncias e indiferencas devem ser necessariamente transitivas; ou seja,
para trés alternativas A, B e C, se A é preferivel a B e B é preferivel a C, entdo
A é preferivel a C.



49

O método Fuzzy, por sua vez, permite uma variagdo maior entre os valores
estipulados como verdadeiro e falso, fazendo com que haja valores intermediarios
entre esses dois. Sendo assim, a Légica Fuzzy (Nebulosa) é uma l6gica que suporta
0s modos de raciocinio que sdo aproximados e ndo exatos (GOMIDE et al., 1995).

Essa l6gica é baseada na teoria dos conjuntos fuzzy e se diferencia dos
sistemas logicos tradicionais nas suas caracteristicas e detalhes. Nela, o raciocinio
exato corresponde a um caso limite do raciocinio aproximado, podendo ser
interpretado como um processo de composi¢ao de relagdes nebulosas.

Diferentemente dos sistemas l6gicos binarios, o modelo fuzzy permite uma
maior variabilidade entre esses dois extremos. Dessa forma, os valores verdade, ao
invés de assumirem apenas dois valores (verdadeiro — 1 e falso — 0), eles passam a
ser expressos em uma forma linguistica (verdade, muito verdade, ndo verdade, falso,
muito falso...), onde cada termo € interpretado como um subconjunto fuzzy do
intervalo unitario.

Outro método € o chamado Método MACBETH, idealizado por Carlos Bana
e Costa e Jean Claude Vansick, em 1994, objetivando uma nova forma para as
tomadas de decisdo, e sendo uma alternativa de analise para os problemas. Para isso,
0 método se utiliza de medicbes de atratividade mediante técnicas de avaliacao
baseada em categorias e construcéo de escalas.

Ou seja, sua maior diferenciacéo se da pelo fato de basear a ponderacao
dos critérios e a avaliacdo das opcdes em julgamentos qualitativos sobre diferencas
de atratividade. Isso quer dizer que dadas duas alternativas, com a primeira melhor
do que a segunda, a diferenca de atratividade entre elas pode ser considerada muito
fraca, fraca, moderada, forte, muito forte ou extrema.

A origem do nome MACBETH apresenta-se justamente por conta do uso
destas categorias seméanticas de diferenga de atratividade: “Measuring Attractive ness
by a Category Based Evaluation Technique”, em portugués: “Medir a atratividade por
uma técnica de avaliagdo baseada em categorias” (BANA, 2013). Esse método é
considerado com alto potencial de uso por conta da facilidade de obtencédo de
escadas, sendo possivel a transformacgéo delas de ordinais para cardinais.

Esse método segue um principio construtivista segundo o qual “o problema
e a solugéo pertencem ao decisor e ndo ao consultor” e trata-se de um processo sécio-
técnico, combinando elementos técnicos de analise com elementos sociais de

decisfes, possuindo varias fases, como mostra a figura 1.
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Figura 1 - Fases do processo MACBETH de apoio multicritério a decisao

Analise do contexto de decis@o Estruturacao dos
e estruturacao do processo elementos de
de apoio a decisa@o avaliacao

Analise de sensibilidade Desenvolvimento do
e elaboracdo de modelo multicritério
recomendacoes de avaliagao

Fonte: BANA, 2013.

Fundamentado numa metodologia cientifica, 0 método Analytic Hierarchy
Process (AHP) — Processo de Andlise Hierarquica permite analisar, determinar e
decidir os diversos critérios que influenciam a tomada de decisdo e,
consequentemente, gerar informacdes que auxiliem o decisor em eleger a melhor das
alternativas propostas, com base nos critérios analisados.

Ele € um dos principais modelos matematicos aplicados no apoio a tomada
de decisdo disponivel no mercado, no qual diversas varidveis ou critérios séo
considerados para a selecdo de alternativas propostas. Mais do que determinar a
deciséo correta, o AHP permite justificar a escolha de forma consistente e coerente.

O Método foi desenvolvido na década de 1970 por Thomas L. Saaty e,
desde entdo, tem sido extensivamente estudado e refinado, tendo suas aplicacbes
ampliadas pelo mundo todo em uma grande variedade de situacbes. O principal
diferencial do AHP com relacdo a outras técnicas comparativas estd na sua
capacidade de conversao de dados empiricos em modelos matematicos.

A ideia central da teoria da analise hierarquica, introduzida por Saaty, €é a
reducdo do estudo de sistemas a uma sequéncia de comparacdes aos pares. A
utilidade do método realiza-se no processo de tomada de decisdes, minimizando suas
falhas. Para o autor, a teoria reflete o método natural de funcionamento da mente
humana; isto €, diante de muitos elementos (controlaveis ou néo), a mente os agrega
em grupos segundo propriedades comuns. O cérebro repete esse processo e agrupa
novamente os elementos em outro nivel “mais elevado”, em fun¢ao de propriedades

comuns existentes nos grupos de nivel imediatamente abaixo. A repeticdo dessa
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sistematica atinge o nivel maximo quando este representa o objetivo do nosso
processo decisorio, e, assim, é formada a hierarquia, por niveis estratificados.

Para analisar os elementos dessa hierarquia, a questdo definida pelo
criador da teoria é: com que peso os fatores individuais do nivel mais baixo da
hierarquia influenciam seu fator maximo, o objetivo geral? Desde que essa influéncia
nao seja uniforme em relacao aos fatores, chegamos as prioridades, que séo 0s pesos
relativos desenvolvidos para destacar as diferencas entre os critérios.

O Decision Support Systems Glossary define AHP como “uma aproximagéo
para tomada de decisdo que envolve estruturacdo de multicritérios de escolha numa
hierarquia. O método avalia a importancia relativa desses critérios, compara
alternativas para cada critério, e determina um ranking total das alternativas”. Saaty
(1991) explica que a determinagdo das prioridades dos fatores mais baixos com
relacdo ao objetivo reduz-se a uma sequéncia de comparacdo por pares, com
relacbes de feedback, ou ndo, entre os niveis. Através dessas comparacdes por
pares, as prioridades calculadas pelo AHP capturam medidas subjetivas e objetivas e
demonstram a intensidade de dominio de um critério sobre o outro ou de uma
alternativa sobre a outra.

Os procedimentos de execucao estruturaram-se em etapas e em fases

conforme suas funcdes a serem explicadas nos tépicos a seguir:

Etapa |

A Etapa | corresponde a estruturacdo e a decomposicédo do problema em
uma estrutura hierarquica que mostra as relacdes entre metas, agentes decisores,
critérios que exprimem objetivos e sub-objetivos e alternativas a partir da seguinte
ordem:

a) Definicdo dos agentes tomadores de deciséo;

b) Escolha dos critérios adotados;

c) Escolha das alternativas a avaliar;

d) Estruturacéo das hierarquias.

Quando h& incertezas em algumas situacdes, as hierarquias sédo
elaboradas tendo que incluir elementos importantes para sua avaliacdo, permitindo

sua modificacdo ao longo do processo, considerar o ambiente que cerca o problema,
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identificar questdes ou atributos que contribuam para a solucdo e identificar os
participantes envolvidos.

Para se obter a hierarquia, os principais dados constituintes sao definicbes
que relacionem o grau de importancia de um critério em relacdo a um outro critério.
Definido como comparacgao par a par, essa serve para estimar a escala fundamental

unidimensional em que os elementos de cada nivel sdo medidos.

Etapa Il
Corresponde a avaliacdo ou a dinamica de aplicacdo do AHP que
compreende:
a) Formacdo dos grupos de matrizes quadradas para as comparacdes
paritarias dos pesos de importancia entre os elementos dos niveis
hierarquicos;
b) Selec&o e consulta aos especialistas que preencherédo as matrizes. Para
0 julgamento da importancia dos critérios, 0s especialistas devem
estabelecer a importancia relativa dos fatores, atribuindo a relacdo de
intensidade de importancia entre os niveis, segundo a Escala Fundamental
de Saaty conforme o quadro 2 a seguir.
Quadro 2 - Escala Fundamental de Saaty
ESCALA AVALIACAO | RECIPROCO COMENTARIO
Igual 1 1 Os dois critérios contribuem
importancia igualmente para os objetivos
A A experiéncia e o julgamento
Importancia s
3 1/3 favorecem um critério levemente
moderada
sobre outro
. A experiéncia e o0 julgamento
Mais L
: 5 1/5 favorecem um critério fortemente
importante ~
em relacdo a outro
: Um critério é  fortemente
Muito ) ~
: 7 1/7 favorecido em relagao a outro e
importante "
pode ser demonstrado na pratica
A Um critério € favorecido em
Importancia x ;
9 1/9 relacdo a outro com o mais alto
extrema
grau de certeza
Valores Quando se procura condicOes de
, s 2,4,6e8 - compromisso entre duas
intermediarios o
definicbes

Fonte: Adaptado de Santos, 2009.
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c) Processamento computacional dos dados. A partir da definicdo da
estrutura hierarquica, o software Expert Choice versdo demo ou o préprio
Microsoft Office Excel, determina o formato das matrizes a serem
empregadas conforme a interacdo entre os niveis da estrutura hierarquica

e em funcdo da meta.

Esta etapa refere-se aos resultados obtidos da seguinte forma:

a) Determinacéo preliminar do grau de importancia de cada alternativa. Os
especialistas preenchem planilhas nas quais é apontado o grau de
importancia de cada alternativa em forma de percentuais de importancia.
Essas planilhas constituem um instrumento auxiliar e preliminar para efeito
comparativo com os resultados obtidos apds aplicacéo do software.

b) Obtencao dos resultados finais em forma de graficos que detalham a
escolha da melhor alternativa, traduzindo a avaliacdo de cada especialista
na posicdo de cada agente de deciséo.

Vale ressaltar que tomadas de decisdo nao sao tdo simples e demandam

tempo para a definicho do tema, escolha da equipe julgadora formada por

profissionais experientes na area e selecdo dos critérios a serem analisados. Solucées

voltadas a area de transportes demandam pessoas conhecedoras desde 0s aspectos

técnicos relacionados aos meios de transporte quanto aos aspectos relacionados a

critérios econdmicos, sociais e ambientais da regido de estudo.

Os julgamentos s&o analisados a partir das atribuicdes de valor feitas pelos

especialistas para se obter uma classificagcdo das alternativas por ordem de

importancia dos valores atribuidos. Por fim, os dados obtidos sdo combinados e as

prioridades de cada alternativa em relacéo ao foco principal séo definidas a fim de se

obter a melhor soluc&o. Os fluxogramas expostos nas Figuras 2 e 3, representam o0s

aspectos gerais do método em resumo.



Figura 2 - Etapas de definicdo de

pesos

Estruturar a situagio de decisdo numa hierarquia

V

O decisor estabelece suas preferéncias, comparando par a par 0s elementos de
um nivel da hierarguia em relagio ao nivel imediatamente supenor

v

Determinar o vetor de pesos para cada mafriz de preferéncia refafivas

Venficar a consisténcia das preferéncas em fungdo do valor
Raziio de Consisténcia

RC=10%

Detemminar a importncia relativa de cada altemativa em relacdo ao objetivo
pimcipal

Fonte: Adaptado de SCETAUROUTE-PROSUL (2006)

Figura 3 — Meta de Decisao

Meta da Decisdo

l
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Hierarquia

Preferéncias

Vetor de Pesos

Consisténcia

Agentes Decisores

Alternativa A Alternativa B

Critério 5

Alternativa C

Fonte: Adaptado de SCETAUROUTE-PROSUL (2006)
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Considerando a caracterizacdo dos métodos multicritérios citados,

apresenta-se no quadro 3, as vantagens e desvantagens de cada um.

Quadro 3 — Anélise comparativa dos métodos multicritérios

Método Vantagens Desvantagens

AHP - Versatilidade; - Conversdao de escala
- Permite verificar consisténcia dos | verbal para numérica;
pesos; - Possibilidade de
- Simplicidade de comparacéo; respostas incoerentes;

- Grande confiabilidade e aceitacéo
devido a seu aprofundado estudo na
literatura.

MAUT - Permite tratar um problema complexo | - Necessidade de criar
em uma simples hierarquia com | diversas fungdes utilidade.
avaliacao subjetiva; - N&o admite
- Permite quantificar explicitamente o incomparabilidade entre as
grau de incerteza. alternativas.

Fuzzy - Variabilidade na  comparacéo, | - Complexidade
adotando possibilidades para além do | matemaética;

‘Verdadeiro’ e ‘Falso’; - Nao é apropriado para
- Permite o tratamento de manusear possiveis regras
sistemas que sdo muito complexos. contraditdrias existentes;

MACBETH | - Facilidade na obtencéo de escalas; - Possibilidade de
- Possibilita a realizacdo de uma andlise | respostas incoerentes;
de sensibilidade dos resultados. - Pode tornar-se custoso

dado o niumero necessario
de comparacdes.

Fonte: Elaboracgéo autor.

A escolha do método AHP se deu, a critério da autora Moura (2017), apés

avaliacao dos demais métodos multicritérios existentes. Como explica na justificativa:
[...] a grande vantagem do método AHP € permitir que o usuério atribua pesos relativos
para multiplos critérios, ou multiplas alternativas para um dado critério, de forma
intuitiva, a0 mesmo tempo em que realize uma comparacao par a par entre estes. I1Sso
permite que, mesmo quando duas Vvariaveis sdo incomparaveis, com 0S
conhecimentos e a experiéncia das pessoas, pode-se reconhecer qual dos critérios é
mais importante (MOURA, 2017).

Além disso, é explicitado o fato de que o método AHP permite que o calculo
do IIEP — indice de Integracdo Entre Planos seja adaptado de acordo com as

caracteristicas inerentes de cada cidade, ja que uma das propriedades mais
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importantes desse procedimento € permitir uma compensacéo entre os indicadores.
Isso significa que mesmo havendo uma qualidade imprecisa em determinada
alternativa, ela pode ser compensada por um conjunto de demais qualidades mais

acuradas.

3.3 indice de Integracdo Entre Planos —IIEP

O IIEP proposto por Moura (2017), é um indice que mensura de forma
guantitativa a integracdo entre os planos diretores das cidades e de transporte e
mobilidade.

O indice é calculado através do método AHP, utlizando diversos
indicadores agrupados em quatro categorias: Politica Urbana, Socioecon6mica,
Cidade e Mobilidade/Transporte.

A composicéo do IIEP segue uma arvore de prioridades divididas em 3
niveis indice, categorias e variaveis, as variaveis sdo compostas por indicadores ou

critérios, no caso dos subjetivos. Essa composicdo encontra-se representada na figura

4 que segue.
Figura 4 - Composicéao do indice
Indice
Variivel | Vaniivel 2 | Vantivel 3

Indicador 1.1 | Indicador 1.2 Indicador 2] | Indieador2 Indicador 31  Indicador 32

Fonte: Adaptado de Moura, 2017.



Em cada categoria,

foram definidas variaveis que
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impactam no

planejamento urbano e na mobilidade sendo entéo escolhido um ou mais indicadores

para cada uma das variaveis.

Os indicadores de Politica Urbana, apresentados na figura 5, séo

indicadores qualitativos. Eles sdo medidos através de sua presenca ou auséncia nas

diretrizes das legislacdes. Portanto, se a ocorréncia do critério estiver presente nessas

diretrizes € atribuido a ele o valor 1, ao passo que € atribuido o valor O se esse critério

estiver ausente.

Figura 5 - Variaveis e indicadores da categoria Politica urbana

SISTEMATICA DO IIEP

’ ; 3 "\
li o d~e Categorias Variaveis Critérios Indicadores
Integracéo | |
Polit N Novas
oo Centraiidades
urbana SRR
e —_——
s Controle da
—_— Diretrizes do Densidade
: S PDP \ !
. —{Socioeconomica
Indicede [ Controle da
Integracao —  Expansédo
i s \ l Urbana
| Cidade ("Ampliagoda )
: ) —{ Mobilidade
Diretrizes do \_Urbana
Mobilidade/ PTUF (Tegracio )
Transporte —» entre modos

Fonte: Elaboracéo autor.

de transwte

Os indicadores da categoria Socioecondmica apresentados na figura 6.

possuem trés variaveis: densidade populacional, renda e modos de transporte. Os

indicadores dessa categoria sao calculados a partir de dados reais, obtidos a partir do

censo IBGE.
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Figura 6 - Variaveis e indicadores da categoria socioeconémica

SISTEMATICA DO IIEP

s 4 ™ 4 > 4 ™
oS d~e Categorias Variaveis Critérios Indicadores
Integracéo L J L J L J
> Bolifea Densidade Habitantes/
urbana —>
Urbana Hectares
pEE—
: o ) T AR T
- —{Socioeconémical— Percentual da
Indice de —> Renda populag&o
Integracdo ____<3SM____
3 T
. Modos de (T
-
Transportes (___utiliza o TP__J
Mobilidade/
Ly
Transporte

Fonte: Elaboracéo autor.

Na figura 7 estdo apresentados os indicadores da categoria Cidade,

visando calcular a densidade, acessibilidade e diversidade de uso do solo. Para isso,

é utilizado, em varios desses indicadores, a Teoria da Sintaxe Espacial.

Figura 7 - Variaveis e indicadores da categoria Cidade

SISTEMATICA DO IIEP

indice de : s e :
= Categorias Variaveis Critérios Indicadores
Integracdo
\ J \ S \ S
= = N
( Ampliagdo da ) (% de areandeﬁmada a
= — , S expanséo urbana
ol Politica aedun L populacional J
urbana ) - — —
| N conoctividade Conectividade dos eixos
de transportes vazias
— \ J

indice de
Integracéo

)

{ '
Integracdo dos eixos de

aISocioeconémica —!  Integragéo
J " .

transportes

Hab/ha previsto

Compacidade

L (por quant e por km)

(% de novas centralidades )

(— Densidade )

—{  populacional
4’| Cidade || \__Dproposta __J
)

> Compacidade
\. 7
~

Mobilidade/ )

Transporte | Centralidade
- J

Fonte: Elaboracéo autor.

Na

figura 8 estdo apresentados o0s

indicadores

proximas aos eixos mais
\ integrados y

da categoria

Mobilidade/Transporte e as analises pertinentes a cada indicador. Os indicadores da
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categoria mensuram como 0s eixos de mobilidade definido no plano de transporte

guardam relagdo com o sistema viario do plano diretor da cidade.

Figura 8 - Variaveis e indicadores da categoria Mobilidade/Transporte
SISTEMATICA DO IIEP

[ Indice de ] . Categorias : » Variaveis - { Critérios ] { Indicadores ]

h 4

Integracao ! | i |
E— Quantidade de elxos
Politica [ ] o
urbana _,| Quantidade | | -[ Tamanho dos eixos
\ J de eixos
L 3
% drea urbana coberta pelos
- - eixos de fransporte
. & i ™ - m )
: —+Socioecondmica Tamanho de % arsas vazias cobertas pelos
Indice de L . — S G i ' eixos de transporte
Integrac&o - o+ % dreas ZEIS cobertas pelos
r y eixos de transparte

] Cidade = - | % areas novas cenfralidades ]
L J | Areade cobertas pelos exos de transporte
cobertura ; Populacédo atendida pelos
' ™ - # eixos de tfransparte

Moebilidade/
L - | Populagao de ZEIS atendida
Transporte
-

i pelos exos de transporte

Fonte: Elaboracéo autor.

Para o cumprimento da sistematica do IIEP, a autora realizou uma pesquisa
com um grupo de stakeholders para definir o peso desses indicadores e, no caso
desse processo, o método multicritério que esteve presente foi 0 método Analytic
Hierarchy Process (AHP). Para isso, foram entrevistados planejadores de transporte,
planejadores urbanos e regionais e outros especialistas.

Os stakeholders escolheram entre as categorias, variaveis e indicadores
no mesmo nivel, aqueles que no seu julgamento seriam 0 mais importante, ou seja,
gue deveria ter maior peso, conforme ja descrito. Os quadros 4 e 5 apresentam um
resumo dos valores encontrados.

Quadro 4 - Pesos por categoria e por grupo de stakeholders

Planejamento em | Planejamento Urbano e o
) : ) Especialistas

Categorias Transporte Regional

Peso Percentual Peso Percentual Peso Percentual
Categoria Legislacio 0.204 20.40 0.105 10.50 0.071 7,10
Categoria Socioecondmica 0.229 2290 0.289 28.90 0.259 25.90
Categoria Urbanistica 0.173 17.30 0.318 31.80 0.274 27.40
Categoria Transporte 0.393 39.30 0.289 28.90 0.396 39.60

Fonte: Moura, 2017.
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Categoria

Legislacio

Socioeconomica

Urbanistica

Transporte

Pesos
PT

0,204

0,228

0,174

0,394

Pesos
PUR

0,106

0,289

0,317

0,288

Pesos
ES

0,071

0,259

0,274

0,396

Pesos | Pesos | Pesos Pesos |Pesos | Pesos
Variaveis PT PUR |ES Indicador PT PUR ES
Implantacdo de novas centralidades 0.027 |0.016 |0.013
Controle da densidade populacional 0.041 |0,013 |0.011
Diretrizes Plano Diretor 0,138 | 0,049 | 0.038 | Controle da expansdo urbana 0.070 |0,020 |0.,014
Direirizes do Plano de Ampliacdo da mobilidade urbana 0.030 |0,022 |0.011
Mobilidade 0,066 | 0,057 | 0.033 | Prevé a integracdo entre diferentes modos de transporte 0.036 |0,035 |0.023
Densidade Urbana - Censo
(2010) 0,092 | 0,068 | 0.086 | Densidade urbana conforme o Censo IBGE 2010 0.092 |0.068 |0.086
Renda 0.043 | 0.108 | 0.091 | Habitantes com renda inferior a 3 SM 0,043 |0.108 ]0.091
Modo de Transporte 0,093 | 0,113 | 0.082 | Percentual de transporte publico coletivo utilizado 0.093 |0,113 |0.082
Area de expansdo uwrbana | 0,009 | 0.015 | 0.019 | Percentual de a rea destinada a expansio urbana 0.009 [0.015 ]0.019
Conectividade 0.047 [ 0.083 | 0.059 | Facilidade de acesso ao eixo de transporte 0.047 |0.083 |0.059
Medida de Integracio 0.059 | 0.091 | 0.08 Eixos de transporte correspondem aos eixos mais integrados 0.059 |0.091 |0.080
Calcula a densidade wurbana de acordo com os pardmetros
Popula¢do prevista 0.019 [ 0.036 | 0.031 | urbanisticos 0.019 |0.036 |0.031
Medida de compacidade A 0,012 {0,027 |0.,018
Compacidade 0.024 | 0.054 | 0.037 | Medida de compacidade B 0.012 |0.027 |0.018
Centralidade 0.016 | 0,038 | 0.048 | Integracdo de novas centralidades 0.016 |0.038 |0.048
Quantidade de eixos de Quantidade de segmentos dos eixos de transporte em relagdo ao
transportes 0.117 | 0,109 | 0.125 |8V 0.117 |[0,109 |0.125
Tamanho dos eixos de
transportes 0,108 | 0,075 | 0,065 | Comprimento dos eixos de transporte em relacio ao SV 0,108 |0,075 |0,065
Area urbana coberta pelos eixos de transporte 0,022 |0,011 |0.028
Area subutilizada dentro da drea de cobertura dos eixos 0,008 |0,006 |0,008
Area de cobertura de ZEIS 0,019 |0.013 |0.,018
Area cobertura de novas centralidades 0,021 |0,015 |0.033
Populacéo atendida 0.056 |0.028 |0.066
Cobertura dos eixos 0,169 | 0,104 | 0.206 | Populagdo em ZEIS atendida 0,043 ]0.031 |0.053

Fonte: Moura, 2017
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Portanto, ao fim do processo, a autora consolidou o IIEP, como sendo um
indice de Integracdo entre Planos que visa mensurar, de forma quantitativa, a
integracao entre os planos diretores da cidade e de transporte e mobilidade.

Considerando todas as categorias, variaveis e indicadores exatamente
como foi elaborado pela autora, é possivel observar 23 indicadores, referentes a 14
variaveis, dentro de 4 categorias distintas. Para cada indicador ha um peso distinto,
que considera o0 julgamento de grupos de stakeholders especificos. S&o eles:
planejadores de transporte, planejadores urbanos e regionais e especialistas.

Neste trabalho de pesquisa foram procedidos ajustes na denominacéo das
categorias: assim a categoria Legislacdo passa a chamar-se Politica Urbana; a
categoria Urbanistica passa a chamar-se Cidade e a categoria Transporte passa a ser
nominada de Mobilidade/Transporte.

O quadro 6 a seguir, mostra os pesos dados para cada indicador, variavel

e categoria com as novas denominacdes para o calculo do IIEP.



Quadro 6 - Distribuicdo dos pesos nos indicadores
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(continua)
Categoria Pesos |Pesos | Pesos Variaveis Pesos |Pesos | Pesos Indicador Pesos |Pesos |Pesos
9 PT PUR |ES PT PUR |ES PT PUR ES
ImpIanFa(;ao de novas 0,027 0,016 0,013
Diretrizes centralidades
Plano Diretor | 0138 0,049 10,038 ggg‘aﬁg'c‘?onal da  densidade |49 0013 |0,011
Politica urbana R Controle da expansao urbana 0,070 0,020 0,014
Diretrizes do Ampliacdo da mobilidade urbana | 0,030 0,022 0,011
Plano de|0,066 |0,057 |0,033 |Prevé a integracdo entre
Mobilidade diferentes modos de transporte hee Hies Do
Densidade Densidade urbana conforme o
Urbana -10,092 |0,068 |0,086 0,092 0,068 0,086
Censo IBGE 2010
Censo (2010)
Socioeconbmica (0,228 [0,289 |0,259 Renda 0,043 |0,108 |0,001 g'z\:l/lbltantes com renda inferior a 3 0,043 0.108 0,091
Modo de 0,093 |0,113 |0,082 Perc_entua_l_de transporte publico 0,003 0113 0,082
Transporte coletivo utilizado
Area de Percentual de a area destinada a
expansao 0,009 (0,015 |0,019 ~ 0,009 0,015 0,019
expansao urbana
urbana
Conectividade | 0,047 |0,083 |0,059 |Facilidade de acesso ao eixo de|q n47  |g0s3  |0,059
transporte
. Eixos de transporte
Medida de . X
_ Integracéo 0,059 |0,091 |0,08 porrespondem aos eixos mais |0,059 0,091 0,080
Cidade 0,174 (0,317 |0,274 integrados
Pobulacio Calcula a densidade urbana de
pulac 0,019 |0,036 |0,031 |acordo com os parametros|0,019 0,036 0,031
prevista s
urbanisticos
. Medida de compacidade A 0,012 0,027 0,018
e e el Medida de compacidade B 0,012 0,027 0,018
Centralidade |0,016 |0,038 |0,048 |'ntegracao e novas|no16 |0,038 [0,048
centralidades




Quadro 6 - Distribuicdo dos pesos nos indicadores
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(concluséo)

Catedoria Pesos | Pesos | Pesos Variaveis Pesos | Pesos | Pesos Indicador Pesos |Pesos |Pesos
9 PT PUR |ES PT PUR |ES PT PUR ES
Quantidade Quantidade de segmentos dos
de eixos de|0,117 |0,109 |0,125 |eixos de transporte em|0,117 0,109 0,125
transportes relacdo ao SV
Tamanho Comprimento dos eixos de
dos eixos de | 0,108 |0,075 |0,065 P ~ 0,108 0,075 0,065
transporte em relagéo ao SV
transportes
. Area urbana coberta pelos eixos de
Il[\)/lc?rlilel|dade/Trans 0394 (0288 |0.396 t'ransporte 0,022 0,011 0,028
Area subutilizada _dentro da area 0,008 0,006 0,008
Cobertur de cobertura dos eixos
oberiura 14 169 0,104 |0,206 |Area de cobertura de ZEIS 0,019 |0,013 0,018
e Area cobertura de novas
: 0,021 0,015 0,033
centralidades
Populacéo atendida 0,056 0,028 0,066
Populacdo em ZEIS atendida 0,043 0,031 0,053

Fonte: Elaborado pelo autor
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3.4 Avaliacdo da Acessibilidade as Oportunidades e Servigos no Projeto VLT

Parangaba—Mucuripe

Foi considerada na pesquisa avaliativa do projeto VLT Parangaba-
Mucuripe o método empregado no Texto Para Discussao (IPEA, 2767 — Maio 2022).
S&o apresentados o0s cenarios estudados, as bases de dados, o método de estimacao
das matrizes de tempos de viagem para os calculos de acessibilidade, o indicador de
acessibilidade e as medidas de desigualdades de acessibilidade utilizadas neste
estudo. Abaixo, segue o fluxograma geral de processamentos para a geracao de
analises, no qual foi coletado dados da Especificacdo Geral do Sistema de Transporte
(do inglés General Transit Feed Specification — GTFS), representando os dados do
transporte publico analisado, em seguida, foi incorporado os dados do VLT gerando
outra rede com a sua implantacdo. Esses dados sédo incorporados as matrizes de
tempo de viagem entre os pontos de origem e destino antes e depois das alteracdes
no sistema de transporte, onde foi considerado a hora pico de 6h como o tempo de
viagem médio por questdo de praticidade. ApoOs isso, sdo utilizados os dados
socioeconémicos e uso do solo para obter as acessibilidades ao emprego, educacao
e saude. Por fim, é analisado os impactos da mudanca do sistema nas acessibilidades
em diferentes niveis de renda e zonas de Fortaleza. Os dados e os cddigos

computacionais aplicados estéo disponiveis no repositério IPEAS.

8 (Ipea). Disponivel em http://repositorio.ipea.gov.br/handle/11058/11195



Figura 9 - Fluxograma geral de processamentos (anélise ex-ante da
implantacao do VLT)

Transporte publico Matriz de tempo de viagem

GTFS3 Metrofor 2019 Tempo de viagem
GTFS Etufor 2019 N médio as 6h
GTFS Pasfor

GTF3 ARCE @

Fonte: Elaboracéo Autor.

Cenarios

Para o presente estudo foram definidos 4 cenarios

acessibilidade descritos a seguir:

Populagdo e uso do solo

Censo 2010
Populagio por faixa de renda
RAIS

Localizagho dos empregos  #il

Censo escolar
Localizagio das escolas
CNES

Localizacio dos
estabelecimentos de saude

Acessibilidade

Indicador de acessibilidade

e desizualdade no cenario 1
e @
dia '~

Indicador de acessibilidade
e desigualdade no cenario 2

O

Indicador de acessibilidade
e desizualdade no cenario 3

he @

Indicador de acessibilidade
e desigualdade no cenario 4

O
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para o célculo da

1. Anterior, 6nibus municipal SIT-FOR integrado com os 6nibus metropolitano

(BUM-Bilhete Unico Metropolitano); Linha Sul do Metrd e Linha Oeste Ferroviaria

ndo integrados

O cenario 1 é o cenério antes da implantacéo do VLT, onde considera-se o

sistema de 6nibus municipal do SIT-For, o sistema metropolitano de énibus e o0 metrb

composto pela linha Sul e Oeste (sem o VLT).

Neste cenario ha integracdo entre os Onibus dos sistemas municipal e

metropolitano por meio do BUM(Bilhete Unico Metropolitano). N&o existe integracio

da linha sul do metr6 com a linha oeste ferroviaria.
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2. Atual, 6nibus municipal SIT-For integrado com os 6nibus metropolitano,
(Bilhete Unico Metropolitano); Linhas Sul do Metrd, Oeste Ferroviaria e VLT

nao integrados

O cenério 2, considera a implantacao do VLT, porém ainda n&o integrado

com o0s demais sistemas

3. Futuro, 6nibus municipal SIT-For integrado com os dnibus metropolitano,
(Bilhete Unico Metropolitano), Linhas Sul e Leste do Metrd, Oeste

Ferroviaria e VLT integrados (modais ferroviarios

O cenério 3 possui todos os sistemas do cenario 2, porém neste o sistema
de metré € composto pelas linhas sul, leste, oeste ferroviaria e VLT, integradas, porém

nao integrado com os sistemas de 6nibus municipal SIT-For e metropolitano.

4. Futuro, 6nibus municipal e metropolitano integrados (Linhas PasFor) com

as Linhas Sul e Leste do Metr6, Oeste Ferroviaria e VLT (integracéao total)

O cenério 4 considera as linhas municipais e metropolitanas alteradas
segundo a proposta do PasFor, as linhas sul e leste do metrd, oeste ferroviaria e VLT
com intervalo entre viagens (do inglés headways) reduzidos e todos os sistemas
integrados.

Para cada cenario se incluiu cenario alternativo que considera a condicao
da populacao utilizar a bicicleta no percurso de acesso aos terminais e estacdes de
metrd e VLT.

Analise comparativa entre os cenérios

Os cenarios mencionados foram analisados para avaliacdo do impacto do
VLT na acessibilidade em Fortaleza com o sistema atual e em sistema futuro (Linha
Leste do Metr6 e PasFor).

O cenario 1 é o cenario anterior a implementagcdo do VLT. Este cenario é

comparado com o cenario 2 em que ha a inclusdo do VLT e integracdo com bicicleta.
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No cenario 3 é incrementado a rede a linha leste com o sistema
metroferroviario totalmente integrado. Este cenario atende ao objetivo de comparar o
impacto do VLT sozinho (cenério 2) e de forma conjunta com a linha leste numa rede
parcialmente integrada dos modais énibus e metroferroviario.

O cenario 4 com a rede totalmente integrada e as mudancas no transporte
municipal e metropolitano propostas pelo PasFor, atende aos objetivos de comparar
a acessibilidade da proposta PasFor com a situacdo atual somente com o VLT
(cenério 2) e com a situacao alternativa em que o sistema de 6nibus se mantém e a
linha Leste é implementada de forma integrada (cenario 3).

Desta forma sera avaliado a diferenca de acessibilidade entre os cenarios

2 e 1, entre 0s cenarios 3 e 2 e entre 0s cenarios 4-3 e 4-2.
Base de dados

Os métodos utilizados neste estudo combinam diferentes tipos de dados,
incluindo dados de registros administrativos, levantamentos amostrais, imagens de
satélite e mapas digitais. A figura 10 apresenta os dados utilizados no estudo. O
municipio de Fortaleza foi dividido em hexagonos que possuem dados agregados de
transporte que sdo capazes de representar melhor a conectividade de uma rede.

Figura 10 - llustracdo das bases de dados utilizadas no projeto

Dados de Transporte piablico - GTFS
Dados da rede viaria - OpenStreethMap
Dados de sainde - CNES

Dados de escolas - Censo escolar

@Y 8

Dados de emprego - RAIS

*i’-é} Dados de populacio e renda - Censo 2010

Dados de topografia - SRTNM

<

Fonte: Elaboracéo Autor.
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Os dados de transporte publico sdo de origem da Empresa de Transporte
Urbano de Fortaleza (ETUFOR), Secretaria da Infraestrutura do Estado do Ceara —
SEINFRA/METROFOR, Plano de Acessibilidade Sustentavel de Fortaleza-
Pasfor/PMF e Agéncia Reguladora de Servicos Publicos Delegados do Estado do
Ceara -ARCE. Estas informac¢des sao importantes para avaliar os impactos em cada
cenario descrito na avaliagdo. Com base nos registros de dados da Especificacédo
Geral do Sistema de Transporte (do inglés General Transit Feed Specification — GTFS)
elaborados pela ETUFOR, PASFOR, ARCE e METROFOR. Considerou-se a
organizacédo do sistema de transporte publico em outubro de 2019 como cenario base
(cenario "antes"). Para a construcdo do cenario de intervencao (o cenario "depois"),
obtivemos informacgdes técnicas da rede do projeto do VLT Parangaba-Mucuripe junto
a SEINFRA/METROFOR.

Os dados da rede viaria foram obtidos a partir do Open Street Map* de 2022
gue € um projeto de mapeamento colaborativo para criar um mapa livre e editavel. Os
dados de topografia sdo do SRTM —Shuttle Radar Topography Mission extraidos das
imagens de satélite da NASA.

Os dados de saude foram obtidos do CNES — Cadastro Nacional de
estabelecimentos de saude de 2019, que € o sistema de informacdo oficial de
cadastramento de informacdes de todos os estabelecimentos de saude no pais.
Foram considerados 228 estabelecimentos de salde. Enquanto os dados de
emprego, sdo da Relacdo Anual de Informacdes Sociais — RAIS de 2019 que € um
relatorio de informacgdes socioeconémicas solicitado pelo Ministério do Trabalho e
Emprego as pessoas juridicas e outros empregadores, onde foram considerados
527595 postos de trabalho. As informacdes educacionais sdo do Censo Escolar de
2019 que é o principal instrumento de coleta de informacdes da educagéo basica e a
mais importante pesquisa estatistica educacional brasileira, onde foram encontrados
453 estabelecimentos de educacdo. Ademais, os dados de populacdo e renda sao

obtidos do Censo do IBGE de 2010, associados aos setores censitarios.

