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Atualmente, na cidade de Fortaleza ndo ha uma wietie de andlise e definicdo de areas criticas
onde se torna inviavel a implantacdo de PGVs dewado grande volume de trafego e
congestionamentos nestas areas. A intencdo dabthto € aliar novos aspectos de configuracdo
da malha viaria para que se inicie o estudo dentras relacionados aos movimentos veiculares
qgue ainda ndo foram analisados em Fortaleza. &litia a teoria da Sintaxe Espacial (SE), que
considera que a configuracdo da malha viaria tem grande influéncia nos deslocamentos dos
condutores e na formacdo dos corredores de trabatmipu-se um modelo configuracional de
simulagdo da SE onde um mapa axial (necessaricapamalise sintatica) de toda a malha viaria de
Fortaleza foi construido e utilizado para a geraiz@®variaveis sintaticas. Atraveés de softwares de
analise de SE, foram processadas diversas simslat®enovimentos no mapa (base CAD) e
obtidos significantes valores dessas variaveisitsiais correlacionando-os as variaveis de trafego,
0s quais indicam varios tipos de paradmetros conas: que possuem uma maior conectividade na
malha e vias que possuem um maior nivel de intdgrata malha. A unido da analise
configuracional a um modelo de transportes (“quetapas”) e ao uso do solo ja existente, resultara
num modelo mateméatico que auxiliard na determindedtas zonas criticas e na criacdo de novas
regras para implantagdo e funcionamento de fulR@$'s de médio e grande porte.
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ANALISE DO USO DO SOLO UTILIZANDO SINTAXE ESPACIAL  PARA A
DETERMINACAO DE LOCAIS CRITICOS PARA A IMPLANTACAO DE POLOS
GERADORES DE VIAGENS

1. INTRODUCAO

Varios estudos tém revelado a existéncia de retagfmsistentes entre a configuracdo espacial dages e o
movimento de pessoas, padrdes de uso do solabdiséo de diferentes niveis de renda, e ocupaedoddis
em desertificacdo (HOLANDA, 2007). O presente thabatem como objetivo contribuir com estudo da
interacdo entre: a configuracdo espacial das cijadenovimento veicular sobre e nas proximidademdtha
viaria, e o uso do solo urbano. Especificamentgosanalisados oaspectos configuracionaida cidade de
Fortaleza, Ceara e em seguida, a sua influéndianmada de decisdo dos motoristas, determinandacguahho
seguir dentro da malha. Este tipo de decisdo pesldtar em zonas com uma grande concentracéo ddosi
gerando grandes congestionamentos nas vias desias. Para o pleno entendimento desta metodologiags
inicialmente revisar como o movimento de veiculosahitorado em Fortaleza, e determinar como a eiésth
organizada em termos da morfologia de sua mall@via

Planejadores de transporte urbano constantemefam Icom modelos de simulagdo de trafego baseados em
variaveis de entrada como emprego, modo de tratesptilizado pela populagéo, fluxo de veiculospe&lade,
tempo de viagem, condi¢cdes do pavimento, nimeraislas, distancias a serem percorridas, etc. Tedaas
variaveis estdo relacionadas com os aspectos gecwsée operacionais da malha viaria. Além disségom
principal é a qualidade do fluxo veicular o qualeterminado pelo calculo do Nivel de Servico das.vEm
Fortaleza, este nivel de servigo é obtido atraeéarda analise da classificacdo hierarquica damiaj@estéo

(i.e. arterial, expressa, coletora, local) e també@racessibilidade aos diversos tipos de servigisteates.

O Nivel de Servigco é uma das principais maneirasedmedir a saturagdo da via € 0 mesmo é constamtem
monitorado por engenheiros de trafego e planejaddasicamente, eles analisam a localizagdo delgsan
empreendimentos conhecidos como Pélo Geradores idgend (PGV’s). Esses empreendimentos s&o
caracterizados pela legislacdo local como atividagtbanas capazes de gerar significantes impaottrgimsito

e na saturagdo da malha viaria na sua area ddaiga.

