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“A cidade avancada ndo € aquela em
gue os pobres andam de carro, mas aquela em

gue os ricos usam transporte publico.”

EnrigBefialosa



RESUMO

Ao longo dos anos, nunca se ouviu tanto falar enbilidade urbana como se ouve
atualmente. O advento da lei que obriga os muwisigom populacdo acima de 20.000
habitantes a elaborarem seus planos de mobilidadereslizacdo de eventos esportivos
internacionais no pais aqueceram essa discussd@@mni®o 0 momento € oportuno para
divulgacao de ferramentas que possam auxiliar gestorealizacdo do planejamento urbano.
O presente trabalho versa sobre a aplicacdo dendiceide Mobilidade Urbana Sustentavel
(IMUS) capaz de mensurar aspectos relacionadosbélidanle urbana. O indice é composto
por 87 indicadores, distribuido entre dominiosmea® variando de 0 a 1. Outro documento
importante para esta pesquisa foi o que realizoa amélise intraurbana da cidade de
Curitiba. Para este trabalho foram utilizados osnticadores considerados para cidade de
Curitiba. Foi experimentada a aplicacdo destesaunltires em duas regionais de Fortaleza-
Ce: a SER l1ll obteve resultado de 0,444 e a SER ¥,898. O IMUS se comportou de forma
esperada haja vista ser notoria a diferenca ndaotk infraestrutura entre as regionais
escolhidas. A SER V possui menor pontuacdo dogaddres considerados na analise. A
variacao entre as regionais ocorreu de forma aad@ogcaso de Curitiba, constatando-se que
a localizacdo geogréfica de cada regional infl@isieamente, ou seja, quanto mais distante
da regido central, menor o valor do indice. A @géo do IMUS revelou algumas
deficiéncias no tocante a indicadores considerabgjxa densidade populacional, a falta de
infraestrutura, e a auséncia de politicas publidasvalorizacdo regional. Mediante isso,
considerando que o indice serviu a contento acsegueEopds esta pesquisa, acredita-se que o
IMUS seja de importante valia para o desafio amja é a elaboracdo do Plano de

Mobilidade Urbana de Fortaleza - Ceara.

Palavras-chave: Mobilidade urbana. indice de mobilidade. Indicadorde mobilidade.
Planejamento urbano e Plano de mobilidade.



ABSTRACT

During the years the mobility issue has not beiegplly discuss as it has being nowadays.
The advent of the law that makes cities with pofioeabove 20.000 inhabitants to elaborate
their mobility plans and the realization of inteinaal sporting events in the country heated
this discussion. Therefore, this is the right motterpublicize tools to help managers to do
urban organization. This paper discusses the aiplity of a rate of Sustainable Urban
Mobility (IMUS) capable of measuring aspects radati® urban mobility. The rate is
composed by 87 indicators distributed in domaind #aemes varying from 0 to 1. Another
important collaboration to this paper in her woike smakes an intra-urban analyzes of
Curitiba city. The nineteen indicators presentedCuritiba were taken into consideration in
this production. It was experimented the applicatio the Fortaleza regional: the SER |lI
achieved the result of 0,444 e a SERV achievedsaltref 0,398. O IMUS behaved in an
expected way as a result of the differences iroffex of the infrastructure among the chosen
regional. The SER V has the lowest punctuation amitre indicators considered in the
analyze. The variation among the regional occuireén analogous way in the case of
Curitiba, it was noticed that the geographical laedion influences decisively, in other
words, farther from the central region, lower tager The application of the IMUS revealed
some deficiencies related to the considered inolisathe low population density, the lack of
infrastructure and the public policies of regiomalorization were evident. Considering that
the rate was useful to this research, it is betlethat the IMUS is important to the present

challenge that is the elaboration of the Urban Niytd?lan of Fortaleza.

Key words: Urban mobility; the mobility rate; mobility inditars; urban organization;

mobility plan



Figura 1.1
Figura 1.2
Figura 2.1
Figura 2.2
Figura 2.3
Figura 3.1
Figura 3.2
Figura 3.3
Figura 3.4
Figura 3.5

Figura 3.6

LISTA DE ILUSTRAGCOES

Esquema dos impactos causados pelimavel.................ccceeevvevvieviiinnnnnns 15
Status Plano de Mobilidade Urbanacapgais brasileiras...............cc........ 18
Sustentabilidade € suas diMENSOES .. ..vvvieeiiiiiiiiie e 23
Alguns Modais de traNSPOITE. . e eeeeeeeerrrraiiiaaseeeeeeeeeeeereeeerennnneeeeennne 27
Niveis hierarquicos de Critérios do IM.........ccovvvviiiiieiiee 30
Mapa de Fortaleza com distribuicEoRIBgIONAIS...........cvveiiiiiiiiiiiiieeeeen, 38
Classificacao das vias segundo a LUQOS..........coooiiiiiiiiiiiiiii e, 39
LiNhas do SITFOR........oo e 41
Secretaria Executiva Regional W .......ooovvvviiiiiiiiiiiieieeeeeeeevieeeeeee 43
Secretaria Executiva Regional V...........ccccoeiiiiiiiiiiiiiiiiic s 44
Base em formato DXF dos setores @gits (SER Il e V)..coooooeeeeeeee 50



Tabela 2.1

Tabela 2.2

Tabela 2.3

Tabela 2.4

Tabela 2.5

Tabela 2.6

Tabela 2.7

Tabela 2.8

Tabela 2.9 —

Tabela 2.10 —

Tabela 3.1

Tabela 3.2

Tabela 3.3

Tabela 4.1

LISTA DE TABELAS

Historico do surgimento do conceddGustentabilidade........................... 24.
Estrutura do IMUS COM SEUS rESPBTIMESOS. . .uuuuneeieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeses mmmmes 31
Resultado IMUS global e setoriahpmadade de S&o Carlos..................... 34.
Resultado do IMUS setorial DF e Bfdte.............oovvvviiiiiiiiiiieeeee e 34
Resultado do IMUS para cidade d@iair...............ccccoeeeeieiiiiiini e, 35

Resultado IMUS global e setoriahpadade de S&o Paulo................ccoo.

Resultado do IMUS global e setopars Uberlandia...............cccceeennes 35
Resultado do IMUS global e setopars Pirassununga............ccceeeeeeeeee. 36.
Resultado do IMUS global e setopais Juazeiro do Norte..................... 36.
Resumo dos IMUS global para todagdasles experimentadas............... 36.
Quantidade de veiculos em FortdMaa/2013)..............ccceeeeevvvvvevvnnnnnnnn . 40
Resumo Populacio e Area (SER I M....c.covecvieieieeeece e 45
IMUS e redistribUiGA0 dOS PESQS ccceiiiiiiiieeeeiiiieeeeiciiiirene e ee e e 48
Resultados Gerais do IMUS... e 52

35



Grafico 4.1

Grafico 4.2

Grafico 4.3

Grafico 4.4

Gréfico 4.5

Gréafico 4.6

LISTA DE GRAFICOS

Indicadores do dominio Acessibilielad................ccccceeeiiiiiinnn. 53
Indicadores do dominio Aspectos ABNLAIS..........cccoeevveeeeeeennenn.. 54
Indicadores do dominio Infraestratur...............occvvvvveeiiiiinnnenn. 55
Indicadores do dominio Modos Naodfi@aados.......................... 55
Indicadores do dominio Planejamémiisgrado.....................oe.eee. 56