4 Disponivel em: https://www.openstreetmap.org/
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Estimativa das matrizes de tempo de viagem

A estimativa do tempo de viagem foi realizada utilizando o r5r°, um pacote
R que executa eficientemente a andlise de rotas em redes de transporte multimodais
(caminhada, ciclismo, transporte publico e carros). O pacote possui uma interface
simples e amigavel permitindo ao usuario gerar estimativas detalhadas de rotas e
calcular matrizes de tempo de viagem. Este pacote calcula as matrizes de tempo de
viagem a partir do roteamento da rede de transportes, considerando por exemplo uma
viagem de transporte publico, ele contabiliza: i) o tempo de caminhada até o ponto de
parada; ii)o tempo de espera do veiculo; iii) o tempo de viagem real dentro da rede de
transportes; e iv) o tempo de caminhada até o ponto de destino.

O primeiro passo no desenvolvimento da andlise de acessibilidade foi
dividir a cidade de Fortaleza em uma malha espacial hexagonal. Esses hexagonos
sao as unidades de andlise espacial usadas para agregar dados de populacdo e uso
do solo e gerar estimativas de acessibilidade. Utilizou-se uma grade H3 de resolucéo
no nivel 93, onde cada célula tem 357 metros de comprimento diagonal e uma area
de cerca de 0,74 km2, o0 que pode ser feito sem afetar a viabilidade computacional da
analise. A razado para a escolha de uma grade espacial hexagonal é que esse tipo de
agregacao representa melhor componentes importantes como conectividade de
vizinhanca e de rede e trajetérias de movimento.

O algoritmo r5r também permite considerar como o horéario de partida afeta
as estimativas de tempo de viagem, levando em consideracdo as mudancas na
velocidade e na frequéncia da disponibilidade atual do servi¢co. Na presente avaliacao,
foi considerado 6h como o horéario de partida.

Foi considerado ainda os seguintes parametros no algoritmo rbr:

Tabela 1- Parametros utilizados no r5r

Parametro | Valor
Partida 2022-05-17 06:00:00
Tempo maximo de viagem 3h
Velocidade a pé 3,6 km/h
Velocidade bicicleta 12 km/h
Distancia maxima de caminhada 1000 metros

Fonte: Elaborado pelo autor.

5Pereira et al. 2021
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Nesta avaliacéo, foi estimado uma matriz de tempo de viagem que levam
em conta quem entra no sistema de transporte publico as 6 horas da manha entre
centroides hexagonais da malha espacial de Fortaleza. As matrizes de tempo de
viagem também foram calculadas levando em consideragdo o uso integrado de
bicicletas para acessar estacdes de metrd, bondes e terminais de 6nibus.

Para o calculo da matriz de tempo de viagem, dois problemas foram
encontrados no roteamento realizado pelo r5r:alguns hexagonos nao foram roteados;
alguns hexagonos tiveram niveis de acesso muito baixos, ao contrario de seus
vizinhos. Ambos os problemas podem ocorrer, por exemplo, resultando em areas
inacessiveis devido a defeitos topolégicos nos dados da rede rodoviaria do Open
Street Map. Em Fortaleza, isso aconteceu para 98 hexagonos que nao foram roteados
de um total de 2562, em areas como o Parque do Cocé e Aeroporto.

Para o cenario com a integracdo de bicicletas, nesse caso, calcula-se 3
matrizes de deslocamento separadamente: (a) uma matriz apenas para viagens
diretas de bicicleta; (b) outra matriz contendo apenas viagens de bicicleta com acesso
a terminais de 6nibus e estacdes de metrd; (c) Matriz com deslocamento a pé na
entrada e saida das paradas do transporte publico. Todos os deslocamentos de
bicicletas consideradas nas matrizes (a) e (b). Por fim, considera-se o tempo de
viagem para cada origem-destino cujo valor € o menor tempo encontrado nas matrizes
(@), (b) e (c). Através deste procedimento, é possivel modelar os niveis de
acessibilidade de pessoas que usam bicicletas (seja como modo principal ou
integracdo com transporte publico) desde que seja mais rapido do que uma

combinac¢éo de caminhada e transporte publico.
Indicador de Acessibilidade

O indicador de acessibilidade usado foi a medida cumulativa de acesso a
oportunidades (CMA). Este indicador mede, para cada ponto de origem, quantas
oportunidades podem ser alcancadas dentro de um determinado limite de tempo de

viagem.
n
CMAgrp = )" Paf (toa)
o=1

(1)
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CMA,rp = acessibilidade cumulativa da origem “0” dentro do tempo limite
“T” para oportunidade “P”.

f(t,q) = fungéo de impedéancia entre a origem “0” e o destino “d”.

P; = numero de oportunidades (empregos, escolas e saude) no destino “d”.

A funcéo de impedancia f(tod) foi definida para considerar a impedancia

referente ao custo com a tarifa, conforme mostrado na equacéo 2 abaixo:
ftod) = TVoq +T/V,
(2)

Onde,

TV, = Tempo de viagem entre origem e destino, calculado usando a
biblioteca r5r com a linguagem R.

T = Tarifa praticada na linha

V; = Valor do tempo em minutos por real.

Foi utilizado em todos os cenérios o valor do tempo de 5,54 minutos por
real, calculado pelo Pasfor (2021). Este valor implica que os usuérios terdo um tempo
adicional de em média 20 minutos na sua viagem, este tempo reflete a penalidade da
tarifa em termos de tempo de viagem.

Desta forma considerou-se que o tempo maximo para a funcdo de
impedancia sera igual a 80 minutos, 60 minutos de tempo médio de viagem conforme
o (PASFOR) e os minutos adicionais referentes a transformacéo da penalidade média
da tarifa em tempo, onde multiplicou-se a tarifa média de R$ 3,60 por 5,54 minutos
gue resultou em aproximadamente 20 minutos adicionais.

_(set<80f=1
f(t"d)_{set>80f=0

3)

Indicador de desigualdade na distribuicdo da acessibilidade

Apods a estimativa da acessibilidade de cada hexagono em cada cenario e
considerando ainda a possibilidade de integrar com a bicicleta ou néo até as estacoes
e terminais, sera ainda avaliado como a acessibilidade se distribui entre diferentes
grupos sociais de diferentes niveis de renda.

Para tal, sera utilizado o indice de Razdo de Palma que é definido no

contexto do planejamento de transportes como a acessibilidade média dos 10% mais
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ricos da populacdo sobre a acessibilidade média dos 40% mais pobres. Valores
maiores do que um indicam que 0s mais ricos possuem maior acessibilidade e valores
menores que um indicam o contrério.
p, = fowt
Ago%-
(4)
Onde,
Po = Medida de desigualdade - Raz&o de palma
A9y +=Acessibilidade dos hexagonos que estdo no decil de renda mais
alta.
A4oy,—=Acessibilidade dos hexagonos que estdo nos 4 dez blocos de

décimo (do inglés decis) de renda mais baixa.
Analise da correlacdo entre acessibilidade e conectividade ao longo do VLT

A pesquisa avaliou ainda a relacdo que pode haver entre a conectividade
no entorno das estacdes de VLT e a acessibilidade encontrada utilizando o indicador
definido. Para esta andlise, sera avaliado a correlacdo entre a conectividade do
entorno da estacao e a acessibilidade média a empregos dos hexagonos do entorno
da estacdo. O motivo da escolha pelas oportunidades de emprego se da pela maior
distribuicdo desta, como a acessibilidade a saude e educacdo € mais pontual
possivelmente dependera muito mais do uso do solo do que da rede, entdo escolheu-
se avaliar somente o impacto em relagdo aos empregos.

O indicador de conectividade utilizado foi a area da isdcrona caminhavel de
15 minutos em hectares, calculada utilizando o openrouteservice. Quanto melhor a
conectividade do entorno de uma estacéo maior é a area da isécrona. Os hexagonos
do entorno seréo aqueles que estiverem contidos dentro da isécrona calculada.

Openrouteservice® é um servico de direcdes que permite calcular rotas e
todos os tipos de informacfes de navegacao. A partir disso, € oferecido uma ampla
gama de opc¢Oes de viagem para varios modos de transporte como por exemplo a

caminhada que foi utilizada neste trabalho de pesquisa.

6 Disponivel em: https://openrouteservice.org/
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3.5 Pesquisa Documental

Foram realizadas consultas aos érgaos envolvidos com a implementacéo
do projeto VLT Parangaba-Mucuripe : Ministério Publico do Estado do Ceara / 92
Promotoria de Justica de Fortaleza / Especializada em Conflitos Fundiarios e Defesa
da Habitacéo ; Procuradoria Geral do Estado — PGE / Procuradoria do Patrimdnio e
do Meio Ambiente / Comissao Central de Desapropriacfes e Pericias, que tratou da
demanda de iméveis desapropriados / indenizados em funcao da execucgéo do projeto;
Secretaria das Cidades do Estado do Ceard / Coordenadoria de Habitacdo
responsavel pela disponibilizacdo e realocacdo de unidades habitacionais para a
populacéo afetada pela execucdo do projeto ; Companhia de Agua e Esgoto do Ceara
— CAGECE executora dos sistemas de abastecimento de agua e esgotamento
sanitario ao longo do percurso do projeto e Secretaria da Infraestrutura do Estado do
Ceard — SEINFRA, responsavel pela execucéo da obra do VLT Parangaba-Mucuripe.

Assim, foi possivel obter os dados e informacgfes resultantes da pesquisa

documental empreendida.

3.6 Pesquisa de Imagem

A pesquisa de imagem foi iniciada com a analise do trecho onde se
desenvolve o VLT Parangaba — Mucuripe, o qual foi dividido em quatro trechos.

O 1° trecho Estacédo late — Av. Alberto Sa; 2° Trecho Av. Raul Barbosa —
Ponte do Tauape; 3° trecho Av. Aguanambi - Estacdo Borges de Melo e 4° trecho Rua
Germano Franck — Estacéo Elevada do VLT.

Para divis&o dos trechos foi considerado aspectos como: urbanizagdo com
requalificacdo de areas, localizacdo de estacbes e passarelas, bem como,
residenciais destinadas as familias impactadas pela execucéo da obra.

Apos a definicdo dos trechos, foram identificados imagens-fotos e filmes-

antes, durante e ap0s a implantacdo do projeto e localizadas nos respectivos trechos.
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4 ANALISE DOS PLANOS DIRETOR DA CIDADE E TRANSPORTE URBANO DE
FORTALEZA

Essa secao apresenta o territério da cidade de Fortaleza, sua insercdo na
Regido Metropolitana e seu contexto no Estado do Ceara e pais.

Como se processou o planejamento urbano da cidade, seus diversos
planos diretores e o atual Plano Diretor Participativo do Municipio de Fortaleza — Lei
Complementar n® 062, de 12 de fevereiro de 2009, em vigéncia.

Caracteriza-se o Plano de Transporte Urbano de Fortaleza e a aplicagao
de metodologia tratada na segéo 3, de forma a retratar o nivel de integragao entre os
planos citados da politica urbana.

O povoado de Fortaleza foi elevado a condicado de vila em 13 de abril de
1726, representando a segunda vila da comarca do Ceara. Em 1799, quando a
capitania do Ceara foi desmembrada de Pernambuco, Fortaleza foi, entdo, designada

como a capital.

Figura 11- Localizacado de Fortaleza

Legenda

Municipios Ceara
[ Fortaleza
[ Demais Municipios
" Unidades Federativas
" [ UFsBrasil

Fonte: Elaboracéo Autor.
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Ocupando uma area de 312,353 km? e com uma populagao de 2.428.678
habitantes (IBGE’ , 2022), Fortaleza atualmente, é a quarta cidade mais populosa do

Brasil.
4.1 Plano Diretor Participativo - PDPFOR

O inicio do planejamento urbano de Fortaleza se deu no ano de 1726,
quando o capitdo-mor Manuel Francés desenhou uma das primeiras plantas do
municipio (Figura 12). Em 1859, o arquiteto Adolfo Herbster desenvolveu a primeira
planta detalhada de Fortaleza. Na Figura 13, apresenta-se a planta desenvolvida por

Herbster em 1875, com os detalhes das ruas e avenidas para expansao da cidade.

Figura 12 - Prlmelra Planta de Fortaleza desenhada por Manoel Francés

"“”M"’a 4% M‘
*.TFM Fona 1
| ewsE’MoL -

PR R B T

Fonte: blogsbbt com

7 Censo demografico de 2022
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Figura 13 - Planta da cidade de Fortaleza desenhada por Adolfo Herbster em
1875
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Fonte: Wikipédia.

Ha 200 anos, na data de 17 de Marco de 1823, Fortaleza foi elevada a
condicdo de cidade por decisédo do entdo imperador Dom Pedro I. Até entdo uma vila,
que recebeu o novo status com a denominacao de “Cidade da Fortaleza da Nova
Bragancga “.

Ao consultar a Plataforma Digital do PDPFORS, obtivemos o registro da
cronologia que retrata o processo de planejamento urbano da cidade. Desde a década
de 1960, existem discussdes relacionadas ao planejamento urbano em Fortaleza.
Neste sentido, baseado no censo do IBGE de 1960, que estimava uma populacéo de
aproximadamente 515 mil habitantes, o urbanista Hélio Modesto coordenou a
elaboracdo do Plano Diretor da Cidade de Fortaleza (PDCF) - Lei Municipal n°
2.128/1963, orientada por um diagndéstico socioecondmico, ambiental e com
informacgdes precisas de levantamentos fisicos territoriais.

Na década de 1970, com cerca de um milhdo de habitantes, € instituido o

Plano de Desenvolvimento Integrado da Regido Metropolitana de Fortaleza

8 https: //planodiretor.fortaleza.ce.gov.br / Em 06.02.2023 as 17:00 hs
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(PLANDIRF), de 1972, sendo considerado pioneiro na gestdo metropolitana, pois,
como afirma Pereira (2009), previa a integracdo da gestdo urbana em seus mdltiplos
aspectos, zoneamento com a introducéo do conceito de corredor de atividades e um
programa de obras viarias financiadas a partir da acéo interfederativa, muito antes da
definicdo legal pelo Governo Federal das regides metropolitanas brasileiras, o que
veio ocorrer somente com a Lei Complementar Federal n° 14, de 8 de junho de 1973.
Ainda na década de 70, é aprovado o Plano Diretor Fisico do Municipio de Fortaleza,
regulamentado pela Lei Municipal n° 4.486/1975, o qual prop6s um plano para o
sistema viario basico, com a hierarquia e proposta de alargamento para as vias. Em
1979, o Plano Diretor Fisico do Municipio de Fortaleza passou por novas alteracdes
para se adequar as diretrizes do Plano ao novo desenvolvimento da cidade. Desse
modo, Fortaleza passou integralmente a ser tratada como area urbana com usos
funcionais especificos como residencial, comercial e industrial, baseados nas
diretrizes da Carta de Atenas.

O Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de Fortaleza (PDDUFOR) -
Lei n° 7.061/1992 - foi iniciado com a elaboracdo de um diagndstico dos problemas
gue ainda existiam na cidade. O PDDUFOR incluiu alguns instrumentos previstos na
Constituicdo Federal de 1988, que posteriormente foram regulamentados no Estatuto
da Cidade, onde foi pensado o municipio na escala metropolitana, com o objetivo de
tentar conter o fluxo migratério, trabalhando a organizacao fisico-territorial de uma
forma mais ampla, substituindo as zonas de uso especifico do Plano anterior por areas
de multiplos usos, zoneadas pelo grau de adensamento, infraestrutura e urbanizacao.

O Plano Diretor vigente, instituido pela Lei Complementar n° 062, de 12 de
fevereiro de 2009, define os objetivos e principios fundamentais da Politica Urbana
estabelecidos pelo Estatuto da Cidade, como o planejamento participativo, a
regulacdo da atuacdo do Poder Publico, os compromissos da iniciativa privada e o
envolvimento da sociedade, com o objetivo de implementar integralmente a fungéo
social da propriedade e rever a adequacao da estruturacdo urbana e das formas de
uso, considerando o ambiente natural e o construido, que estao relacionados com a
realidade social, cultural e econémica do municipio. Além disso, o Plano Diretor
Participativo de Fortaleza, de 2009, inseriu instrumentos do Estatuto da Cidade como
a Outorga Onerosa do Direito de Construir, Operac¢des Urbanas Consorciadas, IPTU

Progressivo, entre outros.
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Destaca-se, ainda, que o plano em vigéncia ja incorpora o ordenamento
territorial por meio do macrozoneamento urbano e ambiental e pelo estabelecimento
de zonas e zonas especiais de acordo com os principios da politica urbana. O Plano
Diretor Participativo de Fortaleza também ja trata, em seu escopo, da definicdo dos
parametros urbanisticos de cada zona, visando a viabilizacdo das definicbes gerais
de parcelamento e ocupacdo do solo com foco na viabilizacdo dos instrumentos
urbanisticos. A Lei de Parcelamento, Uso e Ocupacao (Lei n® 236/2017) trata do
detalhamento dessas definigdes, ja trazidas pelo Plano Diretor.

A dinamizacéo econ6mica do Municipio de Fortaleza, na ultima década, foi
refletida no uso e ocupacao do seu territério, assim, € necessario que o poder publico
e a populagéo, a partir de uma leitura da cidade real e atual, repensem conjuntamente
a cidade, via processo de participacdo social que envolva toda a sociedade e todo o
territério de Fortaleza cidade. Para que as dinamicas urbanas e sociais do territorio
sejam sempre revisitadas, discutidas e planejadas, o Estatuto da Cidade (Lei Federal
n°10.257, de 10 de julho de 2001) determina, em seu art. 40, paragrafo 3°, que, pelo
menos a cada 10 (dez) anos, os Planos Diretores devem ser revistos.

O atual Plano Diretor de Fortaleza sofreu uma série de alteracdes ao longo
dos anos, conforme segue:

e Lein®079 de 07 de maio de 2010 — altera o inciso Il e 0 2° do art. 132, e

o art. 138.

e Lein®101 de 30 de dezembro de 2011 — altera os limites da ZPA-1.

e Lein®108 de 30 de maio de 2012 — altera os art. 125 0 § 4°, e 0s 88 1°,

com os Incisos | e I, 2° e 3° a0 art. 126.

e Lein®123 de 30 de novembro de 2012 — altera os limites do condominio

espiritual uirapuru.

e Lein®142 de 14 de marco de 2013 — altera a lei 101 de 30/12/11.

e Lein®202 de 13 de maio de 2015 — altera os limites da ZPA-1.

e Lein®229 de 22 de marco de 2017 — altera o art. 309.

e Lein®243 de 21 de dezembro de 2017 — altera o art. 313.

e Lei n° 250 de 03 de julho de 2018 — altera o trecho do antigo aterro

sanitario Jangurussu de ZRU-2 para ZRA — Jangurussu; altera a ZIA-3;

altera a lei 101 de 30/12/11.

e Lein® 265 de 03 de maio de 2019 — altera os arts. 244 e 247.
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e Lein®277 de 23 de dezembro de 2019 — altera as zonas ZPA-1 e ZRA.

e Lein®281 de 23 de dezembro de 2019 — altera a zona ZPA-3.

e Lein®277 de 23 de dezembro de 2019 — altera os anexos 1, 2 e 3.

e Lein®288de 11 de marco de 2020 — altera os arts. 2° e 6°.

Essas alteragcbes modificaram principalmente as delimitacdes das zonas
definidas no PDP-Fortaleza, além de alteracfes pontuais no texto da legislacao.

Entretanto, as diretrizes gerais e especificas por zona permaneceram inalteradas.

4.2 Lei de Uso e Ocupacéao do Solo - LUOS

Além das referidas alteracdes no PDP-Fortaleza, em 11 de agosto de 2017,
foi publicada a Lei n° 236, que trata da Lei de Uso e Ocupacédo do Solo do Municipio
de Fortaleza (LUOS-Fortaleza). Esta regulamenta principalmente o parcelamento e
uso do solo urbano no municipio de Fortaleza, mas também atualiza os mapas do
PDPFOR em relacdo as alteragcfes sofridas nas leis até 2017.

A LUOS, no entanto, ndo promove alteracdes no Plano Diretor; apenas
detalha de forma mais pormenorizada as ocupacfes permitidas em cada zona, 0s
portes das construcfes os casos em que h& necessidade de elaboracdo de Relatério
de Impacto no Sistema de Transito (RIST), dentre outros.

4.3 Diretrizes do PDP

O PDP-Fortaleza traz uma série de diretrizes e acdes estratégicas
relacionadas a tematicas urbanas diversas, como habitacdo, mobilidade,
ordenamento territorial, etc. Neste tOpico, sdo apresentadas aquelas que sao

pertinentes ao método a ser aplicado para a pesquisa de integracao entre planos.

Titulo 1I: Das diretrizes e agfes estratégicas das politicas setoriais

No capitulo I, a diretriz VI do artigo 5° coloca como diretriz da politica de
habitacdo e regularizacdo fundiaria: “estimulo a producgéo, por parte da iniciativa
privada, de habitacdo voltada para o mercado popular, prioritariamente em zonas
dotadas de infraestrutura” o que direciona o crescimento de forma ordenada nas

zonas ja dotadas de infraestrutura.
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No capitulo VI, que trata da politica de Mobilidade, a diretriz | do Art. 35°
reconhece a mobilidade urbana como indutora e instrumento da politica de
planejamento e expansao urbana. Isto aponta para o reconhecimento da necessidade
da infraestrutura de transportes para permitir alguma expanséo urbana.

Ainda no capitulo VI, no artigo 36, o paragrafo 3° traz o seguinte texto:“Para
a elaboracdo do Plano Diretor de Mobilidade Urbana, deverdo ser considerados os
projetos e investimentos ja implementados e previstos para 0 municipio, bem como o
plano de transporte urbano de Fortaleza.”

Essa diretriz demonstra que na elaboracédo do PDP-Fortaleza foi considerado o PTUF,
ou pelo menos havia o conhecimento do Plano de Transportes Urbanos e da sua

relevancia.

Titulo Ill: Do ordenamento territorial

A primeira diretriz do Art. 57° do capitulo 1 que trata do macrozoneamento

traz o seguinte texto:

Art. 57 - O ordenamento territorial do Municipio, consoante os objetivos gerais
da politica urbana, atende as seguintes diretrizes:

| - planejamento, ordenamento e controle do uso do solo e do
desenvolvimento do Municipio, da distribuicdo espacial da populagéo e das
atividades sociais e econdmicas, de modo a evitar:

a) as distor¢des do crescimento urbano e seus efeitos negativos sobre 0 meio
ambiente;

b) a proximidade e conflitos entre usos e atividades incompativeis;

¢) uso inadequado dos imd@veis urbanos em relagdo a infraestrutura, a zona
urbana, ao meio ambiente e a fungéo social;

d) a retencéo especulativa de imovel urbano, que resulte na sua subutilizagéo
ou ndo utilizacao;

e) a deterioragdo das areas urbanizadas e dotadas de infraestrutura;

f) 0 uso inadequado dos espacos publicos;

g) a poluicdo e a degradacdo ambiental.

No contexto do IIEP, tem-se que essa diretriz (1° do art. 57) traz no seu
corpo aspectos relacionados a dois indicadores da categoria politica urbana: o
controle da densidade e o controle da expansao urbana. Afirma-se isso pois, de
acordo com os objetivos tracados pela referida diretriz, deve-se evitar o uso
incompativel das atividades; a deterioragdo das &reas urbanas gerada por densidades
muito altas; e as distor¢des do crescimento urbano. Todos estes aspectos podem ser

compreendidos como estratégias de controle a expansao e da densidade.
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A diretriz IV do mesmo artigo traz ainda: inducao a intensificacdo do uso e
ocupacao do solo e a ampliacdo dos niveis de adensamento construtivo nas areas
com disponibilidade de infraestrutura e servigos urbanos e com significativa presenca
de iméveis néo utilizados e subutilizados.

Nota-se que no que diz respeito as diretrizes do PDP, apesar de ndo haver
uma citacdo explicita do controle da densidade e da expanséo urbana o plano traz
diretrizes que estdo diretamente relacionadas a essas medidas e, portanto, deve-se
considerar que essas medidas sdo atendidas. No entanto, no que diz respeito a
criacdo de centralidades o plano ndo fala em momento algum sobre a criacdo de
novas centralidades, ou se quer delimita as centralidades existentes. J4 o PTUF

delimita as centralidades existente.

4.4 Zoneamento do PDP-Fortaleza

Além das diretrizes, as definicbes de zoneamento abordadas no PDP-
Fortaleza também trazem informacdes importantes para o célculo do IIEP, como as
localizacbes das Zonas Especiais; de zonas onde se permite maior niveis de
ocupacdo; das zonas de controle da expansdo urbana; e de seus respectivos
parametros urbanisticos.

Os mapas a seguir apresentam o zoneamento definido no PDP-Fortaleza.
Na figura 14 estd apresentado o zoneamento principal, onde sdo definidas as
seguintes zonas:

1. Zona da Orla (ZO);
. Zona de Ocupacao Consolidada (ZOC);
. Zona da Ocupacéao Preferencial (ZOP);
. Zona de Requalificagéo Urbana (ZRU);
. Zona de Ocupacao Moderada (ZOM);
. Zona de Ocupacao Restrita (ZOR);

N OO 0o~ WODN

. Macrozona de Protecdo Ambiental.
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Figura 14 - Zoneamento urbano de Fortaleza
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As zonas urbanas delimitadas e definidas pelo PDP-Fortaleza possuem
distintos parametros urbanisticos. Em termos praticos, estes parametros tém
influéncia direta sobre a maneira como o solo urbano é ocupado, relacionando-se com
aspectos como a morfologia das edificacdes; e a intensidade de ocupacao permitida
para elas. A tabela 2, a seqguir, apresenta alguns destes parametros de acordo com o
PDP-Fortaleza.

Tabela 2 - Recorte dos parametros urbanisticos de acordo com o PDP
Taxa de Taxa de Ocupacao | IA 1A 1A

Zona Ocupacdo | Permeabilidade do Solo Bas | Min | Max
ZIA_COCO 40 40 40 1.5 0 15
ZIA_PF 50 40 0
ZIA_SABIAGUABA 50 40 50 1 0 1
Z0_| 50 30 50 1 0.25 1
Z0O_ll 50 20 50 15 0.25 15
Z0O_ll 60 25 60 2 0.25 2
Z0O_ll 60 20 60 1 0.25 2
Z0O_ll 80 10 80 1 0.25 1
Z0_IV 60 20 60 3 0.25 3
Z0_V 60 20 60 1 0.25 1
Z0_VI 60 30 60 1 0.1 1
ZO_VIi 50 40 50 2 0.1 2
Z0C 60 30 60 25 0.2 2.5
ZOM_1 50 40 50 2 0.1 2.5
ZOM_1 50 40 50 2 0.1 2.5
ZOM_2 50 40 50 1 0.1 15
ZOM_2 50 40 50 1 0.1 15
ZOM_2 50 40 50 2 0.1 2
ZOP_1 60 30 60 3 0.25 3
Z0OP_2 60 30 60 2 0.2 3
ZOR 45 40 45 1 0 1
ZPA 1 100 0 0 0 0
ZPA 2 0 100 0 0 0 0
ZPA 3 0 100 0 0 0 0
ZPA 4 0 100 0 0 0 0
ZRA 33 50 33 0.6 0 0.6
ZRU 1 60 30 60 2 0.2 2
ZRU 1 60 30 60 2 0.2 2
ZRU 1 60 30 60 2 0.2 2
ZRU_2 60 30 60 1.5 0.1 15
ZRU 2 60 30 60 1.5 0.1 1.5
ZRU 2 60 30 60 1.5 0.1 1.5
ZRU 2 60 30 60 1.5 0.1 1.5

Fonte: Plano Diretor Participativo de Fortaleza (2009)°.

9 ]A: indice de Aproveitamento
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O mapa da figura 15 apresenta as chamadas Zonas Especiais, areas do
territdrio que, segundo o PDP-Fortaleza, exigem tratamento especial na definicdo de
parametros reguladores de usos e ocupacao do solo, sobrepondo-se ao zoneamento,
e classificam-se em:

| - Zonas Especiais de Interesse Social (ZEIS);

Il - Zonas Especiais Ambientais (ZEA);

[Il - Zona Especial do Projeto da Orla (ZEPO);

IV - Zonas Especiais de Dinamizagcdo Urbanistica e Socioecon6mica

(ZEDUS);

V - das Zonas Especiais de Preservacdo do Patrimbnio Paisagistico,

Histdrico, Cultural e Arqueolégico (ZEPH);

VI - Zonas Especiais Institucionais (ZEl).

As zonas especiais de interesse social, sdo subdivididas ainda em trés
categorias:

ZEIS | -sdo compostas por assentamentos irregulares com ocupacao

desordenada, em &reas publicas ou particulares, constituidos por

populacdo de baixa renda, precarios do ponto de vista urbanistico e

habitacional, destinados a regularizacao fundiaria, urbanistica e ambiental;

ZEIS Il - sdo compostas por loteamentos clandestinos ou irregulares e

conjuntos habitacionais, publicos ou privados, que estejam parcialmente

urbanizados, ocupados por populacdo de baixa renda, destinados a

regularizacdo fundiaria e urbanistica;

ZEIS 1l - sdo compostas de éareas dotadas de infraestrutura, com

concentragdo de terrenos néo edificados ou imdveis subutilizados ou ndo

utilizados, devendo ser destinadas a implementacdo de empreendimentos
habitacionais de interesse social, bem como aos demais usos validos para

a Zona onde estiverem localizadas, a partir de elaboracdo de plano

especifico.



Figura 15 - Zonas Especiais de Fortaleza
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O sistema viario do municipio de Fortaleza, apresentado na figura 14,
possui uma extensao de 4.399,83 km de vias. A classificacdo das vias foi estabelecida
na Lei do Parcelamento, Uso e Ocupacdo do solo de Fortaleza e a extensao por

quilémetro esta apresentado na tabela 3.

Tabela 3 - Extensdes por categoria

Categoria \ Extenséo \ %
Expressa 118,67 2, 7%
Arterial | 340,84 7,7%
Arterial 1l 57,25 1,3%
Coletora 418,87 9,5%
Local 3.406,87 77,4%
Outras (comercial / paisagistica) 57,33 1,3%
Total 4.399,83 100%

Fonte: Pasfor 2019.
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Figura 16 - Sistema viario basico
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4.5 Plano de Transporte Urbano de Fortaleza - PTUF

A elaboracédo do Plano de Transportes Urbanos de Fortaleza foi iniciada
pela Prefeitura Municipal de Fortaleza no ano de 1999, sendo concluida em 2002. Os
principais produtos do plano foram: o Plano de Circulag&o Viaria (PCV) e o Plano de
Transporte Publico (PTP). Através do PTUF, definiu-se a criagcdo de 9 corredores

estruturais de transporte, além de 4 eixos interbairros.

Macro Plano de Circulagédo Viaria

O Macro Plano de Circulacéo Viaria, apresentado no capitulo 3 do PTUF,
veio com o objetivo de melhorar as condi¢ces de fluidez e seguranca dos veiculos,
pedestres e ciclistas, através da priorizacdo do transporte coletivo. O plano considera
ainda as articulacbes do sistema de transporte de Fortaleza com a sua Regido
Metropolitana.

Dentre as acdes previstas no plano, destacam-se as seguintes:

» Prioridade para as pessoas em relacdo aos veiculos, significando
prioridade para o transporte coletivo, pedestres e ciclistas;

» As vias serdo progressivamente adaptadas e melhoradas para garantir
essa prioridade e eliminar pontos de descontinuidades, congestionamento
e perigo para os 0nibus, pedestres e ciclistas;

» Tratamento do sistema viario estrutural para formar e interligar
corredores que promovam a ligacdo entre as areas de urbanizacéo
prioritaria, os polos geradores de viagens e 0 centro, através de
intervencdes fisicas e operacionais para melhorias da articulacao fisica e
funcional;

» Implantacdo e/ou ampliacdo do sistema viario no sentido leste/oeste -
Anel Viério e Vias Estruturais;

» Medidas funcionais e operacionais que estabelecam rotas alternativas
para o trafego de passagem e diretrizes para a elaboragdo de um plano de
circulacao de carga e descarga, incluindo carga perigosa;

» Acdes e medidas operacionais que priorizem a circulacédo do transporte
coletivo e bicicletas;

» Implantacédo de novas medidas de seguranca viaria nos corredores;
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» Implantacdo de nova sinalizacdo viaria (horizontal, vertical e

semafaorica).

A proposta para a rede de circulacdo no municipio é composta pelos eixos
estruturantes (figura 17) e complementares (figura 18). A rede estruturante é
composta por 9 corredores de transporte publico e 4 eixos interbairros. Segundo o que
consta no Macro Plano de Circulacdo Viaria, esses eixos receberiam tratamento
especial e prioridade para o modo de transporte publico por énibus, correspondendo,
assim, aos mesmos eixos propostos no Macro Plano de Transporte Publico

A rede complementar € proposta como uma complementacdo da rede
estrutural, realizando conexdes transversais e perimetrais a malha viaria de Fortaleza,
de maneira a aumentar e melhorar as alternativas de rota para o transporte individual,
tendo em vista a perda de espaco para o transporte publico na rede estrutural.

Analisando-se a rede proposta, nota-se que ha o atendimento aos
principais pares OD formados pelas areas de urbanizacao prioritaria (centralidades),
destacadas nas figuras. Ou seja, percebe-se que houve uma preocupacao em alinhar
as proposicdes do subsistema de transporte com aquelas relativas ao subsistema de
uso do solo.

A figura 19 apresenta as proposic¢des de intervencdes na infraestrutura das
vias que compdem a rede proposta. O plano propde para a rede complementar a
melhoria da pavimentacdo e aumento da oferta com duplicagbes, tratamento
preferencial, restauracdes e melhorias diversas.

Além das propostas para a rede viaria, o plano ainda considera a rede
ferroviaria proposta pelo METROFOR. Nos mapas das figuras a seguir pode-se
perceber que ha uma integracao da rede proposta com o sistema de metrd, nas linhas
sul, oeste e na ligacdo Parangaba — IATE que atualmente é operada por Veiculo Leve
sobre Trilhos — VLT.

O sistema torna-se, entdo, uma outra opcao para os deslocamentos mais
longos na rede estrutural, atuando ainda como alimentador do sistema de alta

capacidade composto pelo metré e VLT.



Figura 17- Rede estrutural de transporte proposta
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Figura 18 - Eixos viarios complementares
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Figura 19 - Intervencdes propostas pelo PTUF
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Macro Plano de Transporte Publico

O Macro Plano de Transporte Publico proposto no PTUF define uma rede
estrutural de transporte publico a partir da formulacdo de propostas que propiciem
melhorias fisicas, funcionais e operacionais nos corredores de transporte da cidade,
considerando suas interfaces e integracbes com a rede metroviaria atualmente em
processo de implantacao.

Nota-se que a rede estrutural que foi apresentada na figura 15 apresenta
forte nivel de integracdo com as centralidades existentes no municipio (percebe-se
gque no mapa da referida figura, sdo apresentadas as principais centralidades
consolidadas de Fortaleza, a saber: Centro/Aldeota, Carlito Pamplona, Antbnio
Bezerra, Seis Bocas, Parangaba/Montese e Messejana).

O sistema estruturante proposto promove integracdo entre todas as
centralidades e terminais de integracdo por meio de sistemas de média/alta
capacidade. Ressalta-se, assim, a interacdo do plano com o uso do solo e com o
Plano Diretor vigente, caracteristica que € marcante no documento, mas que nao foi
bem aplicado no PDP.

A figura 20 mostra ainda todas as propostas do PTUF para a rede de
transportes até o ano de 2010. Nota-se que h4 uma maior quantidade de propostas
na area Centro/Aldeota, reconhecida como a centralidade mais consolidada do
municipio. Evidencia-se, ainda, a integracdo da rede de transportes com o sistema
metroferroviario nas seguintes centralidades: Centro/Aldeota, Carlito Pamplona,

Antdnio Bezerra, e Parangaba/Montese.



Figura 20 - Rede proposta no PTUF para implantacao até o ano de 2010
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4.6 Diretrizes do PTUF

O PTUF traz uma série de diretrizes e objetivos para os diversos
componentes da mobilidade. Neste topico, sera apresentado um recorte das diretrizes
que se relacionam com o céalculo do IIEP.