Devido ao fato de ser um destino turistico, Fortle#em crescendo rapidamente com o0s investimentos
provindos do setor. Ao mesmo tempo, a infraestautle drenagem, pavimentacéo e rede de esgatoslade
esta se expandindo para algumas areas, princip@neste e sudeste. Em tese, este crescimentantEnda de
viagens e infraestrutura devem ser acompanhadosimpar monitoracdo do fluxo de veiculos, evitando uma
possivel saturacao da malha nessas areas. Tamia¢éongéle os motoristas de Fortaleza tém reclameablie s
constantes atrasos causados por congestionamessoprincipais corredores da cidadé expectativa da
populacdo usuéria é que a acessibilidade e motididas vias e em torno de alguns PGV’s melhoreiznedo

os tempos de viagem. Observacdes de técnicosda gpria populacédo indicam que a implantacaoodes
PGV’'s e 0 aumento do fluxo de veiculos nas suasiapdes estdo contribuindo de alguma maneira para a
diminuicdo do Nivel de Servico das vias de Fortleesultando em congestionamentos. Tal fato eaizat
areas criticas ao fluxo veiculamtenso nas redondezas dos PGV's.

2. LINHA TEORICA DE INVESTIGAGAO

Procurando entender e explicar tal fendmeno, f@ritada uma hip6tese que se baseia na idéia da pa¢ha
viaria de qualquer cidade detém seu prépiiel de saturacd@m areasriticas ao movimento veicula que
estas areas devem ser, em grande parte, resuliagsi@donfiguracao espacial (oferta de viaria)aktente, as

! Atualmente, a terminologia vem substituindo o tefdtns Geradores de Trafego (PGT Ajjui sera adotado o termo
PGV’s visto se tratar da andlise da configuracémalha na escolha deggensque gerantrafega

2 Boletins informativos da AMC (AMC, 2007) de 2004 a 806om notas jornalisticas de especialistas er¢sif@atalogados
pelos autores.
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mais tradicionais teorias de modelagem de sistatragansporte ndo consideram de maneira satisfa#ori
morfologia da cidade. O uso de modelos configurai® e tradicionais foram revisados por BARR&SI.
(2005) e BARROS (2006) quando foi mostrado quesesgalelos possuem objetivos diferentes. De acaydo ¢
TONI (2000) op cit BARROS (2006), existem trés principais categoriasribdelos utilizados: o (ahodelo
empirico convenciona(b) modelos comportamentas,(c) modelos atitudinais

Os modelos tradicionais de transportes, conheado® Modelo Empirico Modelo Classico de Transportes
UTMS (Urban Transportation Model SystenMlodelo Seqiencial ou mais conhecido cdvmdelo de Quatro
Etapas Os trés primeiros estagios, geracdo de viagassibdicdo de viagens e escolha modal, resumem a
primeira parte da modelagem da demanda, que dedireom uma estimativa do nimero de viagens edre
areas de trafego. Tais viagens sdo determinadascaielo com dados socioecondmicos, tipos de viagens
realizadas e modais de transporte utilizado. Emidago estagio da alocacdo de trafego UTMS forneca
previsdo dos movimentos (por modal) através de IGBATS.

Em termos metodoldgicos, existem algumas limitagd@®e o uso da modelagem tradicional (UTMS) em
termos qualitativos e quantitativos ao fluxo vedeulO uso da UTMS em alguns tipos de vias é coregide
bastante preciso. Em contrapartida, quando engesheitécnicos lidam com a malha viaria na sudidatie,
tentando tracar relacbes causais e espaciaisnbéessidade de se inserir caracteristicas pecubatze areas
em que existem PGV's.

Na cidade de Fortaleza, recentes pesquisas (2@00rigem Destino, e pesquisas-ling' sobre o fluxo de
veiculos resultaram na alocacgdo de trafego mostradagura 10. As linhas na cor laranja represerftaros
intensos que foram modelados em SIG-T. Como padebservada a area critica de fluxo de trafegonésma
no crescimento urbano e na configuracéo sintatcBataleza (figura 5). Este fendmeno direcionasgpisa a
apontar uma possivel espalhamento da cidade, dimdimwa concentracdo de atividades em torno dodanti
centro”e gerando “novos centros” de movimentacdadepender do nimero de conversdes a serem idasolh
pelos condutores veiculares (na tabela 1, os dmdstegracdo: R3, R4, etc...até Rn).