Indicadores do dominio Sistema dm3porte Urbano.................. 57



LISTA DE ABREVIATURAS E SIGLAS

AMC Autarquia Municipal de Transito, Servicos Pabbk e de Cidadania de
Fortaleza

CAD Desenho Assistido por Computador

DETRAN Departamento Estadual de Transito

DWG Design Web Format

DXF Drawing Exchange Format

ETUFOR Empresa de Transporte Urbano de Fortaleza

HABITAFOR Fundacao Habitacional de Fortaleza

IBGE Instituto Brasileiro de Geografia e Estatisti

IMUS indice de Mobilidade Urbana Sustentavel

IPEA Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada

IPLAM Instituto de Planjamento do Municipio

LUOS Lei de Uso e Ocupacéo do Solo

MCIDADES Ministério das Cidades

PDDU-FOR Plano Diretor de Desenvolvimento Urband-dealeza

SEINF Secretaria de Infraestrutura de Fortaleza

SEMOB Sistema Integrado de Bibliotecas

SER 1l Secretaria Executiva Regional 11l

SERV Secretaria Executiva Regional V

SEUMA Secretaria de Urbanismo e Meio Ambiente dedfera

SHP Shapefile

SITFOR Sistema de transporte por 6nibus com ing@grafisica, temporal e
tarifaria.

STCO Servico de Transporte Coletivo por Onibus

STPC Sistema de Transporte Publico Complementar



SUMARIO

1 INTRODUGAO. ..ottt ee ettt et eeanaeenane
1.1 Caracterizag@o da problemMALICA. ............coommeiiiiiiiiiie e
1.2 JUSHIFICALIVA. ....evveiiee it ermnr e e
1.8 ODJOUIVO. i ———————
1.4 Estrutura do trabalno...........ccooiiiiiiiimm e

2 REVISAO BIBLIOGRAFICA......cooiiiiiiieieieieie ettt
2.1 Estrutura intraurbDana... ..........oooooiiii e
2.2 Sustentabilidade urbana..............ooooiiii e
2.3 Mobilidade urbana................oooiiiiiiimme
2.4 Mobilidade urbana sustentavel..............coe i

2.4.1 indice de mobilidade urbana sustentavel — IRU........................
2.4.2 Cidades brasileiras que ja utilizaram o IMUS.............ccccceeeenennnn.

3 CARACTERIZACAO DA AREA DE ESTUDO E METODOLOGIA. .............

3.1 Acidade de Fortaleza...........cccccooiiiceeee e
3.1.1 As secretarias executivas regionais lll e V............ccccooenrnnnen.

I T0Z2N Y/ 1= (o o [o] (oo | = VA
3.2.1 Adaptac8o do IMUS..........ccooiiiiieeeeee e
3.2.2 Coletas de dados..........uueiiiiiiiiiiiieeeeaeeee e
3.2.3 Ferramentas Utilizadas.............ccuuuiiimiiiiiiiiiiiieeeee e

3.2.4 MEOdO A€ CAICUIOD. ... .eeeeeee e

14

14

16

19

19

02

20

21

26

27

29

33

38

38

42

a7



4 RESULTADOS E DISCUSSOES...............

4.1 Comparativo dos resultados globais........cccccvvviviiviiiiiiiiiiiiiiiee e,
4.2 ANAlISE POr dOMINIOS....cciiiiiieeeee ettt e e e e e e e e e e e e e s eeaas

5 CONCLUSOES E RECOMENDAGOES........c.ciiieeieeeeeeeceeeeeeee e,
5.1 QUANTO A0 IMUS ... e
5.2 QUANTO @S IEGIONAIS ....uvuuiiei e e e e e e e e eeeee ettt e e e e e e e e e e e e e eeeeeeaeeees
5.3 Recomendacdes para trabalhos futuros .....ccccccoooooovviiiiieiiiiicceee,
REFERENCIAS ..ottt

APENDICE A - MEMORIA DE CALCULO

APENDICE B — PLANILHA DE CALCULO

52

53

58

58

58

61

65

73



14

1 INTRODUCAO

Este capitulo versa sobre a caracterizacdo daegondltica enfrentada, como
também expde a importancia da aplicacdo de umedrm#ianobilidade urbana sustentavel que
retrate 0os problemas de deslocamentos das pessoaseas urbanas e ajude a promover
acOes mitigadoras para combater o0s impactos negatdo setor de transportes.

Posteriormente sao apresentadas a justificatiohjetivo e a estrutura do trabalho.

1.1 Caracterizacdo da problematica

E flagrante o declinio da qualidade de vida nasdgsa cidades. Atualmente,
grande parcela da populacéo brasileira que viveamras urbanas, desperdica seu tempo e
recursos financeiros em suas locomocoes. Isto e aaliversos fatores entre os quais se
pode destacar: crescimento populacional; dispetsdecido urbano; descredito do transporte
publico coletivo; congestionamentos e a culturagtomaovel. Todas essas patologias urbanas
sao reflexos da auséncia de um planejamento ddecida

A experiéncia mostra que a politica de simplesmeaiigr novas vias para

circulacdo de veiculos € ineficaz e inviavel:

O processo tradicional de planejamento, em que gqamdlema é tratado

separadamente, é constatado, tanto pela comunidedéémica quanto pelos
gestores, pela necessidade de se levar em coritdeaselacées entre diversos
problemas urbanos. Na questdo especifica dos teasp as politicas de

planejamento estiveram focadas na satisfacdo dardiEmatravés da expanséo da
infraestrutura, porém, o aumento da oferta, estimuhinda mais a procura.

(MACHADO, 2010, p. 54).

Portanto, o desafio agora é agregar conceitos stergabilidade e mobilidade
urbana para tentar equacionar essa questdo dogmeamo urbano. Ja é sabido entre os
pesquisadores que a problematica transcende gloliacide Engenharia de Trafego ou
Planejamento de Transportes.

Segundo Pontes (2010, p.2), os enfoques tradisia®aplanejamento urbano e
de transportes vém se mostrando insuficientes ldaa com as questdes relacionadas a
mobilidade urbana. Considerando essa perspectaeende-se que na mobilidade urbana,
aspectos relacionados a fatores sociais, econémiantientais também devem ser relevados

para elaboracédo de um planejamento urbano eficiente
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Para essa tarefa, os gestores publicos devem pé&samentas necessarias para
diagnosticar a situacao atual e acompanhar o desdmoas intervencoes realizadas. Neste
sentido, este trabalho objetiva efetuar a aplicaigicial do IMUS - indice de Mobilidade
Urbana Sustentavel (COSTA, 2008) na tentativa @diaavas condi¢cdes de deslocamento da
populacdo em areas da cidade de Fortaleza — CE.

A Figura 1.1 apresenta as consequéncias da ausBnaia planejamento urbano
integrado.

Figura 1.1 - Esquema dos impactos causaglosaptomovel

' + ) ¢
Aumentodas ... Aumentoda .. Aumentoda .. Aumentodo
distancias infraestrutura viaria motorizacéo CONSUMO recursos

Fonte: Machado, 2010, p.11.