No capitulo 1, tépico 1.3 do PTUF, que trata das diretrizes basicas e

estratégicas do Plano, o seguinte texto é apresentado:

“O sistema tronco-alimentador de transporte Plblico de Fortaleza tem
correspondido as expectativas da grande massa populacional e funciona com
certas restri¢cbes, através dos terminais integrados com os corredores viarios
de transporte publico. Isto significa que a solucdo proposta serd a de
manter o atual sistema, com readequacdo dos corredores viarios que
serdo interligados de forma a permitir o estabelecimento de corredores
de transporte, estes devem estar associados aos grandes fluxos de
pessoas entre pélos geradores de viagens, p6los de desenvolvimento
ou é&reas de urbanizacdo prioritdria, com medidas e projetos
necessarios paraamelhoriados problemas detectados, do tipo: Fluidez,
seguranca de veiculos, pedestres e ciclistas, novas tecnologias,
conforto, confiabilidade e pontualidade para os usuérios, dentre outras.
Em termos de intervencdo fisica, significa eliminar as descontinuidades de
vias existentes e, propondo-se a reformulacdo dos principais corredores
viarios das linhas troncais, duplicacdo ou alargamentos de vias,
melhoramentos e restauracdo de vias e insercdo de novos equipamentos
operacionais para atender prioritariamente o sistema de transporte coletivo,
visando reduzir o tempo médio de viagem, resultando em menor custo
operacional para o sistema e, melhor qualidade de vida para os seus
usuarios.”

Essa diretriz traz no seu texto propostas que influenciam na expanséo da
mobilidade urbana e também indica uma maior oferta do sistema na interligacao de
centralidades — partindo-se da premissa de que ofertar um sistema de maior
capacidade entre os maiores pares OD significa, de forma indireta, ofertar o sistema
ligando centralidades. A diretriz fala ainda de aumento de infraestrutura, qualidade e
capacidade, o que também esta vinculado a ampliacdo da acessibilidade.

No tépico 3.4.1 do PTUF, que trata das diretrizes para a rede estrutural de
transportes, o plano traz ainda a criacdo de dois anéis viarios com caracteristicas de
vias expressas. Estes seriam também incluidos no conjunto de vias do sistema
estrutural de transporte publico.

Ja no topico 3.6 do plano, que trata da circulacdo de pedestres,
apresentam-se diretrizes para a melhoria da mobilidade a pé, das calcadas e
travessias, além de estabelecer-se o reconhecimento de que a mobilidade a pé é o

principal modo de acesso e difuséo do transporte publico.



96

No topico 3.7.3, que traz as diretrizes gerais para o Plano Cicloviario de
Fortaleza, além de reconhecer-se o ciclismo como modo de deslocamento relevante,
sdo estabelecidas orientagBes para formar uma rede de instalagbes secundérias e
tercidrias para ciclistas que viajam distancias curtas e que podem utilizar o sistema de
onibus para complementar seus trajetos.

Segundo informacfes da ultima pesquisa de divisdo modal ocorrida na
Regido Metropolitana do municipio de Fortaleza, as 6.863.199 viagens estimadas
diariamente estdo subdivididas em: 1.866.944 (36,9%) utilizando modos de transporte
individuais motorizados; 1.288.502 (25,4%) em modos de transporte coletivo; 249,750
(4,9%) por meio de bicicleta; 1.632.324 (32,2%) a pé; e 26.420 (0,5%) por outros
modos de viagens. (FORTALEZA,2019).

No que diz respeito ao Macro Plano de Transporte Publico de Fortaleza, o

tépico 4.4 do PTUF traz o seguinte texto:

“Os Macro Planos de Transporte Publico e de Circulagao Viaria Metropolitano
de Fortaleza devem subordinar os seus objetivos a visdo da cidade desejada
para o futuro, em que a melhoria da qualidade de vida para toda a populacéo
deve ser traduzida por:”

“Busca da eficiéncia através da disponibilidade de uma rede de transportes
integrada e com prioridade efetiva para os modos coletivos.”
“Disciplinamento da convivéncia entre veiculos, pedestres e ciclistas,
sobretudo nas travessias, com valorizacdo da circulacdo de pedestres,
deficientes fisicos e aumento da seguranga;”

4.7 Eixos de Transporte propostos no PTUF

O PTUF propde um sistema de corredores para o sistema de transporte
publico que é formado por 9 corredores de transporte e 4 eixos entre bairros. A figura
21, a seguir, apresenta estes eixos.

Nota-se que hd um nimero maior de eixos no sentido leste - oeste do que
no sentido sul — norte. E também pode-se perceber que os eixos ndo abrangem toda
a cidade, pois estado definidos sob um zoneamento antigo.

A figura 21 apresenta a rede estruturante em relagédo ao zoneamento do
PDP de 2009, onde pode-se notar que, de fato, que a proposta ndo abrange toda a
cidade — havendo zonas ao sul (ZRU e ZOM) que nao sdo atendidas. Na figura 22,
pode-se ver também a area de abrangéncia da rede proposta, que é bem ampla,
especialmente quando observadas as porc¢des norte e central do municipio. A parte

norte da cidade, acima do eixo Dedé Brasil (correspondendo a centralidade mais
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consolidada e antiga do municipio) possui altissima cobertura do sistema de
transporte proposto, atendendo todas as zonas mais consolidadas. Nas franjas
urbanas (especialmente porc¢des sul, sudoeste e nordeste), a rede proposta apresenta
maior nivel de escassez, em termos de cobertura — 0 que pode ser explicado pela
expansao urbana de Fortaleza, no intervalo temporal compreendido entre o PTUF e 0
PDP.
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Figura 21 - Rede estrutural de transportes e zoneamento urbano do PDP

Legenda
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Figura 22 - Cobertura da rede estrutural de transportes ao zoneamento urbano do PDP

Legenda
Corredores de transporte do PTUF
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Em termos de contetudo, o Plano de Transporte Urbano de Fortaleza é
bastante rico e diversificado, perpassando por inUmeros aspectos da mobilidade e da
acessibilidade. A partir dos recortes trazidos e das analises dos respectivos trechos
de destaque do Plano, afirma-se que este possui valor 1 nos dois indicadores de
diretrizes do plano de mobilidade, que é a proposi¢cdo de ampliacdo da mobilidade e

também as proposi¢coes de um sistema de transporte integrado.

4.8 Resumo da analise dos planos

A analise apresentou as diretrizes e principais pontos de trés relevantes
documentos da politica urbana de Fortaleza (Plano Diretor Participativo — PDP —, Lei
de Uso e Ocupacéao do Solo — LUOS - e Plano de Transporte Urbano de Fortaleza —
PTUF). Para sintetizar as analises dos trés instrumentos, sob a perspectiva das inter-
relacbes entre eles — base conceitual do IIEP —, considera-se pertinente trazer a
interpretacéo da cidade sob um olhar sistémico.

O espaco urbano pode ser compreendido como fruto das interagdes entre
distintos subsistemas urbanos. Na literatura contemporanea, diversos s&8o 0s
trabalhos que buscam detalhar algumas das relacbes travadas entre esses
subsistemas — a exemplo de Miller (2003), Geurs e van Wee (2004), Cascetta (2009),
Lopes (2015), dentre outros.

Dentre os subsistemas urbanos mais relevantes para o planejamento
urbano e dos transportes, trés ocupam posi¢cdo de maior relevancia, no sentido de
subsidiar as analises de problemas e a consequente formulacdo de alternativas de
solugcdo. Sédo eles: o subsistema de uso do solo; de transportes; de atividades e
acessibilidade.

Segundo Paulley e Pedler(2000), esse contexto é indissociavel. Pois a
premissa de que a separacao espacial das atividades urbanas cria a necessidade de
viagens de pessoas e mercadorias constitui principio fundamental da analise de
demanda por transporte. O reconhecimento desta inter-relacéo apresentado na Figura
23, levou a nogéo sobre o Ciclo Basico dos Transportes.

A compreensao dos autores, perpassa as seguintes premissas:

» O uso do solo (residencial, comercial, industrial) distribuido no espaco

determina a localizac&o das atividades (habitar, estudar, trabalhar, lazer);
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» As atividades urbanas distribuidas no espaco requerem viagens no
sistema de transporte para cumprimento da distancia entre os locais dessas
atividades;

» A infraestrutura do sistema de transporte distribuida gera oportunidades
para que ocorra as inter-relacdes espaciais, que pode ser medida como
acessibilidade;

» A acessibilidade distribuida no espaco determina decisbes de
localizacdo, como também, em mudangas no subsistema de uso e

ocupacao do solo.

Figura 23 - Ciclo Basico dos Transportes

Sistema de transporte

Escolha modal

Escolha de rota / Escolha de destino

Carregamento por trecho / Deciséo de viagem
Distancia, tempo e custo de viagens Posse de automdvel
Transporte \
Accessibilidade Accessibilidade -~ --———--— Atividades
\ Uso do solo

Atratlwdade i‘neslocamentm

Localizacdo e declsao de investidores  Localizacdo e decisao de usudrios

N/

Contrucdo

Fonte: Adaptado de Paulley e Pedler (2000)



102

O uso do solo pode ser compreendido como o0 cenario urbano construido;
a forma como a cidade se espacializa; ou ainda como a distribuicdo espacial das
edificacbes, areas e equipamentos, com seus diversos tipos de usos (residencial,
comercial, industrial, lazer, institucional, etc.). No caso especifico do municipio de
Fortaleza, exemplos destas zonas séo: as Zonas Especiais de Protecdo Histérica; a
Zona Especial do Projeto da Orla; a Zona Especial de Dinamizacdo Urbanistica e
Socioecondmicas; a Zona Especial de Interesse Social, e a Zona Especial
Institucional. O subsistema de uso do solo interage com o subsistema de atividades,
na medida em que o subsistema de uso do solo representa a possibilidade de
materializacdo dessas atividades no territério urbano. Interage, ainda, com o
subsistema de transportes, na medida em que ha necessidade de deslocamentos
entre distintos pontos do uso do solo.

As atividades, por sua vez, podem ser compreendidas como as acdes que
as pessoas desempenham nos espacos urbanos, sendo assim orientadas por
interesses, desejos, necessidades e, consequentemente, decisdbes humanas.
Interagem com o subsistema de uso do solo no modo como ja foi mencionado, no
paradgrafo anterior; e com o subsistema de transportes na medida em que o
desempenho das atividades, por parte dos individuos, também necessita de
deslocamentos. Sobre as decisdes relacionadas as atividades, cabe dizer ainda que
sdo dependentes de restricdes dos individuos, que podem ser de diversas ordens —
financeira, etéria, de género, dentre outras.

No que diz respeito ao subsistema de transporte, assim como ocorre para
0s outros trés subsistemas urbanos em destaque, as relacfes internas inerentes ao
subsistema podem ser interpretadas como relagdes de demanda e oferta. Em termos
de oferta, pensa-se, especialmente, na infraestrutura do sistema de transporte.
Segundo a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n® 12.587/2012), o Sistema
Nacional de Mobilidade Urbana pode ser compreendido como o0 conjunto organizado
e coordenado dos modos de transporte, de servicos e de infraestruturas que garante
os deslocamentos de pessoas e cargas no espaco das cidades, em rede através da
gual os movimentos acontecem. Pode-se dizer, assim, que a infraestrutura do sistema
de transporte, conjugada aos modos e servi¢os, acolhe as decisdes das pessoas para
seus deslocamentos ou viagens. Conforme previamente mencionado, estas decisdes

advém das atividades que os individuos desejam e/ou tém interesse em desempenhar
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— atividades estas que, no espaco urbano, se materializam no subsistema de uso do
solo.

No que tange aos modos metroferroviario e rodoviario, a rede de transporte
de Fortaleza e sua Regido Metropolitana passou a contar, nos ultimos dez anos, com
a Linha Sul do Metr6, o Veiculo Leve Sob Trilhos — VLT Parangaba-Mucuripe e
respectivas estacdes, os BRT’S (Bus Rapid Transit) — vias exclusivas de 6nibus - da
Av. Bezerra de Menezes e Av. Aguanambi. O Sistema Integrado de Onibus passou a
contar com faixas prioritarias nos corredores de transporte e uma rede cicloviaria para
bicicletas, além dos terminais integrados de 6nibus.

O deslocamento desejado pelas pessoas requer que sejam
disponibilizadas facilidades para que as mesmas alcancem os locais de destino. Este
potencial de oportunidades para a interacdo espacial, que depende tanto das
habilidades, quanto do desejo de individuos de superarem as separacfes ao longo do
espaco (HANSEN, 1959), pode ser conceituado como acessibilidade. Assim, tem-se
que um maior ou menor nivel de acessibilidade expressa o nivel de facilidade com
que determinada atividade é alcancada.

Conforme IPEA (2020), hd um crescente consenso ha literatura de que o
conceito de acessibilidade urbana permite articular de maneira clara as implicacdes
sociais, econdmicas e ambientais de como os sistemas de transporte e uso do solo
estdo organizados nas cidades (...) e um crescente interesse por pesquisas que
utilizem acessibilidade urbana como métrica de acompanhamento e avaliacdo de
impacto de politicas de transporte e desenvolvimento urbano.

Nesse contexto, o nivel de interacdo entre os subsistemas uso do solo,
atividades e transportes nos direciona as métricas de acessibilidade, que mensuram
a capacidade das pessoas em se deslocarem nas cidades. Dessa forma, a
acessibilidade pode ser entendida como a medida que representa o grau de interacao
entre os subsistemas urbanos, com énfase para os trés previamente destacados.

Considerando os subsistemas e as intera¢cdes do uso do solo, atividades,
transporte e acessibilidade, se procede uma abordagem analitica nos planos diretor

da cidade e transporte urbano, que se demonstra no Quadro 7.



Quadro 7 - Abordagem analitica dos planos

SUBSISTEMAS DO ESPACO URBANO

Socioecondmica

e econdbmicas

USO DO SOLO INTERACAO ATIVIDADES INTERACAO T?‘\!iLESI\SgIE'II'EE INTERACAO ACESSIBILIDADE
Atividades Linha Sul do Metrd, A acessibilidade esta no centro
ZEPH CENTRO - econdmicas, BR’s Bezerra de da relacao entre os
Zona Especial de UsS — AT educacionais, AT —»ST Menezes e Aguanambi ST - AC subASL_c,temas._ Ql_Jan_tONma|s
Protecéo Historico culturais, comerciais e demais corredores de equanime a dlstnbmlgao dos
do Centro e servigos Onibus radiais tipos de uso do solo —e,
consequentemente, das
atividades — e mais eficiente o
sistema de transportes, maior a
ZEPH Atividades Sistema Integrado de acessibilidade..
PARANGABA comerciais Onibus, Terminal Enq_uantNO o PDP define as
Zona Especial de US — AT o ducacionais: e AT — ST De Integracéo e ST — AC localizacdes das zonas e os
Protecéo Historico servicos Esta¢des do Metrd e tipos de usos e atividades
de Parangaba VLT permitidos em cada uma delas,
o PTUF projeta o sistema de
ZEPO - Zona transportes para atender as
Especial do Projeto Atividades de lazer, VLT Parangaba — demandas de viagens
da Orla US — AT comercial, AT — ST Mucuripe e Sistema ST — AC provenientes das interacdes
residencial e turismo Integrado de Onibus entre os subsistemas urbanos.
Praticas de planejamento
ZEIS — Zona . Ati\_/i(jades _ integrado de uso dq solo e
Especial de UsS — AT reS|deQC|a|s, SErvicos AT — ST ST —> AC transportes — especiaimente
Interesse Social de saude, educacéo quando fundamentadas em
e lazer _ ) principios como
ZEDUS - Zona L.L"r‘]haosu' dOFMe”‘?' sustentabilidade, equidade e
Especial de Inha Oeste Ferrovia, eficiéncia — promovem aumento
P VLT Parangaba- i G
Dinamizacéo Atividades sociais Mucuripe e Sistema dosE;B’:Azg?aiﬁgssébgleduade'
Urbanistica e |US — AT AT - ST Integrado de Onibus | ST —-AC

componente de transportes,
como no seu componente de
uso do solo e atividades.

Fonte: Elaborado pelo autor.
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4.9 Comentario da analise dos planos

Foi realizado uma caracterizacdo do Plano Diretor Participativo de
Fortaleza e do Plano de Transportes Urbanos. Nota-se que os planos possuem
semelhancas na definicdo de suas diretrizes e apresentam varias concordancias.

Identificou-se uma limitagcdo metodologica, imposta pela diferenca temporal
entre os periodos de elaboracéo dos planos. O PTUF foi elaborado antes do PDP —
assim, ndo era possivel considerar o zoneamento do PDP na definicdo da rede
estrutural do PTUF. Essa limitacdo € inerente ao processo atual de elaboracédo dos
planos integrantes da politica urbana, que costumam ser desenvolvidos

separadamente, ndo possuindo, desta forma, a integragéo devida.

4.10 Avaliacao relativa a integracdo entre os Planos Diretor Participativo da

Cidade e Transportes Urbano de Fortaleza

Aborda-se a metodologia que permite o calculo dos indicadores que
compdem o indice de Integracéo entre planos — IIEP, para a cidade de Fortaleza.

O povoado de Fortaleza foi elevado a condicdo de vila em 13 de abril de
1726, a segunda vila da comarca do Ceara. Em 1799 quando a capitania do Ceara foi
desmembrada de Pernambuco Fortaleza foi escolhida como a capital (figura 24).

O municipio ocupa uma area de 312,353 km2 com uma populacéo atual de
2.703.391 pessoas, a 5° maior cidade do Brasil. O PIB per capita do municipio € de
R$ 25.254,44 e o setor de servi¢os € o mais forte da capital, responsavel por cerca de
70% das riquezas produzidas?'®.

A Regido Metropolitana de Fortaleza - RMF é composta por 18 municipios
(figura 25), dos quais 5 fazem fronteira com a capital (Maracanau, Caucaia, Eusébio,
Itaitinga e Pacatuba), Fortaleza é a cidade com o 5° maior PIB per capita do estado e
as 4 primeiras sdo todas cidades da RMF Sao Goncalo do Amarante, Eusébio,
Maracanau e Aquiraz respectivamente. O municipio é dividido ainda em 12 regionais
administrativas, conforme apresentado na figura 26,epossui ainda 121 bairros oficiais
conforme apresentado na figura 27. A densidade da ocupacao no municipio € bastante

desigual, com base em dados populacionais de 2015 da Secretaria Municipal das

https://www.ibge.gov.br/cidades-e-estados/ce/fortaleza.html
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Financas do Municipio de Fortaleza — SEFIN, verificou-se que atualmente os bairros
da regido norte, em especial o Pirambu, possuem densidades populacional bastante
elevadas em relagéo aos demais bairros, conforme mostrado na figura 28, a tabela 4

apresenta um ranking dos bairros com maior e com menor densidade.

Tabela 4 - Maiores e menores densidades populacionais por bairro

Fonte: SEFIN 2015.
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Figura 24 - Localizacao de Fortaleza

Legenda

Municipios Ceara
I Fortaleza

[ Demais Municipios

" Unidades Federativas
5§ [] UFsBrasil
Fonte: Elaboracédo Autor.
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Figura 25 - Localizacdo de Fortaleza na regido metropolitana

Legenda

Il Fortale

[ Regiao Metropolitana de
Fortaleza

[ Unidades Federativas

Fonte: Elaboracdo Autor com base em dados do Fortaleza em mapas.
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Figura 26 - Regionais de Fortaleza

Legenda

[] Regionais de Fortaleza 2019

[ Regiao Metropolitana de
Fortaleza

Fonte: Elaboracdo Autor com base em dados do Fortaleza em mapas.
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Figura 27 - Bairros de Fortaleza

- Legenda

[ Bairros de Fortaleza 2019

I Regido Metropolitana de
Fortaleza

Fonte: Elaboracdo Autor com base em dados do Fortaleza em mapas.
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Intervencdes ocorridas no sistema viario e de transportes

No inicio dos anos 1990 foi implantado em Fortaleza o Sistema Integrado
de Transportes (SIT-FOR) que tornou acessivel pelo transporte publico areas
periféricas das regides Noroeste e Sudoeste, concentrando cinco dos sete terminais
fechados de integragao de onibus.

Em 24 de agosto de 1999 deram-se inicio as obras de implantacdo do
Metrofor com a construcéo da linha sul. A configuracdo atual do sistema metroviario
compreende a Linha Oeste, que parte da regido Central e corta a regido Noroeste,
seguindo até o municipio de Caucaia; a Linha Sul que também parte da regido Central,
atravessa a regido Noroeste e percorre toda a regido Sudoeste até o municipio de
Maracanau e a linha leste que estd sendo executada (figura 29). A linha do VLT-
Veiculo Leve Sob Trilhos e as linhas sul do Metr6 e oeste ferroviaria ainda néo estédo
integradas ao sistemas de Onibus urbano/metropolitano. O Sistema Integrado de
Onibus de Fortaleza - SIT-FOR, atualmente opera com bilhete Gnico, o que possibilita
a integracéo temporal nos deslocamentos dentro do municipio. O sistema de 6nibus
urbano de Fortaleza esta integrado ao sistema de 6nibus da regido metropolitana,
através do BUM — Bilhete Unico Metropolitano, que possibilita a integracdo temporal
das viagens na RMF.

A rede de transporte publico por 6nibus é predominantemente tronco-
alimentadora, fazendo com que muitas das viagens que se originam nas zonas
periféricas da cidade ainda passem pelos terminais fisicos de integracédo, resultando
em maiores tempos de viagem e de espera/transbordo.

Destaca-se a implantacao por parte da ETUFOR-Empresa de Transportes
Urbano de Fortaleza / PMF de dois BRT”s — Bus Rapid Transit nos corredores Bezerra
de Menezes e Aguanambi, 0s quais trouxeram expressivos beneficios em termos de
velocidade e tempo de viagem para os usudrios do transporte publico.

Em relacdo ao transporte individual, a malha viaria passou por grandes
modificacdes desde os anos de 1950, quando se deu inicio ao processo de expansao
da oferta de transporte rodoviario pela atualizacdo tecnoldgica, difusdo de novos
modos de transporte e a consolidagdo de uma rede do tipo radio-concéntrica,
complementadas por meio de anéis viarios arteriais e expressos.

A Prefeitura Municipal de Fortaleza-PMF, elaborou em decorréncia do

Plano de Transporte Urbano-PTUF, o Plano Cicloviario Integrado do qual se encontra
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implantado 318,5 km segundo o PASFOR-Plano de Acessibilidade Sustentavel de
Fortaleza.

O primeiro plano diretor de transportes de Fortaleza (PDTU) foi finalizado
em 1981, elaborado pela Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes
(GEIPOT) e equipe local da PMF/Governo do Estado do Ceara. O objetivo do plano
era definir a politica de transportes dos 15 anos seguintes na cidade, resultando na
implantagéo dos terminais e corredores do SIT-FOR. No entanto a maior parcela dos
recursos foram destinados ao alargamento das rodovias BR-116 e BR-222.

A partir do inicio do século XXI, os poderes publicos municipal e estadual
tem desenvolvido novos programas de infraestrutura rodoviaria, com destaque para
as grandes obras vidrias de conexao centro-periferia que ocorreram nas regides
Sudeste e Nordeste. Embora possibilitando a operagdo de novos corredores de
onibus, sdo mais evidentes as intervencdes de ampliacdo da oferta da malha viaria
destinada ao trafego geral, com a expansédo das rodovias que ligam a regido Central
aos municipios de Eusébio e Aquiraz (figura 30), a implantacdo de via expressa e
corredores arteriais ampliando a conexdo com a regido Sudeste, além de melhorias
operacionais em vias da regido Nordeste mais proximas ao litoral, proporcionando um
acesso mais eficiente aos pontos turisticos na orla, assim como das cargas ao Porto

do Mucuripe.
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Figura 29 - Mapa do sistema metroferroviario de Fortaleza e regido metropolitana
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Figura 30 - Classificacao viaria de Fortaleza

Sistema Viario Principal
Classificagao

Local
Coletora
Arterial
Expressa

41 Ferrovia
Rodovia
Br 116

Escala: o Prefeitura Municipal de Fortaleza
s [ escala ( ) S ia icipal de Infi utura e Controle Urbano - SEINF

Data: N Macro Plano de Circulagéo Viaria Metropolitano de Fortaleza

Pag.
Julho/2002 FORTALEZA F?.T _ _ Fig. 3.2 - Classificagdo Funcional a955

Fonte: PTUF (2001).
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Célculo dos indicadores que compdem o Iindice de Integracdo Entre Planos —
lIEP

Apresentamos o calculo do IIEP conforme metodologia proposta por Moura
(2017). Os subtépicos a seguir contém a metodologia de calculo de cada indicador do
indice e os resultados obtidos para cada indicador.

Neste item serd apresentado também a normalizacdo dos indicadores
encontrados. O objetivo principal da normalizacéo para o calculo do indice € mudar a
escala dos dados obtidos para que dados com um valor numérico muito alto nao
tenham maior peso na hora de agregar os indicadores no indice.

A normalizag&o pode colocar os dados em qualquer escala, -1al1l,0a1,1
a 100, etc, desde que todos os indicadores estejam dentro dessa escala. Seguindo o
proposto por Moura (2017), todos os indicadores foram postos numa escalade 0 a 1
no processo de normalizagéo. Indicadores do IIEP segundo Moura, (2017)

Conforme definido pela autora o IIEP é formado por 23 indicadores em 4
categorias que foram nomeadas como Legislacdo, Socioecondmica, Urbanistica e

Transportes no seu trabalho, conforme apresentado na figura 31.



Figura 31 - Indicadores do IIEP classico
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Categorias Varidveis Critérios Indicador Anilise
Novas Centralidades Verificar se prevé 4 implantagio de novas centralidades. Qualitativa
Controle da densidade populacional Verificar se estimulam o adensamento (Qualitativa
Legislacio Diretrizes do  Plano Verificar se estimulam a ocupagao em zonas urhanas ji consolidadas e promover a ocupacao dos
Diretor Controle da expansio urbana vazios urhanos Qualitativa
Diretrizes do Plano de | Ampliagio da mobilidade urbana Verificar se prevé a implantacio de rede de transporte piiblica. Qualitativa
Mobilidade Integracio entre modais Verificar se prevé a integracio entre diferentes modos de transparte Qualitativa
Densidade Urbana Caleular a densidade urbana conlovme o Censo IBGE 2010 Quaniitaliva
Socioceondmica Rendu Percentual de habitantes com renda infarior a 3 SM Quantitativa
Moda de Transporte Percentual de transparte piblico colefivo utilizado pela populagia do municipio (mantitativa
Area de expansio urbana Percentual de a drea destinada 4 expansio urbana e a drea do municipio Quantilubivi
Conectividade Avalia a facilidade de acesso ao eixo de transporte (Juantitativa
Medida de Integracio Verificar se 05 elaos de ransporte correspondem aos elxos mals inlegrados do sislema Quantilaliva
Urbanistica - , . - . - o
Populagio Prevista Caleula a densidade urhana de acordo com os parimetros urbanisticos (Juantitativa
A - Quantidade de eixos por drea
Compacidade | B - Tamanho de eixos por drea Cileulo da compacidade da cldade Quantitativa
Cenlralidade Verificar se as novas cenlralidades correspondern &s dreas mats integradas da cidade Quanlilaliva
Quantidade de eixos de transportes Percentual de eixos de transporte e eixos do 8Y Quantitativa
Tamanho dos cixos de transporics Percenal do comprimento dos cixos de transporte ¢ SY Quantitativa
Arca de cobertura Cdlculo da drea de cobertura dos cixos de transporic Quantitativa
Porcentual de drea vazias Célculo do pereentual de drea subutilizada dentro da drca de cobertura dos cixos Quantitativa
Transporte Percentual de drea de ZEIS dentro da édrea de cobertura dos eixos de transporte e o total de drea
Cobertura 408 | Areq de cobertura de ZELS destinada a ZEIS Quantilaliva
corredores Percentual de drea de novas centralidades dentro da drea de cobertura em relagfio i drea total de
Areu de cobertura das novas centralidades novay centralidades Quantitativa
Populicio aendida Pereentual da populacio atendida de acordo com 4 dreq de cobertura dos eixos de transporte Quantilativa
Percentual da populagio em ZELS atendida de acordo com a drea de cobertura dos eixos de
Populagio de ZEIS atendida (ranspurle Quanlitaliva

Fonte: Moura (2017)
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Para este trabalho de pesquisa, as categorias foram renomeadas como
Politica Urbana, Socioecondémica, Cidade e Mobilidade/Transportes. Os topicos a
seguir descrevem a metodologia de calculo dos indicadores de cada categoria, as
varidveis e os dados necessarios para cada um, para, em seguida, apresentar 0os

valores de cada indicador.

4.11 Categoria politica urbana

Os indicadores dessa categoria estdo relacionados as diretrizes da politica
urbana, logo as fontes necessarias a sua analise sdo os documentos e anexos dos

planos diretores e de mobilidade urbana.

Diretrizes do Plano Diretor

Os indicadores relativos ao Plano Diretor estao relacionados as diretrizes
voltadas a:Implantagdo de novas centralidades; Controle da densidade populacional,

Controle da expanséao urbana.

Novas Centralidades

O plano diretor participativo de Fortaleza (2009) ndo traz em suas diretrizes
ou propostas a definicdo de novas centralidades, o plano até reconhece localidades
consolidadas e locais onde priorizar a construcdo, mas ndo ha em momento algum a
definicdo de centralidade no plano ou o reconhecimento das centralidades atuais, nem
propdem a criacao de novas.

Desta forma, considerando a normalizacdo proposta por Moura (2017) o

valor do indicador sera “Nao”, ja que a diretriz ndo esta presente no plano.

Controle da Densidade Populacional

O controle da densidade urbana por outro lado é previsto no plano diretor.
Algumas das diretrizes do plano preveem o crescimento ordenado e planejado,
reconhecem a necessidade do sistema de transportes para promocéao de crescimento

e a necessidade de oferta de outras infraestruturas.
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A primeira diretriz do Art. 57° do capitulo 1 que trata do macrozoneamento

traz o seguinte texto:

“O ordenamento territorial do Municipio, consoante os objetivos gerais da
politica urbana, atende as seguintes diretrizes: planejamento, ordenamento e
controle do uso do solo e do desenvolvimento do Municipio, da distribuigcao
espacial da populacdo e das atividades sociais e econémicas, de modo a
evitar:

a) as distor¢des do crescimento urbano e seus efeitos negativos sobre 0 meio
ambiente;

b) a proximidade e conflitos entre usos e atividades incompativeis;

¢) uso inadequado dos iméveis urbanos em relacdo a infraestrutura, a zona
urbana, ao meio ambiente e a fungéo social;

d) a retencéo especulativa de imovel urbano, que resulte na sua subutilizagéo
ou ndo utilizacao;

e) a deterioracdo das areas urbanizadas e dotadas de infraestrutura;

f) o uso inadequado dos espacos publicos;

g) a poluicao e a degradagao ambiental.”

A diretriz prevé o controle da distribuicdo espacial da populacdo e das
atividades sociais.

Desta forma, para este indicador o valor da pontuacéo ( do inglés score ) é
“Sim”, visto que o PDP considera o controle da densidade populacional em suas

diretrizes.

Controle da Expanséo Urbana

O controle da expanséo urbana também faz parte das diretrizes do plano

diretor participativo.

No Art. 57° o texto ja traz o controle da distribuicdo espacial das pessoas e
atividades, a fim de evitar as distor¢cdes do crescimento urbano e no Art. 35°
o PDP reconhece o papel da mobilidade urbana como medida indutora e
instrumento da politica de planejamento e expansdo urbana. O Art. 35
reconhece que para haver expansdo deve primeiro haver oferta de sistema
de transportes adequada, a fim de que esta expansdo ocorra de forma
organizada, remetendo também ao controle da expanséo.

Sendo assim, o valor do indicador controle da expansao urbana é “Sim”,

visto que estéa incluso entre as diretrizes do PDP.
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Diretrizes do Plano de Mobilidade

Em relagcdo ao plano de mobilidade, o método de Moura define 2
indicadores para avaliar as diretrizes do plano de mobilidade, que sao:
a) Ampliacdo da mobilidade urbana;

b) Integracdo entre modos de transporte

a) Ampliacao da mobilidade urbana

O Plano de Transportes Urbanos de Fortaleza — PTUF, traz nas suas
diretrizes diversos textos que remetem a ampliacdo da mobilidade urbana, os produtos
principais do plano que s&o o “macro plano de circulagéo viaria” e o “macro plano de
transporte publico” propéem mudancas e ampliagdes estruturantes no sistema viario
gue melhoram o sistema de mobilidade e incrementam os niveis de acessibilidade.

No capitulo 1, topico 1.3, o qual trata das diretrizes basicas e estratégicas
do plano, é proposto a adequacéo do sistema viario e a criacdo dos corredores de
transporte de modo a atender os maiores desejos de viagens, polos de geracéo de
trafego, etc.

“Em termos de intervencgao fisica, significa eliminar as descontinuidades de
vias existentes e, propondo-se a reformulacdo dos principais corredores viarios das
linhas troncais, duplicagéo ou alargamentos de vias, melhoramentos e restauracao de
vias e insercdo de novos equipamentos operacionais para atender prioritariamente o
sistema de transporte coletivo, visando reduzir o tempo médio de viagem, resultando
em menor custo operacional para o sistema e, melhor qualidade de vida para os seus
usuarios.”(PTUF, 2001)

No capitulo 3, topico 3.4.1 que trata das diretrizes para a rede estrutural de
transporte o plano ainda traz a criacdo de dois anéis viarios com caracteristicas de via
expressa que seria também incluida no conjunto de vias do sistema estrutural de
transporte publico.

Entdo, para o indicador de ampliagdo da mobilidade urbana o valor da
pontuacado (do inglés score) é “Sim”, dado que a diretriz esta presente no plano de

mobilidade.
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b) Integracédo entre modos de transportes

No capitulo 3, o tépico 3.6 do PTUF sobre a circulacdo de pedestres traz
diretrizes para a melhoria da mobilidade a pé, das calgcadas e travessias e reconhece
a mobilidade a pé como o principal modo de acesso e difusdo do transporte publico

No capitulo 3, o tépico 3.7.3, que traz as diretrizes gerais para o plano
cicloviario de Fortaleza, além de reconhecer o ciclismo como modo significativo de
transportes da diretrizes e orientacdes para formar uma rede de instalacdes
secundarias e terciarias para ciclistas que viajam distancias curtas e podem utilizar o
sistema de Onibus.

E no que diz respeito ao macro plano de transporte publico de Fortaleza o
capitulo 4, tépico 4.4 traz o seguinte texto:

“Os Macro Planos de Transporte Publico e de Circulagao Viaria Metropolitano
de Fortaleza devem subordinar os seus objetivos a visdo da cidade desejada
para o futuro, em que a melhoria da qualidade de vida para toda a populacéo

deve ser traduzida por:” “Busca da eficiéncia através da disponibilidade de
uma rede de transportes integrada e com prioridade efetiva para os modos
coletivos.” “Disciplinamento da convivéncia entre veiculos, pedestres e
ciclistas, sobretudo nas travessias, com valorizagdo da circulagdo de
pedestres, deficientes fisicos e aumento da segurancga;”

Desta forma esta claro que o plano possui diretrizes especificas para
integracdo do sistema de transporte publico com a mobilidade a pé, cicloviaria e sobre
a integracdo e a convivéncia de todos 0os meios de transporte no espaco publico.

Dessa forma, o indicador de integracdo entre modos de transporte possui
valor de pontuacao (do inglés score) igual a “Sim”, visto que ha diretrizes voltadas a

integracdo dos modos.
Resumo dos Indicadores e indices da categoria politica urbana
Concluindo a categoria politica urbana a tabela abaixo apresenta o

resultado dos indicadores desta categoria, com suas pontuacdes normalizadas (do

inglés scores) conforme Moura (2017) e os indices ja calculados.
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. Pesos | Pesos | Pesos ) Score indice | indice | indice
Indicador PT PUR ES Unidade | Score | oo lizado | PT PUR ES
Implantagdo de novas 57 5016 0013 Sim/Ndo N&o 0 0,0 0,0 0,0
centralidades
Controle da densidade /9 013 0011 Sim/Ndo Sim 1 0,041 0,013 0,011
populacional
Er%':;‘ze da expansdo 70 0020 0014 Sim/N&o  Sim 1 0,070 0,020 0,014
ﬁrrglglr::gao da mobilidade 4555 5022 0011  SimMN&o  Sim 1 0,030 0,022 0011
Prevé a integracéo entre
diferentes modos de 0,036 0,035 0,023 Sim/Néao Sim 1 0,036 0,035 0,023

transporte

Fonte: Moura (2017)

4.12 Categoria socioecondmica

Para o calculo dos indicadores da categoria socioeconbémica foram

utilizados dados do censo IBGE de 2010 e também os dados da ultima pesquisa de
origem destino de Fortaleza. Moura (2017) definiu para esta categoria trés
indicadores:

» Densidade urbana conforme o Censo IBGE 2010.