O fato de que os servicos ofertados pelos novasoseastdo mudando significativamente os padrdesagem

e movimentos adotados pelos motoristas. Este fem®dmé&o mais surpreende os técnicos e engenheiros de
trafego, que prevéem o surgimento de novas areesnggestionamento. Os questionamentos a serenlgussu

e que pretendem ser respondidos sdo 0s seguirgd¥G®’s estdo envolvidos com o aumento/reducaduso f

de veiculos nestas areas? Como os seus impademser medidos? A saturagdo da malha viaria ééimdia

por sua configuracdo (morfologia)?

Para um primeiro entendimento, o leitor deve carsida malha viaria como sendo uma arquiteturacedpa
independenfe que os motoristas utilizam para se locomoverrdatu cidade e que os planejadores urbanos e de
trafego estudam, neste caso, 0 mesmo objeto, aAtravés desta perspectiva, deve-se entender quass
permitem os movimentos veiculares e que os mesaminfiuenciados pelo 0 uso do solo e pela locgdiaa
fisica dos empreendimentos, pela oferta de espagogs veiculos, pelos nimeros de faixas e retornos

Assim, pretende-se estreitar as relacdes entreataas: o planejamento de transportes e do usoladesido a
malha viaria como objeto afeito as duas areas. Gmrte metodolégico, o estudo restringe-se simalarente
ao planejamento do sistema viario, ao aspecto delassificagdoe, no estudo do planejamento urbano, ao
aspecto déocalizagéo de atividadesComoelo de investiga¢cados dois tipos de planejamento, enfoca-se duas

3 Sistema de Informacgdes Geogréficas para transportes

4 Sistema Integrado de Controle de Trafego por Anede @40 detectados os movimentos em secdes eqitessviarias de
cerca de 400 semaforos em Fortaleza (http://wwwfanaleza.ce.gov.br).

® Na teoria da Sintaxe Espacial (SE), estrstros de movimentag&ao conhecidos commentrosmorfolégicos.

® Na SE, a malha é objeto de estudo, tomada isolateme seu processamento, sem edificaces outasibu
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linhas tedricas, atratividade ja detalhada por ALMEIDA (1997), e PESSOA (19@7p sintaxe espacial
desenvolvida inicialmente por HILLIER & HANSON (200e posteriormente por HOLANDA (2002, 2006).

Na figura 1, apresenta-se a linha investigativeelatestada, tendo como subproduto uénea critica ao
movimento veicular na malha, que correlacigadaveis de trafegadvindas dalocacdode trafego com base
de dados on-line do sistema CTA-FOR (saturacdojaéiaveis sintaticasdvindas da técnica dexialidade
obtidas a partir da obtencdo de uma base axiabseptativa de todos os eixos de movimento veiaar
Fortaleza a indicgootenciais movimentdgso-presenca).

T 5 - A.‘\AL]S!L DAS VARIAVEIS - “0OVERLAY™
‘ Atratividade | ‘ Sintaxe Espacial | teoria —
________________________________________________ / ALOCACAO
I Saturacao | l Co-presenca | i
oo it aspecta # A;
"""""""""""""""""""""""""""""""""""" 2 AXIALIDADE
> '
| alocacio i axialidade I téonica —» % - Linhas de
3 / Continuidade
————————————————————————————————————————————— 5 s l R - lenghis
[ Iha vidria (artersais e coletoras) | objeto : Wy AruQuacan,
--------------------------------------------- o | INADEQUACA(.)
) ) “drea critica”
| var. trafego X var. sintaticas | variavels \

Figura 1. Esquema metodoldgico de investigacdo para defirdedrea critica na malha.
Fonte: CAVALCANTE (2006), adaptado de CAVALCANTE (Z)0