Ainda segundo Machado (2010, p.11), os modelosidades podem ser
classificados, a grosso modo, em compactas e difdsacompactas se desenvolvem ao redor
do seu nucleo central e apresentam uma série dagess em termos de infraestrutura, pois
dispde de uma série de atividades sobrepostas, teramas de eficiéncia caracterizado pela
maior convivéncia e reducéo da necessidade decdestmtos, é a cidade diversificada. Ja no
modelo difuso, visto nos paises subdesenvolvidas, grincipal caracteristica sdo os
suburbios ou a periferizagdo. Seus habitantes &figados a realizar um movimento
migratorio diério aos centros de trabalho e deigesv
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Voltando a questdo da multidisciplinaridade do eminento para elaboracéo do
planejamento urbano, ha de se ratificar a impoidée participacdo popular no levantamento
das demandas, pois, sdo para elas que a mobilidhdea deve ser proposta. Os planos

participativos vém ao encontro desse pensamento.

Historicamente, o planejamento urbano nacionalossalidou como uma area do

conhecimento que privilegiava unicamente o sabamidesta. As manifestacfes e

anseios oriundos do conhecimento popular e dasssidegles dos proprios

habitantes eram, praticamente, desconsideradosocegso de tomada de deciséo.
Entretanto, ha alguns anos, um novo paradigmacjmativo vem alterando este

cenario. [...]. (BARROSO; RUFINO; LIMA, 2006, p.1).

Baseado em Miranda (2010), este trabalho se preacaip fazer uma abordagem
microscopica de parte da cidade de Fortaleza +F6E&m estudadas duas areas atendidas por
Secretarias Executivas Regionais, a SER lll e ssiladas em regides da cidade onde
existem problemas na infraestrutura viaria e naildale de seus moradores. A aplicacdo do
IMUS em unidades administrativas permitiu avaliamcmais fidelidade as especificidades e

0 uso do solo de cada regional do municipio estudad

1.2 Justificativa

O Governo Federal instituiu a lei de diretrizesPaditica Nacional de Mobilidade
Urbanal Essa politica estabelece a prioridade dos servigotransporte publico coletivo
sobre o transporte individual, a integracdo ensrenodos e servigos de transporte urbano, a
priorizacdo de projetos de transporte publico astadores, e o0s indutores do
desenvolvimento urbano integrado.

Ainda segundo essa Lei, 0s municipios com populagéiona de 20.000
habitantes terdo um prazo maximo de trés anos glabmracdo dd’lano de Mobilidade
Urbana que devera contemplar a gestdo dos servicos mEptyee publico e o planejamento
dos investimentos em infraestrutura de mobilidatiana.

Para a cidade de Fortaleza, o Plano Diretor deri@esgmento Participativo, Lei
Complementar N° 062/2009 do Gabinete da Prefelunaicipal de Fortaleza, no seu Art. 36,
ja previa a elaboragdo deste plano, embora aindaetgborado. Atualmente, a opinido
publica cobra a execucédo deste Plano (FORTALEZA920

L A Lei n® 12.587/2012 instituiu as diretrizes ddifca Nacional de Mobilidade Urbana e entrou egovdesde
abril de 2012.
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“[...] e Fortaleza estdo entre as cidades queaair@b apresentaram o Plano de
Mobilidade. A capital cearense quer iniciar a efabgo do Plano este ano. [...].” (IAB,
2013).

“Fortaleza e outras 94 cidades cearenses tém @tél@2015 para elaborar Plano
da Mobilidade Urbana (PMU). O documento esta ptewesn lei e € uma oportunidade para
repensar projetos na area.” (O POVO, 2013).

Assim, como repercussdo desse normativo, as d@Esissobre a mobilidade
urbana ultrapassam as barreiras do meio académmo &mbito das politicas publicas,
chegando a sociedade civil organizada que embaroodialogo e cobra das autoridades
urgéncia na elaboracado deste plano. Neste contestdBrasil, a realizacdo de eventos
esportivos internacionais em 2013 e 2014 estimuwlou incremento na aplicacdo de
investimento nas areas urbanas, como também aumentxpectativa da populacdo na
melhoria de sua mobilidade.

“Com a chegada da Copa do Mundo, as cobrangas eta bdo Plano de
Mobilidade Urbana foram intensificadas. [...].” (ERNPEACE, 2013).

A organizacao néo governamer@Ekenpeac€2013) divulga no seu site oficial,
todas as informacgdes sobre esse tema e exibe capsande como estdo sendo construidos o0s
Planos de Mobilidades Urbanas no Brasil. Além dissoidaddo pode participar ativamente
da campanh&tCadé? o plano de mobilidade’por meio da cobranca das ac¢des efetivas do
Governo.

O Greenpeacd2013) acredita que além de orientar como serarmsporte em
suas vias e a infraestrutura destinada a isso,amm gdano de mobilidade precisa ser feito
junto com as pessoas, a partir da logica das pesspao do automoével. Deve oferecer novas
formas de deslocamentos na cidade e principalmeateintegrado com outras politicas de
planejamento urbano garantindo a todos o direitarde vir. A Figura 1.2 apresenta o

panorama da situacéo de elaboragéao dos Planos lieddde nas capitais brasileiras.
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Figura 1.2 - Status Plano de Mobilidade Urbarsaaagitais brasileiras

Fonte: Greenpeace, 2013, disponivelh¢ip://www.greenpeace.com.br/cade/panorama/

Como pode ser visto na Figura 1.2, a cidade dalead ainda ndo apresentou seu
plano, assim, pesquisas sobre a mobilidade urbastargavel precisam ser realizadas para
retratar as atuais situacdes dos deslocamentqsedasas, tema deste trabalho. Esta pesquisa
sera um embrido na tentativa de fornecer ao padlelico uma ferramenta balizadora para
diagnosticar os problemas urbanos na area de tdespde forma a desenvolver acdes que
realmente minimizem os problemas de mobilidadeanaas estudadas.

Diante da demanda aqui exposta, se torna razoairgkkesse em observar os
deslocamentos da populacéo sob a 6ética de um igde@gregue conceitos de transportes e
sustentabilidade ja que o desafio atual é elahongplanejamento aliando esses ditames.

Deve-se salientar que a manutencéo da aplicaciidd8 permite criar cenérios
de evolucao da mobilidade urbana em qualquer cjgaie se torna um facilitador a qualquer
gestor que deseje comparar o desempenho locad fasmoliticas empreendidas.
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1.3 Objetivo

O principal objetivo deste trabalho sera promovealavaliacdo da mobilidade
intraurbana em duas areas da capital cearenseisBayaera realizada a aplica¢do do indice
de Mobilidade Urbana Sustentavel — IMUS (COSTA, 808m duas regides administradas
pelas Secretarias Executivas Regionais, Ill e ftaRal atividade serdo procedidas as
seguintes etapas: revisdo bibliografica; caraceéia das areas de estudo; levantamentos de

informacdes; e aplicacdo do método de calculo paeterminacédo do IMUS.

1.4 Estrutura do Trabalho

O presente documento serd composto por cinco tapitPrimeiramente
realizada uma introducdo descrevendo a problematipsstificativa, o objetivo e a estrutura
do trabalho. No capitulo seguinte sera elaboradavesdo bibliografica onde sera revisto
conceitos fundamentais sobre a mobilidade urbastestavel. No terceiro capitulo sera
realizada a caracterizacdo das areas de estudo|{S&R) e apresentada a metodologia e
aplicacdo do indice propriamente dito. Em seguidaguarto capitulo, serdo apresentados e
analisados os resultados obtidos, e no encerramemose o quinto capitulo discorrendo

sobre as conclusoes.
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2 REVISAO BIBLIOGRAFICA

Este capitulo traz conceitos necessarios para aafentacdo tedrico-
metodoldgica. Serd uma abordagem superficial sestreitura intraurbana, sustentabilidade,
mobilidade urbana e a intersecéo de todos essesitm®) Trara também, uma sec¢éo sobre as

experiéncias do IMUS em algumas cidades onde odndifoi experimentado.