» Habitantes com renda inferior a 3 salarios minimos.

» Percentual de transporte publico coletivo utilizado.

As variaveis socioecondmicas relacionadas a populagéo e a renda foram
calculadas a partir dos dados do Censo do Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica - IBGE de 2010, cujo os dados estdo abertos e disponiveis para download
no site do instituto.11

Os dados para a Cidade de Fortaleza foram baixados e adicionados a uma
base SIG no software QGIS. Os mapas da figura 32, figura 33 e figura 34 apresentam
as variaveis que foram coletadas dos dados do IBGE de 2010.

Com base nos dados levantados os indicadores foram calculados para o
municipio de Fortaleza, sendo a densidade a média da densidade observada por setor
e a populacéo o percentual do total que possui menos de trés salarios minimos.

Uhttps://www.ibge.gov.br/estatisticas/downloads-estatisticas.html<Censo_Demogafico_2010-
>Resultados_do_universo>. Data da consulta: Jan/2022.



Figura 32 - Setores censitarios de Fortaleza

Legenda
[[7] Setores censitarios

Municipio do Brasil
I Fortaleza
1 Demais municipios

Fonte: Elaboracdo Autor com base em dados do IBGE
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Figura 33 - Densidade em habitantes por hectare por setor censitario
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Figura 34 - Populacdo com menos de 3 salarios minimos

Legenda

. Populagdo Hab<35M
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Fonte: Elaboracdo Autor com base em dados do IBGE.
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Densidade urbana

A densidade foi calculada a partir do somatorio da populacédo de cada setor
no ano de 2010 que resultou em 2.452.185 pessoas sobre a area do municipio a partir
da delimitacdo do IBGE (2010) que € de 31.492,95 hectares e resultou num valor de

77.86 hab./ha conforme equacéao 5.

2.452.185
31.492,95

= 77.86hab/ha

Densidade =

(5)
Segundo Moura (2017), quando a pontuacdo (do inglés score) nao
normalizada esta entre 50 e 150hab./ha, a pontuacao (do inglés score ) nhormalizada

deve ser arredondado para 0,25.

Habitantes com renda inferior a 3 salarios minimos

Em 2010 a populacdo com menos de 3 salarios minimos era de 1.884.784,
enquanto a populacao total era de 2.452.185 o que resulta em 76,86% da populagao

com menos de 3 salarios minimos conforme equacéo 6.

1.884.784

. . - — — 0,
Percentual de habitantes com renda inferior a3 S. M. 5452185 76,9%

(6)

Segundo Moura (2017), quando a pontuag¢do (do inglés score) nao

normalizada esta entre 60% e 80%, a pontuacao ( do inglés score) normalizada deve
ser arredondado para 0,25.

Modo de Transporte

A Ultima pesquisa realizada no municipio de Fortaleza que levantou
informacgdes acerca das escolhas modais dos fortalezenses foram as pesquisas do
Plano de Acessibilidade de Fortaleza — PASFOR.

A figura 35 e a tabela 6 retirada diretamente do plano, apresenta os
resultados da divisdo modal por modo principal resultante da pesquisa domiciliar
realizada pelo consorcio contratado. O percentual das viagens realizadas por
transporte publico é de 25%, incluindo 6nibus municipal (21,3%) e intermunicipal



(1,2%),
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transporte escolar (1,6%), lotacdo/alternativo/van (0,4%) e Metro/VLT (0,5%).

Em comparacéo o transporte individual soma um total de 34,3% e o transporte a pé

32,2%.

Tabela 6 - Divisdo modal observada em Fortaleza e regido metropolitanaem 2019

Fortaleza e regido =
. metropolitana Bl
Modo Principal
Viagens % Viagens %

A Pé 2.300.486 33,5% 1.632.324 32,2%
Automovel (condutor) 1.041.308 15,2% 864.599 17,1%
Automovel (passageiro) 550.330 8,0% 430.141 8,5%
Motocicleta (condutor) 510.115 7,4% 346.937 6,9%
Motocicleta (passageiro) 138.917 2,0% 89.073 1,8%
Onibus municipal 1.180.491 17,2% 1.077.662 21,3%
Onibus intermunicipal 159.050 2,3% 61.376 1,2%
Transporte escolar 199.353 2,9% 80.285 1,6%
Transporte fretado / executivo 66.588 1,0% 21.383 0,4%
Lotacdo / Alternativo / Van 64.718 0,9% 21.136 0,4%
Metr6 / VLT 34.107 0,5% 26.660 0,5%
Bicicleta propria ou compartilhada 416.090 6,1% 249.750 4,9%
Téaxi / Moto-taxi 26.999 0,4% 19.735 0,4%
Aplicativos 126.651 1,8% 116.458 2,3%
Caminhéo / VUC 6.609 0,1% 3.098 0,1%
Outros 41.387 0,6% 23.322 0,5%
Total 6.863.199 100,0% 5.063.939 100,0%

Fonte: Fortaleza (2019).

Figura 35 - Distribuicdo das viagens por modal principal
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Fonte: Fortaleza (2019).
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Segundo Moura (2017), quando a pontuacdo (do inglés score) nao

normalizada esta entre 20% e 40%, a pontuacao (do inglés score) normalizada deve

ser arredondado para 0,25.

Resumo dos indicadores e indices da categoria socioeconémica

A tabela 7 apresenta um

resumo dos

indicadores da categoria

Socioecondmica, com seus respectivos pesos, a normalizacdo e os indices

calculados, conforme Moura (2017).

Tabela 7 - Indicadores e indices da categoria socioecondmica

Indicador Pesos | Pesos | Pesos Unidade | Score Score indice | Indice | indice
PT PUR ES normalizado | PT PUR ES

Densidade urbana

conforme Censo IBGE 0,092 0,068 0,086 Hab./ha 77,86 0,25 0,023 0,017 0,0215

2010

Habitantes comrenda 503 5108 0,001 % 0,769 0,25 0,0108 0,027  0,0228

inferior a 3 SM

Percentual de

transporte publico 0,093 0,113 0,082 % 0,25 0,25 0,0233 0,0283 0,0205

coletivo utilizado

Fonte: Moura (2017).

4.13 Categoria cidade

Os indicadores da categoria cidade sé&o

aqueles relacionados as

caracteristicas morfolégicas da cidade como um todo, sua forma, localizacdo das

centralidades, medidas de sintaxe espacial, etc. Os indicadores da categoria sao:

» Percentual de area destinada a expansao urbana e a area do municipio;

» Facilidade de acesso ao eixo de transporte;

» Eixos de transporte correspondem aos eixos mais integrados;

» Densidade urbana de acordo com os parametros urbanisticos;

» Compacidade;

» Integracao de novas centralidades;

> Area de expanséo urbana.
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Percentual de area destinada a expanséo urbana

O plano diretor participativo de fortaleza - PDPFOR néo prevé éareas
destinadas a expanséo urbana. De acordo com o IBGE, toda a area de Fortaleza é
classificada como zona urbana, entdo ndo ha areas rurais para que haja expansao.

Além disso, fora das areas consolidadas de fortaleza, as zonas promovem
um controle da utilizagdo com pardmetros urbanisticos que ndo favorecem a
verticalizagdo, nas zonas proximas as zonas consolidadas, h& as zonas prioritarias
para ocupacao, mas que nao podem ser classificadas como de expanséao urbana.

Como néo ha areas destinadas a expansao urbana no PDPFOR, entende-
se que o valor da pontuacéo (do inglés score) € igual a 0 o que segundo Moura (2017)
resulta numa pontuacéo (do inglés score) normalizada igual a 1, ja que ndo haver
areas de expanséao urbana previstas € positivo para a integracao entre planos.

Conectividade e integracao dos eixos de transporte

Para os calculos da conectividade e integracdo do sistema de transportes,
foram utilizados os mapas axiais da cidade de Fortaleza e RMF apresentados nas
figuras 36, 37, 38 e 39. Os indicadores foram calculados para cada eixo estruturante

de transporte mostrado na figura 40, com o apoio do software Depthmap X.



130

Figura 36 - Mapa Axial de Fortaleza e RMF - Conectividade

Legenda

Indicador de Conectividade
1=16
= 16 ~:31
31- 46
46 - 62
&2 =77
= 77-92
— 92 =07
I Fortaleza

I Regido Metropolitana de
Fortaleza

[] Unidades Federativas

Fonte: Elaboracé@o Autor/Laboratério de Informatica e Dimensdes Morfolégicas da Certaretec.
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Figura 37 - Mapa Axial de Fortaleza - Conectividade

Legenda
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Fonte: Elaboracéo Autor/Laboratério de Informética e Dimensdes Morfoldgicas da Certaretec.
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Figura 38 - Mapa Axial de Fortaleza e RMF - Integracéao

Legenda
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Y 29 km Fortaleza
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Fonte: Elaboracao Autor/Laboratério de Informéatica e Dimensdes Morfoldgicas da Certaretec.
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Figura 39 - Mapa Axial de Fortaleza - Integracéao
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Fonte: Elaboracéo Autor/Laboratério de Informética e Dimensdes Morfolégicas da Certaretec.
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Figura 40 - Corredores de Transporte x Integracdo da SE

Legenda

Indicador de integracao
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Fonte: Elaboracdo Autor/Laboratério de Informética e Dimensdes Morfolégicas da Certaretec.
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Facilidade de acesso ao eixo de transporte

Para o calculo da facilidade de acesso ao eixo de transporte, a variavel
buscada foi a de conectividade, encontrada por meio dos meétodos expostos
anteriormente.

A tabela 8 apresenta os resultados por corredor, nota-se que ha muita
variagao na conectividade dos corredores, as Avenidas Duque de Caxias e Francisco
S4, sdo as que possuem maior valor, possivelmente pela menor quantidade de
trechos. Ja os corredores da Raul Barbosa e o eixo Dedé Brasil possuem
conectividade bem mais baixas.

Nota-se ainda que como o método da sintaxe considera as conexdes das
vias para medir conectividade, ndo é possivel medir a conectividade de eixos isolados

como o Metré e o VLT, visto que suas conexdes s6 ocorrem por meio das estacoes.

Tabela 8 - Conectividade dos corredores de transporte

NUmero de|Conectividade
Corredores .

trechos média dos trechos
Corredor 1 - Bezerra de Menezes / Antbnio Sales 7 29,52
Corredor 2 - José Bastos / Tristdo Gongalves 15 27,98
Corredor 3 - Fernandes Tavora / Expedicionéarios 16 27,20
Corredor 4 - BR 116 / Aguanambi 16 23,38
Corredor 5 - Vital Brasil / Emilio de Menezes 4 21,75
Corredor 6 - Alberto Craveiro 6 15,65
Corredor 7 - Raul Barbosa 19 8,30
Corredor 8 - Duque de Caxias / Anténio Tomas 3 37,01
Corredor 9 - Francisco Sa 2 59,34
Eixo Coronel Carvalho / Castelo Branco 10 28,62
Eixo Coronel Matos Dourado / Carneiro de Mendonga 7 18,60
Eixo Dedé Brasil 12 13,59
Eixo Washington Soares 8 39,74
Resumo 125 26,98

Fonte: Elaborado pelo autor.

O resultado obtido para o indicador facilidade de acesso ao eixo de
transporte foi a média ponderada da conectividade de todos os corredores, resultando
em uma pontuacao (do inglés score) de 26,98, sendo a pontuacédo (do inglés score)
normalizada com o valor de 0,25, conforme equacdo 7 abaixo, proposta por Moura
(2017).
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(Conectividade — Menor conecitvidade)

Conectividade normalizada =

_(2698-1)
(107 —-1)

(Maior conecitvidade — Menor conecitvidade)

= 0,25

(7)
Os valores de menor e maior conectividade obtidos podem ser vistos na

figura 36.
Eixos de transporte correspondem aos eixos mais integrados

Para o célculo da medida de integracdo também foram utilizados os
recursos de Sintaxe Espacial. A tabela 9 abaixo apresenta os resultados do indicador
por corredor de transporte. Nota-se que, assim como a conectividade, o método nao

permite calcular a integracéo para os corredores ferroviarios.

Tabela 9 - Integracdo dos corredores de transporte

Corredores \ Numero de trechos | Integracao
Corredor 1 - Bezerra de Menezes / Antdnio Sales 7 1,00
Corredor 2 - José Bastos / Tristdo Gongalves 15 0,97
Corredor 3 - Fernandes Tavora / Expedicionarios 16 0,90
Corredor 4 - BR 116 / Aguanambi 16 0,96
Corredor 5 - Vital Brasil / Emilio de Menezes 4 0,90
Corredor 6 - Alberto Craveiro 6 0,81
Corredor 7 - Raul Barbosa 19 0,89
Corredor 8 - Duque de Caxias / Antdnio Tomas 3 1,00
Corredor 9 - Francisco Sa 2 0,94
Eixo Coronel Carvalho / Castelo Branco 10 0,84
Eixo Coronel Matos Dourado / Carneiro de

Mendonca 7 0,89
Eixo Dedé Brasil 12 0,83
Eixo Washington Soares 8 0,87
Resumo 125 0,91

Fonte: Elaborado pelo Autor.

A média da medida de integracdo encontrada foi de 0,91 o que resulta num
coeficiente normalizado de 0,83 aplicando a normalizacdo conforme definido por
Moura (2017) e demonstrado na equagao 8 abaixo:

(Integracgiao — Menor integracao) _(091-0,19)

Int a lizada = =
niegratac normatizada (Maior integracdo — Menor integracio) (1,06 — 0,19)

= 0,83
(8)
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Os valores de menor e maior integracao obtidos podem ser vistos na figura
39.

Densidade Populacional Proposta

Para o calculo da densidade proposta foi utilizado parametros definidos por
Moura (2017) para o calculo do indicador no Distrito Federal. A autora considerou
valores de densidade base para as localidades em que o PDOT do DF previu

densidades altas, médias, baixas e muito baixas, conforme a tabela 10.

Tabela 10 - Densidades propostas por Moura (2017)

Densidades | Hab./Ha

Alta Acima de 150
Média De 50 a 150
Baixa De 15 a 50
Muito baixa Até 15

Fonte: Elaborado pelo Autor.

Desta forma, considerou-se que pela definicho do plano as zonas
consolidadas como zonas de alta densidade, zonas de ocupacéao preferencial como

meédia a alta densidade e assim sucessivamente conforme apresentado na tabela 11.

Tabela 11- Densidades segundo parametros urbanisticos do PDPFOR

| Zona | Densidade | Hab./Ha \
Zona de Ocupacéo Consolidada — ZOC Alta Acima de 150
Zona de Ocupacdao Preferencial — ZOP Média a Alta Proximo de 150
Zona de Requalificacdo Urbana — ZRU Média De 50 a 150
Zona de Ocupacdo Moderada - ZOM Média De 50 a 150
Zona de Ocupacao Restrita— ZOR Muito baixa Até 15
Zonade Orla - ZO Baixa De 15a50
Zonas Especiais Muito baixa Até 15

Fonte: Elaborado pelo Autor.

Assim calculou-se a populacéo de acordo com os parametros urbanisticos

de cada zona (tabela 11) como o produto entre a area e a densidade futura.

Populagao estimada = Z Densidade * Area = 2.211.041,618
)
De acordo com Moura (2017), A densidade urbana de acordo com os
parametros urbanisticos consiste na divisédo entre a populacédo futura calculada acima
e a area do municipio de Fortaleza, apresentando um resultado de 70,21hab/ha
conforme equacéo 10.
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Densidade Urbana de _ X Populagéo estimada  2.211.041,62
acordo com 0s ~ Area do municipio ~  31.492,95
parametros urbanisticos = 70,21hab/ha

(10)

Observa-se que a estimativa de densidades usando os valores de

densidade proposto por Moura (2017) (tabela 10), apresentaram estimativas de

populacao irrealistas, dado que a populacdo atual de Fortaleza é maior que a

estimada, segundo estimativas do IBGE, a populacdo de Fortaleza em 2021 era de
2.703.391 pessoas.

No censo IBGE de 2010 a populagdo jA era maior que a calculada

(2.452.185 pessoas) e houve de 2010 para 2021 um crescimento em torno de 10,2%.
Compacidade

Para o calculo da medida de compacidade, o arquivo de dado vetorial (do
inglés shape file) extraido do mapa axial sera transformado em mapa de segmentos
no software Depthmap X e a partir dele foram calculadas as duas medidas de

compacidade.
Quantidade de eixos por area (A)

A medida de compacidade A, calculada por meio da equacéo (11), é obtido
através do quociente entre a quantidade de segmentos que compdem o sistema viario
16.862 e a area do Municipio de Fortaleza 314,93 resulta no valor 53,73 que

normalizado nos da 0,08.

% Eix0Squan: _ 16862 _ . (11)
Areaemkm? 314,93

Compy =

Segundo Moura (2017, p.138), a pontuacéo (do inglés score) normalizada
da secdo € calculada mediante a equacéo (12):

(Comp, — Menor capacidade) B (53,73 —13,5)
(maior capacidade — menor capacidade 491,6

Compynormalizado =

= 0,08
(12)

Tamanho de eixos por area (B)
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A medida de compacidade B, calculada por meio da equacéao (13), € obtido
através do quociente entre o tamanho total dos segmentos em km 4.693,78 e a area
do Municipio de Fortaleza 314,93 resulta no valor 14,96 que normalizado nos d& 0,27.

Eixos 4693,78 13
,Z km_ — 14,96 (13)
Areaemkm? 314,93

Compg =

Segundo Moura, (2017, p.139) a pontuagcdo normalizada da secdo é
calculada mediante a equacéo (14):

(Compg — menor compacidade) (1496 -39)

C lizado = =
OmppROTMAZAco (maior compacidade — menor compacidade) 40,5
= 0,27
(14)

Integragcdo de novas centralidades

Como o PDPFOR néo define as centralidades existentes, nem propde

novas o indicador de centralidade da categoria cidade nao podera ser calculado.

Assim, o resultado desse indicador apresentou uma pontuagéo (do inglés

score) de 0, sendo sua pontuacao (do inglés score) normalizada também 0.

Resumo dos Indicadores e indices da categoria cidade

Concluindo a categoria cidade, a tabela abaixo apresenta o resultado dos

indicadores desta categoria, com suas pontuacdes (do inglés scores) normalizada

conforme Moura (2017) e os indices ja calculados.

Tabela 12 - Indicadores e indices da categoria cidade

Pesos

Indicador PT

Pesos
PUR

Pesos
ES

Unidade

Score

Score
normalizado

indice
PT

indice
PUR

indice
Es

Percentual de a

area destinadaa 0,009
expansédo urbana
Facilidade de

acesso ao eixo 0,047
de transporte

Eixos de

transporte

correspondem 0,059
aos eixos mais
integrados
Calculo da
densidade
urbana de
acordo com 0s

0,019

0,015

0,083

0,091

0,036

0,019

0,059

0,080

0,031

%

Ndmero

Ndmero

hab./ha

0,00

26,98

0,91

70,21

1,00

0,25

0,83

0,25

0,0090

0,0118

0,0490

0,0048

0,0150

0,0208

0,0755

0,0090

0,0190

0,0148

0,0664

0,0078
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Indicador Pesos |Pesos |Pesos Unidade | Score Score indice |Indice |indice
PT PUR ES normalizado |PT PUR Es

parametros

urbanisticos

Medida de 0012 0027 0018 Numero 53,73 0,08 0,0010 0,0022 0,0015
compacidade A

Medida de 0012 0027 0018 Namero 14,96 0,27 0,0033 0,0074 0,0049
compacidade B

Integracédo de

novas 0,016 0,038 0,048 % 0,00 0,00 0,0000 0,0000 0,0000

centralidades

Fonte: Elaborado pelo autor

4.14 Categoria mobilidade/transporte

Os indicadores da categoria mobilidade e transporte séo aqueles referentes

ao subsistema de transportes e a sua relacdo com a cidade. Para a realizacédo do

calculo dos indicadores dessa secdo, foram utilizados dados geograficos que

caracterizam o municipio, desde a malha viéria — linhas de metrd, VLT e corredores

urbanos descritos no PDPFOR — até seus setores censitarios.
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Figura 41 - Faixa de 800m a partir do eixo dos corredores propostos
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e Carredor & - BR 116

Aguanambi
Corredor 5 - Vital Brasil
Emilio de Menezes

w= Carredor 6 - Alberto Craveiro
Carredor 7 - Raul Barbosa

Carredaor 8 - Dugue de Caxias
Anténio Tomas

w Corredor 9 - Francisco Sa

me Eix0 Coronel Carvalho
Castelo Branco
meee Eix0 Coronel Matos Dourada

Carneiro de Mendonga
Eixo Dedée Brasil
Eixo Washinagton Soares
t=t=t= Metrd Oeste
=== Metrd Sul
=== VLT Parangaba Mucuripe
[ Buffer BOOmM corredores
Municipios do Brasil
I Fortaleza
[ Demais municipios

Fonte: Elaboracao Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.
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Figura 42 - Zoneamento proposto no PDPFOR

Legenda

Zoneamento
[ zia_cocsd
[ zia_pf
[ zia_sabiaguaba
1 zod
[ ] zoii
[ zo_iii___sbz_1
[ zoiii__shz_2__ sl
[ zo_iii__shz 2 s2
[ zo_iv
B zo v
B zo_vi
B zo vii
B zoc
1 zom 1
[ ] zom_2
[ ] zom_2_sbz_1
B zop_1
. [ zop_2
- [ ] zor
[ zpa_1
[ zpa_2?
[ zpa_3
[ zpa_&
I zra
1 zru 1
[ 1zru2
23SEE250GC_SIR copiar
I Fortaleza

" Demais municipios

Fonte: Elaboragdo Autor com base nos dados da LUOS.
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Para essa categoria, foram calculados 8 indicadores:

a) Quantidade de segmentos dos eixos de transporte em relagdo ao SV
b) Comprimento dos eixos de transporte em relagéo ao SV

c) Area urbana coberta pelos eixos de transporte

d) Area subutilizada dentro da area de cobertura dos eixos

e) Area de cobertura de ZEIS

f) Area cobertura de novas centralidades

g) Populacédo atendida

h) Populacdo em ZEIS atendida.

Quantidade de segmentos dos eixos de transporte em relacdo ao Sistema Viario

Para este indicador sera considerado a quantidade de segmentos que

compdem os corredores propostos. E sera calculado conforme equacéao 15:

Quant de eixos de J_ Segmentos;

transporte em  relacao Quantidade de Links do SV (15)
aoSV =
Onde:

j = numero de corredores.
i = corredor.

Desta forma o célculo do indicador foi realizado conforme segue na
equacao 16:

Quantidade de segmentos dos _ N®segmentoseixos 126 0.01
eixos de transporte em relagdo a0~ Nosegmentos do SV~ 16862
Sistema Viario =

(16)

Entendendo que quanto maior a quantidade de segmentos dos eixos,
também maior a oferta de transporte publico para a regiao de estudo, entdo segundo
Moura (2017) com a pontuacao (do inglés score) de 0,01 a pontuacéo (do inglés score)

normalizada sera igual a 0.
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Comprimento dos eixos de transporte em relacdo ao Sistema Viario

O indicador serd calculado a partir da soma das extensdes geogréficas
dos corredores de transporte considerados no indicador anterior sobre o somatorio do
comprimento dessas linhas (do inglés links), conforme segue na equacéo 17:

Comprimento dos eixos {=1 Extensio;

de _ transporte M Tamanho dos Links do SV
relagéo ao SV =

17)
Onde:
j = numero de corredores.
I = corredor.

Chegou-se entdo aos seguintes valores para o indicador conforme equacao
18:
Comprimento dos eixos {=1 Extensao; 135455

de o transporte em Tamanho dos links do SV - 4693781,7 -
relacdo ao SV =

0,03

(18)
Conforme definido por Moura (2017), para uma pontuacao (do inglés score)
de 0,03 a pontuacédo (do inglés score) normalizada € igual a 0.

Area urbana coberta pelos eixos de transporte

Para o calculo do indicador sera utilizado o software QGIS, no software sera
calculada a area de caminhada (do inglés buffer) de 800 metros a partir dos corredores
propostos no PTUF. A partir das areas de caminhadas (do inglés buffers) calculadas

e dissolvidas sera calculado o indicador conforme a equacéo 19 abaixo:

. ] Area-
Cobertura dos eixos i=1 L

Area do municipio
(19)

Onde:
j = namero de corredores.
i = corredor.

Encontrou-se entéo os seguintes valores para o indicador na equacéo 20:
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Cobertura  dos I Area;  26584km?>
eixos Area do municipio 314,93 km?

(20)

Uma pontuacéao (do inglés score) 0,8 indica que 80% da area do municipio

de Fortaleza seria atendida por um sistema de transporte de alta capacidade, isto
considerando o ano em que o Plano foi feito é bastante significativo, o projeto era uma
cobertura realmente satisfatéria da cidade. A pontuacgédo (do inglés score) normalizada

€ entdo 0,75 conforme o definido por Moura (2017).

Area subutilizada dentro da area de cobertura dos eixos

Para esses indicadores serda utilizado os dados da area de caminhada (do
inglés buffer) dos corredores de transportes (figura 41) e do zoneamento proposto no
PDPFOR (figura 42). Desta forma serd considerado a area coberta das Zonas de
Protecdo Ambiental — ZPA e Zeis de Vazios.

O indicador sera entéo calculado pela razao das areas vazias coberta pelos

eixos de transporte sobre a area total de vazios, conforme a equacao 21 abaixo:

Areas vazias na cobertura !_, Area vazias no eixo;
de transportes = Area coberta pelos corredores
(21)
j = numero de corredores.
i = corredor.
Foram obtidos os seguintes valores como mostra a equagao 22:
Areas vazias na j_lArea vazias no eixo; 2090,97ha
cobertura de =_———== = = 0,08
transportes Area coberta pelos corredores  26583,88ha
(22)

O indicador de &reas subutilizadas dentro da area de cobertura dos eixos
serve como base para nortear o planejamento do sistema de transportes, otimizando
o atendimento de pessoas e evitando gastos desnecessarios mostrando zonas cuja
habitacdo é minima. Segundo Moura (2017), o valor da pontuacéo (do inglés score)
normalizada do indicador € 1 ja que € menor que 20% e possui um sentido negativo,

ou seja, guanto maior pior.
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Area de cobertura de ZEIS

Este indicador usa os mesmos dados do anterior. Sera considerado a area
coberta das ZEIS. O indicador sera entdo calculado pela razdo das areas de ZEIS
pelos eixos de transporte sobre a area total de ZEIS, conforme a equacéao 23 abaixo:

Areas de ZEIS na X/, Areade ZEIS no eixo
cobertura de transportes = Areq de ZEIS no municipio

(23)
onde;
j = numero de corredores.
i = corredor.
Os resultados encontrados foram os que mostram a equacao 24:
Areas de ZEIS na {zlArea de ZEIS no eixo; _ 11,41km?
cobertura de 7 Areade ZEIS no municipio  17,07km?
transportes =0,7
(24)

O indicador de éareas de cobertura de ZEIS busca, utilizando-se do
macrozoneamento do municipio de Fortaleza, identificar até onde estende-se a
presenca dos eixos viarios nas ZEIS e, assim, quantificar o acesso das pessoas
dessas zonas ao transporte publico, entdo 70% das areas de ZEIS séo atendidas
pelos eixos de transporte valor menor que a cobertura média geral que foi de 80%, o
gue significa dizer que a populacdo em areas de ZEIS sdo em média menos atendidas
gue o restante da populacao.

O indicador normalizado seguindo o método de Moura (2017) é igual a 0,75,
mesmo valor do indicador de Area urbana coberta pelos eixos de transporte.

Area de cobertura de novas centralidades

Conforme ja comentado o plano diretor atual da cidade de Fortaleza nao
define ou propdem implantagcéo de novas centralidades no municipio, na verdade ndo
ha em momento algum a definicdo de centralidade no plano ou o reconhecimento das
centralidades atuais.

Desta forma, a pontuacgéo (do inglés score) considerada sera 0, ja que a

diretriz ndo esta presente no plano e o indicador normalizado é igualmente 0.
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Populacao atendida

Para este indicador serdo utilizadas as densidades calculadas no indicador
de densidade propostas da categoria cidade. A populacdo considerada sera aquela
prevista pelo PDPFOR, serd medido a porcentagem da populacdo que € atendida

pelos eixos de transporte definidos, conforme a equacao 25 abaixo.

j ~ , .
Populacio atendida = ;=1 Populacio atendida no eixo;

Populagao prevista
(25)

onde;
j = numero de corredores.
i = corredor.

Os calculos foram efetuados utilizando o software QGis, no software as
zonas foram recortadas a partir dos eixos e obtido a populagéo dentro de cada eixo
de transporte definido no PTUF. Apés os calculos obteve-se os seguintes valores:

Populagéo _ {=1 Populagdo atendida no eixo;  1.663.774

) = = 0,75
atendida Populacgio prevista 2.211.041

(26)
Entdo 75% da populacédo prevista seria atendida pelos eixos propostos. O

resultado para o score normalizado é de 0,75, conforme Moura (2017).
Populacdo em ZEIS atendida

Para este indicador serdo utilizadas as densidades calculadas no indicador
de densidade propostas da categoria cidade e o zoneamento proposto. A populagao
considerada sera aquela prevista pelo PDP para as ZEIS, ser4 medido a porcentagem
da populacao que é atendida pelos eixos de transporte definidos, conforme a equacao
27 abaixo.

Note, que o PDP né&o define a populagéo das ZEIS

Populacdo em ZEIS Z{zl Populacao em ZEIS atendida no eixo;
atendida = Populagio prevista nas ZEIS

(27)
onde;
j = namero de corredores.

i = corredor.



Encontrou-se entdo os seguintes valores mostrados na equacéo 28:

Populacdo em
ZEIS atendida

{=1 Populag¢dao em ZEIS atendida eixo;

366145

Populacgdo prevista nas ZEIS

conforme Moura (2017) e obteve-se o valor de 0,75.

588342 0,62

Resumo dos indicadores e indices da categoria mobilidade/transporte
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(28)

O indicador normalizado foi obtido arredondando o valor encontrado

Concluindo a categoria mobilidade/transportes, a tabela abaixo apresenta

o resultado dos indicadores desta categoria, com suas pontuac¢des (do inglés scores)

normalizadas conforme Moura (2017) e os indices ja calculados.

Tabela 13 - Indicadores e indices da categoria Mobilidade/Transportes

Indicador

Pesos
PUR

Pesos
PT

Pesos
ES

Unidade

Score

Score
normalizado

indice
PT

indice
PUR

indice
Es

Quantidade de
segmentos dos
eixos de
transporte em
relagédo ao SV
Comprimento
dos eixos de
transporte em
relacdo ao SV
Area urbana
coberta pelos
eixos de
transporte
Area
subutilizada
dentro da area
de cobertura
dos eixos
Area de
cobertura de
ZEIS

Area cobertura
de novas
centralidades
Populacdo
atendida
Populacdo em
ZEIS atendida

0,117 0,109

0,108 0,075

0,022 0,011

0,008 0,006

0,019 0,013

0,021 0,015

0,056 0,028

0,043 0,031

0,125

0,065

0,028

0,008

0,018

0,033

0,066

0,053

%

%

%

%

%

%

%

%

0,01

0,03

0,8

0,08

0,7

0,00

0,75

0,62

0,00

0,00

0,75

0,75

0,00

0,75

0,75

0,0000

0,0000

0,0165

0,008

0,0143

0,0000

0,0420

0,0323

0,0000

0,0000

0,0083

0,006

0,0098

0,0000

0,0210

0,0233

0,0000

0,0000

0,021

0,008

0,0135

0,0000

0,0495

0,0398

Fonte: Elaborado pelo autor.



149

4.15 Célculo do IIEP - indice de Integracéo Entre Planos

O célculo do lIEP classico, conforme inicialmente proposto por Moura
(2017), apresenta um total de 23 indicadores, os quais foram calculados para
Fortaleza, conforme detalhado nos itens anteriores. A tabela 14 mostra o resultado do

calculo de cada indicador que compde o IIEP aplicado a Fortaleza.



Tabela 14 - Resultado do calculo do IIEP classico, conforme Moura (2017)
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Categoria

Pesos | Pesos |Pesos
PT PUR ES

Variaveis

Pesos

Indicador PT

Pesos
PUR

Pesos
ES

Unidade

Score

Score
normalizado

indice
PT

indice
PUR

indice
Es

Politica urbana

Socioeconbmica

Cidade

Diretrizes
Plano Diretor

0,204 0,106 0,071

Diretrizes do
Plano de
Mobilidade

Densidade
Urbana -
Censo (2010)

0,228 0,289 0,259 Renda

Modo de
Transporte

Area de
expansao
urbana
0,174

0,317 0,274

Conectividade

Implantacao
de novas
centralidades
Controle da
densidade
populacional
Controle da
expansao
urbana
Ampliacdo da
mobilidade
urbana
Prevé a
integracéo
entre
diferentes
modos de
transporte
Densidade
urbana
conforme o
Censo IBGE
2010
Habitantes
com renda
inferior a 3 SM
Percentual de
transporte
publico
coletivo
utilizado
Percentual de
a area
destinada a
expansdo
urbana
Facilidade de
acesso ao
eixo de
transporte

0,027

0,041

0,07

0,03

0,036

0,092

0,043

0,093

0,009

0,047

0,016

0,013

0,02

0,022

0,035

0,068

0,108

0,113

0,015

0,083

0,013

0,011

0,014

0,011

0,023

0,086

0,091

0,082

0,019

0,059

Sim/Néo

Sim/Nao

Sim/Néo

Sim/Né&o

Sim/Né&o

hab./ha

%

%

%

NUmero

77,87

0,769

0,25

0,00

26,98

0

0,25

0,25

0,25

1,00

0,25

0,0000

0,0410

0,0700

0,0300

0,0360

0,0230

0,0108

0,0233

0,0090

0,0118

0,0000

0,0130

0,0200

0,0220

0,0350

0,0170

0,0270

0,0283

0,0150

0,0208

0,0000

0,0110

0,0140

0,0110

0,0230

0,0215

0,0228

0,0205

0,0190

0,0148



Mobilidade/
Transporte

0,394

0,288

0,396

Medida de
Integragéo

Populacéo
prevista

Compacidade

Centralidade

Quantidade de
eixos de
transportes

Tamanho dos
eixos de
transportes

Cobertura dos
eixos

Eixos de
transporte
correspondem
aos eixos
mais
integrados
Calculaa
densidade
urbana de
acordo com
0s parametros
urbanisticos
Medida de
compacidade
A
Medida de
compacidade
B
Integracédo de
novas
centralidades
Quantidade
de segmentos
dos eixos de
transporte em
relacdo ao SV
Comprimento
dos eixos de
transporte em
relacdo ao SV
Area urbana
coberta pelos
eixos de
transporte
Area
subutilizada
dentro da area
de cobertura
dos eixos
Area de
cobertura de
ZEIS

0,059

0,019

0,012

0,012

0,016

0,117

0,108

0,022

0,008

0,019

0,091

0,036

0,027

0,027

0,038

0,109

0,075

0,011

0,006

0,013

0,08

0,031

0,018

0,018

0,048

0,125

0,065

0,028

0,008

0,018

NuUmero

hab./ha

Namero

Numero

%

%

%

%

0,91

70,78

53,73

14,96

0,00

0,01

0,03

0,84

8%

0,70

0,83

0,25

0,08

0,27

0,00

0,00

0,00

0,75

1,00

0,75

0,0490

0,0048

0,0010

0,0033

0,0000

0,0000

0,0000

0,0165

0,0080

0,0143

0,0755

0,0090

0,0022

0,0074

0,0000

0,0000

0,0000

0,0083

0,0060

0,0098
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0,0664

0,0078

0,0015

0,0049

0,0000

0,0000

0,0000

0,0210

0,0080

0,0135
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Area
°°b§g\f£de 0,021 0,015 0,033 % 0,00 0,00 0,0000 0,0000 0,0000
centralidades
Populacéo 0,056 0,028 0,066 % 0,75 0,75 0,0420 0,0210 0,0495
atendida
Populagdoem 5,5 437 0053 % 0,62 0,75 0,0323 0,0233 0,0398
ZEIS atendida
IIEP 0,4257 0,3604 0,3698
Média 0,3853

Fonte: Elaborado pelo Autor
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Analise do IIEP
O IIEP calculado possui valores entre 0,36 e 0,42 com média 0,38 0 que
segundo Moura (2017) se classifica como pouco integrados pois esté entre 0,25 e 0,5,

segundo o que foi postulado por Moura (tabela 15).

Tabela 15 - Niveis de integracdo dos indices

Limites | Nivel de Integracao
0,75a1,00 Muito integrados
0,50a0,75 Integrados
0,25 a 0,50 Pouco integrados
0,00a 0,25 Sem integracdo

Fonte: Adaptado de Moura (2017).