3. METODOLOGIA DE ELABORAGAO DA BASE S.E. SIG-T

3.1 Desenho do Mapa Axial

A elaboracdo do mapa axial foi feita utilizandcadgase CAD da malha viaria oficial de FortalezanGa base
esta dividida em quadriculas, o desenho das liakiass foi elaborado analisando-se quadricula padgcula.
Além disso, a metodologia para o desenho das linkiss (Figura 2), com algumas adaptaédssguiu as
orientacdes da dissertacdo de mestrado de Lucaegifigo (MEDEIROS, 2004). O numero total de linhas
axiais foi de 14.408 e o periodo para a conclugdmapa foi de um més. Vale ressaltar ainda queparasta
na escala de 1 para 1, sendo representado em tamealhe a base CAD é datada de 1996, sendo fetas
atualizagbes viarias mais relevantes (ex: rotatdlaa avenidas Aguanambi com BR 116). As maiores
dificuldades encontradas foram devido a falta d&necimento dos sentidos das vias e dos possiveismaotos
dos veiculos, pois estes sdo retratados pelaég@wsde linhas. Para solucionar este problema feguoagao
dos cruzamentos (intersecdes) foi analisada conxiti@mdos engenheiros da AMC.

3.2 Geracgao das variaveis

Uma vez finalizado o desenho do mapa axial, padipara a fase de simulacéo e geracamdaveis sintaticas
através dosoftwaresde anélise de sintaxe espaditihdwall® e Depthmap. O primeiro passo foi converter o
mapa axial para a extensdo .dxf, utilizada pararap desenhos CAD. O primeiro programa utilizadbd
Mindwalk seguindo o método de MEDEIROS (2004), o qual abtesultados satisfatorios analisando mapas
axiais de varias cidades brasileiras. As varidapaisadas foramaio de integracdpconectividades length

" Ao serem desenhadas, as linhas axiais seguiramass das vias e interceptavam as linhas subsecgiéfteas as linhas
foram representadas por retas, mesmo que represemaima curva na malha viaria (figura 2a). Naoct@wisiderado o
sentido ou se a via era de “méo dupla”, sendo esfessentadas apenas por uma linha ou conjurliohdes axiais. Apenas

em casos em que a via estava dividida por canteintral foram desenhadas linhas duplas (figuraBm)caso de viadutos,
onde as vias ndo se interceptam na realidade, paaeraam se cruzar no mapa da malha viaria (0 mésmostrado em
planta baixa), seguiu-se as orientacdes do mamusbftivareMindwalk1.Q que sugere que circulos sejam desenhados com
centro na interse¢do das vias que néo se desdjauidade (figura 2c).

& Mindwalk 1.0 é um software desenvolvido por Lucas Figueidel Medeiros. Site: http://www.mindwalk.com.br

° Depthmapé umsoftwaredesenvolvido por Alasdair Turner (TURNER, 2005).
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Figura Zé/./ Ségmentos cuh)ds. Figura 2b. Canteiroaien Figura 2c. Viadutos.
Figura 2. Mapa deaxialidadeoriginado (em cinza claro as linhas axiais) FOMEDEIROS (2004) e PDDUA
(2004) adaptado de CAVALCANTE (2006).

Analisaram-se raios de integracéo local de valaté320, além do raio dategracdoglobal e oraio médio
(chamado deaio-raio). Concluida essa primeira andlise, partiu-se pagaracéo ddmhas de continuidadde
MEDEIROS (2004). No proprio programa ha a opgasalanir linhas distintas dependendo do angulo fdoma
e dos valores da “margem de aproximacao” (paraneaigido pelo programa). Utilizando como base oecda
visdo humana, adotaram-se angulos de 5 (minimpR5L6 60 graus (maxima), a exemplo da figura Ba Pada
angulo utilizou-se uma “margem de aproximacao” d= B metros. Por fim, geraram-se os valoretedgth
(comprimento das linhas axiais), que correspondeitaanho normalizado de cada linha Este procesh@r
consideravelmente o numero inicial de linhas, mogue ocorre é a unido de linhas que possuem umilcdng
superior ao considerado na analise.