2.1 Estrutura Intraurbana

O presente trabalho tem sua metodologia de apbichedeada no documento
elaborado por Miranda (2010), que se preocupou e@smdiferencas que as cidades
apresentam quanto a oferta de seus servicos eraestritura do seu territorio. Dai a
importancia de reduzir a escala de observacaoat@srfenos de mobilidade dentro de uma
cidade.

Segundo Miranda (2010, p. 79 e 90), ndo € sufieieatcular o indice para o
municipio como um todo, mas também em subareasdiCei pode ser aplicado por bairros,
setores censitarios do IBGE, ou qualquer outro Inflee agregacdo, contanto que as
informacfes necessarias para a sua aplicacao nestigponiveis. No seu trabalho foram
utilizados indicadores que associam seus calcultedas geograficos, uma vez que podem
ser considerados dentro de limites especificos.

Consoante a esse raciocinio, serdo estabelecidogsmos indicadores utilizado
por Miranda (2010) na avaliacao intraurbana deateatho. Mesmo porque de acordo com a
autora: “[...] a comparacao de valores utilizanttidgadores diferentes ndo corresponde a um
bom método de comparacéo, uma vez que remete ntanrfelementos distintos.”.

Ramos (2002, p. 20) observa que em qualquer eshlute o espaco geogréfico, é
preciso definir a unidade minima da analise, airpdat qual os fenbmenos observados sdo
agregados.

Ainda segundo Ramos (2002 p. 21), a expressdaourbtao surgiu da
necessidade de classificar o espaco interno ddecigla contraponto ao componente total do
espaco urbano. A agregacdo do prefixo “intra” ameeurbano surgiu da necessidade de
esclarecer a confusdo semantica gerada pela giibzdo termo estrutura urbana em analises
interessadas nas redes urbanas regionais e igienags. Para distinguir esses conceitos

7

obrigou-se a utilizagdo do prefixo, quando o objet® estudo é especificamente a
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compreensdo da estrutura interna da cidade. A s@igsdiferenciacdo entre espaco
intraurbano e espaco regional define uma escalged=epcdo do fen6meno. Abaixo segue
uma definicdo de espaco intraurbano.
[...] o espaco da cidade; € nele que acontece @ undana cotidiana; é a propria
extensdo territorial da estrutura urbana. Seustdeos, organizados por ruas,
avenidas, pracas, marcos fisicos naturais, etmhaga sentidos e significados

conforme sdo ocupados de acordo com os fluxos dsuow e produgdo e pelo
comportamento da populacao que os visita e ut{alVEIRA, 2006, p. 61 e 62).

De acordo com Oliveira (2006, p.62), 0 que imppdea a estruturacao do espacgo
intraurbano € a mobilidade da populacdo. Em nad&ibai para a configuracdo do espaco
intraurbano o deslocamento de mercadorias ou delggjes como forca de trabalho (esses
estruturam o espaco regional, por meio da migrag@®)eslocamentos das pessoas na urbe
podem ter finalidades variadas: demanda por sesvigmdutos, a ida ao trabalho ou para
compromissos diversos. Tomando exemplo no legisi@tdde-se citar:

[...] o Estatuto da Cidade, Lei Federal no 10.2&7julho de 2001, que regulamenta
o0s artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal. Dedalobal, estabelece diretrizes
gerais da politica urbana, no sentido de ordengremo desenvolvimento das
funcdes sociais, bem como do equilibrio ambierdaeh{re outras). S&o diretrizes
generalizadas e por este motivo seus instrumerdospodem ser aplicados da
mesma forma em todas as regibes, microrregibesirobai localidades e

comunidades. Neste sentido, faz-se necessario nhecimmento prévio e detalhado

das informacdes que contribuem para a formacaodupéo do espaco intra-urbano
no municipio. (GONDIM, 2006, p. 17).

Portanto, o objetivo deste trabalho € estudar alidatbe de uma populacdo em
uma cidade, e no aprofundamento de sua estrutmaaibana. Por isso, € nesse espaco que se
situa nossa problematica; nesta abordagem podestamquéo importante sera a utilizacao

do IMUS na escala pesquisada.

2.2 Sustentabilidade urbana

Para Ferreira (1986Gpud FLORES et al, 2009, s/n), Sustentabilidade e
Sustentavel sdo palavras derivadas do verbo sasigne tem origem no latinstistentaré
gue significa conservar, amparar, defender, maimgedir que caisse.

Segundo Machado (2010, p. 10), os questionamentosais sobre o
desenvolvimento sustentavel floresceram a partirdd@ussdao em torno de problemas
ambientais e na expectativa de um futuro cenariesigptamento dos recursos naturais

essenciais para a sobrevivéncia humana. O alarbre soesgotamento destes recursos foi
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dado em 19721, com a publicagdo do relatorio “@siteis do Crescimento”, elaborado pelos
pesquisadores do Clube de Roma. No Brasil, fazeseao:

Vinte anos apés Estocolmo, realiza-se, no Rio deida a Conferéncia da ONU
sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento que, ao reunais de 35 mil
participantes, legitima o conceito de desenvolvimesustentavel, [...], baseado no
tripé economia, ambiente e sociedade, ampliandouestpnamento sobre as
limitacdes do modelo de desenvolvimento adotadd g/ criacdo da Agenda 21 nos
seus 40 capitulos traduz em ac¢des o conceito @ad@Egimento sustentavel, o qual
deve combinar o crescimento econémico com equidadel e protecdo ambiental.
(MACHADO, 2010, p. 22).

A Constituicdo da Republica Federativa Brasileieal®88, no Capitulo VI (Do
Meio Ambiente), no seu Art. 225, € bastante atoatjme se refere a inser¢cdo do conceito de

desenvolvimento sustentavel.

Todos tém direito ao meio ambiente ecologicamemjeilibrado, bem de uso
comum do povo e essencial a sadia qualidade deimgando-se ao poder publico
e a coletividade o dever de defendé-lo e presery@ara as presentes e futuras
geracdes. (BRASIL, 1988, s/n).

Atualmente o conceito de sustentabilidade urbat@ s=ndo consolidado. E foi
baseado neste conceito e na mobilidade urbana aqsta G2008) formulou o IMUS
considerando as trés esferas (em seu trabalho dbadeadimensdes): social, econdmica e
ambiental.

[...] os indicadores de sustentabilidade permitetratar as ligacdes existentes entre
as dimensdes social, econdbmica e ambiental, seorsgtitaindo em ferramentas
integradas para avaliacdo da sustentabilidade arl&fio capazes ainda de medir a
equidade intergeracdes e intrageragfes, levandooesideragdo a distribuicdo de
condi¢des (sociais, econdmicas e ambientais) delggraoma comunidade ou entre
regides geograficas. (MCLAREN996apud COSTA, 2008, p. 46).

A Figura 2.1 apresenta um esboco grafico demordsiran inter-relacdes entre as
dimensdes.