O grafico da figura 43 apresenta um ranking de indicadores pelo valor da
pontuacdo (do inglés score) normalizada, nota-se que os indicadores da categoria
Politica Urbana e Mobilidade/Transportes estdo concentrados na parte inferior do
grafico, possuindo valores em geral acima da média, os indicadores da categoria
socioecondémica por outro lado sédo todos menores que a média e puxam o indice para
valores menores.

Esta andlise ajuda os tomadores de decisdo a identificar que partes no
processo de planejamento ndo estdo bem integradas, por exemplo o valor baixo do
indicador de area de cobertura de novas centralidades, integracdo de novas
centralidades e implantacdo de novas centralidades alerta para o fato de o PDPFOR
nao ter definido centralidades no seu desenvolvimento, ou seja, ndo foi considerado
para o planejamento a existéncia das centralidades e a localizacdo de futuras
centralidades.

Os indicadores de quantidade e tamanho dos eixos de transporte indicam
que ha poucos eixos de transporte em relagcdo ao sistema viario. Esses dois
indicadores possuem valor da pontuacéo (do inglés score) normalizada nulo o que
diminui o valor do indice e aponta para a necessidade da definicdo de mais eixos de
transporte.

As medidas de compacidade também apresentaram baixos valores de
pontuacao (do inglés score), o que indica que a cidade se espraiou muito no seu

desenvolvimento, cidades menos compactas exigem mais infraestruturas para
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atender a mesma quantidade de pessoas, elevando os custos de transporte e
diminuindo a acessibilidade.

O indicador de facilidade de acesso aos eixos de transporte também possui
valor abaixo da média, o que significa dizer que os eixos definidos para o transporte
nao sao aqueles mais conectados do sistema de transporte, este fator pode estar
associado ao fato de que muitos corredores ndo se consolidaram de fato como
corredores, este resultado indica a necessidade de redefinir esses corredores e
pensar em um desenho que privilegie os corredores mais bem conectados.

O indicador de densidades urbanas conforme os parametros urbanisticos,
obteve valor de pontuacao (do inglés score) também baixa, puxando o indice para
valores menores. Quanto a este indicador, ressalta-se que o PDPFOR néo define
valores exatos para as densidades das zonas, estas foram estimadas usando uma
metodologia proposta por Moura (2017). O resultado do indicador aponta para a
definicdo de densidade baixas no PDPFOR, no entanto, pode ser fruto da metodologia
adotada e da presenca de zonas consideradas na metodologia como baixissimas
densidades como: zonas de protecdo ambiental, ZEIS, Zonas de ocupacgéo restrita,
etc.

Os indicadores da categoria socioeconémica possuem todos valores
abaixo da média, os indicadores desta categoria revelam uma externalidade da falta
de integracdo entre planos, um efeito deste. Porém, seus valores ndo dependem
unicamente desta integracdo, e podem ser resultantes de inimeros outros valores.
Mas, seguindo a logica adotada por Moura (2017) esse resultado significa que
(“ceterisparibus”) a falta de integragao ocasionou desigualdades sociais que foram
refletidas na grande quantidade de pessoas de baixa renda, baixas densidades e
baixo uso do transporte publico.
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Figura 43 - Scores normalizados dos indicadores

Score normalizado

Area cobertura de novas centralidades
Comprimento dos eixos de transporte em relagdo ao SY
Quantidade de segmentos dos eixos de transporte em relacdo ao SV
Integracdo de novas centralidades
Implantacéo de novas centralidades
Medida de compacidade A
Facilidade de acesso ao eixo de transporte
Calcula a densidade urbana de acordo com os pardmetros urbanisticos
Habitantes com renda inferiora 35M
Densidade urbana conforme o Censo IBGE 2010
Percentual de transporte poblico coletivo utilizado
Medida de compacidade B
Média IEEE—— 0 3853
Area de cobertura de ZEIS
Area urbana coberta pelos eixos de transporte
Populacdo em ZEIS atendida
Populacio atendida
Eixos detransporte correspondem aos eixos mais integrados
Area subutilizada dentro da drea de cobertura dos eixos
Percentual de a 4rea destinada a expanséo urbana
Ampliagao da mobilidade urbana
Controle da densidade populacional
Prevé a integragdo entre diferentes modos de transporte

Controle da expansdo urbana

0 02 04 06 08 1 12

Categoria Politica Urbana | Categoria Socioecondmica | Categoria Cidade - Categoria Mobilidade/Transporte
Fonte: Elaborado pelo Autor

4.16 Comparativo com outros municipios metropolitanos

Com o intuito de comparar somente cidades de porte semelhante, a
tabelal6 apresenta o resultado do IIEP Fortaleza comparado ao IIEP das cidades de
Curitiba e Porto Alegre, capitais e sedes de regides metropolitanas, por cada grupo

avaliador. Dentre elas, Fortaleza é a cidade menos integrada.
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Tabela 16 - indice de Fortaleza em comparacio com outras cidades

Indice f : P
: ; Indice Planejamento Urbano | Indice o
Cidade Planejamento e Regional Especialistas Média
Transportes
Fortaleza 0,4257 0,3604 0,3698 0,3853
Curitiba 0,41224 0,40637 0,37920 0,39551
Porto Alegre 0,41860 0,43148 0,44353 0,431203

Fonte: Elaborado pelo autor.

No grafico da figura 44 pode-se visualizar melhor a diferenca entre os
indices em cada grupo. Se comparado grupo a grupo a gradacdo dos indices é a
mesma, ou seja, sendo do ponto de vista dos especialistas, planejadores urbanos ou

de transportes, Fortaleza se classifica como a menor.

Figura 44 - Comparacéo entre os indices

Comparacao entre os indices

06 0,431
05 0,385 0,395

Fortaleza Curitiba Porto Alegre

=== indice Planejamento Transportes

s indice Planejamento Urbano e Regional
indice Especialistas
Média

Fonte: Elaborado pelo autor

No entanto, considerando que o indice possui algum grau de
arredondamento, principalmente por conta do método de normalizacéo adotado, Porto
Alegre, Curitiba e Fortaleza possuem niveis de integracdo bem semelhantes e estdo

no mesmo nivel de integracéo.
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4.17 Avaliacdo do indice de Integracdo Entre Planos — IIEP Moura (2017)

Moura apontou algumas limitacbes do seu método no seu proprio texto,
como a dificuldade de obtencéo de dados, informacgdes defasadas dos censos que sé
agravou devido a nao ocorréncia de censo em 2020.

O indicador de densidade urbana ndo representa bem algumas cidades
devido a grandes variacdes de densidade no territorio. E aponta ainda restricoes
relacionados a normalizacao e um possivel viés trazido pelo processo.

No intuito de melhorar a resposta do indice buscou-se levantar algumas
limitacbes do método, percebidas na avaliacdo de aplicacdo do IIEP. Algumas
transformacdes em indicadores especificos sdo propostas visando a construcao de
um método que seja mais assertivo em seus objetivos.

A primeira observagéo a ser levantada refere-se ao indicador de Percentual
do Transporte Publico utilizado. Sabe-se cada vez mais que sdo muitos os fatores que
impactam na demanda por transporte publico (POLAT, 2012; GONZALEZA et al,2020;
BALCOMBE, 2004; GUERRERO; DODERO, 2021).

Desta forma o indicador revela muito mais do que somente a integracao
entre planos, visto que a demanda por transporte publico depende de muitos fatores.
O uso deste indicador pode levar a um viés fortissimo na analise e a mensuracéo de
uma realidade que é fruto de muitas outras variaveis.

Além disso, o indicador de renda também pode remeter a questdes muito
mais além da falta de integracao entre os planos. O indicador “Populagcdo com menos
de 3 salarios-minimos” esta relacionado a muitos fatores além dessa integracdo. E
sabido que a eficiéncia do planejamento integrado do sistema de transporte e da
cidade contribui com a mitigacao da desigualdade, no entanto a renda em si ndo indica
o nivel de integracdo entre planos. Dessa forma, propfe-se a supressao do indicador
“Habitantes com renda inferior a 3 SM”.

Ja o indicador de ‘Expansado Urbana’ da categoria Politica Urbana pode
acabar alterando os pesos dos indicadores ao se somar com o da categoria Cidade.
Se, por exemplo, no municipio ndo ha areas destinadas para expansao sera somado
1 na parte de Politica Urbana e mais 1 na parte Cidade dando maior peso a este
critério. Além disso a previsdo de pequenas areas para expansao urbana néo é
necessariamente ruim, dependendo de onde se localiza essas areas e do contexto da

proposta. Sendo assim, o indicador “Controle da expansdo urbana”’ da categoria
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Politica Urbana poderia ser suprimido e ser adotado apenas o da categoria Cidade, ja
gue ambos remetem ao mesmo critério e indicam a mesma coisa, e considerando que
a graduacdao proposta pela autora nesse indicador na categoria Cidade o torna muito
mais adequado.

O indicador de conectividade pode também ser revisto a fim de melhor
representar aspectos dos dois planos. A conectividade poderia ser melhor avaliada
pela densidade prevista nas areas caminhaveis das estacdes de metrd, estacdes de
BRT e pontos de parada de 6nibus do que pelo indicador da sintaxe espacial, ja que
este remete muito a aspectos do sistema de transporte unicamente. Assim, propde-
se que o indicador “Facilidade de acesso ao eixo de transporte” seja alterado.

Conforme visto no item Densidade Populacional Proposta utilizando os
valores de densidade propostos por Moura (2017) gerou valores inconsistentes para
as estimativas populacionais. Isto ocorre em parte pelo fato de o PDPFOR néao definir
os valores de densidade, implicando na necessidade de usar os valores propostos.
Mas também esté relacionado aos valores ndo consistentes de densidade, j4 que em
Fortaleza em 2010 algumas zonas possuiam densidades bem altas, maiores que as
previstas por Moura (2017) e também por Fortaleza possuir uma alta variabilidade nos
valores de densidade.

Além disso um processo que pode acarretar ainda mais viés no calculo do
indice é o processo de normalizacdo que arredonda os valores dos indicadores
perdendo assim informagdes. Desta forma se uma cidade possui um atendimento de
80% da populacdo em ZEIS pelo sistema estrutural e outra possui 61% ambos
ganhardo pontuacdo (do inglés score) normalizada igual a 0,75 ao invés de seus
valores reais de 0,80 e 0,61.

O objetivo da normalizacdo é mudar a escala do dado com base em valores
maximos e minimos, alguns dados em percentual ndo necessitam de uma
normalizacdo que arredonde eles, ja que isso pode representar perda de informacéo.
Desta forma, propdem-se que os indicadores ja normalizados, sejam considerados

com o seu valor original, sem arredondamentos.
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4.18 Mudancas propostas para o lIEP

As alteracBes propostas referem-se a supressao de trés indicadores, que
possuem definicbes que poderiam resultar em um valor para o IIEP n&o condizente
com a realidade, e a alteracdo de um indicador, que poderia ter uma outra forma de
medicao, realizada de forma a agregar maior veracidade a definicdo que ele se propde
a ter. Essas alteracdes visam a melhoria do método e maior assertividade da medicao
da integracao entre Planos.

Conforme mencionado anteriormente, os indicadores “Percentual de
transporte publico coletivo utilizado” (categoria socioeconémica), “Habitantes com
renda inferior a 3 SM” (categoria socioeconémica) e “Controle da expansao urbana”
(categoria politica urbana) serdao suprimidos e o indicador de “Facilidade de acesso
ao eixo de transporte” serd alterado, substituindo a sintaxe espacial pela area
caminhavel no entorno das estacoes.

Propbem-se ainda que o indicador de densidade urbana proposta seja
substituido por um novo indicador que considere a realidade do municipio de
Fortaleza.

Portanto, os pesos dos indicadores e variaveis que foram desconsiderados
do método foram redistribuidos nos demais de forma a manter a proporcao definida
no método original. A tabela 17 a seguir apresenta essa nova distribuicdo dos pesos

bem como a nova configuracéo dos indicadores e variadveis a serem consideradas.



Tabela 17 - Redistribuicdo dos pesos ap6s nova proposicao do IIEP
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Cateqoria Pesos |Pesos |Pesos - Pesos | Pesos |Pesos i feeclon Pesos | Pesos |Pesos
9 PT PUR ES PT PUR ES PT PUR ES
Diretrizes  Plano 0,104 0,036 0,029 Implantacédo de novas centralidades 0,041 0,020 0,016
Diretor Controle da densidade populacional 0,062 0,016 0,013
Politica urbana 0,204 0,106 0,071 o 0,100 0,070 0,042 Ampliacdo da mobilidade urbana 0,046 0,027 0,013
Diretrizes do Plano ~ : ~
- Prevé a integragao entre 0,055 0,043 0,028
de Mobilidade .
diferentes modos de transporte
Socioecondmic 0228 0289 0259 Densidade Urbana 0,228 0,289 0,259 Densidade urbana conforme o Censo 0,228 0,289 0,259
a ’ ' ’ - Censo (2010) IBGE 2010
Area de expansdo 0,009 0,015 0,019 Percentual de a area destinada a 0,009 0,015 0,019
urbana expansao urbana
. 0,047 0,083 0,059 Densidade prevista nas areas 0,047 0,083 0,059
Conectividade* S ~
caminhaveis das estacoes*
Medida de 0,059 0,091 0,080 Eixos de transporte correspondem aos 0,059 0,091 0,080
Cidade 0,174 0,317 0,274 Integracdo eixos mais integrados
~ . 0,019 0,036 0,031 Calculaadensidade urbana de acordo 0,019 0,036 0,031
Populacéo prevista N "y
com o0s parametros urbanisticos
Compacidade 0,024 0,054 0,036 Medida de compacidade A 0,012 0,027 0,018
pact Medida de compacidade B 0,012 0,027 0,018
Centralidade 0,016 0,038 0,048 Integragcdo de novas centralidades 0,016 0,038 0,048
Quantidade de 0,117 0,109 0,125 Quantidade de segmentos dos eixos 0,117 0,109 0,125
eixos de de transporte em
transportes relacdo ao SV
Tamanho dos 0,108 0,075 0,065 . . 0,108 0,075 0,065
; Comprimento dos eixos de transporte
eixos de =
em relacdo ao SV
transportes
ili 0,169 0,104 0,206 Area urbana coberta pelos eixos de 0,022 0,011 0,028
Mobilidade/ 39, 588 0,396 ; ; P
Transporte fansporte
Area subutilizada dentro da &rea de 0,008 0,006 0,008
Cobertura dos cobertura dos eixos
eixos Area de cobertura de ZEIS 0,019 0,013 0,018
Area cobertura de novas centralidades 0,021 0,015 0,033
Populacéo atendida 0,056 0,028 0,066
Populagdo em ZEIS atendida 0,043 0,031 0,053

*mudancas sugeridas .Fonte: Elaborado pelo autor.
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Novo indicador de facilidade de acesso ao eixo de transporte

Para substituir o indicador de conectividade da categoria de cidade foi
proposto um indicador que utiliza a is6crona caminhavel em torno das estacdes nos
eixos de transporte propostos.

Isécrona € o poligono que representa a distancia maxima que o usuario
pode se deslocar por um dado modo de transporte, considerando a rede de
transportes do respectivo modo em um intervalo fixo de tempo. Para calcular este

indicador sera utilizado a Isochrone - API da plataforma Mapbox (figura 45).

Figura 45 - Exemplo de Is6crona do Mapbox

Parameters * ] N ) |
Q) ' 3 : VN A

T @

Optional parameters

tfe

5803

n / ¢ A Wapoor® OpenStreethtap Improve this map

Fonte: Mapbox.

A partir dessa ferramenta, podemos calcular a area caminhavel por um
pedestre, ciclista ou motorista de carro na rede de transportes. Quando a rede de
transportes é bem conectada, em geral, a area da isGcrona caminhavel é proxima a
area de caminhada do ponto, ou seja, se considerarmos a mesma velocidade de
caminhada e gerarmos uma area da mesma quantidade de tempo em torno do ponto
essa area sera igual a isdcrona.

No entanto, quanto menos conectada for a rede, com vias que nao se
conectam ou barreiras fisicas, a area da isécrona se torna cada vez menor em relacao

N 7

area de caminhada.
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Nesse caso para este indicador a conectividade no entorno das estacoes,
como também, dos eixos estruturantes sera calculada mediante a equacao 29:

Area de is6crona caminhavel (t)

Conectividade = -
Area de caminhada no tempo (t)
(29)
Onde:
t = um intervalo de tempo qualquer, geralmente entre 5 e 15 minutos
O calculo de conectividade contou com a utilizacdo dos softwares SIG e QGIS, assim
como, o software de programacéo — R.
Usados intercaladamente esses softwares forneceram os meios para:
» ldentificar pontos de 6nibus presentes nos eixos viarios e dividi-los em
grupos;
» Por meio da plataforma MapBox, gerar isdcronas para cada ponto de
onibus tendo como parametrizacdo um tempo de caminhada de 15 minutos;
» ldentificar o raio de caminhabilidade para cada ponto 6nibus;
» Calcular a conectividade entre cada ponto de 6nibus se utilizando das
areas de caminhabilidade e de is6cronas;
» Calcular a média da conectividade dos pontos de 6nibus.
O mapa da figura 46 mostra as isécronas calculadas utilizando a plataforma
MapBox. Foram calculadas as isécronas para cada ponto de parada do sistema por
onibus ao longo dos corredores e cada estacdo de metrd e VLT.

Figura 46 - Isdcronas de 15 minutos a partir das estacdes e paradas

Legenda

Isécronas de 15 min

[ ] Corredor 1 - Bezerra de Menezes /
Antonio Sales

[_] Corredor 2 - José Bastos /
Tristao Gongalves

I Corredor 3 - Fernandes Tavora /
Expedicionarios

Corredor 4 - BR 116 / Aguanambi
[0 Corredor 5 - Vital Brasil /

Emilio de Menezes

[ Corredor 6 - Alberto Craveiro
7] Corredor 7 - Raul Barbosa

[ Corredor 8 - Duque de Caxias /
Antdnio Tomas

[___] Corredor 9 - Francisco Sa

[C] Eixo Coronel Carvalho / Castelo Branco
|| Eixo Coronel Matos Dourado /
Carneiro de Mendonca

[ Eixo Dedé Brasil

I Eixo Washington Soares

[ ] Metrd Oeste

[ ] Metrd Sul

[ ] VLT Parangaba Mucuripe

Territério

Il Fortaleza
I Regiao Metropolitana de
Fortaleza

Fonte: Laboratério de Informética da Certaretec
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A tabela 18 apresenta entdo os resultados do indicador de conectividade
para cada corredor definido no PTUF, nota-se que ha bastante variacdo por corredor
e também que os valores em geral sdo baixos. O maior resultado encontrado foi de
0,251.

Tabela 18 - Conectividade por corredor

Corredores \ Conectividade
Metrd Sul 0,215
Metrd Oeste 0,227
VLT Parangaba Mucuripe 0,193
Corredor 1 - Bezerra de Menezes / Antbnio Sales 0,244
Corredor 2 - José Bastos / Tristdo Gongalves 0,240
Corredor 3 - Fernandes Tavora / Expedicionarios 0,238
Corredor 4 - BR 116 / Aguanambi 0,198
Corredor 5 - Vital Brasil / Emilio de Menezes 0,248
Corredor 6 - Alberto Craveiro 0,204
Corredor 7 - Raul Barbosa 0,162
Corredor 8 - Duque de Caxias / Anténio Tomas 0,251
Corredor 9 - Francisco Sa 0,243
Eixo Dedé Brasil 0,218
Eixo Washington Soares 0,224
Eixo Coronel Carvalho / Castelo Branco 0,231
Eixo Coronel Matos Dourado / Carneiro de Mendonca 0,234

Fonte: Elaborado pelo autor.

A figura 47, mostra o indicador por ordem decrescente, os corredores 8 e 5
Sao 0s que permitem maior conectividade, ou seja, o entorno dos pontos de parada
do eixo permite maior caminhabilidade o que aumenta a conexdo com o transporte
publico.

Ja corredores como BR-116, VLT, Raul Barbosa e Alberto Craveiro
possuem baixa conectividade. No caso do VLT o mesmo possui estacdes cujo um dos
lados possui pouca rede de transporte como as estacoes Vila Unido, Borges de Melo
e late desta forma o acesso € limitado e a estacdo acaba atendendo uma area menor.
O mesmo ocorre com o corredor Raul Barbosa que possui pontos de parada com
acessibilidade limitada pelo rio Coco.

Nota-se que este indicador além de revelar aspectos da conectividade
incorpora também o nivel de acessibilidade da estacao, estacdes que atendem mais

pessoas possuindo maior valor do indicador.
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Figura 47 - Conectividade por corredor em ordem decrescente

Conectividade

Corredor 8 - Duque de Caxias [ Ao, mwm5—0505050—— s

Corredor 5 - Vital Brasil / Emilio de .. i

Cormredor 1 - Bezerra de Menezes /.. 1
Cormredor9 - Francisco 34

Corredor 2 - José Bastos [ Tristdo..

Corredor 3 - Femandes Tavora /.. ¢
Eixo Coronel Matos Dourado [ Cameirns . . e S

a

Eixo Coronel Carvalho f Castelo Branco
Media
Metré Oeste

Eixo Washington Soares
Eixo Dede Bragil S

Metrd Sul A
Commedor b - Alberto Craveirp S
Corredor4 - BR 116 / Aguanambi 1
VLT Parangaba Mucuripe i
Commedor 7 - Raul Barbosa Sl

0.230

0,000 0,050 0100 0130 0200 02530 0,300

Fonte: Elaborado pelo autor.

A média ponderada pela extensdo do corredor resultou huma pontuacéo
(do inglés score) de 0,230 que ja esta normalizada entre O e 1.

Apesar do valor final do indicador ter valor muito préximo ao indicador da
sintaxe espacial, isto ndo significa que as interpretacdes sdo as mesmas, as hipéteses
por traz de cada indicador sao totalmente diferentes e acredita-se que o indicador de
isécrona € muito mais adequado para essa situagao.

A sintaxe espacial € uma analise de rede, ela permite andlises sintaticas de
integracdo e conectividade em uma rede de transportes, dado que a base de
informacé&o (do inglés input) principal desse método é a rede viaria, ndo é adequado
avaliar parametros do transporte publico (visto que este possui uma rede especifica,
embora utilize as mesmas vias) utilizando indicadores que provém da sintaxe.

Em especial para o indicador de conectividade esta analise seria melhor
realizada considerando a conexao onde ela de fato ocorre, que é na parada/estacao
de 6nibus.

Para tal o método das isécronas é muito mais eficaz, uma vez que
considera a conexao onde ela de fato ocorre, pelo modo em que ela em geral ocorre
que a caminhada (as isécronas foram calculadas utilizando a mobilidade a pé).
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O indicador de isocronas considera ainda a rede com todas as suas
caracteristicas e ndo somente seu desenho linear (axialidade). Além disso € possivel
através desse método calcular o indicador para as linhas de metré e VLT, cujas linhas
(do inglés links) ndo estdo inseridos na rede viaria.

Acredita-se que o método das isécronas € mais generalista e promove um
ganho na interpretacéo dos resultados, e que apesar do resultado final ser semelhante

0 mesmo permite um diagndstico mais preciso e correto.

Mudancas de indicadores face a nova densidade proposta

Novo indicador de densidades proposta

Propéem-se para o novo indicador de densidades segundo o PDPFOR,
densidades que considerem as densidades atuais. Partiu-se das seguintes premissas
bésicas:

A populacao atual de uma determinada zona néao ira diminuir.

As zonas ja consolidadas ou com algum tipo de restricdo de crescimento
ou com algum viés de preservacao nédo terdo suas densidades aumentadas.

Somente as zonas com prioridade para ocupacéo e de ocupacao moderada
terdo seus valores de densidade acrescidos.

Desta forma considerou-se as densidades apresentadas na tabela abaixo:

Tabela 19 - Densidades estimadas sequndo o PDPFOR

Sigla \ Zona \ Densidade atual | Densidade prevista
Z0 Zona de Orla 55 55
ZOP  Zona de Ocupacdao Prioritaria 119 133
ZPA  Zona de Protecdo Ambiental 27 27
ZOR Zona de Ocupacao Restrita 28 28
ZOC Zona de Ocupacéo Consolidada 133 133
ZOM  Zona de Ocupacdo Moderada 71 119
ZEIS  Zona Especiais de Interesse Social 194 194
ZRU Zona de Requalificagdo Urbana 123 123

Fonte: Elaborado pelo autor.
As Unicas zonas que mudaram foram a ZOP e a ZOM, que assumiram 0s
valores das ZOC e ZOP respectivamente. As suposicbes que motivaram essas

mudancas foram as de que as zonas consolidadas possuem valores de densidades
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ideais, ja que o PDP as considera como consolidadas, logo as zonas prioritarias para
ocupacao devem no longo prazo se consolidar e as zonas adjacentes se tornem as
proximas zonas prioritarias.

Aplicando ent&o as novas densidades a populacéo estimada foi igual a

Populagao estimada = z Densidade * Area = 3.028.668,228
(30)
De acordo com Moura (2017), A densidade urbana de acordo com os
parametros urbanisticos consiste na divisado entre a populacéo futura calculada acima
e a area do municipio de Fortaleza, apresentando um resultado de 70,21hab/ha como

mostra a equacéao 31.

Densidade Urbana de _ X Populagéo estimada _ 3.028.668.23
acordo com 0s "~ Area domunicipio =~ 31.492,95
parametros urbanisticos = 96,17hab/ha

(31)

Observa-se que a estimativa de densidades usando os valores de
densidade mais realista obteve resultados numéricos mais consistentes com a
realidade. No entanto de acordo com o definido por Moura (2017) no que diz respeito
a normalizacdo dos dados, essa densidade de 96,17hab/ha é normalizado para 0,25

assim como o indicador anterior.
Mudanca de indicadores decorrente das novas densidades propostas

Devido a mudanca no célculo das densidades segundo o PDP, os
indicadores referentes a populacdo atendida pelos eixos de transporte e populagéo
em ZEIS atendida pelos eixos de transporte tiveram seus valores alterados.

Abaixo esta apresentado o calculo dos indicadores considerando os novos
valores de populacao estimada segundo os parametros do PDP.

a) Populacao atendida
Para este indicador a equacao permanece a mesma apresentada no tépico 0 conforme

apresentado na equacgao 32 a seguir.

j ~ . .
~ . o .
Populacio atendida ;=1 Populacdo atendida no eixo;

Populagao prevista
(32)

onde;

j = namero de corredores.
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i = corredor.

Os calculos foram efetuados utilizando o software QGis, no software as
zonas foram recortadas a partir dos eixos e obtido a populagéo dentro de cada eixo
de transporte definido no PTUF. Apds os calculos obteve-se os seguintes valores

como mostra a equacgao 33:

Populacao _ {=1 Populagdo atendida no eixo;  1.646.688

atendida Populagio prevista ~ 3.028.668

0,54
(33)
Entdo 75% da populacdo prevista seria atendida pelos eixos propostos.
Como a pontuacao (do inglés score) ja € uma relagdo percentual, considera-se que

ela ja estd normalizada.
b) Populagédo em ZEIS atendida

Para este indicador novamente a formulacdo é a mesma ja citada,

conforme equagao 34:

Populacdo em ZEIS Z{zl Populacao em ZEIS atendida no eixo;
atendida Populacgio prevista nas ZEIS

(34)
onde;
j = numero de corredores.
i = corredor.

Encontrou-se entdo o0s seguintes valores, considerando as novas

populacdes estimadas mostrada na equacgao 35:

Populagdo em {zlPopula(;éo em ZEIS atendida eixo; 204992
ZEIS atendida B Populagio prevista nas ZEIS 340278

0,60
(35)

O indicador ja esta normalizado, uma vez que se trata de um percentual.
4.19 Proposta de indice de Integracdo da Politica Urbana — IIPU
Em funcéo das alteracdes descritas decorrentes da avaliacdo no Método

de Integracdo Entre Planos (MOURA,2017), a tabela 20 apresenta a proposta, como
resultado do calculo do 1IPU na nova configuracéo.



Tabela 20 — Resultado do IIPU proposto
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o, Pesos | Pesos | Pesos Variaveis Indicador Pesos | Pesos | Pesos Unidade | Score Score indice |indice |indice
PT PUR |ES PT PUR |ES normalizado | PT PUR Es
Implantacéo de 0 0 0,0000 0,0000 0,0000
novas 0,041 0,020 0,016 Sim/Nao
Diretrizes centralidades
Plano Diretor Controle da 1 1 0,0624 0,0160 0,0135
densidade 0,062 0,016 0,013 Sim/Néao
populacional
o~ Ampliacdo da 1 1 0,0000 0,0000 0,0000
Foliea Witseh - E2Ds QA0S 07l mobilidade 0,046 0,027 0013 Sim/Ndo
Diretrizes do urbarja
Prevé a 1 1 0,0457 0,0271 0,0135
IE)AIatr)]'(I)'d d eE integracao
obriidade entre diferentes 0,055 0,043 0,028 Sim/Nao
modos de
transporte
Densidade Din5|dadef
Socioeconomica 0,228 0,289 0,259 Urbana-Censo . oo CONOIME 508 0,289 0,259 hab/ha 0,25 025  0,0000 0,0000 0,0000
(2010) o0 Censo IBGE
2010
Area de Percentual de a
expanséao area destinadaa 0,009 0,015 0,019 % 0,00 1,00 0,0090 0,0150 0,0191
urbana expansédo urbana
Facilidade de
Conectividade acesso ao eixo 0,047 0,083 0,059 Numero 0,23 0,23 0,0108 0,0191 0,0136
de transporte
Eixos de
. Medida  de Uansporte
Cidade 0,174 0,317 0,274 Integraco Correspondem 0,059 0,091 0,080 NUmero 0,91 0,83 0,0490 0,0755 0,0666
aos eixos mais
integrados
Calcula a
densidade
Populagéo <IN EE 0,019 0,036 0,031 hab/ha 96,16 0,25 0,0048 0,0090 0,0078
prevista acordo com o0s
parametros

urbanisticos



Mobilidade/

0,394 0,288 0,396
Transporte

I1PU
Média

Compacidade

Centralidade

Quantidade de
eixos de
transportes

Tamanho dos
eixos de
transportes

Cobertura dos
eixos

Medida de
compacidade A
Medida de
compacidade B
Integracédo de
novas
centralidades
Quantidade de
segmentos dos
eixos de
transporte em
relacdo ao SV
Comprimento
dos eixos de
transporte em
relagédo ao SV
Area urbana
coberta pelos
eixos de
transporte
Area subutilizada
dentro da area
de cobertura dos
eixos

Area de
cobertura de
ZEIS

Area cobertura
de novas
centralidades
Populacéo
atendida
Populacdo em
ZEIS atendida

0,012

0,012

0,016

0,117

0,108

0,022

0,008

0,019

0,021

0,056

0,043

0,027

0,027

0,038

0,109

0,075

0,011

0,006

0,013

0,015

0,028

0,031

0,018

0,018

0,048

0,125

0,065

0,028

0,008

0,018

0,033

0,066

0,053

NUmero
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Fonte: Elaborado pelo autor.
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Observa-se que o indice de integracdo para a cidade de Fortaleza
calculado pelo método proposto € ainda menor que utilizando o método proposto por
Moura, no entanto uma diferenca muito pequena.

Apesar da exclusao de trés indicadores como os pesos foram redistribuidos
o valor do indice acabou sendo muito semelhante ao proposto por Moura (2017). Além
disso a categoria Mobilidade / Transportes, que sofreu pouca alteracdo, possui
maiores pesos nos trés grupos de aplicagdo dos questionarios por Moura (2017).

Apesar disso, acredita-se que 0 método proposto contém premissas mais
adequadas a cidade em analise, que o método inicial proposto por Moura (2017), face

ao que foi exposto anteriormente.

4.20 Comentario acerca dos resultados

Foi apresentado a metodologia e os resultados do céalculo dos indicadores
do IIEP, Moura (2017) e o proposto no trabalho de pesquisa IIPU — indice de
Integragdo da Politica Urbana.

Comparou-se os resultados obtidos com outras capitais calculadas por
Moura (2017), onde verificou-se que Fortaleza apesar de ter sido classificada como
pouco integrada segue um padrdo de integracdo semelhante ao de outras capitais
metropolitanas do Brasil.

Assim, a proposta de altera¢des no IIPU, nos traz uma redugéo do valor do
indice na nova configuracéo, apesar do indicador de conectividade ter sido um pouco

maior.
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5 PESQUISA AVALIATIVA DO PROJETO VLT PARANGABA-MUCURIPE
QUANTO A ACESSIBILIDADE AO EMPREGO, EDUCACAO E SAUDE

Essa sec¢do apresenta dados populacionais, indice de desenvolvimento
humano da cidade de Fortaleza, dados de mobilidade, bem como, os planos
elaborados nos ultimos dez anos, como Plano Diretor Cicloviario Integrado (2015) e o
Plano de Acessibilidade Sustentavel de Fortaleza — PASFOR (2019).

Configura-se o projeto de mobilidade VLT Parangaba-Mucuripe no contexto
da cidade, caracterizando a distribuicdo espacial de renda e densidade populacional
no entorno de suas estacoes.

O emprego da metodologia e métodos tratados na segéao 3 permite se obter
os resultados nos diversos cenarios simulados e compara-los entre si.

A pesquisa documental demonstra dados e informacbes das acdes
complementares colhidas nos documentos junto aos diversos 6rgaos envolvidos na
implementagéo do projeto.

A pesquisa de imagem retrata através de fotos a evolugdo das mudangas
nos diversos bairros da cidade, face a execugao do projeto.

A cidade de Fortaleza é capital do estado do Ceara, localizado no nordeste
do Brasil. Com uma populacgdo de 2.428.678 (CENSO IBGE??, 2022), Fortaleza ¢ a
quarta cidade mais populosa do Brasil, com um territério de 312,35 quildmetros
quadrados e um indice de Desenvolvimento Humano Urbano (IDH) de 0,754. De
acordo com o Plano de Acessibilidade de Fortaleza (PASFOR)®3, realizado em 2019,
o tempo médio de deslocamento casa-trabalho por transporte publico € de cerca de
58 minutos. O tempo de viagem por motivos de saude foi semelhante (54 minutos),
enquanto por motivos educacionais essa média foi um pouco menor (47 minutos). Em
relagdo ao modo de transporte para todos os motivos de deslocamento em Fortaleza,
cerca de 19% das viagens sao por énibus municipal (1,1 milhdo), 0,5% por metr6/VLT
(30.100), 39% por modo de motorizado individual (2,4 milhdes) e cerca de 40 % usam
o modo ativo (2,4 milhdes).

A partir de 2015, a cidade passou a contar com o Plano Diretor Cicloviario
Integrado de Fortaleza (PDCI), que propés uma malha cicloviaria de 524 quilémetros

composta de ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas, a ser implementada até 2030.

12 Disponivel em: https://www.ibge.gov.br/estatisticas/sociais/populacao.html
BBInformagdes sobre o plano disponiveis em https://pasfor.com.br/
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Atualmente foi atingido 77,8% dessa meta. Entretanto a malha cicloviaria ainda se
concentram nos bairros centrais, deixando os ciclistas que moram nos bairros
periféricos com poucas opg¢oes de trajetos (O POVO!4, 2022).

Foi priorizado a implantagdo da malha cicloviaria em locais que dispensam
construcdo de uma nova infraestrutura, assim, muitos locais periféricos nao
conseguem ainda ser atendidos por essa malha. Na Figura 48, é possivel observar a
distribuicdo espacial da malha cicloviaria em Fortaleza onde percebe-se visualmente
uma concentragdo maior da infraestrutura cicloviaria na area central da cidade e

demais centralidades.

Figura 48 - Malha Cicloviaria de Fortaleza

MALHA CICLOVIARIA DE FORTALEZA

Fortaleza

—— Malha Cicloviaria de Fortaleza — Ciclofaixas

—— Malha Ciclovidria de Fortaleza — Ciclorrotas

—— Malha Cicloviaria de Fortaleza — Ciclovias

Malha Cicloviaria de Fortaleza — Passeios Compartilhados
Malha Cicloviaria de Fortaleza — Préximas implantagdes

Fonte: Elaborado pelo autor

O VLT Parangaba — Mucuripe € um projeto idealizado pela Companhia
Cearense de Transportes Metropolitanos-METROFOR e implantado pela Secretaria
da Infraestrutura—SEINFRA/CE (Figura 49), integrante do sistema de transporte de
passageiros sobre trilhos da Regido Metropolitana de Fortaleza.