\

——
7
/
1
/ pesiaap suoo,, N
7 ¥
’ \
£ N

aproximagio

Figura 3. Desenho esquemético do “cone de visdo” humanasc@nvariagdo angular de mudanca de dire¢do daitand
dentro deste cone, variando entre 5, 15, 35 ed@sgFonte: CAVALCANTE (2007).

Passo seguinte foi a exportacdo dos dados paraa BXim de se determinar a mellemrrelacdoentre os
valores ddntegracaoe lenghts. Esse passo foi feito para o primeiro magen( linhas de continuidapeomo
também para os outros mapasn linhas de continuidad@o todo nove mapas). Os melhores valores (fifura
foram encontrados para o0 mapa de 35 graus com emadg aproximacdo” 5 (figuras 5 e 6) e esse ma@a (L
35,5) foi o adotado para o georeferenciamento dhsnes das vias sinalizadas da malha de Fortaleza.

~

Figura 5. Mapa Axial (LC 35,5xom linhas de continuidade,
adotando 3%5de variagéo angular e 5m de aproximacéo
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Anadlise do melhor mapa axial em fungio da correlagédo length X integragéo

0.4

053
0 s ofs 0ps L]
035
o.p1
0,50 oo opo /4/

0.3
0325
0z —e— Correlagées Raio-Raio
015
0.1
005

a

Sem Linhas de’ L.C (5.5) L.Ci5,1m LC(15,5 L.C.(355) LC.(35,10) L.C.(60,5) L ¢ (50, 10)

cantinuidade

Figura 6. Grafico de correlacdes entre o comprimento dasdirgxiaislengh) e a variaveintegracéo

3.3 Georeferenciamento das variaveis e alocacaowddsmes

Ap6s a escolha do mapa com a melhor correlacatysar para a fase do georeferenciamento. Utilemuima
base SIG que continha as contagens volumétricas(ara valores absolutos) dos 400 cruzamentos aadtrs
pelo sistema CTA-FOR,com dados referentes ao a20@&

Utilizando o programdlindwalk gerou-se o arquivo .dxf do mapa citado na se¢cdcdmesmo foi feito para a
base SIG-T e colocaram-se os dois mapas sobregostsnesma escala, gerou-se um Unico mapa emraenbie
CAD. Passo seguinte exportou-se este mapa paeftware de georeferenciamentbranscadpara que se
pudesse ter melhor visualizagdo e sobreposicaondpss. Neste momento fez-se necesséario assoai@dos
de volumeaos deintegracdoem um mesmo arquivo .dbf. Para tal, utilizou-geutianeamente os programas
TransCad e Depthmap Este ultimo foi escolhido em detrimento ddindwalk por que possibilita uma
identificacdo mais facil dos IDs das linhas axitso foi feito da seguinte forma (figura 7):

915 v |o.

/ |
2eady 14367 221788204608 550660, 5.4\ Dataview: Records 1 - 1of 1 (36910 Tota) o] ]

Figura 7. Processo de identificacdo de ID"sDepthMape Transcad.
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1) No Transcad, criou-se um “field” no “dataviewd thase SIG chamado ID_AXIAL (neste mesmo dataview
tinhamos todos os volumes de contagem volumétaca @s aproximagdes controladas pelo CTA); 2) Cem o
mapas do Transcad e do Depthmap abertos, idemificae odinks semelhantes e preencheram-se os valores
referentes ao mapa do Depthmap no “field” ID_AXIffigura 7); 3) Terminado o preenchimento do “field”
ID_AXIAL, efetuou-se a opcdo “Join Dataview” do hsxad que une arquivos .dbf com um mesmo “field”,
gerando um novo “dataview” (gerou-se os dados ¢agos do program@®epthmapcom os valores das
variaveis de integracdo do mapa escolhido (35 gaueximacdo 5) em um arquivo .dbf, sendo possinil
esse arquivo com o arquivo da base SIG atravédield™ID AXIAL); e, 4) Exportaram-se os dados dess
arquivo gerado para o Excel a fim de se deterndranrelagéo entre raio deegracioevolume