1 Primeira Conferéncia sobre Meio Ambiente (Estompl— 1972) a qual discutiu as principais questdes
relacionadas ao meio ambiente: industrializac&plosfio demografica e crescimento urbano.
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Figura 2.1 - Sustentabilidade e suas dimensdes
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Fonte: Machado (2010, p.23)

A sustentabilidade urbanajudou a abolir a ideia de incompatibilidade deegé

entre o desenvolvimento de uma sociedade e a pagSerde seus recursos naturais:

Se a oposicao entre o ambiental e o urbano dontimpEnsamento ambientalista em
seus primordios, a ideia de sustentabilidade urbanaximou estas teméticas. Pois,
existindo uma relagdo intrinseca entre ambienten@uia e sociedade, pode-se
dizer que o urbanismo sustentavel engloba estassotie forma integrada ao
territorio. [...]. (MACHADO, 2010, p. 24).

A Tabela 2.1 apresenta a cronologia dos acontetimate diversos eventos de
cunho cientifico no que se referem a discussaaidgirsento do conceito de sustentabilidade,
de forma a prever os desdobramentos aceleradagsiwmento populacional.
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Tabela 2.1 - Histérico do surgimento do conceit®dstentabilidade

Ano Evento \ Contribuicao
1949 12 Conferéncia da ONU sobre Teve pouca repercussdo devido a retomada do cesscim
Meio Ambiente econdbmico e de explosdo populacional (baby-boons) no

Estados Unidos
1968 Conferéncia da Biosfera Pemarca oficialmente o inicio da conscientizacdces do

UNESCO - Paris governos em relacdo ao meio ambiente nos paises
desenvolvidos;
1972 Conferéncia Estocolmo Primeira conferéncia da ONU sobre meio ambiente

1972 E publicado The Limits to Growth Relatério do Clude Roma alerta sobre a finitude dos
recursos naturais

1973 Conceito de Ecodesenvolvimer Avancos ha busca por outro modelo de desenvolviment

(Maurice Strong & Ignacy Sachs,

1974 Declaracdo de Cocoyok - ONU Hipdteses: a explosgulpcional € decorrente da falta de
recursos em alguns paises; a destruicdo ambiestale da
pobreza; os paises desenvolvidos tem uma parceialde
nos problemas globais pelo nivel de consumo

1975 Fundacdo Dag-Hammarskjoid Aprofunda as declaracbes de Cocoyok. Concentraase n

ONU questdo do poder e sua relacdo com a degracaordabbie
Novo desenvolvimento baseado na mobilizacdo damdor
capazes de mudar as estruturas dos sistemas ggente

1980 Estratégia de Conservacadeste documento, a secdo intitulada "Em direcdo ao

Mundial UICN Desenvolvimento Sustentavel” foi, talvez, a primeiez em
que o termo sustentabilidade tenha sido usado asmmo
objetivo a ser alcan¢ado

1987 Conferéncia Mundial da ON!Apresenta o documento "Our Common Future" (Relatori

sobre o Meio Ambiente Brundtland), onde estd a definicho classica de
Desenvolvimento (WCED) Desenvolvimento Sustentavel.

1992 Conferéncia da ONU sobre MeiDeclaracdo sobre o Ambiente o Desenvolvimento e a
Ambiente e Desenvolvimento Agenda para o Século XXI, conhecida por Agenda 21
Rio de Janeiro

1997 Protocolo de Kyoto Propbés um calendario pelo qual os paises-membros
(principalmente os desenvolvidos) obrigaram-sedazie a
emissao de gases do efeito estufa em, pelo me/28s, &n
relacdo ao niveis de 1990 no periodo entre 20@8.2. 2

1992 Rio - 92 Declaracédo do Rio sobre o Ambiente o Desleimento;
Agenda para o Século XXI

1993 Tratado de Maastricht Desenvolve os principios da sustentabilidade (i
correcao, poluidor-pagador, integragéo, e subsidade

1994 12 Conferéncia Européia dd€artas das Cidades Européias para a Sustentaeflida
Cidades e Vilas Sustentdveis Entre os pontos da carta esta o estabelecimenpadtées
Aalborg - Dinamarca de mobilidade urbana sustentavel

1996 Habitat Il (Istambul) Inclusdo da questéo ambiental no espago urbano

1997 Protocolo de Kyoto Compromissufao de reducéo desgydo efeito est
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Tabela 2.1 (Continuag&o) — Histérico do sugirmeftt@onceito de sustentabilidade

Ano | Evento Contribuicao

2000 International Council for Loce Guia Europeu de Planejamento para a Agenda 21 .Local
Environment Initiatives (ICLEI) Esboga o processo de desenvolvimento de um Plano de

Acdo Ambiental, para a criacdo das Agendas 21 Local

2000 32 Conferéncia Européia dds lancado o "Apelo de Hannover pela Sustentabiidaal
Cidades e Vilas Sustentaveisrada para o Século XXI", e define o primeiro eorip de
Hannover "Indicadores Europeus de Desenvolvimento Sustelitave

2001 Comissdo de Desenvolvimer Cria o Grupo de Trabalho de Indicadores de
Sustentaveis das Nagfes Unidas Desenvolvimento Sustentavel

2001 Conselho Europeu de Gotemburg Elaboracdo e Implagin de um Estratégia Comunitaria
para o Desenvolvimento Sustentavel.

2002 Conferéncia da ONU sobre Declaracdo do Milénio das Nac¢Bes Unidas decidido pe

Financiamento di Consenso de Monterrey
Desenvolvimento
2002 Urban World Forum Define prioridades para a suatalittade urbana: superar a

pobreza, promover a equidade, melhorar a seguranca
ambiental e prevenir a degradagéo, promover arauéuo

capital social.
2002 Comissdao Mundial sobre Declaracdo sobre o cumprimento dos objetivos dandae
Desenvolvimento Sustentav Local 21, da Agenda Habitat e da Declaracéo dortiléa
(CMDS), Johannesurgo ONU, ajudar a combater a pobreza e promover o

desenvolvimento sustentavel.

2004 42 Conferéncia Européia daSonfirma o papel das cidades para chegar ao
Cidades e Vilas Sustentaveis emesenvolvimento sustentivel, Reconhece a interdépeia
Aalborg. Aalborg+10 entre o transporte, salde e meio ambiente e asiéads de

promover modelos de mobilidade sustentavel

2006 Il Urban Forum, Banco Mundial Desenvolvimento de indicadores urbanos padronizaidos

sustentabilidade em cinco cidades-piloto: Belo Huorte e
Sdo Paulo, no Brasil, Bogotd na Colémbia e Toramto
Vancouver no Canada.

Fonte: Adaptado de Machado (2010, p. 156 e 157).

A Tabela 2.1 informa que so6 a partir do ano 20@0Enropa, a relevancia dos
indicadores de sustentabilidade comecou a gantséaqiee. Nessa época, comecou entdo a
surgir a necessidade de conhecer o grau de malglidas cidades. Entre algumas tentativas,
Costa (2008) pesquisou a complexidade do conjuetandicadores que representam a
mobilidade das pessoas, modelando-as em uma eXpmasgematica.
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2.3 Mobilidade urbana

Antes de discutir sobre mobilidade urbana “sustaiitaexpbem-se conceitos

citados por Assuncao (2012) sobre a mobilidadenarba

O termo mobilidade descreve a capacidade das pepaséciparem em atividades
para fins diferentes em locais diferentes, facdibaro acesso as atividades
relacionadas, que sdo frequentemente encontradas lomais diferentes.
(EUROFORUM, 200ApudASSUNCAO, 2012, p. 21).