14 Disponivel em: https://www.opovo.com.br/noticias/fortaleza/2022/01/27/malha-cicloviaria-de-
fortaleza-ainda-e-concentrada-em-bairros-centrais.html
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O projeto contempla 13,2 quildmetros (1,4 km em elevado) de extenséo
com 10 estacOes, 12 viadutos e pontes e 4 passarelas. Sdo atendidos diretamente 22
bairros situados a menos de 1km da via férrea, concentrando mais de 500.000
moradores de Fortaleza. Sao eles: Parangaba, Itaperi, Serrinha, Itaoca, Aeroporto,
Vila Unido, Montese, Parredo, Sao Jodo do Tauape, Alto da Balanca, Fatima, Joaquim
Tavora, Dionisio Torres, Salinas Aldeota, Coc0, Papicu, Varjota, Vicente Pinzon,

Mucuripe, Meireles e Cais do Porto.

Figura 49 - Sistema metroferroviario e VLT de Fortaleza e regido metropolitana

MAPA - LINHAS METROFERROVIARIAS E VEICULO LEVE
SOBRE TRILHOS (VLT) - PARANGABA MUCURIPE

—_—

pemmme .
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FORTALEZA
“ LINHAS ESTACOES
_ Linha Sul . Estag&o Superficie
P Linha Oeste . Estacdo Superficie
”
’l. Maracanad Linha Leste Estacao Superficie
- _ VLT — Parangaba 2 sva
E Jereissati / Mucuripe . Estagao Superficie
. —==-=-= Linhade Carga v Estagdo Subterranea
:. SO Estacao Subterranea
I Centra de Manutengio Bl cstacéo Elevada
B cstacao Elevada
Il cstacao Elevada

Fonte: Secretaria da Infraestrutura - Metrofor

Fonte: SEINFRA-CE. 15

15 Disponivel em: https://sites.seinfra.ce.gov.br/vlt/conheca-vit.html
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Ao longo do trajeto do VLT Parangaba-Mucuripe localizam-se diversos
Polos Geradores de Viagens (PGVs) que sao equipamentos e edificacbes de
naturezas diversas que juntos desenvolvem atividades de tamanho e escala capazes
de gerar atracao populacional significativa por diversos motivos de viagens. A figura
50, apresenta 0 mapeamento dos PGVs ao longo do tracado do projeto e entornos
das estacbes do VLT em um raio de 1 km da via férrea, onde identifica-se
hipermercados, aeroporto, universidades, porto, rodoviaria, escolas, hospitais,

shoppings, terminais de integracéo, capazes de gerar viagens a partir do uso do modal
ferroviario.

Figura 50 - Polos geradores de viagens no entorno do VLT
21\\ POLOS GERADORES DE VIAGENS NO ENTORNO DO VLT F 3

Terminal de Onibus Parangaba . BT 223
Shopping Parangaba 9 L R LT T %8 y
Campus da UECE . LA ; : 7

Polo de Lazer Ita6ca

Aeroporto de Fortaleza A & ; b Vs ;
Hospital Albert Sabin “ : : s AR T b g 4
Terminal rodoviario Jodo Tomeé 5 LR NG e O &
Hospital Unimed . p 4 2 y

Hospital Anténio Prudente
Assembléia Legislativa

Hospital Sao Carlos

Shopping Iguatemi

Ari de S&

7 de Setembro

15 |Parque do Coco

16 [Terminal do Papicu

17 |Hospital Sdo Mateus

18 |Shoppings Aldeota, Del Paseo e Center Um
19 |Hospital Geral de Fortaleza
20|Polo hoteleiro Iracema/Beira Mar
21|AV. Beira Mar

22|Mercado dos Peixes

23|Porto do Mucuripe

Y 5 : LEGENDA

=== [tinerdrio VLT

Y ) Estacbes
3 = G

Fonte: Elaborado pelo Autor.

Se procede uma analise de como se configura a distribuicdo espacial de
renda e densidade populacional no entorno de 1000m nasl10 estacbes do VLT. E
possivel dessa maneira se identificar as diversas caracteristicas socioeconémicas dos
moradores desses bairros com acesso a esse meio de transporte. Em relacdo a
Estacdo Parangaba, (Figura 51) situam-se no seu entorno os bairros Parangaba,
Joquei Club, Itaperi, Itaéca e Demdécrito Rocha. De acordo com dados do Censo de
2010, essa area possui uma densidade populacional de 366 hab/ha e renda média de
R$1450,00. O VLT na Estacdo Parangaba integra-se fisicamente com a Linha Sul do

Metr6 e o terminal de dnibus. Assim, essa estacao é capaz de gerar uma demanda de
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passageiros de diversas zonas de Fortaleza, como também, da sua regido

metropolitana.

Figura 51 - Distribuicdo renda e densidade populacional no entorno da Estacao

Parangaba do VLT
N
RENDA DENSIDADE POPULACIONAL @
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B 995 - 1261 76 - 152 (]
I 1261 - 1759 152 - 544 [ ]
W 1759 - 3256 544 - 2218 =0
B 3256 - 15577 2218 - 8196 [ ]

Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.

Com respeito a Estacdo Montese, (Figura 52) o seu entorno compreende
os bairros Parangaba, Montese, Itadca e Serrinha. De acordo com dados do Censo
de 2010, possui uma densidade populacional de 152 hab/ha e renda média de
R$1047,00.

Figura 52 - Distribuicdo renda e densidade populacional no entorno da Estacao
Montese do VLT

N
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B 3256 - 15577 2218 - 8196 -

Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratoério de Informatica da Certaretec.
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Relativo a Estacdo Vila Unido, (Figura 53) o seu entorno compreende 0s
bairros Aeroporto, Montese, Vila Unido e Parredo. De acordo com dados do Censo de
2010, possui uma densidade populacional de 144 hab/ha e renda média de
R$1469,00.

Figura 53 - Distribuicdo renda e densidade populacional no entorno da Estacao
Vila Unido do VLT
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.

Em relacdo a Estacdo Borges de Melo, (Figura 54) o seu entorno
compreende os bairros Aeroporto, Fatima, Vila Unido e Parredo. De acordo com
dados do Censo de 2010, possui uma densidade populacional de 145 hab/ha e renda
média de R$2976,00.

Figura 54 - Distribuicdo renda e densidade populacional no entorno da Estacao

Borges de Melo do VLT
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.
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Com respeito Estacdo Séo Jodo do Tauape, (Figura 55) no seu entorno
temos os bairros S&o Jodo do Tauape, Aerolandia e Alto da Balanca. De acordo com
dados do Censo de 2010, possui uma densidade populacional de 199 hab/ha e renda
meédia de R$1223,00.

Figura 55 - Distribuicdo renda e densidade populacional no entorno da Estacao

Sé&o Jodo do Tauape do VLT
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratorio de Informatica da Certaretec.

Relativo a Estacdo Pontes Vieira, (Figura 56) temos no seu entorno os
bairros Dionisio Torres, Joaquim Tavora, Sdo Jodo do Tauape, Aldeota e Salinas. De
acordo com dados do Censo de 2010, possui uma densidade populacional de 93
hab/ha e renda média de R$4283,00.
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Figura 56 - Distribuicdo renda e densidade populacional no entorno da Estacao
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratorio de Informatica da Certaretec.

Em relacdo a Estacdo Antbnio Sales, (Figura 57) o seu entorno

compreende os bairros Dionisio Torres, Edson Queiroz, Salinas, Coc6, Aldeota e

Salinas. De acordo com dados do Censo de 2010, possui uma densidade populacional
de 169 hab/ha e renda média de R$5117,00.

Figura 57 - Distribuicdo renda e densidade populacional no entorno da Estacao
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.

Com respeito a Estacéo Papicu, (Figura 58) o seu entorno compreende 0s

bairros Papicu, Varjota, Coc6, Aldeota e Meireles. De acordo com dados do Censo de
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2010, possui uma densidade populacional de 196 hab/ha e renda média de
R$4778,00. Essa estacao se integra fisicamente com a futura Estagéo da Linha Leste

do Metrd e com o Terminal de Onibus Papicu.

Figura 58 - Distribuicdo renda e densidade populacional no entorno da Estacao
Papicu do VLT
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratorio de Informatica da Certaretec.

Relativo a Estacdo Mucuripe, (Figura 59) temos no seu entorno os bairros
Mucuripe, Vicente Pinzon, Varjota e Meireles. De acordo com dados do Censo de
2010, possui uma densidade populacional de 235 hab/ha e renda média de
R$3466,00.

Figura 59 - Distribuicdo renda e densidade populacional no entorno da Estacao
Mucuripe do VLT
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratoério de Informatica da Certaretec.
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Em relacdo a Estacdo late, (Figura 60) temos no seu entorno os bairros

Cais do Porto e Vicente Pinzon. De acordo com dados do Censo de 2010, possui uma

densidade populacional de 264hab/ha e renda média de R$769,00.

Figura 60 - Distribuicdo renda e densidade populacional no entorno da Estacao
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratorio de Informatica da Certaretec.
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A seguir, apresenta-se um quadro resumo relativo aos dados do entorno

de cada estacdo do VLT, identificando a distribuicdo de renda, densidade populacional

para todas as estacdes.

Percebe-se na tabela 21, que a renda média dos bairros no entorno das
estacdes do VLT varia de R$ 769,00 — 63% do salario minimo atual (R$ 1.220,00) nas

areas do Cais do Porto e Vicente Pinzén (Estacdo late) a R$ 5.117,00 que

corresponde a 4,19 vezes o salario minimo nas areas Dionisio Torres, Edson Queiroz,

Salinas, Cocé e Aldeota (Estacao Antonio Sales). A densidade populacional assume

nos bairros no entorno da Estacédo Pontes Vieira o valor de 93 hab/ha, ascendendo a

366 hab/ha nos bairros no entorno da Estagcéo Parangaba.
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Tabela 21 - Quadro resumo das estacdes do VLT
QUADRO RESUMO

Densidade
Estacdes Bairros no entorno Renda média | populacional
(Hab/km?2)
Parangaba, Joquei Club,
Parangaba Itaperi, Ita6ca e Demacrito R$ 1.450 366
Rocha
Parangaba, Montese, Itadca
Montese e Serrinha R$ 1.047 152
Vila Unidio Aeraporto, Montese, Vila R$ 1.469 144
Uniao e Parreao.
Borges de Melo Aeroporto, Fatlma: Vila Unido R$ 2.976 145
e Parreao
Sao Jodo do S&o Jodo do Tauape,
Tauape Aerolandia e Alto da Balanca R$1.223 199

Dionisio Torres, Joaquim
Pontes Vieira  Tavora, Sdo Jodo do Tauape, R$ 4.283 93
Aldeota e Salinas

Dionisio Torres, Edson
Antonio Sales Queiroz, Salinas, Cocb, R$ 5.117 169
Aldeota e Salinas

Papicu, Varjota, Cocg,

Papicu Aldeota e Meireles R$4.778 196

. Mucuripe, Vicente Pinzon,
Mucuripe Varjota e Meireles R$ 3.466 235
late Cais do Porto e Vicente R$ 769 264

Pinzén

Fonte: Elaborado pelo autor.

Resultados

Cenério 1

Analisando os resultados no cenario 1 que é o0 cenario antes da
implantagéo do VLT, onde considera-se o sistema de 6nibus municipal do SIT-For, o
sistema metropolitano de 6nibus e 0 metrd6 composto pela linha Sul e Oeste (sem o
VLT). O mapa da figura 61 apresenta o resultado do célculo da acessibilidade no
cenario 1. Nota-se que a regido central do municipio € a que possui melhor

acessibilidade a empregos utilizando transporte publico.
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Verificando a oportunidade de acessibilidade nesse cenario, a
acessibilidade maxima esta em torno de 469217 empregos enquanto algumas zonas
acessam apenas 1 emprego. A acessibilidade média a empregos nesse cenério é de
192452 empregos.

Figura 61- Acessibilidade a oportunidades de emprego no cenario 1
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.

Considerando a hipétese de integracao das bicicletas com os sistemas de
transporte publico no acesso a terminais e estacdes obteve-se um significativo
aumento da acessibilidade do cenario 1, como pode ser visto na figura 62.

A tabela 22 apresenta um comparativo entre 0os cenarios, nota-se ainda que
a consideracao da bicicleta beneficia justamente as zonas de menor acessibilidade
uma vez que o aumento percentual € maior nas zonas de menos acessibilidade. O
aumento da acessibilidade média a empregos foi de 8,8% nas situagbes sem e com

bicicleta.
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Tabela 22 - Comparativo da acessibilidade a empregos com e sem bicicleta
para o cenario 1

Acessibilidade a empregos Minimo | Médio Maximo

Sem considerar bicicleta 1 192452 469217
Considerando bicicleta 74 209344 480382
Comparacao percentual 7300% 8,8% 2,37%

Fonte: Elaborado pelo Autor.

Figura 62 - Acessibilidade a oportunidades de emprego no cenario 1,
considerando a integracdo com a bicicleta
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratorio de Informatica da Certaretec.

O mapa da figura 63 apresenta o0 resultado da acessibilidade a
equipamentos de educacdo em Fortaleza, onde verificou-se um aumento da
acessibilidade média a equipamentos de educacdo em Fortaleza de 11,36% nas

situacdes sem e com bicicleta.
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Figura 63 - Acessibilidade as oportunidades de educacao no cenario 1
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.

Conforme a figura 63, observou-se semelhante aos empregos um aumento
significativo na acessibilidade a educagéo com a implantacao das bicicletas integradas
quando comparado ao cenario sem o uso de bicicleta integrada.

A tabela 23 apresenta um comparativo entre 0s cenarios, nota-se ainda que
a consideracéo da bicicleta beneficia as zonas com acessibilidade média uma vez que
0 aumento percentual € maior nas zonas de maior acessibilidade. Vale ressaltar que
os locais com menor acessibilidade teve o maior aumento percentual, mas nao foi

relevante devido a ordem de grandeza.

Tabela 23 - Comparativo da acessibilidade a educacédo com e sem bicicleta
para o cenario 1

Acessibilidade & educacéo | Minimo | Médio | Maximo
Sem considerar bicicleta 1 132 355
Considerando bicicleta 2 147 379
Comparacéo percentual 100% 11,36% 6,7%

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Figura 64 - Acessibilidade a oportunidades de educacédo no cenario 1,
considerando aintegracdo com a bicicleta
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.

O mapa da figura 65 apresenta a acessibilidade a equipamentos de saude,
onde nota-se que novamente a regido do centro € a de melhor acessibilidade. A
acessibilidade média a equipamentos de saude € de 80 sem bicicleta e de 85 com
bicicleta.
Figura 65 - Acessibilidade as oportunidades de saude no cenério 1
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.
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Em comparacdo com a opcao de integracdo com a bicicleta (tabela 24),
observou-se que ha também um aumento da acessibilidade. Esse aumento € maior

nas zonas de acessibilidade média (6,25%) que nas de maior acessibilidade (3,72%).

Tabela 24 - Comparativo da acessibilidade a saude com e sem bicicleta para o

cenario 1
Acessibilidade & salide | Minimo | Médio | Maximo
Sem considerar bicicleta 1 80 188
Considerando bicicleta 1 85 195
Comparacao percentual 0% 6,25% 3,72%

Fonte: Elaborado pelo autor.

Figura 66 - Acessibilidade as oportunidades de saude no cenério 1
considerando a integracdo com a bicicleta
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.

A tabela 25 apresenta a razdo de palma para cada tipo de oportunidade
calculada, onde nota-se que ha desigualdade na distribuicdo da acessibilidade em
Fortaleza e que essa desigualdade reduz com a consideracao da bicicleta como modo
de acesso. Além disso, a figura 67 destaca a ligeira queda que acontece em diferentes

cenarios com bicicleta ou sem bicicleta.

Tabela 25 - Razdo de palma no cenario 1

Cenario |[Emprego  |Educacdo |Salde
Cenario 1 - bicicleta ndo integrada 3,41 1,75 2,53
Cenario 1 - bicicleta integrada 2,78 1,36 2,02
Comparacéo percentual -18,4% -22,3% -20,1%

Fonte: Elaborado pelo autor.



Figura 67- Grafico de razdo de palma no cenério 1 com e sem bicicleta
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Entender como o tempo de viagem relativo de um individuo e seu centro

de destino se correlaciona com o custo, op¢oes, risco e conforto das diferentes formas

de se deslocar pela cidade é de extrema importancia para avaliar como a

conectividade do entorno se correlaciona com sua acessibilidade. A tabela 26

apresenta os valores de correlacdo de conectividade em todas as estacfes do VLT

para cada parametro de acessibilidade, com a estacdo da Parangaba resultando na

maior conectividade e a estacdo do Mucuripe com a menor conectividade. A partir de

analises estatisticas, a correlacdo entre a conectividade e acessibilidade ao emprego

no cenario 1 é positiva, de 0,6381 de acordo com a figura 68, com um p-value menor

gue 0,05, inferindo-se que os resultados sdo estatisticamente significativos. Conclui-

se que existe uma tendéncia de quanto maior a conectividade maior a acessibilidade

no cenario 1.
Tabela 26 - Correlacao Conectividade/Acessibilidade no cenario 1
Estacéo Area da | Acessibilidade | Acessibilidade | Acessibilidade
isdcrona | a empregos a educacao a saude
Parangaba 452 327319 264 141
Montese 342 352540 240 142
Vila Unido 167 251714 139 97
Borges de Melo 328 377700 206 140
S&o Jodo do Tauape 354 385975 184 134
Pontes Vieira 296 377525 180 131
Antbénio Sales 362 362202 151 117
Papicu 335 348421 137 114
Mucuripe 144 316877 119 102
late 185 294254 105 92

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Figura 68 - Correlacao entre a conectividade e a acessibilidade ao emprego no
cenario 1
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratorio de Informatica da Certaretec.

Cenério 2

Analisando os resultados no cenario 2, que considera a implantacao do
VLT, porém ainda nédo integrado com os demais sistemas. O mapa da figura 69 a
seguir mostram os resultados do célculo da acessibilidade no cenario 2. Pelo mapa
nao é possivel identificar mudancas significativas de acessibilidade no cenario 2 em
relacdo ao cenario 1.

A acessibilidade maxima apresentado na Tabela 27, esta em torno de
469.217 empregos enquanto algumas zonas acessam apenas 1 emprego. A
acessibilidade média a empregos nesse cenario € de 192.755 empregos. A
acessibilidade média a empregos, resultou em aumento de 8,79% sem e com

bicicleta.
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Figura 69 - Acessibilidade as oportunidades de emprego no cenario 2
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.

A integragdo com a bicicleta, no entanto causa uma mudanca visual
significativa na acessibilidade por motivo emprego no cenario 2 como pode ser visto
na figura 70. Nota-se que ha uma ampliacdo da distribuicdo da acessibilidade,

beneficiando principalmente as zonas de menor acessibilidade.

Tabela 27 - Comparativo da acessibilidade a empregos com e sem bicicleta
para o cenario 2

Acessibilidade a empregos \Ml'nimo \Médio \Méximo

Sem considerar bicicleta 1 192755 469217
Considerando bicicleta 74 209699 480382
Comparacéo percentual 7300% 8,79% 2,38%

Fonte: Elaborado pelo Autor.
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Figura 70 - Acessibilidade as oportunidades de emprego no cenario 2,
considerando aintegracdo com a bicicleta
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratorio de Informatica da Certaretec.

O mapa da figura 71 apresenta o resultado da acessibilidade a
equipamentos de educacdo em Fortaleza no cenario 2, onde identificou-se um
aumento de acessibilidade média a equipamentos de educacdo em Fortaleza de
11,36% sem e com bicicleta, sendo a regido oeste do municipio a area mais bem
atendida.

Figura 71 - Acessibilidade as oportunidades de educacdo no cenario 2
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratoério de Informatica da Certaretec.
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Em relacdo as oportunidades de educacao verifica-se um comportamento
semelhante, com pouca ou nenhuma diferenca visual em relacédo ao cenario 1 e uma
diferenca significativa se considerarmos a integragdo com a bicicleta. A figura 72
apresenta esses resultados.

Nota-se que as zonas de menor acessibilidade tem o maior aumento
percentual, mas pouco significativo devido a ordem de grandeza, enquanto as zonas
de média acessibilidade sdo as mais beneficiadas com 11,36% de aumento, conforme
Tabela 28

Tabela 28 - Comparativo da acessibilidade a educacédo com e sem bicicleta
para o cenario 2

Acessibilidade a educacéo \Ml'nimo \Médio \Méximo
Sem considerar bicicleta 1 132 356
Considerando bicicleta 2 147 379
Comparacao percentual 100% 11,36% 6,46%

Fonte: Elaborado pelo Autor.

Figura 72 - Acessibilidade as oportunidades de educacéo no cenario 2,
considerando aintegracdo com a bicicleta
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.

A acessibilidade média a equipamentos de saude no Cenario 2(Figuras 73
e 74) é de 80 sem a bicicleta e 84 com bicicleta, com um comportamento visual quase
igual ao cenario 1, (Tabela 29) onde nota-se que novamente a regido do centro € a de

melhor acessibilidade.
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Figura 73 - Acessibilidade as oportunidades de saude no cenario 2
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratorio de Informatica da Certaretec.

Houve aumentos relativamente pequenos na acessibilidade com a
implantacéo de bicicletas integradas, com impactos nos locais acessibilidade média e
alta de cerca de 5% na média e 3,72% na maxima.

Tabela 29 - Comparativo da acessibilidade a saude com e sem bicicleta para o

cenario 2
Acessibilidade a satde | Minimo |Médio |Maximo
Sem considerar bicicleta 1 80 188
Considerando bicicleta 1 84 195
Comparacéo percentual 0,00% 5,72% 3,72%

Fonte: Elaborado pelo Autor.

Figura 74 - Acessibilidade as oportunidades de saude no cenario 2,
considerando a integracdo com a bicicleta
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratoério de Informatica da Certaretec.
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Fazendo um comparativo entre o cenario 1 sem a integracao de bicicleta e
0 cenario 2 considerando a integracdo de bicicletas, nota-se que € possivel observar
visualmente, um acréscimo de acessibilidade a oportunidades entre os cenarios 2 e
1, como pode ser visto nas figuras abaixo. Na figura 75é possivel observar que ha um
aumento mais consideravel de acessibilidade nas zonas que possuem menos
demanda de emprego, assim como ocorre com as oportunidades de saude na figura
77. Entretanto, na figura 76, observa-se que no entorno das estacdes de VLT e da
linha sul ha um aumento da acessibilidade para a educacéo.

Analisando a acessibilidade média entre os cenarios, (Tabela 30), avalia-
se que entre o cenario 2 e o0 cenario 1 ha um aumento médio na acessibilidade de
8,96% nos empregos, 11,36% nas oportunidades de educacéo e 5% oportunidades
de saude.

Tabela 30 - Diferenca média de acessibilidade entre o cenério 2 com bicicleta e
0 cenario 1 sem bicicleta

Diferenca média de acessibilidade | Emprego | Educacdo | Saude

Cenario 1 - bicicleta néo integrada 192452 132 80
Cenario 2 — bicicleta integrada 209699 147 84
Comparacao percentual 8,96% 11,36% 5%

Fonte: Elaborado pelo autor.

Figura 75 - Diferenca na acessibilidade a empregos entre os cenéarios 2 com a
integracdo da bicicleta e o cenario 1 sem a integracdo de bicicleta
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.
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Figura 76 - Diferenca na acessibilidade a educacéao entre os cenarios 2 com a
integracdo da bicicleta e o cenario 1 sem a integracdo de bicicleta
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Fonte: Elaborado eIo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.

Figura 77- Diferenca na acessibilidade a saude entre os cenéarios 2 com a
integracdo da bicicleta e o cenario 1 sem a integracao de bicicleta
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.

As figuras 78, 79 e 80 mostram a diferenca de acessibilidade entre os
cenarios 1 e 2 em todas as faixas de renda. O Diagrama de Caixa (do inglés boxplot)

abaixo indica que, em média, houve um aumento da acessibilidade aos empregos e
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educacao para todos os decis de renda, mas que afetou mais as populacdes de alta
renda. Para a saude, todos os decis tiveram semelhancas com excecéo do decil mais

alto.

Figura 78 - Diferenca de acessibilidade entre os cenarios 2 e 1 em Diagrama de
Caixa (do inglés Boxplot) por decis de renda para os empregos
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.

Figura 79 - Diferenca de acessibilidade entre os cenarios 2 e 1 em Diagrama de
Caixa (do inglés Boxplot) por decis de renda para a educacao
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratorio de Informatica da Certaretec.
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Figura 80 - Diferenca de acessibilidade entre os cenarios 2 e 1 em Diagrama de
Caixa (do inglés Boxplot) por decis de renda para a saude
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.

Diferenca de acessibildiade

Em relacéo a desigualdade na distribuicdo da acessibilidade no entorno do
VLT, verificou-se que no cenario 2 houve uma reducdo da desigualdade como pode
ser visto na tabela 31, tendo em vista que a razdo de palma € a divisdo da
acessibilidade dos 10% mais ricos sobre os 40% mais pobres, em que um aumento
na razao significa maior desigualdade.

Tabela 31 - Razdo de Palma — comparacdo entre o cenario 2 com bicicletae 1
sem bicicleta no entorno do VLT

Cenéarios | Emprego | Educacdo | Saude
Cenario 1 - bicicleta ndo integrada 3,41 1,75 2,53
Cenério 2 - bicicleta integrada 2,79 1,37 2,04
Comparacéo percentual -18,2% -21,9% -19,6%

Fonte: Elaborado pelo Autor.

Ja em relacdo a integracdo com a bicicleta, observou-se uma reducédo da
razdo em torno de 20% nos cenarios, como pode ser visto na tabela 32. O que resulta
em uma significativa reducédo na desigualdade da distribuicdo da acessibilidade. Na
figura 81, € possivel observar visualmente como acontece a reducdo na razdo de
palma para as duas situacoes.

Tabela 32 - Razdo de Palma — comparagc&o no cenario 2 com e sem integragcéao
com bicicleta

Cenaério | Emprego | Educacdo | Saude
Cenario 2 - bicicleta nédo integrada 3,42 1,76 2,54
Cenario 2 - bicicleta integrada 2,79 1,37 2,04
Comparacéo percentual -18,4% -22,1% -19,7%

Fonte: Elaborado pelo Autor.
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Figura 81 - Gréafico de Razdo de Palma no Cenério 2 com e sem bicicleta
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Fonte: Elaborado pelo Autor.

A Tabela 33 apresenta os valores de correlagdo de conectividade em todas
as estacbes do VLT para cada parametro de acessibilidade, com a estacdo da
Parangaba resultando na maior conectividade e a estacdo do Mucuripe com a menor
conectividade. Avaliando como a conectividade do entorno da estacdo do VLT se
correlaciona com sua acessibilidade. De acordo com andlises estatisticas, (Figura 82)
a correlagdo entre a conectividade e acessibilidade ao Emprego no cenario 2 é
positiva, de 0,6395, com um p-value menor que 0,05, inferindo-se que os resultados
sdo estatisticamente significativos. Conclui-se que existe uma tendéncia de quanto

maior a conectividade maior a acessibilidade no cenario 2.

Tabela 33 - Correlacdo conectividade/acessibilidade no Cenario 2

Estacéo Area de | Acessibilidade | Acessibilidade | Acessibilidade
is6crona | a empregos a educacao a saude

Parangaba 452 330801 266 142
Montese 342 356277 243 143
Vila Uniédo 167 258262 145 100
Borges de Melo 328 380238 208 141
Sdo Jodo do 354 386613 184 134
Tauape

Pontes Vieira 296 378154 180 131
Antbnio Sales 362 365765 153 120
Papicu 335 350367 138 116
Mucuripe 144 321481 121 105
late 185 297881 107 94

Fonte: Elaborado pelo Autor
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Figura 82 - Correlacéo entre a conectividade e acessibilidade ao Emprego no
cenario 2

Correlagdo entre a conectividade e acessibilidade ao Emprego no cenario 2

Correlagao: 0.6395
400000 p-value: 0.0465

350000

Agcessibilidade a empregos

300000

250000

200 300 400
Conectividade

Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratorio de Informatica da Certaretec.

Cenério 3

Analisando os resultados do cenario 3, onde possui 0 sistema de metr6
composto pelas linhas Sul, Leste, Oeste ferroviaria e VLT, ambas integradas, porém
nao integrado com os sistemas de 6nibus Municipal SIT-For e Metropolitano. O mapa
da Figura 83mostra os resultados do cenario 3 da acessibilidade a empregos com a
inclusdo da linha leste e a integracdo das linhas metroferroviarias com o VLT.
Semelhante ao que ocorre no cenario 2 o impacto ndo é tdo visualmente percebido
pelo mapa.

A Tabela 34 demonstra que a acessibilidade maxima estd em torno de
469.217 empregos enquanto algumas zonas acessam apenas 1 emprego. A
acessibilidade média a empregos nesse cenario é de 185.565 empregos. A
acessibilidade média a empregos, resultou em aumento de 13,32% sem e com

bicicleta.
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Figura 83 - Acessibilidade a empregos no cenario 3
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.

A integragdo com a bicicleta, no entanto causa uma mudanca visual
significativa na acessibilidade por motivo emprego como pode ser visto na Figura
84como aconteceu no cenario 1 e 2. Nota-se que ha uma ampliacdo da distribuicao

da acessibilidade, beneficiando principalmente as zonas de menor acessibilidade.

Tabela 34 - Impacto da integracdo com a bicicleta no cenario 3 para empregos

Acessibilidade a empregos | Minimo | Médio | Maximo

Sem considerar bicicleta 1 185565 469217
Considerando bicicleta 74 210278 480382
Comparacéo percentual 7300,00%  13,32% 2,38%

Fonte: Elaborado pelo Autor
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Figura 84 - Acessibilidade as oportunidades de emprego no cenario 3,
considerando aintegracdo com a bicicleta
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratorio de Informatica da Certaretec.

O mesmo ocorre com a acessibilidade a oportunidades de educacgéo. Os
mapas das figuras 85 e 86 apresentam o resultado da acessibilidade a equipamentos
de educacéo em Fortaleza no cenario 3, onde identificou-se uma acessibilidade média
de 122 escolas, (Tabela 35) sem considerar bicicleta, sendo a regido oeste a area

mais bem atendida da cidade.

Figura 85 - Acessibilidade a educacéo no cenario 3
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratorio de Informatica da Certaretec.
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Nota-se que as zonas de menor acessibilidade tem o maior aumento
percentual, mas pouco significativo devido a ordem de grandeza, enquanto as zonas

de média acessibilidade sdo as mais beneficiadas com 20,49% de aumento.

Tabela 35 - Impacto da integracdo com a bicicleta no cenério 3 para educacéo

Acessibilidade a educagéo | Minimo | Médio | Maximo
Sem considerar bicicleta 1 122 356
Considerando bicicleta 2 147 379
Comparacao percentual 100,00%  20,49% 6,46%

Fonte: Elaborado pelo autor.

Figura 86 - Acessibilidade as oportunidades de educacé&o no cenario 3,
considerando a integracdo com a bicicleta
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratorio de Informatica da Certaretec.

Para a acessibilidade a oportunidades de saude no cenario 3, (Figuras 87
e 88) identificou-se um aumento da acessibilidade média de 16,44%, (Tabela 36)

sendo a regido central da cidade a area mais bem atendida.
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Figura 87- Acessibilidade a saude no cenario 3
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.

Semelhante aos cenarios anteriores, a consideracao da integracdo com a
bicicleta ocasionou uma mudanca mais significativa na acessibilidade como pode ser
visto ao comparar as figuras de acessibilidade, no qual a acessibilidade média cresce
cerca de 16,44%.

Tabela 36 - Impacto da integracdo com a bicicleta no cenario 3 para a saude

Acessibilidade a sadde | Minimo | Médio | Maximo
Sem considerar bicicleta 1 73 188
Considerando bicicleta 1 85 195
Comparacéo percentual 0,00% 16,44% 3,72%

Fonte: Elaborado pelo autor.

Figura 88 - Acessibilidade as oportunidades de saude no cenario 3,
considerando a integracdo com a bicicleta
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.
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Fazendo um comparativo entre os cenarios 2 e 3 considerando em ambos
a integracdo de bicicletas, os mapas das Figuras 89,90 €91, apresentam a diferenca
de acessibilidade & empregos, educacdo e saude. Nota-se que é possivel observar
visualmente, um acréscimo de acessibilidade a oportunidades entre os cenérios na
mesma regido, como pode ser visto nas figuras abaixo, mas a educacao € o indicador
qgue a regidao do entorno do VLT tem o maior impacto em relacdo as outras regioes.
Diante disso, conclui-se que entre o cendrio 3 e 2 ha um aumento entorno da linha sul
e do VLT em todos os indicadores analisados.

Analisando a acessibilidade média entre os cenarios 2 e 3 (Tabela 37) ha
um aumento meédio na acessibilidade de 0,28% nos empregos, 0,00% nas

oportunidades de educacéo e 1,19% oportunidades de saude.

Tabela 37 - Diferenca média de acessibilidade entre o cenério 3 e o cenario 2

Diferenca média de acessibilidade | Emprego | Educacéo | Satde
Cenario 3 - bicicleta integrada 210278 147 85
Cenario 2 - bicicleta integrada 209699 147 84
Comparacéo percentual 0,28% 0,00% 1,19%

Fonte: Elaborado pelo autor.

Figura 89 - Diferenca de acessibilidade a empregos entre os cenarios 3 com a
integracdo de bicicletas e o cenario 2 com integracdo de bicicletas
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.
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Figura 90 - Diferenca de acessibilidade a educacéo entre os cenarios 3 com a
integracdo de bicicletas e o cenario 2 com integracdo de bicicletas
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.

Figura 91- Diferenca de acessibilidade a saude entre os cenéarios 3 com a
integracdo de bicicletas e o cenario 2 com integracdo de bicicletas
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratorio de Informatica da Certaretec.

As Figuras 92,93 e 94mostrama diferenca de acessibilidade entre os
cenarios 3 e 2 em todas as faixas de renda. Os Diagramas de Caixa (do inglés Boxplot)
das figuras indicam que, em média, houve um aumento discreto da acessibilidade aos

empregos, educacéo e saude com média quase 0 para todos decis de renda.
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Figura 92 - Diferenca de acessibilidade entre os cenarios 3 e 2 em Diagrama de
Caixa (do inglés Boxplot) por decis de renda para os empregos
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratorio de Informatica da Certaretec.

Figura 93 - Diferenca de acessibilidade entre os cenarios 3 e 2 em Diagrama de
Caixa (do inglés Boxplot) por decis de renda para a educacao
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratoério de Informatica da Certaretec.



206

Figura 94 - Diferenca de acessibilidade entre os cenarios 3 e 2 em Diagrama de
Caixa (do inglés Boxplot) por decis de renda para a saude
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.

Em relacdo a desigualdade da acessibilidade, é visto que as
acessibilidades estdo praticamente iguais com o arredondamento, sem diferencas
notaveis, como por ser visto na Tabela 38. Assim, conclui-se que a mudanca néo é

muito significativa, sendo todos abaixo de 1%.

Tabela 38 - Comparativo do cenério 3 com a integracéo da bicicleta e o cenario
2 com a bicicleta em relacdo arazdo de palma no entorno do VLT

Cenério | Emprego | Educacédo | Saude
Cenério 3 - bicicleta integrada 2,79 1,37 2,04
Cenario 2 - bicicleta integrada 2,79 1,37 2,04
Comparacéo percentual -0,15% 0,23% -0,09%

Fonte: Elaborado pelo Autor.

Conforme demonstrado a integragdo com a bicicleta, (Tabela 39 e Figura
95) observa-se uma reducdo da razdo de palma em torno de 20% nos cenarios,
semelhante ao cenario 2. O que resulta em uma significativa reducao na desigualdade
da distribuicdo da acessibilidade.

Tabela 39 - Razdo de palma — comparacao no cenario 3 com e sem integracao
com bicicleta

Cenario | Emprego | Educacéo | Saude
Cenatrio 3 - bicicleta néo integrada 3,42 1,76 2,55
Cenario 3 - bicicleta integrada 2,79 1,37 2,04
Comparacéo percentual -18,4% -22,0%  -20,0%

Fonte: Elaborado pelo Autor.
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Figura 95 - Grafico de razdo de palma no cenario 3 com e sem bicicleta
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Fonte: Elaborado pelo Autor.
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A Tabela 40 apresenta os valores de correlacdo de conectividade em todas

as estacdes do VLT para cada parametro de acessibilidade, com a Estacdo da

Parangaba resultando na maior conectividade e a Estacdo do Mucuripe com a menor

conectividade. De acordo com analises estatisticas, (Figura 96) a correlacdo entre a

conectividade e acessibilidade ao Emprego no cenario 3 é positiva, de 0,6394, com

um p-value menor que 0,05, inferindo-se que os resultados sdo estatisticamente

significativos. Conclui-se que existe uma tendéncia de quanto maior a conectividade

maior a acessibilidade no cenario 2.