3.4 Analises e Correlacdes

A partir dai, analisou-se as seguintes correlagibésgracdo e VMD, integracdo e capacidade, intgégrae
horério de pico e integragdo e a relacdo Volumed€dpde, chegando-se a conclusdo de que a coneldCa
(saturagdg exprime melhor a realidade. Mesmo assim, os galale correlagbes encontrados foram muito
aguém dos esperados. Entdo, as seguintes hipfieseslievantadas:

Inicialmente, que o mapa axial era muito grandendaacomparado com estudos bibliograficos anteriokes
maiores analises encontradas nas referéncias eramddm de 5000 linhas axiais, sendo quase 1/3apha e
Fortaleza. Segundo, que a correlacdo entre a earidtegracdo” e os volumes de trafego talvez fizmsse
sentido, pois a primeira € uma representacao gtieditda malha e a segunda é uma representacattafizn
Em terceiro aspecto, a necessidade de outras g&ripara se chegar a um valor ideal de correlagfie as
variaveis sintaticas e as variaveis de trafegoinf\gsensou-se na necessidade de se coletso do sola@om os
PGV’s devidamente mapeados, para uma melhor repaede da malha viaria. Por Ultimo, acredita-se apie
dados coletados pelo CTA sejam relacionados coonuzamentos, e ndo com a via propriamente ditapistle
ter distorcido os valores reais de volume de tafegssim gerado correlages abaixo da expectlbsio isto
em questao, as seguintes alternativas foram e sstéilo analisadas.

1) Reduzir o mapa, analisando-se apenas areas rifiaga tal testou-se a regido englobada pelo ipoirarel
viario (ver figura 8a), que concentra a maior gigeatte de movimentos da cidade de Fortal@g®artir para a
avaliacdo de outras variaveis sintaticas que posgamsentar melhores valores quando analisadososom
valores de trafego3) Alocar volumes de trafego através da modelagendetaanda. Assim, valores mais
proximos da realidade podem ser utilizados, toraandstudo mais consistente4¢ Coletar o uso do solo dos
principais corredores inseridos no primeiro andrigi para que possamos fazer a andlise da relagé® &
variavel sintatica, a variavel de trdfego e umaavat topoldgica, sendo esta configuragdo consiierideal
para a representacdo do modelo.

3.5 Resultados Obtidos

A utilizacdo do mapa reduzido da cidade de Foréalemsulta em dados mais consistentes e valores mais
elevados de correlacéo (figura 8b). O numero dwfirutilizadas foi da ordem de 1500. Vale saliegter este
estudo preliminar foi feito utilizando apenas unsifeco”. Posteriormente, com um o estudo de doutmtom

em curso (CAVALCANTE, 2007), sera refeito todo @gesso descrito neste trabalho para o mapa reddaido
cidade.

Outras varidveis comachoice e “connectivity foram analisadas e observaram-se melhores rédsgltguando
comparados com a variavategragdo(ver grafico na figura 10). As varidveis “interssitt” e “entropia” foram
também estudadas, mas as mesmas ndo apresentatdtiados tdo bons. Atualmente, estd sendo avatiada
conceituacao e a definicdo de cada uma destayve@rigintaticas para melhor entendimento da inferalgstas

com as variaveis topologicas e de trafego. A vagidade uma modelagem da demanda para a cidade de
Fortaleza também esta4 em estudo, pois existe ébpiolssle de novas pesquisas O-D em um futuro hrgue
possibilitaria em uma nova alocac¢éo (Figura 9).
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Figura 8a. expressas, arteriais, coletoras Figura 8b. Mapa axial - Depthmap
Figura 8. Mapas da suposta area critica em Fortaleza. Aalmsivias em vermelho como as mais integradaso(pietas
por veiculos) e tendendo ao azul as mais segregadas
Fonte: CAVALCANTE (2007)

HIGH INTEGRATION
—_—
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POTENCIAL

Wiemen

— 5
Figura 9. Alocacao de trafego para a cidade de Fortalezdabbom o estudo preliminar utilizado o Transcad.