Mobilidade urbana é definida como a capacidadeedtodamento de pessoas e bens
no espaco urbano para a realizacdo de suas atgidadtidianas (trabalho,
abastecimento, educacdo, saude, cultura, recreacdazer), em um tempo
considerado adequado de modo confortavel e segW&SB, 2008 apud
ASSUNCAO, 2012, p. 21).

A mobilidade (capacidade de se deslocar) é o ezRultle um conjunto de politicas
gue proporcionam 0 acesso amplo e democraticoaldatcidade, dando prioridade
ao transporte coletivo e ao transporte ndo motdoizde forma socialmente
inclusiva e ecologicamente sustentavel. (FERRAZ; RR&S, 2004 apud
ASSUNCAO, 2012, p. 21).

Segundo Ministério das Cidades (MCIDADES, 200413). a mobilidade é uma
caracteristica associada as pessoas e aos baemspoodem as diversas respostas dadas por
individuos e agentes econdmicos as suas necessidadeeslocamento, consideradas as
dimensdes do espaco urbano e a imensidao dasaalidgdhele desenvolvidas.

Entdo, assimila-se deste conceito que o0s pedestieléstas, usuarios do
transporte coletivo e 0s motoristas sdo o0s ataresijpais deste processo. Todos recorrem aos
meios de deslocamentos diversos, seja direto (@©heskentos a pé), ou recorrem a meios de
transportes ndo motorizados (bicicletas, carrogcasalos) e motorizados (coletivos e
individuais).

Resolver os conflitos de interesse desses atores @grande desafio do
planejamento da mobilidade urbana. A convivéncranbaica no transito das grandes cidades
parece esta cada vez cadtico, uma vez que todosgrechegar ao mesmo horario e pelos
mesmos trajetos em seus COmpromissos, acarretam@menno sistema de transporte da
cidade.

A Figura 2.2 apresenta alguns modos de transpotitesados nos deslocamentos

em uma cidade.
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Figura 2.2 - Alguns modais de transporte

(a) (b) (c) (d)

A pé Bicicleta Onibus Automovel
Fonte: Machado (2010, p. 13).

2.4 Mobilidade urbana sustentavel

Em 2013, o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicgde&A), observou que a
mobilidade urbana dos grandes centros urbanoddirasise caracteriza pelo intenso uso do
transporte individual motorizado, com todos os tefeique isso representa na vida da
populacdo. O padrdo de mobilidade baseado no usosimo de transporte motorizado
individual acarreta uma série de externalidadesthats para as cidades, com destaque para
0s problemas ambientais, as perdas de tempo ceongsstionamentos urbanos e o aumento
dos acidentes de transito.

Para Costa (2008, p. 8), o agravamento dos probledea transportes e a
necessidade de uma abordagem para o planejamemtolibdade tém maturado a adocéo
dos conceitos de sustentabilidade.

Diante desta problematica, o transporte motorizaplarece como grande vilao
dos problemas relacionados a mobilidade urbanarsasel. De acordo com Pontes (2010, p.
22), os modos de transportes motorizados aliadapansao das cidades e regida pelo padrao
disperso de urbanizacdo, impactam diretamente oradigdes ambientais e econdmicas. Os
efeitos negativos do transporte motorizado sobsaale e 0 meio ambiente sdo bastante

conhecidos, como 0 aquecimento global e a destradigicamada de 0z6nio; disseminacéo de
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substancias toxicas; esgotamento de petréleo euttesorecursos naturais, e 0os danos a
paisagem e ao solo.

Portanto, o grande volume de veiculos que circiddasp cidades, queima
combustivel, gera gases de efeito estufa, e afetquecimento global. Se de um lado se
configura um problema ambiental, do outro lado poava limitacdo do direito de mobilidade

das pessoas, que ficam presas em congestionamento.

A adocdo de politicas de planejamento urbano iatkgrao planejamento de
transportes, baseados nos principios da sustedéat@l como, a reducdo e a
restricdo do uso do veiculo privado e o incentigaransporte publico coletivo de
qualidade, tem como obijetivo recuperar a qualidieleida urbana, requalificar os
esforcos publicos, promover a equidade nos desleatms, facilitar o acesso da
populacdo aos bens e servicos, reduzir o consumendegia pelos meios de
transportes e de poluicdo ambiental. (COSTA, 28pidd MACHADO, 2010, p.
13).

Com objetivo de combater a cultura do automoévelngerir o conceito de
sustentabilidade urbana, em 2004, o Ministério C@ades através da SEMOB (Secretaria
Nacional de Transportes e Mobilidade Urbana) defiree mobilidade urbana sustentavel,

como.

[...] o resultado de um conjunto de politicas densporte e circulacdo que visa
proporcionar o acesso amplo e democratico ao esphano, através da priorizacao
dos modos nao-motorizados e coletivos de transpmigtéorma efetiva, que nao gere
segregacdes espaciais, socialmente inclusiva egcaiente sustentavel. Ou seja:
baseado nas pessoas e ndo nos veiculos. (MCIDATIES, p. 13).

Em 2007, o Ministério das Cidades lancou o “Cadedeo Referéncia para
Elaboracéo do Plano de Mobilidade Urbana”, ondeet@iacados dez principios bésicos para
o planejamento da mobilidade urbana sustentasaiber:

a) Diminuir a necessidade de viagens motorizadas;

b) Repensar o desenho urbano;

c) Repensar a circulacdo de veiculos;

d) Desenvolver os meios ndo motorizados de Transporte;

e) Reconhecer a importancia do deslocamento dos peslest

f) Reduzir os impactos ambientais da mobilidade urbana

g) Propiciar mobilidade as pessoas com deficiéncesicdo de mobilidade;
h) Priorizar o transporte publico coletivo;

i) Promover a integracdo dos diversos modos de trarspo

J) Estruturar a gestéo local.
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Observa-se entdo que, as cidades brasileiras,d@é@mecucdo dos seus planos de
mobilidade, estdo se preparando para a realizacgoatddes eventos esportivos no pais, onde

esta sendo aplicado grande volume de investimenémea de mobilidade urbana.

No contexto de preparacdo dos megaeventos, 0 Bistsil prestes a ter 0 maior
volume de recursos de sua histéria a ser investidpoliticas de mobilidade urbana
num curto periodo. Financiamentos especificos sdtoriaados, o limite de
endividamento estabelecido pela Lei de Respondadd# Fiscal foi suspenso,
bancos multilaterais voltam a aumentar seus negda@ais e o PAC (Programa de
Aceleracao do Crescimento) também entra em ac@ocqodorar e financiar projetos
de mobilidade das cidades-sede, por meio do PACatm e PAC da Mobilidade
Urbana. (OBSERVATORIO DAS METROPOLES, 2013).

Ainda de acordo com Ministério das Cidades (2007,29), a politica de
mobilidade urbana adotada se inspira largamenterifaspais resolucdes e planos emanados
dos encontros internacionais sobre meio ambien@esenvolvimento sustentavel, com
particular referéncia aqueles aprovados nas Caordfia® do Rio (1992) e de Joanesburgo
(2002). Nestes encontros, que contaram com a ipatéo ativa do Brasil, foi fundamental o
entendimento atual de que a interdependéncia erdesenvolvimento humano e a protecao

ao meio ambiente, é crucial para assegurar umaligga e saudavel para todos.