Tabela 40 - Correlacao conectividade/acessibilidade no cenério 3

Estacéo Area de | Acessibilidade | Acessibilidade | Acessibilidade
is6crona | a empregos a educacao a saude

Parangaba 452 330984 266 142
Montese 342 356736 244 144
Vila Unido 167 259528 147 101
Borges de Melo 328 380940 210 142
Sdo Jodo do 354 387801 187 135
Tauape

Pontes Vieira 296 379166 182 132
Antbnio Sales 362 367023 155 121
Papicu 335 350665 139 116
Mucuripe 144 321489 121 105
late 185 297881 107 94

Fonte: Elaborado pelo Autor.
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Figura 96 - Correlacao entre a conectividade e a acessibilidade ao emprego no
cenario 3
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.

Cenério 4

Analisando os resultados no cenério 4 que considera as linhas municipais
e metropolitanas alteradas segundo o que foi proposto no PasFor e o sistema de metrd
futuro com VLT e Linha Leste com headway reduzidos e todos os sistemas integrados.
A figura 97 apresenta o resultado da acessibilidade ao emprego no cenario 4, onde
considera-se as linhas municipais e metropolitanas propostas no PasFor (linhas
eliminadas, frequéncias alteradas, criadas e seccionadas), disponiveis no
repositério’®, integrado com todo o sistema do metr6 e VLT. Nota-se ja no mapa de
acessibilidade uma reducdo em relacdo ao cenario 3 e 2, principalmente nas areas
mais periféricas possivelmente devido ao aumento no numero de integracdes.

A Tabela 41 apresenta acessibilidade maxima em torno de 442.866
empregos enquanto algumas zonas acessam apenas 1 emprego. A acessibilidade
média a empregos nesse cenario é de 125.354 empregos, o que resultou em aumento

de 21,86% sem e com bicicleta.

6https://github.com/cyroregiscastelovieira/Cyro-Regis



209

Figura 97 - Acessibilidade a oportunidades de emprego no cenario 4
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratorio de Informatica da Certaretec.

A integracdo com a bicicleta, (Figura 98) no entanto causa uma mudanca
visual significativa na acessibilidade por motivo emprego no cenario 4. Observa-se
gue ha uma ampliacdo da distribuicdo da acessibilidade, beneficiando principalmente

as zonas de menor acessibilidade.

Tabela 41 - Comparativo da acessibilidade a empregos com e sem bicicleta
para o cenario 4

Acessibilidade a empregos \Ml'nimo \Médio |Méximo
Sem considerar bicicleta 1 125354 442866
Considerando bicicleta 74 152761 445028
Comparacéo percentual 7300% 21,86% 0,49%

Fonte: Elaborado pelo Autor.
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Figura 98- Acessibilidade a oportunidades de emprego no cenario 4,
considerando aintegracdo com a bicicleta
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratorio de Informatica da Certaretec.

Os mapas das Figuras 99 e 100 apresentam o resultado da acessibilidade
a equipamentos de educacao em Fortaleza no cenario 4 com a acessibilidade média
(Tabela 42) de 89 escolas (sem bicicleta) para 118 escolas (com bicicleta), sendo a

regido oeste do municipio a area mais bem atendida.

Figura 99 - Acessibilidade a oportunidades de educacao no cenério 4
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratoério de Informatica da Certaretec.
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Com um aumento da acessibilidade média de 32,58%.

Tabela 42 - Comparativo da acessibilidade & educagcdo com e sem bicicleta
para o cenario 4

Acessibilidade a educagéo | Minimo | Médio | Maximo
Sem considerar bicicleta 1 89 291
Considerando bicicleta 2 118 322
Comparacao percentual 100,00%  32,58%  10,65%

Fonte: Elaborado pelo Autor.

Figura 100 - Acessibilidade a oportunidades de educacdo com integracao de
bicicleta no cenario 4
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.

A acessibilidade a equipamentos de saude no cenario 4 € apresentado nas
Figuras 101 e 102 e Tabela 43,.com 51 equipamentos de saude (sem bicicleta),

aumentando para 64 (com bicicleta), onde nota-se que novamente a regido do centro
é a de melhor acessibilidade.
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Figura 101 - Acessibilidade a oportunidades de sadde no cenario 4
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.

Houve aumentos consideraveis na acessibilidade com a implantacdo de
bicicletas integradas, com impactos nos locais com acessibilidade média de cerca de
25,49%.

Tabela 43 - Comparativo da acessibilidade & saide com e sem bicicleta para o

cenario 4
Acessibilidade a sadde | Minimo | Médio | Maximo
Sem considerar bicicleta 1 51 164
Considerando bicicleta 1 64 173
Aumento 0,00% 25,49% 5,49%

Fonte: Elaborado pelo Autor.

Figura 102 - Acessibilidade a oportunidades de salde com integracao de
bicicleta no cenéario 4
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratoério de Informatica da Certaretec.
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Fazendo um comparativo entre o cenario 4 com a integracao de bicicleta e
0s cenarios 2 e 3 com integracao de bicicletas, nota-se que é possivel observar
visualmente, um decréscimo de acessibilidade em todas as compara¢des, como pode
ser visto nas Figuras 103,104,105,106,107 e 108. Vale ressaltar que as linhas do
PasFor diminuiram a rede que resultou em um impacto direto no transbordo,
aumentando o tempo de viagem e pode impactar diretamente na acessibilidade.

A tabela 44 apresenta ainda a mudanca de acessibilidade a empregos,
educacédo e saude do cenario 4 em relacdo aos cenarios 2 e 3. Nota-se que hd uma
reducdo da acessibilidade em relacdo a todos os cenarios, sendo a reducdo mais

impactante nos empregos de 41,62% e 41,46%.

Tabela 44 - Comparacao da acessibilidade entre os cenarios 4, 3 e 2 (todos
com integracao de bicicleta)

Cenério Emprego \ Educacéo | Saude
Cenario 4 122761 118,08 64,06
Cenario 3 210278 147,32 84,75
Cenario 2 209699 146,86 84,41
Comparacéo dos cenérios 4 e 3 -41,62% -19,85% -24,41%
Comparacao dos cenarios 4 e 2 -41,46% -19,60% -24,11%

Fonte: Elaborado pelo Autor.

Figura 103 - Diferenca de acessibilidade as oportunidades de emprego entre 0s
cenarios 4 e 2
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratoério de Informatica da Certaretec.
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Figura 104 - Diferenca de acessibilidade as oportunidades de educacéo entre
os cenarios 4 e 2
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.

Figura 105 - Diferenca de acessibilidade as oportunidades de saude entre os
cenarios 4e 2
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.
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Figura 106 - Diferenca de acessibilidade as oportunidades de emprego entre 0s
cenarios 4 e 3
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratorio de Informatica da Certaretec.

Figura 107- Diferenca de acessibilidade as oportunidades de educacéo entre
os cenarios 4 e 3
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratorio de Informatica da Certaretec.
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Figura 108 - Diferenca de acessibilidade as oportunidades de saude entre os
cenarios 4 e 3
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.

As Figuras 109, 110, 111, 112,113 e 114 mostram a diferenca de
acessibilidade entre os cenarios 4 e 3 e cenarios 4 e 2 em todas as faixas de renda.
O Diagrama de Caixa (do inglés Boxplot) das figuras indica que, em média, houve
uma reducao da acessibilidade aos empregos, educacao e saude para todos os decis
de renda, que afetou em média mais as populacdes de alta renda.

Figura 109 - Diferenca de acessibilidade entre os cenarios 4 e 2 em Diagrama
de Caixa (do inglés Boxplot) por decis de renda para os empregos
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.
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Figura 110 - Diferenca de acessibilidade entre os cenarios 4 e 2 em Diagrama
de Caixa (do inglés Boxplot) por decis de renda para a educacéao
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.

Figura 111 - Diferenca de acessibilidade entre os cenarios 4 e 2 em Diagrama
de Caixa (do inglés Boxplot) por decis de renda para a saude
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratorio de Informatica da Certaretec.
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Figura 112 - Diferenca de acessibilidade entre os cenarios 4 e 3 em Diagrama
de Caixa (do inglés Boxplot) por decis de renda para os empregos
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.

Figura 113 - Diferenca de acessibilidade entre os cenarios 4 e 3 em Diagrama
de Caixa (do inglés Boxplot) por decis de renda para a educacao
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratorio de Informatica da Certaretec.
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Figura 114 - Diferenca de acessibilidade entre os cenarios 4 e 3 em Diagrama
de Caixa (do inglés Boxplot) por decis de renda para a saude
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratério de Informatica da Certaretec.

Em relagéo a desigualdade da distribuicdo da acessibilidade, como pode
ser visto na Tabela 45. Nota-se que os resultados variam a depender do tipo de
oportunidade. A acessibilidade a empregos apresenta distribuicdo mais desigual no
cenario 4 em relacdo aos demais enquanto a acessibilidade a oportunidades de
educacédo e saude apresenta uma desigualdade menor.

Importante notar que embora haja uma desigualdade na acessibilidade, se
trata da distribuicdo de uma acessibilidade menor que a dos demais cenarios. Assim,
€ possivel concluir que a diferenca de acessibilidade no cenario 4 afetou a classe mais
rica, por isso a razdo de palma na questdo da acessibilidade a educacdo e saude
foram reduzidas em virtude da queda da acessibilidade nas zonas que predominam

classes mais ricas.

Tabela 45 - Comparativo do cenério 4 com 0s cenarios 3 e 2 com a integracao
da bicicleta, em relacdo a razdo de palma

Cenario Emprego Educacéo Saude
Cenério 4 2,99 1,10 1,90
Cenario 3 2,79 1,37 2,04
Cenario 2 2,79 1,37 2,04
Comparacédo percentual entre 0s cenarios

4e3 7,13% -19,97% -6,49%
Comparacédo percentual entre os cenarios

4e? 7,13% -19,97% -6,49%

Fonte: Elaborado pelo Autor.
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Considerando a integracdo com a bicicleta, observou-se uma reducao da
razao em torno de 23% no cenario 4, como pode ser visto na Tabela 46 e Figura 115.
O que resulta em uma significativa reducdo na desigualdade da distribuicdo da
acessibilidade.

Tabela 46 - Razdo de palma — comparacao no cenario 4 com e sem integracao
com bicicleta

Cenario Emprego Educacéo |Saude
Cenario 4 - bicicleta néo integrada 3,85 1,43 2,49
Cenatrio 4 - bicicleta integrada 2,99 1,10 1,90
Comparacao percentual -22,4% -23,0%  -23,4%

Fonte: Elaborado pelo Autor.

Figura 115 - Gréfico de razdo de palma no cenario 4 com e sem bicicleta
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Fonte: Elaborado pelo Autor.

A Tabela 47 apresenta os valores de correlacéo de conectividade em todas
as estacbes do VLT para cada parametro de acessibilidade, com a Estacdo da
Parangaba resultando na maior conectividade e a Estacdo do Mucuripe com a menor
conectividade para os empregos. De acordo com analises estatisticas, a Figura 116
apresenta a correlacdo entre a conectividade e acessibilidade ao Emprego no cenario
4 ¢é negativa, de -0,0266. Como o P-Value é de 0,9418, entende-se que os dados néo
possuem significancia estatistica. Conclui-se que néo existe correlacdo nesse cenario,
onde ndo ha uma tendéncia de quanto maior a conectividade maior a acessibilidade

no cenario 4.
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Tabela 47 - Correlacdo conectividade/acessibilidade no cenario 4

Estacédo Area de | Acessibilidade | Acessibilidade | Acessibilidade
is6crona | a empregos a educacao a saude

Parangaba 452 237937 228 118
Montese 341 273333 197 118
Vila Uniédo 220 286722 135 102
Borges de Melo 308 365045 180 128
Sdo Jodo do 354 330737 128 103
Tauape

Pontes Vieira 296 321763 116 96
Antbnio Sales 362 311710 107 94
Papicu 428 278080 85 82
Mucuripe 211 260676 82 78
late 273 218032 72 65

Fonte: Elaborado pelo Autor.

Figura 116 - Correlacao entre a conectividade e a acessibilidade ao emprego
no cenério 4
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Fonte: Elaborado pelo Autor/Laboratorio de Informatica da Certaretec.
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5.1 Comentario dos resultados

Um dos principais beneficios de um projeto de transporte urbano é o seu
impacto no acesso da populacdo a oportunidades de emprego, servigos de saude,
educacao e etc. No entanto, as avaliacdes de projetos de mobilidade urbana ainda
muitas vezes ignoram esses beneficios da acessibilidade urbana, tanto na avaliacéo
de projetos ja implementados quanto em avaliag6es anteriores a implementacao do
projeto. Diante disso, esta pesquisa avaliativa realizou analises e projecdes que sédo
capazes de avaliar como o VLT muda os parametros de acessibilidade para milhares
de pessoas que usufruem deste sistema de transporte em Fortaleza. Em suma, as
analises desta pesquisa mostram como o planejamento do transporte publico ligado a
melhoria da infraestrutura podem contribuir para o aumento da acessibilidade e
reducado da desigualdade na rede de transportes de Fortaleza.

De acordo com as analises realizadas, conclui-se que a implantacdo e
melhoria dos servigcos do Metr6 e VLT, sem outras mudangas atualmente previstas
pelo PASFOR, poderiam aumentar o nimero de empregos, escolas e instalacdes
médicas acessiveis em média entre 5% e 11,4%. Além disso, incrementando o VLTe
integrando todo sistema do metrd teriamos aumentos mais discretos na acessibilidade
entre 0,0% e 1,2%. Entretanto, as mudancas no transporte municipal e metropolitano
propostas pelo PasFor reduziram a acessibilidade entre 19% e 41% nos indicadores
analisados. Na comparacdo entre cenarios, a diferenca média de acessibilidade
(emprego, educacédo e saude), entre o cenario 2 e 1 existe uma diferenca média de
acessibilidade de 8,44%, enquanto entre o cenario 3 e 2 acontece uma diferenca
média de 0,49% e por ultimo entre o cenério 4 e 3 e cenario 4 e 2 existe uma diferenca
de -28,63% e -28,39% respectivamente.

Nas analises estatisticas, a correlacdo da conectividade e acessibilidade é
positiva de cerca de 63% em todos 0s cenarios analisados, menos no cenario 4 que
teve uma correlacao negativa, inferindo-se que essas duas variaveis se correlacionam
bem no entorno das estacfes do VLT somente nos 3 cenarios iniciais. Ademais, 0 uso
de integracdo de bicicleta nos cenarios propostos reduz a desigualdade de
acessibilidade em Fortaleza conforme constante nos resultados, ja que a razéo de
palma reduz significativamente. No cenario 1 a reducao é de 22,3% em média na
desigualdade, enquanto o cenario 2 tem uma reducao de 22,1%, ja no cenario 3

diminui 22% e no cenério 4 reduz 23%.
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5.2 Pesquisa Documental do Projeto VLT Parangaba-Mucuripe

Face a implantacdo do Projeto Veiculo Leve Sob Trilhos-VLT Parangaba-
Mucuripe ao longo de sua extensdo de 12,7 km, composto de duas linhas férreas e
das estacdes de embarque e desembarque de passageiros, fez-se necessario a
remocao de 2.941 (dois mil novecentos e quarenta e um) iméveis situados na faixa de
dominio (média de 22,00 metros) — Oficio Procuradoria Geral do Municipio-
PGE/PROPAMA/CCDP n° 937/2021 de 30 de agosto de 2021 — Processo PGE/CE
08146037/2021. (ANEXO A)

Segundo o Processo PGE/CE, a demanda de imdveis
desapropriados/indenizados para a implantacdo do VLT Parangaba-Mucuripe, foi
embasado pelo Decreto Estadual n® 30.263, publicado no Diério Oficial do Estado em
16 de julho de 2010, alterado pelo Decreto n° 30.982, de 23 de agosto de 2012 e
atualmente o Decreto em vigor n° 32.311 de 21 de agosto de 2017, declararam de
Utilidade Publica, para fins de desapropriacdo, os iméveis situados na area de
implantag&o do projeto.

Face a situacdo de regularizacdo dos imdveis atingidos, surgiu a Lei
Estadual n® 15.056 de 06 de dezembro de 2011 e suas alteracdes, no qual prevé
indenizacdes e beneficios a proprietarios, posseiros, ocupantes e inquilinos. O
Despacho n° 38/2021 constante do Processo 08146037/2021-PGE da Comisséo
Central de Desapropriacdes e Pericias-CCDP da Procuradoria do Patriménio e Meio
Ambiente — PROPAMA, acentua que através das tratativas para as expropriacoes,
iniciaram no ano de 2013, com a interveniéncia da Secretaria da Infraestrutura-
SEINFRA/CE, tendo encerrado, em grande parte, no ano de 2018, salvo algum caso
remanescente.

O processo de desapropriacdo foi iniciado com a execucdo do cadastro
social, que elaborou o diagnéstico social identificando as demandas sociais locais.

A aplicacdo da Lei n° 15.056 de 06.12.2011 e 15.194 de 19.07.2012 as
diversas situacdes: proprietario devidamente regularizado, posseiro residente,
inquilino ou ocupante (que reside) e posseiro ndo residente, € demonstrado através
dos Quadros 8,9,10 e 11.
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Quadro 8 - Proprietario devidamente regularizado

BENEFICIADOS BENEFICIOS APLICACAO | LEI N° 15.056/2011 -
LEI N° 15.194/2012
Residente em Valor do terreno + | Imdveis Art. 2°
imovel avaliado em | valor das residenciais ou
até R$ 40.000,00 benfeitorias + valor | mistos
da edificacéo + avaliados em
Unidade até
habitacional (paga | R$ 40.000,00
pelo Estado) +
aluguel social
(R$ 400,00) ou
Valor do terreno + | Proprietario que | Art. 2°, § 2°
valor das optar pelo ndo
benfeitorias + valor | recebimento da
da edificacéo + unidade
auxilio social no residencial
valor de
R$ 6.000,00 (seis
mil reais)
Residente em Valor do terreno + | Imédveis Art. 3°
imével com valor das residenciais ou
avaliagdo superior | benfeitorias + valor | mistos com
a R$ 40.000,00 da edificacéo + avaliacoes
Unidade superiores a
habitacional (paga | R$ 40.000,00

pelo proprietario)
ou

Valor do terreno +
valor das
benfeitorias + valor

Proprietario que
optar pelo nao
recebimento da

Art. 3° § Unico

da edificacéo + unidade
auxilio social no residencial
valor de
R$ 6.000,00 (seis
mil reais)
Nao residente Valor do terreno + | Qualquer Art. 4°
valor das imovel,
benfeitorias + valor | independente
da edificacéo do valor

Fonte: Cartilha do VLT - Elaboracdo PGE/SEINFRA/METROFOR




Quadro 9 - Posseiro Residente*
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BENEFICIADOS BENEFICIOS APLICACAO |LEIN° 15.056/2011 -
LEI N° 15.194/2012
Residente ha pelo | Valor da edificacédo | Imovel Art. 5°
menos 12 (doze) + valor das residencial ou
meses, contados a | benfeitorias + misto avaliado
partir de dezembro | Unidade em até
de 2010, em habitacional (paga | R$ 40.000,00
imovel com pelo Estado) + (quarenta mil
benfeitorias aluguel social reais)
avaliadas em até (R$ 400,00) ou
R$ 40.000,00
Valor da terra nua | Posseiro que Art. 5°, § 2°
+ valor das optar pelo nao
benfeitorias + valor | recebimento da
da edificacéo + unidade
auxilio social no residencial
valor de
R$ 6.000,00 (seis
mil reais)
Residente ha pelo | Valor da edificacédo | Imovel Art. 6°

menos 12 (doze)
meses, contados a
partir de dezembro
de 2010, em
imoével com
avaliacdo das
benfeitorias
superior a

R$ 40.000,00

+ valor das
benfeitorias +
Unidade
habitacional (paga
pelo posseiro) ou

residencial ou
misto avaliado
em valor
superior a

R$ 40.000,00
(quarenta mil
reais) Posseiro
gue optar pelo
nao
recebimento da
unidade
residencial

Valor da terra nua
+ valor das
benfeitorias + valor
da edificacéo +
auxilio social no
valor de

R$ 6.000,00 (seis
mil reais)

Art. 6°, 8§ Unico

*Para a lei, é considerado posseiro, todo aquele que ndo possuir o registro do imovel regularizado em
cartorio.
Fonte: Cartilha do VLT - Elaboracdo PGE/SEINFRA/METROFOR
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Quadro 10 - Inquilino ou Ocupante (que reside)

R$ 6.000,00 (seis
mil reais)

ocupante que
optar pelo néo
recebimento da
unidade
residencial

BENEFICIADOS BENEFICIOS APLICACAO |LEIN° 15.056/2011 -
LEI N° 15.194/2012
Residente ha pelo | Unidade Parte de imével | Art. 7°
menos, 12 (doze) |residencial (paga |considerada
meses continuos, | pelo inquilino ou como parte
contados a partir ocupante) + autbnoma
de dezembro de aluguel social
2010 (R$ 400,00) ou
Auxilio social no Inquilino ou Art. 7°, 8 Uinico
valor de simples

Fonte: Cartilha do VLT - Elabora¢cdo PGE/SEINFRA/METROFOR

Quadro 11 - Posseiro ndo Residente*

BENEFICIADOS

BENEFICIOS

APLICACAO

LEI N° 15.056/2011 -
LEI N° 15.194/2012

Posseiro nao
residente

Valor do imével

(edificacéo + valor
equivalente a terra
nua + benfeitorias)

Imével alugado,
cedido ou
emprestado

Art. 8°

*Para a lei, é considerado posseiro, todo aquele que nao possuir o registro do imével regularizado em cartério.
Fonte: Cartilha do VLT - Elaboracdo PGE/SEINFRA/METROFOR

Através do Oficio CDHIS N° 0037/2021 — SCIDADES de 01 de setembro
de 2021 (ANEXO B) foi informado pela Secretaria das Cidades, a situagéo constante
no Quadro 12, em que se demonstra os empreendimentos, bem como, a situagéo dos
terrenos (Figura 117) para reassentamento das familias comprometidas pelo projeto

VLT Parangaba-Mucuripe.
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Quadro 12 - Empreendimentos e situacdo dos terrenos

EMPREENDIMENTO UNIDADE SITUACAO
HABITACIONAL

Alto da Paz 317 Concluido, em processo de
legalizacao.

Aldaci Barbosa 144 Obra paralisada. Aguardando nova
contratacdo para retomada.

Séo Joao do Tauape | 100 Terreno com questdes pendentes,

- Lagamar (Sabino encontra-se em avaliacao, para

Monte) posterior aprovagédo do MDR —
Ministério do Desenvolvimento
Regional.

Séo Joao do Tauape 160 Chamamento publico realizado,

Il - Horta terreno desembaracado. Aguarda
recursos do MDR.

Vila Unido — 100 Chamamento publico realizado,

Teodorico Barroso terreno desembaragado. Aguarda
recursos do MDR.

Cidade 2000 - Impedido por questbes ambientais.
Trata-se de area de duna.

Vila Unido - Aeroporto 96 N&o houve opc¢ao de familias para o
empreendimento. A Seinfra destinou
para o Centro de Manutencao do VLT.

Cidade Jardim 302 Em processo de entrega das unidades

Total 1.219

Fonte: Secretaria das Cidades
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3.77389676,38.53065165,14.0018409a,23908.20624268d,35y,0h,0t,0r/data=OgMKATA?authuser=0 (30/09/2022)


https://earth.google.com/web/@-3.77389676,38.53065165,14.0018409a,23908.20624268d,35y,0h,0t,0r/data=OgMKATA?authuser=0
https://earth.google.com/web/@-3.77389676,38.53065165,14.0018409a,23908.20624268d,35y,0h,0t,0r/data=OgMKATA?authuser=0
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Assim, foram disponibilizadas um total de 1.219 unidades habitacionais
para a populacao afetada pela implantacdo do Projeto VLT Parangaba-Mucuripe.

O Oficio CDHIS N° 0038/2021-SCIDADES de 01 de setembro de 2021
(ANEXO C) prestou informacdes relativas a demanda de opg¢fes das familias por
unidades habitacionais dos residenciais. O Oficio informa que, com relacdo a
tipificacdo da unidade habitacional no acordo firmado com o Estado de 621 unidades
habitacionais, tem-se 563 unidades quitadas, totalizando 1.184 unidades.

A concessdo de unidades quitadas foi acordada para as familias que
tiveram seus imoveis avaliados por valor inferior a R$ 40.000,00 (quarenta mil reais).

As opcles expressas pelas familias comprometidas pelas obras do projeto

VLT Parangaba-Mucuripe, estado dispostas no Quadro 13.

Quadro 13 - Opcdes expressas pelas familias

RESIDENCIAL OP(}@ES DE ATENDIMENTO

Vila Uni&o — Teodorico Barroso 83

Vila Unido - Aeroporto 0

Aldaci Barbosa 96

Sabino Monte 221

Horta 176

Cidade 2000 148

Alto da Paz I 158

Cidade Jardim | 302

TOTAL 1.184

Fonte: Elaborado pelo autor

Enquanto as familias aguardam a condicdo de serem reassentadas,
recebem o aluguel social pago pelo Estado no valor de R$ 400,00 (quatrocentos reais)
(dez.2011).

A guantidade de familias que recebem aluguel social da SEINFRA
corresponde a 931.

A informacéo expressa no Oficio CDHIS N° 0038/2021-SCIDADES de 01
de setembro de 2021 esclarece que existem ainda 44 familias que estavam em
situacdo de coabitagcdo, que, obviamente ndo fizeram acordo, mas vao receber o

imovel, o que eleva o numero de unidades necessarias para 1.228. Deduzindo-se
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deste total a entrega ocorrida no Cidade Jardim | de 154 unidades, restam 1074
unidades habitacionais para reassentamento das familias.

Foi empreendida pesquisa junto & Companhia de Agua e Esgoto do Ceara
— CAGECE no sentido de identificar as intervencdes executadas durante a
implantacdo do VLT Parangaba-Mucuripe, no que tange aos Sistemas de
Abastecimento de Agua-SAA e Esgotamento Sanitario-SES.

Através do Oficio n°® 87/21/GOMET OCM/SOB de 24 de agosto de 2021,
(ANEXO D) a CAGECE informou que os sistemas de abastecimento de agua e
esgotamento sanitario foram implantados em 5 trechos, a saber: Parangaba, Av.
Borges de Melo, Bairro S&o Jodo do Tauape, Av. Pe. Antonio Tomas e Via Férrea.

Foram executados 5.720,50 metros de rede de agua e 777,90 metros de
rede de esgoto, ao longo do Ramal Ferroviario Parangaba-Mucuripe, atendendo a
populacao residente as margens do ramal, conforme demonstrado nas Figuras 118,
119,120 e 121.
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Figura 118 - Planta - Rede de agua executada — CAGECE

Fonte: CAGECE



Figura 119 — Planilha — Rede de dgua executada — CAGECE

VLT - REDES DE AGUA EXECUTADAS - UNMTL

Fonte: CAGECE

TRECHO ENTRE AS RUAS MATERIAL | EXTENSAO (m) | DATA | CONSTRUTORA OBS:
01 |Via-Férrea Abolicao e Juvéncio Vasconcelos PVC 75 292,00 - - Exec. Por outra UN
02 |Av. Alm. Henrique Saboia  [Juvéncio Vasconcelos e Aboli¢ao FF 500 75,00/ Jun/2013 | Inco Engenharia UNMTL
03 |Rua Juvéncio Vasconcelos |Com Av. Alm. Henrique Saboia FF 800 7,50( Jun/2013 | Inco Engenharia Encamisamento — UNMTL
04 |Av. Alm. Henrique Saboia  |Com a Rua Olga Barroso PVC 50 30,00 - Inco Engenharia UNMTL
05 |Av. Alm. Henrique Saboia  [Santos Dumont e Osério Pamella DEF°F° 150 353,00 - - Exec. Por outra UN
06 |Av. Alm. Henrique Saboia  |Santos Dumont e Vilebaldo Aguiar PVC 50 89,00| Out/2013 | Inco Engenharia UNMTL
07 |Rua Andrade Furtado Com Av. Alm. Henrique Saboia DEF°F° 250 182,00 Jul2015 | Altos Engenharia Exec. Por outra UN
08 |Av. Padre Anténio Tomas  |Com Av. Alm. Henrique Saboia DEF°F° 250 575,00 - - Exec. Por outra UN
09 |Av. Padre Anténio Tomas Com a Av. Alm. Henrique Saboia CA 250 - - - REDE DESATIVADA= 510m
10 |Rua Vicente Leite Com Av. Prof. Aderbal Nunes Freire PVC 75 30,00 - Inco Engenharia UNMTL
11 |Rua Vicente Leite Com Av. Prof. Aderbal Nunes Freire DEF°F° 150 30,00 - Inco Engenharia Encamisamento — UNMTL
12 |Via-Férrea Com a Rua Monsenhor Salazar PVC 75 86,00 - - Exec. Por outra UN
13 |Via-Férrea Belisario Tavora e Paulo Firmeza PVC 100 67,00 - - Exec. Por outra UN
14 |Rua Paulo Firmeza Com Escrivao Pinheiro DEF°F° 200 654,00( Mar/2014 | Altos Engenharia Exec. Por outra UN
15 |Rua Ana Gongalves Com Escrivao Pinheiro DEF°F° 200 58,00 - - Exec. Por outra UN
16 |Rua Ana Gongalves Com Via-Férrea FF 100 28,00 - - Exec. Por outra UN
17 |Via-Férrea Monsenhor Salazar e Singela PVC 75 1.472,00 - - Exec. Por outra UN
18 |Via-Férrea José Justa e Sabino Monte PVC 75 319,00 - - Exec. Por outra UN
19 |Rua Prof. Carvalho Com Via-Férrea PVC 100 25,00 - - Exec. Por outra UN
20 [Trav. Santa Margarida Com Via-Férrea PVC 75 25,00 - - Exec. Por outra UN
21 |Via-Férrea Prof. Carvalho e Frei Vidal PVC 75 457,00 - - Exec. Por outra UN
22 |Via-Férrea Singela e Canal PVC 50 174,00 - - Exec. Por outra UN
23 |Ruada Conquista Com a Rua Bartolomeu Gusmao PVC 50 25,00{ Abr/2013 | Inco Engenharia UNMTL
24 |Ruada Conquista Com a Rua Bartolomeu Gusmao DEF°F° 150 24,00| Abr/2013 | Inco Engenharia Encamisamento — UNMTL
25 |Av. Borges de Melo Com Via-Férrea DEF°F° 100 184,00 - - Exec. Por outra UN
26 |Rua Tertuliano Sales Com a Rua Anténio Rodrigues Veras FF 450 217,00 - - Exec. Por outra UN
27 |Av. Borges de Melo Com a Rua Jorge Actrcio FF 550 - - - REDE DESATIVADA=431m
28 [Trav. Camari Epaminondas Frota e Domingos Jaguaribe  |PVC 50 132,00 - Inco Engenharia UNMTL
29 |Rua Livreiro Gualter Com Via-Férrea DEF°F° 200 59,00 Set/2013 | Inco Engenharia UNMTL
30 |Rua Livreiro Gualter Com Via-Férrea DEF°F° 300 30,00/ Set/2013 | Inco Engenharia Encamisamento — UNMTL
31 [Trav. Martins Sales Com a Trav. Jorge Actrcio PVC 50 21,00] Set/2014 | Inco Engenharia UNMTL

TOTAL 5.720,50

232
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Figura 120 — Planta — Rede de esgoto executada — CAGECE
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Fonte: CAGECE



Figura 121 - Planilha — Rede de esgoto executada — CAGECE

VLT - REDES COLETORAS DE ESGOTO EXECUTADAS - UNMTL

TRECHO ENTRE AS RUAS MATERIAL | EXTENSAO (m) | CONSTRUTORA OBS:
01 |VIA FERREA COM AV. VICENTE DE CASTRO PVC 150 205,30| INCO ENGENHARIA UNMTL
02 |AV. VICENTE DE CASTRO COM A VIA-FERREA PVC 150 63,00] INCO ENGENHARIA UNMTL
03 |AV. DA ABOLIGAO COM A VIA-FERREA PVC 150 61,50] INCO ENGENHARIA UNMTL
04 |AV. ALM. HENRIQUE SABOIA ALTO DA SAUDE E ABOLICAO PVC 150 205,95/ INCO ENGENHARIA UNMTL
05 |RUA OLGA BARROSO COM A VIA-FERREA PVC 150 24,50, INCO ENGENHARIA UNMTL
06 |RUA JOAQUIM LIMA COM AV. ALM. HENRIQUE SABOIA PVC 150 22,30] INCO ENGENHARIA UNMTL
07 |RUA PROF. FRANCISCO GONCALVES |COM A RUA MONSENHOR CATAO PVC 200 24,30 INCO ENGENHARIA UNMTL
08 |RUA PROF. FRANCISCO GONGALVES |COM A RUA MONSENHOR CATAQO FF 250 21,30] INCO ENGENHARIA UNMTL
09 |[RUA LUCIANO MAGALHAES COM A RUA BARTOLOMEU DE GUSMAO  [PVC 150 24,85] INCO ENGENHARIA UNMTL
10 |RUA LUCIANO MAGALHAES COM A RUA BARTOLOMEU DE GUSMAO  |FF 300 19,50 INCO ENGENHARIA | ENCAMISAMENTO - UNMTL
11 |VIA FERREA COM A RUA HELVECIO MONTE PVC 150 39,50/ INCO ENGENHARIA UNMTL
12 |RUA HELVECIO MONTE COM A VIA-FERREA PVC 150 39,50/ INCO ENGENHARIA UNMTL
13 |RUA ALMIRANTE RUFINO COM A VIA-FERREA PVC 150 26,40| INCO ENGENHARIA UNMTL

0S DEMAIS TRECHOS FORAM EXECUTADOS POR OUTRA UNIDADE E NAO RECEBEMOS OS CADASTROS DESSAS REDES.

Fonte: CAGECE

TOTAL

777,90

234
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Conforme ainda as informacfes expressas no expediente da CAGECE,
para implementacdo do sistema como um todo, considerando adutora de agua
tratada, rede de distribuicdo de agua e rede coletora de esgoto foram executados um

total de 11.143,50 metros.
O Quadro 14 apresenta o resumo e as Figuras 122,123,124,125 e 126

detalham em planta os trechos implantados.

Quadro 14 — Resumo dos trechos implementados

TRECHO EXTENSAO(M)
Parangaba 143,60
Av. Borges de Melo 1.664,90
Bairro Sao Joao do Tauape 6.968,20
Av. Pe. Antonio Tomas 1.859,80
Via Férrea 507,00
TOTAL 11.143,50

Fonte: Elaborado pelo autor



Figura 122 — Planta do trecho implementado (Parangaba)
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Fonte: CAGECE




Figura 123 - Planta do trecho implementado (Av. Borges de Melo)
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Figura 124 - Planta do trecho implementado (Bairro Sdo Joao do Tauape)
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Fonte: CAGECE
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Figura 125 — Planta do trecho implementado (Av
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. Padre Antonio Tomas)
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Figura 126 — Planta do trecho implementado (Via Férrea)
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5.3 Comentario da Pesquisa Documental

Os diversos residenciais programados para acolhimento da populacéo
desapropriada e/ou indenizada face a implantacdo do VLT Parangaba - Mucuripe
disponibilizaram 1.219 unidades habitacionais. As opc¢des de atendimento as familias
para os diversos residenciais corresponderam a um total de 1.184.

Ao longo do percurso do VLT, a CAGECE executou 5.720,50 metros de
rede de agua e 777,90 metros de rede esgoto, atendendo a populacao residente as
margens do projeto implantado.

Para implementacdo do sistema como um todo por parte da CAGECE,
considerando adutora de agua tratada, rede de distribuicdo de dgua e rede coletora
de esgoto foram executados um total de 11.143,50 metros.

5.4 Pesquisa de imagem do Projeto VLT Parangaba-Mucuripe

A pesquisa de imagem do VLT Parangaba-Mucuripe inicia no Morro Santa
Terezinha, onde se insere a Estacao late, prossegue pela Estacdo Mucuripe até Av.