Valores dea e 3 da formula BPR (formula 1) para alocagdo de tdfegtdo sendo testados com base em
referéncias bibliograficas no assunto. Assim padeseter valores mais préximos da realidade e qdemaer
projetados para datas futuras. Esta modelagensexsd® feita através do softwamanscad’.

Tc=Tf X (1 +a X [V/C]?) (1)

Onde:

Tc = Tempo de viagem no congestionamento;

Tf = tempo de viagem em velocidade de fluxo livre;

V = Volume alocado no link;

C = Capacidade do link;

o e = coeficientes de volume e atraso.

10 cALIPER Corporation (1996)ravel Demand Modelling with TransCAD 3.0
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Correlagéo variaveis SE x Lenght - LC (35,5) para Depthmap
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Figura 10. Grafico de correlagdes entre os comprimentodiilaas ax'iaisl(engths) e todas as outras variaveis sintaticas
obtidas nosoftwareDephtmap. Adota-se R8 como melhnaio de integracéweicular (nGmero de conversdes), para a
variavelchoice(r = 0,692).

4. DISCUSSAO DOS RESULTADOS

De acordo com as andlises realizadas, percebersangnte a identificacdo simultanea de uma argedim de
vista de simulacéo de trafego e também em terma®niiguracdo da malha como intensamente utilizaata
movimentos veiculares. Apesar da necessidade deagfd de outras variaveis que expliquem com maior
exatiddo os fendbmenos d®mngestionamentpga se percebe em termos visuais (figura 8) e meio dos
resultados parciais de correlacéo (figura 10) esdreariaveis sintaticas da malha viaria de Fargatpie existe
realmente umarea criticaao movimento veicular. Esta area critica esta §&lao primeiro anel viario de
Fortaleza. Sabe-se que a modelagem da realidadeodgsstionamentos passa pela identificagdo des tasla
varidveis mais ou menos importantes que os defihgnentanto, adota-se a hipdtese de algumas veriagsi
consideradas como mais importantes, ou evidentpsastificaveis pela comunidade técnica/académiiga
insercdo da malha de grandes equipamentos atra®ngagens, os PGV's, aliadof)avariaveis de trafego, no
caso caracteristicas operacionais e, por3jnas propriedades inerentes a malha viaria, cajpelda vaiaveis da
Teoria da Sintaxe Espacial (até 0 momento a vdrighwaicd. Para tanto, esbhoca-se para pesquisas futuras um
modelo de simulagdo resultante de a equacao (Rabsiggerida a seguir:

V = eK + a(QDTE_PGV) + b(VAR_SE) + ¢(VAR_TRAFEGO)ID +& (2)

Onde:

V = Taxa de movimento, traduzida por possivaigaveis: volume de
trafego (VMD, VIC, VMD_ pico, etc.);

QDTE_PGV = Quantidade de micro e macro PGV srea éonsiderada;

VAR_SE = Variaveis de Sintaxe Espacial refereatesalha viaria (suas
propriedades intrinsecas, até o momeattojceé a melhor);

VAR_TRAFEGO = Variaveis de trafego (quantidade sia&onamentos, semaforos,
acessos, faixas de trafego, etc);

D = Variaveldummyde calibracdo (renda, densidade de construcdo, etc

€ = Erro acumulado (para um modelo ndo deterministico

a,b,c,d,e = Coeficientes.
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Cabe lembrar que V é uma varidvel qualitativa eeggnta uma de diversas variaveis representatigas d
volumes de trafego. Como sugestéo, esta variawd# per a mesma adotada pelo Nivel de Servigo (i8).
posto, cabe a coleta das outras variaveis quecaefanportantes bem como o desenvolvimento destacéq
ainda por suas etapas posteriores, ou seja, décacom pesquisas em andamento de CAVALCANTE (2@07)
discuss@es com a Dieng-AMC.
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