2.4.1 indice de Mobilidade Urbana Sustentavel — 1IgU

Segundo Costa (2008), o indice de mobilidade urbsustentavel (IMUS)
consiste em uma ferramenta desenvolvida para auxila analise e monitoracdo da
mobilidade urbana, como também na elaboracdo déticasl publicas visando a
sustentabilidade dos sistemas de mobilidade e laoni@lda qualidade de vida. O indice tem
como principais caracteristicas:

a) Apoia-se em uma hierarquia de critérios constr#daartir de conceitos e
elementos identificados junto a técnicos e gesterasnivel municipal e
metropolitano, pesquisadas em onze das principdedes brasileiras, nas
quais decorreu a atividade de capacitacdo promopéa Ministério das
Cidades;

b) Estabelece um sistema de pesos para traduzir atdnp@ relativa entre os
critérios. Revelando sua importancia relativa. @iera ainda, para cada tema

avaliado, a importancia das dimensdes de sustédtat@ (Social, Econémica
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e Ambiental). Assim permite avaliar os impactosagées setoriais sobre o
sistema de mobilidade segundo as trés dimensdesidecadas na
sustentabilidade;

c) Constréi-se um modelo de agregacdo dos critérios parmite sua
compensacgdo, ou seja, permite que um critério ddidgule baixa seja
compensado por um conjunto de critérios de maialidade;

d) Constitui uma ferramenta de facil compreenséo elgidade de aplicacéo,
ndo exigindo a utilizacdo de pacotes computaciom@pecificos, nem

conhecimento de modelos mateméticos complexosupiéizacao.

A Figura 2.3 apresenta o nivel de hierarquizacald/dés.

Figura 2.3 - Niveis hierarquicos de critériosbitJS

__IMUS__puy

— DOMINIO TEMA —— INDICADORES

DIMENSOES
Social
Economica
Ambiental

Fonte: Costa (2008, p. 73).

O IMUS é composto por nove eixos fundamentais queespondem as grandes
areas de atuacdo do planejamento urbano sustentheehados de dominios. As subareas
associadas aos dominios sdo chamadas de temaa. (2088) considerou 37 temas para
composicdo do indice, agrupados por dominios afinsesse nivel de hierarquizacéo que se
agrega os conceitos de dimensao da sustentabil{@uigal, Econé6mica e Ambiental). No
altimo nivel estdo especificados 87 indicadore géo ponderados pelos pesos para o
calculo do indice, assim com a mensuracdo dosaddies por escores normalizados, e a
ponderacdo destes elementos se pode aferir o dignda mobilidade urbana sustentavel.

Com essa sistematica resolve-se o problema da patdilizacdo de unidades de
medida dos indicadores estabelecendo suas equiiadérOs dados de mensuracdo dos
indicadores sdo extraidos de mapas, censos, esaido®s quais sao impactados nos valores
de referéncia dos escores, variando em escalade Para sé assim, irdo compor a expressao

matematica do modelo de avaliacdo. A Tabela 2.2rmasestrutura hierarquica do IMUS.
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; DIMENSOES
DOMINIO PESO S | E | A TEMA PESO | ID INDICADOR PESO
0,38 0,36 0,26 Acessibilidade aos sistemas de 0,29 1.1.1 Acessibilidade ao transporte publico 30,3
transportes
1.1.2 Transporte publico para pessoas com neleefes especiais 0,33
1.1.3 Despesas com transporte 0,33
0,40 0,32 0,27 Acessibilidade universal 0,2 1.2.1 Travesateptadas a pessoas com necessidades especiais 0 0,2
1.2.2 Acessibilidade a espagos abertos 0,20
Acessibilidade 0,108
1.2.3| Vagas de estacionamento para pessoasexessidades especiais 0,20
124 Acessibilidade a edificios publicos ,2
1.2.5 Acessibilidade aos servigos essenciais 0,20
0,38 0,30 0,32 Barreiras fisicas 0,27 1.3]1 Fragmentacéonarba 1,00
0,46 0,28 0,27 Leglslagaq para pessoas com 021 | 141 Acdes para acessibilidade universal 1,00
necessidades especiais
029 028 043| Controledosimpactosnomeip g, | 54 g Emissbes de CO 0,25
ambiente
2.1.2 Emissoes de GO 0,25
Aspectos 0113 2.1.3 Populacéo exposta ao ruido de trafego 25 0
Ambientais 2.1.4 Estudos de Impacto Ambiental 0,25
0,26 0,32 0,42 Recursos naturais 048 221 Consumo de cdfnélus 0,50
2.2.2 Uso de energia limpa e combustiveis altems 0,50
0,40 0,31 0,29 Apoio ao cidadédo 0,21 311 Informacao disgelrdo cidaddo 1,00
0,45 0,30 0,25 Inclusao social 0,20 3.211 Equidade verticaida) 1,00
Assgg(;tigs 0,108 | 0,39 0,30 0,31 Educacéo e cidadania 0,9 3.8.1 Educacampigaenvolvimento sustentavel 1,00
0,41 0,27 0,32 Participacéo popular 0,1 341 Participagitomada de decisdo 1,00
0,35 0,30 0,35 Qualidade de vida 0,21 3.51 Qualidade de Vida 1,00
0,33 0,34 0,32 Integracéo de agdes politicas 0,84 411 fa¢dg entre niveis de governo 0,50
4.1.2 Parcerias publico/privadas 0,50
033 040 027| Captacdoegerenciamentode g | 454 Captacéio de recursos 0,25
recursos
Aspectos
PO?I'UCOS 0,113 4.2.2 Investimentos em sistemas de transportes 25 0,
4.2.3 Distribuicdo dos recursos (coletivo x pdieh 0,25
424 Distribui¢éo dos recursos (motorizados o-métorizados) 0,25
0,34 0,33 0,32 Politica de mobilidade urban 0,34 4.38.1 iealile mobilidade urbana 1,00
Provisdo e manutengéo da infra- . - .
0,28 041 0,31 estrutura de transportes 0,46 | 5.1.1 Densidade e conectividade da rede viaria 0,25
5.1.2 Vias pavimentadas 0,25
Infra-estrututra 0,120 5.1.3 Despesas com manutencéo da infra-esdrde transportes 0,25
5.1.4 Sinalizagéo viaria 0,25
033 035 0,33 D'St”b“('f” da infra-estrutural (5, | 55 1 Vias para transporte coletivo 1,00
e transportes
0,32 0,29 0,39 Transporte cicloviario 03] 6.11 Extensaormrectividade de ciclovias 0,33
6.1.2 Frota de bicicletas 0,33
6.1.3 Estacionamento para bicicletas 0,33
0,33 0,28 0,39 Deslocamentos a pé 0,34 6.2.1 Vias para pedest 0,50
Modos Néo- 0,110 6.2.2 Vias com calcadas 0,50
motorizados
0,28 0,32 0,40 Reducéo de viagens 0,36 6.3.1 Distancia demia 0,25
6.3.2 Tempo de viagem 0,25
6.3.3 Numero de viagens 0,25
6.3.4 Acdes para reducéo do trafego motooizad 0,25