Alberto Sa, compreendendo o 1° trecho analisado. (Figuras 127 e 128)

Figura 127 — Imagem do local - 2013
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Fonte: Préprio autor
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Fonte: Préprio autor

As obras de urbanizacéo e contencéo do Morro Santa Terezinha, no Bairro
Vicente Pinzén, em Fortaleza, compuseram um conjunto de acfes integradas do

Governo do Ceara e Prefeitura de Fortaleza. (Figura 129)



Figura 129 - Obras de urbanizacédo e contencao do Morro Santa Terezinha, no Bairro Vicente Pinzdn
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A requalificacdo de toda a encosta do morro incluiu a implantacdo de
30.000 m2 de um extenso gramado com sistema de irrigacdo, guarda-corpo por toda
extensdo do muro de contencdo, escadarias novas com corrimédos, pragas com
equipamentos de esporte e lazer e calcadao atendendo as normas de acessibilidade.

Foram construidos dois muros de contencdo em blocos de concreto,
conformando um jardim vertical, para evitar eroses e deslizamentos do solo e garantir
a estabilidade em toda a encosta do morro, conjugado a um novo sistema de
drenagem, possibilitando o direcionamento e fluidez das aguas de chuvas.

Com a urbanizacdo do Morro Santa Terezinha concluida em 2018, a
comunidade conta com um novo espacgo publico para a pratica de esporte, lazer e
cultura, pois dispbe de academia ao ar livre, parque infantil, anfiteatro, tabuleiro de
xadrez humano, mini areninha com traves, redes de protecdo, grama sintética e
calcadas, que totalizam 4.176 m2 de area. Foi implantada lixeira subterranea, com dois
contéineres capacidade de 2 m3 e placas informativas de sinalizacdo com mensagens

educativas com enfoque no meio ambiente. ( Figura 130)

Figura 130 — Fotos Morro Santa Terezinha — Area de lazer




246

2022
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Fonte: Préprio autor

O elevador sob trilhos (ou elevador funicular) do Morro Santa Terezinha, no
bairro Mucuripe localiza-se ao lado da escadaria principal do morro e proporciona
acessibilidade a todos aqueles que tem dificuldade de locomocé&o para que possam

vencer a escadaria (Figura 131)

Figura 131 — Fotos elevador sob trilhos (elevador funicular)

Fonte: Préprio autor

Av. Vicente Castro que se desenvolve as margens da Estacao late — faz
conexdo da Av. Beira Mar com o Terminal Maritimo do Mucuripe — passou por
requalificacdo. A via recebeu galerias de drenagem e substituicdo do pavimento

asfaltico por piso intertravado, novas calcadas, acessibilidade com piso tatil,
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passagens elevadas, instalacdo de ciclovias, paisagismo e nova iluminacédo. O trecho
da avenida, nas proximidades do Morro Santa Terezinha, compde o conjunto de
melhorias ndo s6 da avenida, mas de todo o tecido urbano, integrando a Estacao late
do VLT com a nova Av. Beira Mar. (Figura 132 )

Figura 132 — Melhorias nas avenidas ao entorno

Fonte: Préprio autor

O Morro Santa Terezinha foi enquadrado no Programa de Adocédo de
Pracas e Areas Verdes, tendo o Grupo M. Dias Branco sido escolhido como
responsavel pela manutencdo e conservagdo do equipamento. S&o realizados
servicos de jardinagem, gestdo de utilizacdo do sistema de irrigacdo, melhorias
urbanisticas, paisagisticas e ambientais, servicos de limpeza diaria, corte de grama,
pintura de meio-fio, capinagao e varricdo do entorno, com monitoramento da poda de
arvores e servigos para a conservacao do piso, bancos, escadarias, guarda-corpo e
equipamentos de irrigacao.

A seguir, registro fotografico da época da implantacéo do VLT Parangaba-

Mucuripe e a situacédo atual. (Figura 133)
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Figura 133 - Registro fotogréafico da época da implantacdo do VLT e da
situacao atual

2019

Fonte: Préprio autor



250

No Bairro Mucuripe, no trecho compreendido da Av. da Abolicdo a Rua Juvéncio
Vasconcelos, a CAGECE implantou rede de esgotamento sanitario (Figura 134) e

registro fotogréafico da época e atual (Figura 135).

Figura 134 - Planta da rede executada (Mucuripe) - CAGECE
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Figura 135 - Registro fotogréafico da época da implantacdo do VLT e da
situacao atual

Fonte: Préprio autor
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Ao lado da Estacdo Mucuripe, foi projetado e implantado uma passarela
com acessibilidade entre a Via Expressa e o Bairro Mucuripe. (Figura 136)

Figura 136 — Fotos passarela com acessibilidade entre a Via Expressa e o
Bairro Mucurip

Fonte: Préprio autor

Foram implantados pela CAGECE no trecho compreendido da Estagao
Mucuripe do VLT a Av. Alberto Sa sistema de esgotamento sanitario e uma passarela
por parte da SEINFRA (Figura 137). As fotos retratam a situacéo na época e a atual (
Figura 138).
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Figura 137 - Planta da rede executada (Av. Alberto Sa) — CAGECE
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Figura 138 — Fotos da época da implantacdo do VLT e da situacao atual com
passarela (Av. Alberto Sa)

-

2019 G)

Fonte: Préprio autor

PASSARELA

O 2° Trecho analisado na Pesquisa de Imagens, situa-se da Av. Raul
Barbosa a Ponte do Tauape, compreendendo o Bairro S&o Jodo do Tauape (Figura
139).
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Figura 139 — Trecho da Av. Raul Barbosa a Ponte do Tauape, compreendendo
Bairro Sao Joao do Tauape _ - |

VIADUTO
RAUL
BARBOSA

FUTURA
ESTACAO
SAO JOAO
DO TAUAPE

BARBOSA

PONTE DO

TAUAPE ESTACAO

SAO JOAO
DO TAUAPE

2022

Fonte: Proprio autor.

Conforme identificado na Pesquisa Documental foi implantado pela
CAGECE, face a execucédo do VLT, 6.968,20 metros de redes de distribuicdo de agua

e coletora de esgoto, conforme planta do sistema de esgotamento sanitario.
Segmentos 1/2 e 2/2 - Figura 140.
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Figura 140 - Planta da rede executada (Sao Joéo do Tauape) - CAGECE-Segmentosl1/2 e 2/2
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O Segmento 1/2 inicia no Viaduto Raul Barbosa a Av. Sabino Monte. Na confluéncia da rua Paulo Firmeza com a rua

Belisario Tavora foi implantada uma passarela. Segue planta da CAGECE e registro fotogréafico ( Figuras 141 e 142).

Figura 141 - Planta da rede executada (Sao Jo&o do Tauape) - CAGECE-Segmento 1/2
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Figura 142 — Registro fotografico
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. \.' -
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2022
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2016

Fonte: Préprio autor
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O Segmento 2/2 onde situa-se a Estacdo S&o Jodo do Tauape, (Figura
143), teve o seu entorno urbanizado, conforme planta projeto executado (Figura 144),
constante de praga com piso intertravado, bancos em concreto, bicicletério, lixeira,

acessos com corrimao, iluminacdo e paisagismo (gramado e jardins). Todo o

Segmento 2/2 foi saneado conforme planta do sistema Cagece e fotos (Figuras 145 e
146).

P 4 -

Figura 143 - Foto aérea

Fonte: Préprio autor 2022
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Figura 144 - Planta projeto executado
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Figura 145 - Planta da rede executada (Sdo Jodo do Tauape) — CAGECE-
Segmento 2/2
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Figura 146 - Estacdo Sao Jodo do Tauape-Segmento 2/2 - Fotos
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2015 - VIA FERREA

2012 - VIA FERREA

2012 - PONTE DO TAUAPE 2022 - PONTE DO TAUAPE

Fonte: Préprio autor

O 3° Trecho analisado estd compreendido da Av. Aguanambi a Estacéo

Borges de Melo do VLT — Fotos da época e atual (Figuras 147 e 148).
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Figura 147 - 3° Trecho - Av. Aguanambi a Estacdo Borges de Melo do VLT —
- Foto 2012

= 7 N | , ; N
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Fonte: Préprio autor

Figura 148 - 3° Trecho - Av. Aguanambi a Estacdo Borges de Melo do VLT —
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No trecho encontra-se a Comunidade Aldaci Barbosa e o Residencial que
ird acolher as 96 familias que foram indenizadas/desapropriadas, por se encontrarem
na faixa de dominio, fotos da época e atual e planta do Residencial Aldaci Barbosa
(Figuras 149, 150 e 151).

Figura 149 — Foto Residencial Aldaci Barbosa 2011

—

| ALDACI

Fonte: Préprio autor



Figura 151 — Planta do Residencial Aldaci Barbosa
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Conforme referido na Pesquisa Documental, a CAGECE implantou face a
execucao do VLT, 1.664,90 metros de redes de distribuicdo de agua e coletora de
esgoto, conforme planta da rede executada e fotos da época da implantacao do VLT

e da situacao atual (Figuras 152 e 153)

Figura 152 - Planta da rede executada (Aldaci Barbosa) - CAGECE
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Figura 153 — Fotos da época da implantacdo do VLT e da situacéo atual —
(Residencial Aldaci Barbosa)

2022 - ALDACI BARBOSA

2016 -- ALDACI BARBOSA

Fonte: Préprio autor
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O 4° Trecho analisado inicia na Rua Germano Franck e finaliza na Estacao
Elevada de Parangaba do VLT (Figuras 154 e 155), integrando-a com a Linha Sul do

Metrd e o Terminal de Onibus.

Figura 154 — 4° Trecho — Rua Germano Franck/ Estacdo Parangaba - 2011
o - FRANCK / ESTACAO PARANGABA

FUTURA
ESTACAO
PARANGABA

GERMANO
FRANCK

O 4° trecho se desenvolve em elevado, sob o qual, foi urbanizado. (Figura

156)



Figura 156 — Planta 4° Trecho
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O espaco foi requalificado abrigando equipamentos urbanos, com destaque
para a edificacdo da antiga Estacdo Parangaba da RFFSA (Rede Ferroviaria Federal)
(Figura 157), transformada na Estacdo Memorial de Parangaba (Figura 158), edificio
histérico tombado pelo patriménio municipal, datado do inicio do século XX.

O prédio, que através de projeto ousado de engenharia estrutural, foi
rebaixado de forma integral na sua cota de 3,00 m, para evitar a sua interceptacao
pelo elevado.

Figura 157 — Foto da antiga Estacdo Parangaba da RFFSA (Rede Ferroviaria
Federal) - 2009

[Fontes: Ney R. R. Frota; Jo3o Pires Barbosa Filho; Emilio Moitas; Procuradoria Geral do Estado do Cear3,
2009; Diario do Nordeste, 2008; Guia Geral das Estradas de Ferro do Brasil, 1960; Mapa - acervo R. M.
Giesbrecht) —

Figura 158 - Estacdo Memorial da Parangaba - 2022

Fonte: Préprio autor
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0] setor@ do trecho em descricéo ( Figura 159), foi equipado com quadra
poliesportiva, play-ground, academia com equipamentos de ginastica, iluminacéo e

pequeno anfiteatro.

S

<d

Figura 159 - Foto Aérea - 2022

Fonte: o autor
Os demais setores foram gramados com colocacdo de bancos,
pavimentacdo em piso intertravado e passeios revestidos em ladrilho hidraulico (Figura

160).
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Figura 160 — Espaco urbanizado - Fotos
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RUA GERMANO FRANCK - 2012 @

RUA GERMANO FRANCK - 2012
Fonte: Préprio autor
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5.5 Comentario da pesquisa de imagem

Através da pesquisa de imagem — fotos e filmes — foi possivel registrar nos
quatro trechos analisados ao longo do percurso, areas urbanizadas e requalificadas
no Morro Santa Terezinha (entorno da Estacdo VLT late), sob o viaduto do Elevado
de Parangaba (entorno da Estacdo VLT Parangaba ) e no entorno da Estacdo VLT
Sao Jodo do Tauape, como também localizacdo de passarelas e trechos com redes
de agua e esgotamento sanitario.

Na margem do tracado do VLT, na confluéncia com Av. Borges de Melo
estd previsto a implantacdo do Residencial Aldaci Barbosa (devera acolher a

Comunidade Aldaci Barbosa).
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6 CONCLUSAO E CONSIDERACOES FINAIS

Identificou-se na avaliacdo do nivel de integracdo entre os planos da
politica urbana uma limitagdo metodolégica em fungao da diferenga temporal entre os
periodos de elaboracao deles ( PDPFOR, LUOS e PTUF )

O PTUF foi elaborado antes do PDPFOR, assim, n&o foi considerado o
zoneamento do PDPFOR na definigdo da rede estrutural do PTUF. Essa divergéncia
temporal na elaboragao dos planos integrantes da politica urbana e a falta de dialogo
entre eles, foi determinante na abordagem de diretrizes, que nédo contribuem para a
devida integracao.

As centralidades inerentes ao uso e a ocupagao do solo cumprem uma
funcdo primordial no espacgo urbano, pois ao definir o uso misto nesse espaco
(residencial, comercial, servigos, etc), determina-se a maior ou menor necessidade de
deslocamento/viagem das pessoas aos locais de destino.

O PDP de Fortaleza nao propde criagao de centralidades, ou se quer regula
ou delimita as centralidades existentes na cidade, divergindo do PTUF que n&o so6
reconhece as centralidades, mas propde corredores de transporte conectando-as.

O PTUF propde uma rede de circulagdo para o municipio composta pelos
eixos estruturantes e complementares, de modo a atender aos principais pares
origem-destino formados pelas areas de urbanizagéo prioritaria (centralidades). No
entanto, ndo houve por parte do PDPFOR uma preocupacdo em alinhar as
proposi¢des do subsistema de transporte a aquelas relativas ao subsistema de uso
do solo.

Entretanto o PDPFOR define diretrizes que contribuem de modo favoravel,
para o desenvolvimento da cidade em termos de ocupacgao do solo, quando determina
que a ampliagdo dos niveis de adensamento construtivo, ocorra em areas com
disponibilidade de infraestrutura e servigos urbanos.

Outro aspecto a ser ressaltado no PDP é a inexisténcia de areas destinadas
a expansao urbana, o que beneficia a populagdo, pois evita extensdes viarias
desnecessarias e consequentes aumentos de custos tarifarios.

Ao realizar a avaliagdo da integracdao entre o PDPFOR e o PTUF,
constataram-se valores baixos dos indicadores de area de cobertura, integracéo e
implantagcédo de novas centralidades, devido a omiss&o do plano diretor nesse sentido.

Os indicadores de quantidade e tamanho dos eixos de transporte indicaram



280

haver poucos eixos de transporte em relacdo ao sistema viario, sinalizando a
necessidade da definigdo de mais eixos de transporte.

As medidas de compacidade também apresentaram baixos valores, o que
indica que a cidade se espraiou muito em seu desenvolvimento. Cidades menos
compactas exigem mais infraestrutura para atender a mesma quantidade de pessoas,
elevando os custos de transporte e diminuindo a acessibilidade.

A tipologia de cidade dispersa se contrapde a de cidade compacta. A
primeira corresponde a uma cidade espraiada, com baixas densidades, com a
circulagdo dependente do transporte individual, ao passo que na cidade densa, o
transporte publico atende a maioria da populagao.

Arealidade das cidades brasileiras conjuga os dois modelos, existem areas
mais compactadas no espaco urbano, mas que nao correspondem as mais bem
servidas por infraestrutura e areas bem dotadas de infraestrutura sem, no entanto,
abrigar maior contingente de populagao.

O indicador de facilidade de acesso aos eixos de transporte apresentou
valor abaixo da média, isto €, os eixos definidos para o transporte ndo sao aqueles
mais conectados no sistema. Esse resultado indica a necessidade de redefinir esses
corredores e pensar em um desenho que privilegie os corredores mais bem
conectados.

O PDPFOR nao define valores exatos para as densidades das zonas. O
resultado apontou densidades baixas em algumas areas, tendo contribuido para isso
a existéncia de zonas de protecdo ambiental, ZEIS, zonas de ocupacao restrita, etc.

Os indicadores da categoria Socioecondmica apresentaram valores aquém
da média, resultado que refletiu a grande quantidade de pessoas de baixa renda, as
baixas densidades e o baixo uso do transporte publico.

O IIEP (Moura,2017) apresentou um resultado de 0,385. Ja o [IPU proposto
pela pesquisa traz um resultado ainda menor (0,299). Os resultados enquadram o
plano diretor da cidade e o PTUF como pouco integrados (Tabela 15 - Niveis de
integracdo dos indices). Verificou-se que a cidade de Fortaleza apesar de ter sido
classificada como pouco integrada, segue um padrao de integracdo semelhante ao de
outras capitais metropolitanas do pais.

A pesquisa avaliativa do VLT Parangaba-Mucuripe quanto a desigualdades
na acessibilidade a emprego, educacédo e saude demonstrou nos quatro cenarios

analisados, resultados muito favoraveis, quando considerou a bicicleta integrada de
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acréscimo de acessibilidade e reducao de desigualdades.

A comparacgao entre os cenarios 2 (VLT com bicicleta integrada) e 1(Atual sem
bicicleta integrada), apresenta acréscimo médio de acessibilidade a emprego,
educacéo e saude (8,44%). O indicador Razdo de Palma apresenta uma redugao
média (- 19,9%) de desigualdade da acessibilidade a emprego, educacao e saude.

Entre o cenario 3 (Linha Leste do Metrd, com bicicleta integrada) e cenario
2(VLT com bicicleta integrada), se apresenta acréscimo médio (0,49%) de
acessibilidade a emprego, educacao e saude. O indicador Razdo de Palma apresenta
reducdo da desigualdade na acessibilidade a emprego (-0,15%) e aumento na
acessibilidade a educacao (0,23%) e redugao na acessibilidade a saude (-0,09%).

Entre o cenario 4 (Linhas do Pasfor, com bicicleta integrada) e o cenario
2(VLT com bicicleta integrada), se apresenta redugdo média de acessibilidade a
emprego, educacgado e saude (-28,39%). O indicador Razdo de Palma apresenta
aumento da desigualdade na acessibilidade a emprego (7,13%), e redugdo na
acessibilidade a educacao (-19,97%) e na acessibilidade a saude reducgéo (-6,49%).

Analisando o comparativo entre cenarios, resulta que o melhor resultado
ocorreu no cenario 2 quando se introduziu o VLT com bicicleta integrada, com
aumento de acessibilidade (8,44%) e reducéo de desigualdades ( -19,9%). O cenario
3 com introducéo da Linha Leste do Metré com bicicleta integrada, resultou em quedas
acentuadas na acessibilidade (0,49%) e reducao nas desigualdades. O cenario 4 com
introdugdo do Pasfor com bicicleta integrada e mudangas nas linhas municipais e
metropolitanas, apresentou o menor desempenho com reducao de acessibilidade (-
28,39%) e oscilagdes nas desigualdades com aumentos e redugoes.

Nas analises estatisticas a correlagao da conectividade e acessibilidade se
apresenta positiva em cerca de 63% em todos os cenarios analisados, menos no
cenario 4 (Linhas do Pasfor) que teve uma correlagcado negativa, inferindo-se que essas
duas variaveis se correlacionam bem no entorno das estagdes do VLT somente nos 3
cenarios iniciais.

Os diversos projetos residenciais destinados a populagdo desapropriada
e/ou indenizada face a implementacdo do VLT disponibilizou 1.219 unidades
habitacionais, para as opcgbes de atendimento as familias no total de 1.184.

Ao longo do percurso do VLT, a CAGECE executou 5.720,50 metros de
rede de agua e 777,90 metros de rede de esgoto, atendendo a populacéo residente

as margens do projeto implantado.
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Assim, aconteceram beneficios traduzidos nos resultados apresentados,
nas condigdes de moradia e saneamento basico as familias residentes ao longo do
projeto implantado.

Areas urbanizadas e requalificadas como a encosta do Morro Santa
Terezinha (entorno da Estagdo VLT late), sob o viaduto do Elevado de Parangaba
(entorno da Estacdo VLT Parangaba) e no entorno da Estagdo VLT S&o Jodo do
Tauape, além de passarelas e trechos com redes de agua e esgoto beneficiaram
diretamente a populagao residente e usuaria deste meio de transporte.

O planejamento do transporte publico quando praticado de forma a
introduzir na infraestrutura uma modalidade de transporte viavel, caso do VLT
Parangaba-Mucuripe, contribui com resultados favoraveis para o sistema de
transportes como aumento da acessibilidade e redugcado das desigualdades para o
usuario do transporte publico em Fortaleza.

Os resultados apresentados na avaliagdo do projeto VLT em termos de
acessibilidade a oportunidades de emprego, saude e educacéo e na reducgdo das
desigualdades para os menos favorecidos em termos de faixas de renda atesta o
acerto na introducéo desse projeto no sistema viario e ferroviario da cidade.

Cumpre destacar que resultados favoraveis ja foram incorporados pelo
projeto, sem ainda, no entanto ter se completado, o elenco de beneficios para o
usuario do transporte publico que advira com a implementacéo da integragédo com os
sistemas de 6nibus e metroferroviario, desenvolvida sob nossa coordenacéo,

Ainda deve ser comentado a evidéncia dos resultados positivos alcangados
pelo projeto a cidade, mesmo que diante da pouca integragao entre os planos diretor
e transporte urbano de Fortaleza.

O Plano Diretor de Fortaleza, ao ser revisto, ao completar 200 anos da
passagem de vila para cidade, o que ora acontece, deve ser direcionado no sentido
de propor diretrizes, objetivos e paradmetros de forma a garantir uma mobilidade
eficiente para sua populagéo, com uma proposta de cidade socialmente mais justa e
que possa reduzir as desigualdades, através de localizagao de atividades, que permita
aumentar a acessibilidade aos empregos e servigos de saude e educacao.

Enfim, formulagcao, implementacao e execucao de politicas publicas nao é
uma responsabilidade apenas de governos. E preciso integrar agentes publicos,

privados e a comunidade.
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»  Procuradoria-Geral do Estado
c E AR A Procuradoria do Patriméonio e do Meio Ambiente
sovirno oo tstaco  Comissdo Central de Desapropriagies e Pericias

DESPACHO CCDP N° 38/2021

PROCESSO: 08146037/2021 De: CCDP
Interessado: 9 Promotoria de Justi¢a de Fortaleza — Para: Dr. Germano
MPCE Vieira da Silva

Assunto: Informagio acerea do total de imoveis Data do despacho:
desapropriados/indenizados pelo Projeto Veiculo Leve  26/08/2021
sobre Trilhos — VLT Parangaba-Mucuripe

Sr. Procurador.

Informamos o recebimento  do processo n® 081460372021 que |foi
encaminhado a esta Comissio Central de Desapropriagoes ¢ Pericias paral 0
fornecimento  de informacdes relacionadas ao total da demanda de imdveis
desapropriados/indenizados para & implantagdo do Projeto Veiculo Leve sobre Trithos —
VLT Parangaba-Mucuripe. considerando a situagio que serd narrada a seguir.

O Projeto VLT Parangaba-Mucuripe ¢ de responsabilidade da Secretaria|da
Infraestrutura — SEINFRA. cujo objetivo é modernizar o ramal ferrovidrio ja existente.
que serve, atualmente, além do transporte de cargas, para o Transporte de Passageiros
sobre trilho. da Estagao Parangaba a Estagdo late, esta linha tem uma extensdo| de
aproximadamente 15.85 Km. perpassando por |1 (onze) estagdes, sio clas: Parangaba.
Montese. Vila Unido, Aeroporto/Expedicionarios. Borges de Melo. Sio Jodio do Tauape.
Pontes Vieira. Antdnio Sales. Papicu, Mucuripe ¢ late.

O Decreto Estadual n® 30.263. publicado no Didrio Oficial do Estado em 16 de
julho de 2010. alterado pelo Decreto n® 30,982, de 23 de agosto de 2012. e atalmente 0
Decreto em vigor € 0 32.311 de 21 de agosto de 2017, declararam de Utilidade Pablica,
para a fins de desapropriagdo, os imoveis situados na drea de implantag@io do projeto,
com a descrigio das respectivas dreas.  Além destes. considerando a peculiaridade da
area atingida. no tocante a situagio de regularizagiio do iméveis atingidos. surgiu a Lei
Estadual n°® 15.056 de 06 de dezembro de 2011 e suas alteragdes. no qual preve
indenizacdes e beneficios a proprietarios, posseiros, ocupantes ¢ inquilinos.

Atraves da Comissdo Central de Desapropriagdes ¢ Pericias - CCDP| da
Procuradoria do Patrimonio e Meio Ambiente — PROPAMA. as tratativas para as
expropriagdes iniciaram no ano de 2013, com a interveniéncia da SEINFRA. tepdo
encerrado. em grande parte. no ano de 2018, salvo algum caso remanescente. Todavia,
diagnosticada a necessidade de interligagio do sistema de VLT implantado co

(4]

Centro Admininstrativo Barbara de Alencar

Av. Dr. José Marting Rodrigues. 150 - Edson Queiroz
Cep: 60B811-520 « Tortateza, Ceaca
Fone: (BY) 34556300 | Fax: (85) 3101.2605

Coassinado dicitalmente oor MARCELA SALDANHA DE LIMI'ERREIRA GIRAQ em 31/08/2021 as 14:06:43

* Assinado diaitalmente por JULIANA BASILIO RODRIGUES em 30/08/2021 as 16.22:04
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@ ESTADO DO CEARA

- »  Procuradoria-Geral do Estado
CE AR A Procuradoria do Patrimdnio ¢ do Meio Ambiente
covirne oo tsrane  Comissio Central de Desapropriagoes e Pericias

Acroporto de Fortaleza, estdo em curso. no bairro Vila Unido, novas desapropriagdes
para a implantagio da Estagao Expediciondrios/Aeroporto.

Importante destacar, que a SEINFRA realizou cadastro social que diagnosticou
o quantitativo dos iméveis ¢ das familias abrangidas pelo Projeto. resultando em um
total de 2.941 (dois mil novecentos e quarenta e um desapropriagdo) de imoveis
dispostos em toda a extensio da faixa do trilho. constando virios imoveis alugados do
mesmo proprietario ou posseiro, que resultou em 3.705 (trés mil setecentos ¢ ¢in¢o)
Processos.

Posto isto, encaminhamos o processo para consideragdo superior.

Colocamo-nos a disposigao para futuros esclarecimentos,

Juliana Basilio Rodrigues
Membro da Comissao Central de Desapropriagdes e Pericias - CCDP
Procuradoria do Patrimdnio ¢ do Meio Ambiente
Procuradoria-Geral do Estado

Marcela Saldanha de Lima Ferreira Girio
Secretiria-Geral da Comissdo Central de Desapropriagdes ¢ Pericias — CCDP
Procuradoria do Patrimonio ¢ do Meio Ambiente
Procuradoria-Geral do Estado

Centro Admininstrative Barbara de Alencar
Av, Dr. Jasé Martins Redrigues, 150 - Cdson Queiroz
Cep: 60811520 » Fortaleza, Ceard
Fone: (85) 3459.6300 | Fax: (85] 3101 3606

ado diaitalmente cor JULIANA BASILIO RODRIGUES em 30/08/2021 as 16:22.04
nado diaitalmente oor MARCELA SALDANHA DE LIMA ﬁREIRA GIRAO em 31/08/2021 as 14.06:43
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ANEXO B - OFICIO CDHIS N° 0037/2021 — SCIDADES DE 01 DE SETEMBRO DE
2021

Centro Adm. Gov. Virgilio Tavora

&
Av. Gen. Afonso Albuquerque Lima
Ed. Seplag - 1° andar - Cambeba
GOVERNO DO ESTADO CEP: 60822-325 -« Fortaleza / CE

Fone: [(85) 3207,5200
SECHETARIADAS CIDADES

OFiCIO CDHIS N° 0037/2021 — SCIDADES
Fortaleza, 01 de setembro de 2021.

Exma. Senhora

Giovanna de Melo Araijo

Promotora de Justiga da 9" PmJ-FOR

MINISTERIO PUBLICO DO ESTADO DO CEARA
Rua Lourenco Feitosa, n° 90 — José Bonificio

CEP 60.055-500 Fortaleza/Ce

Assunto: Consulta situagio terrenos VLT

Referéncia: Oficio n® 0237/2021/9° PmJFOR/MPCE, de 13/08/2021

Senhora Defensora Publica,

Cumprimentando-a cordialmente, reportamo-nos ao expediente referenciado para, em
aten¢#o a sua solicitacdo, informar por meio do quadro abaixo, a situagdo requerida dos

terrenos para reassentamento das familias impactadas pelo projeto VLT, linha
Parangaba/Mucuripe:

EMPREENDIMENTO U.H. | Situacao

Concluido, em processo de legalizagdo. Entrega prevista

Altoda Pazll 317 para iniciar em setembro/202 1

Aldaci Barbosa 144 | Obra paralisada. Aguardando contratagdo da retomada.

Terreno tem problema de alagamento € solugéo estd em

ok do Tavape L= Lagamer: | 100 avaliagdo. Aguardando aprovagio MDR.

Chamamento Publico realizado / Desapropriagao concluida /

§o Joko do Tauape Il - Horta L Terreno OK — Aguardando recursos MDR.

Chamamento Publico realizado / Terreno OK — Aguardando
recursos MDR.

Cidade 2000 Impedido - Meio Ambiente/area de duna.

Vila Unido - Teodorico Barroso 100

Como nido havia opg¢io de familias para 0 empreendimento e
tendo em vista as dificuldades enfrentadas no desembarago
Vila Unido - Aeroporto 96 | de parte da 4rea, o terreno passou a ser utilizado pela
SEINFRA como base operacional do VLT, por estar
localizado as margens da via férrea.

TOTAL 917
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Centro Adm. Gov. Virgilio Tavara

o
Av. Gen. Afenso Albuquergue Lima
Ed. Seplag - 1° andar - Cambeba
CEP: 60822-325 « Fortaleza / CE
GOVERNO DO ESTADO o o
SECRETARIA DAS CIDACKS Fone:(85) 3207.5200

No Residencial Cidade Jardim I foram atendidas, até o momento, 154 de 302 familias
que optaram por aquele empreendimento. Somando-se essas 302 unidades as 917 dos
outros terrenos, temos 1.219 unidades disponiveis, no total.

Os empreendimentos contratos: Alto da Paz II e Aldaci Barbosa representam 461
unidades do total.

Para outros esclarecimentos mos a disposi¢éo.

Atenciosamente,

4 -

L L s
WALDEMAR AUGUSTO DA S C PEREIRA
Coordenador de Habitagdo
Secretaria das Cidades do Estado do Ceara
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ANEXO C - OFICIO CDHIS N° 0038/2021-SCIDADES DE 01 DE SETEMBRO DE

2021

Centro Adm. Gov, Virgilio Tavora

'
Av. Gen. Afonso Albuquerque Lima
€d. Seplag - 17 andar - Cambeba

CEP: 60B22-325 » Fortaleza / CE
GOVERNO DO ESTADO el
SECRETARIA DAS CIDADES Fone; (85) 3207.5200

OFiCIO CDHIS N° 0038/2021 - SCIDADES

Fortaleza, 01 de setembro de 2021.
Exma. Senhora
Giovanna de Melo Araijo
Promotora de Justiga da 9" PmJ-FOR
MINISTERIO PUBLICO DO ESTADO DO CEARA
Rua Lourenco Feitosa, n° 90 — José Bonificio
CEP 60.055-500 Fortaleza/Ce

Assunto: Consulta demanda de habitagées nas proximidades da linha de dominio e
reassentamentos realizados - VLT

Referéncia: Oficio n® 0238/2021/9° PmJFOR/MPCE, de 13/08/2021
Senhora Defensora Publica,

Cumprimentando-a cordialmente, reportamo-nos ao expediente referenciado para, em
atengio & sua solicitagdio, informar por meio do quadro abaixo, a situagdo requerida
sobre a demanda de habitagdes distribuidas nas proximidades ao longo da linha de
dominio do VLT, linha Parangaba/Mucuripe, bem como os reassentamentos ja
realizados:

Com relagdio 4 tipificagdo da unidade habitacional no acordo firmado com o Estado:
UNIDADE HABITACIONAL UNIDADE HABITACIONAL QUITADA | TOTAL
621 563 1.184

A concessdo de unidades quitadas foi acordada para as familias que tiveram seus
iméveis avaliados por valor inferior a R$ 40.000,00 (quarenta mil reais).

A distribuicdo das opgdes efetuadas pelas familias impactadas pelas obras do projeto
esta disposta no quadro a seguir:

RESIDENCIAL OPCOES PARA ATENDIMENTO

VILA UNIAO TEODORICO BARROSO 83
VILA UNIAO AEROPORTO 0
ALDACI BARBOSA 96
SABINO MONTE 271
HORTA 176
CIDADE 2000 148
ALTO DA PAZ II 158
TOTAL 882
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Centro Adm, Gov. Virgilio Tavora

o
Av. Gen. Afonso Albuquerque Lima
Ed. Seplag - 19 andar - Cambeba
CEP: 60822-325 - Fortaleza / (E
GOVERNO DO ESTADO : AN
SECRETARIA DAS CIDADES Fone: EB:’] 3207.5200

Embora ndo esteja situado na linha de proximidade do dominio da linha Parangaba/
Mucuripe, o Residencial Cidade Jardim I obteve 302 opg¢des de atendimento, o que
resulta na quantidade de unidades necessarias para reassentamento de 1.184.

Com relag@o ao numero de familias ja reassentadas, informamos que, até o momento,
154 foram atendidas no Residencial Cidade Jardim I.

Observagdes importantes:

As informagdes dos quantitativos por empreendimento foram obtidos da PGE; a
totalizag@o das unidades necessarias ainda ndo considera as movimentagdes de entrega
ja ocorridas no Cidade Jardim I, além das que estdo ocorrendo na entrega do
Residencial ALTO DA PAZ II; a quantidade de familias que recebem o aluguel social
da SEINFRA corresponde a 931; existem ainda 44 familias que estavam em situagdo de
coabitagdo, que, obviamente ndo fizeram acordo, mas vao receber o imdvel, o que eleva
o niimero de unidades necessérias para 1.228. Abatendo-se deste total a entrega ocorrida
no Cidade Jardim 1 de 154, restam hoje, 1.074 unidades habitacionais para
reassentamento das familias

Para outros esclarecimentos,- anecemos a disposi¢do.
Atenciosamente,

WALDEMAR AUGUSTO DA § C PEREIRA
Coordenador de Habitag@o
Secretaria das Cidades do Estado do Ceara
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ANEXO D - OFICIO N° 87/21/GOMET OCM/SOB DE 24 DE AGOSTO DE 2021

Av, Dr. Lauro Vieira Chaves, 1030 - Vila uniSo
CEP: 60422-301 - Fortaleza / CE
CNPE 07.040.108/0001-57

Oficio n°® 87/21/GOMET OCM/SOB
Fortaleza, 24 de Agosto de 2021

llmo. Sr.

Paulo César Moreira de Sousa
Secretario Executivo de Planejamento e Gest3o Interna
Secretaria da Infraestrutura

- Assunto: Resposta ao Oficio N.° 547/2021-GABSEC, solicitagao de informagdes sobre
intervencdes executadas durante a implantagdo do VLT, relativas ao sistema de
abastecimento de 4gua - SAA e sistema de esgotamento sanitario - SES.

Prezado Senhor,

Cumprimentando-o cordialmente, vimos através deste informar as intervencées
realizadas pelo CTR N.° 103/2014-PROJU-CAGECE - Execucdo dos Servigos
Remanescentes de Remanejamento de Interferéncias das Redes de Agua e Esgoto
com Vistas a Viabilizag&o dos Servigos de Mobilidade Urbana para o Evento Copa do
Mundo FIFA 2014 por Demanda no Municipio de Fortaleza/CE, ao longo do Ramal
Parangaba-Mucuripe do Veiculo Leve sobre Trilhos - VLT.

As intervengbes ocorreram no sistema de abastecimento de agua e no sistema de
esgotamento sanitario. As obras foram segregadas em 5 pontos conforme as plantas
em anexo, para melhor visualizag&o. Os trechos s3o: Parangaba, Av. Borges de Melo,
Bairro Sz@o Jodo do Tauape, Av. Pe. Antdnio Tomas e Via Férrea.
= Cada planta traz a extens&o de rede implementada naquela area, somando adutora de
agua tratada, rede de distribuicdo de agua c rede coletora de esgoto. Em guase sua
totalidade, as redes caminham em paralelo no local indicado. A planta também
contempla trechos da rede existente na regido.
No referido contrato, foi implementado pela Companhia ao longo do Ramal Parangaba-
Mucuripe do VLT, um total de 11.143,50 metros de rede de agua e esgoto.

Sem mais para 0 momento, renovamos nossos votos de estima e consideragao.

Atenciosamente,

CELSO LIRA XIMENES Assinado de forma digital por CELSO
LIRA XIMENES JUNIOR:03785952376

JUNIOR:03785952376 Dados: 2021.08.25 11:4301 0300

Celso Lira Ximenes Junior

Gerente de Obras da Capital e RMF

GOMET/DEN/CAGECE