Tabela 2.2 (continuag&o) - Estrutura do IMUS censsespectivos pesos

32

i DIMENSOES
DOMINIO PESO S E | A TEMA PESO ID INDICADOR PESO
0,31 0,37 0,32 Capacitacéo de gestores 0,12 7111 Nivelrdeafthio de técnicos e gestores 0,50
7.1.2 Capacitacéo de técnicos e gestores 0,50
035 030 035| Areas centrals e denteressd 0,11 | 7.2 Vitalidade do centro 1,00
0,31 0,34 0,35 Integracéo regional 0,14 7.31 Consorciosnmi@icipais 1,00
0,38 0,32 0,31 Transp;ﬁizg}zﬂzrﬁ?cesso de 0,12 7.4.1 Transparéncia e responsabilidade 1,00
031 032 036 P'a"ejea(’)“cirgggzg‘ggr;’é‘fod° U0 014 | 751 Vazios urbanos 0,20
7.5.2 Crescimento urbano 0,20
753 Densidade populacional urbana 0,20
Planejamento| o o 7.5.4 indice de uso misto 0,20
Integrado ' 755 Ocupag®es irregulares 0,20
0,32 0,35 0,33 PlanejaT]i::;?aZitratégico € 0,14 7.6.1 Planejamento urbano, ambiental e defmates integrado 0,50
7.6.2 Efetivacdo e continuidade das acdes 0,50
031 039 0,30 Er'ﬁgﬁfzzgﬁ: p‘ﬁggﬁ)gﬂr’g; o013 | 7.7.1 Parques e areas verdes 033
7.7.2 Equipamentos urbanos (escolas) 0,33
7.7.3 Equipamentos urbanos (postos de saude) 0,33
031 035 035| @noDietorelegislagio |\ 45 | 75 Plano Diretor 033
urbanistica
7.8.2 Legislagéo urbanistica 0,33
7.8.3 Cumprimento da legislagdo urbanistica ,330
0,37 0,38 0,26 Acidentes de transito 021 811 Acidentesafesito 0,33
8.1.2 Acidentes com pedestres e ciclistas 0,33
8.1.3 Prevencéo de acidentes 0,33
Tréfego e 0,39 0,31 0,30 Educagéo para o transito 0,19 8.p1 Educagé&otransito 1,00
Circulagéo 0,107 | 0,29 0,35 0,36 Fluidez e circulag&o 0,19 8.31 Congestionamnen 0,50
Urbana 8.3.2 Velocidade média de trafego 0,50
0,34 033 033| Operacdoefiscalizagdode| ¢,y | g44 Violagio das leis de transito 1,00
transito
0,32 0,31 0,36 Transporte individual 0,21 8.5|1 indice dearniatcéo 0,50
8.5.2 Taxa de ocupagéo dos veiculos 0,50
0,35 0,33 0,32 Dispo;}i;):isdpaé:’?eepggﬁggade d 0,23 9.1.1 Extensédo da rede de transporte publico 13 0
9.1.2 Freqliéncia de atendimento do transportkcpuib 0,13
9.1.3 Pontualidade 0,13
9.1.4 Velocidade média do transporte publico 0,13
9.15 Idade média da frota de transporte publico 0,13
9.1.6 indice de passageiros por quildmetro 0,13
9.1.7 Passageiros transportados anualmente 0,13
9.1.8 Satisfac@o do usuério com o servigo desprante publico 0,13
Sistemas de 0,31 0,34 0,34 Diversificagdo modal 0,18 9.2|11 Diversidaderilos de transporte 0,33
Transporte 0,112
Urbano 9.2.2 Transporte coletivo x transporte indfisl 0,33
9.2.3 Modos nao-motorizados x modos motodzad 0,33
0,34 0,35 0,31 Reg;‘f’:ﬁi‘goftzsgggﬁcagé" dol 518 | 931 Contratos e licitagdes 0,50
9.3.2 Transporte clandestino 0,50
0,37 0,33 0,30 | Integragdo do transporte publico 0,22 94.1 rmirais intermodais 0,50
9.4.2 Integracéo do transporte publico 0,50
0,38 0,37 0,25 Politica tarifaria 0,19| 9.5.1 Descontos elgdaides 0,33
9.5.2 Tarifas de transportes 0,33
953 Subsidios publicos 0,33

Fonte: Costa (2008, p. 157).

Lege: S — social; E — econdmica e A - ambiental
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Costa (2008) elaborou duas ferramentas essenai@ocalculo do IMUS.

a) Planilha de célculo do IMUS.

b) Guia de Indicadores do IMUS;

A Planilha de Calculo compreende uma planilha deeEgnde é preciso apenas
inserir os valores dos escores dos indicadorestiitibdo-o na célula indicada para estes
valores, conforme o Guia de Indicadores do IMUS.dglcacao da planilha, caso algum
indicador ndo seja avaliado, o peso correspondsert@& distribuido entre os indicadores
considerados, e os calculos realizados correspoadsrindices locais e globais, os quais sé&o
representados por graficos sintéticos e analiticos.

O Guia de Indicadores € composto com informacfesssarias para elaboragédo
da memoria de calculo dos 87 indicadores que compdelMUS, bem como todos os
procedimentos de normalizacdo dos critérios reptades por escalas de avaliacdo. Nesse

guia séo definidos para cada indicador:

a) Descricao do indicador;
b) Unidade de medida;

c) Referéncias;

d) Relevancia;

e) Contribuicéo;

f) Pesos;

g) Dados de base;

h) Fonte de dados;

i) Meétodo de calculo;

j) Normalizacéo e avaliacao.

2.4.2 Cidades brasileiras que ja utilizaram o IMUS

A seguir, serdo expostas as experiéncias de afticdp IMUS em algumas
cidades brasileiras, a comecar pela cidadeateCarloscidade experimental da aplicagao do
indice.

Segundo Costa (2008, p. 196), foram pesquisadentaitindicadores para a
cidade de S&o Carlos que compdem 92% do conjutabdos indicadores. Dentre os Temas

gue compdem o indice, somente a “Qualidade de vida’pode ser avaliado, uma vez que



34

ndo havia dados disponiveis que possibilitassewaléagdo de seu Unico indicador. A Tabela
2.3 apresenta os resultados do IMUS para a cida8éalCarlos

Tabela 2.3 - Resultado IMUS global e setorial madade de S&o Carlos.

indice Resultados
IMUSglobal 0,578
IMUSsocial 0,196
IMUSeconomico 0,193
IMUSambiental 0,190

Fonte: Costa (2008, p. 207).

Pontes (2011, p. 35) calculou o IMUS da area Melitgma deBrasilia, sendo
considerado apenas os indicadores que podiamesgificados simultaneamente em DF e em
8 cidades do entorno. Foi constatado que apenas dfiEoindicadores do modelo (39
indicadores) calculados para a Area MetropolitamaBrhsilia no ano de 2009. O resultado
global do IMUS/DF e IMUS/Metrépole foi de 0,317 fida 2.4).

Tabela 2.4 - Resultado do IMUS setorial DF e Matiép

indice Resultados
IMUSglobal 0,317
IMUSsocial 0,110
IMUSeconomico 0,104
IMUSambiental 0,102

Fonte: Pontes (2010, p. 203).

Para cidade d€uritiba o calculo do IMUS foi realizado para 75 indicadod®
total de 87 que compbe sua estrutura (MIRANDA, 2010 falta de dados de alguns
indicadores, e a indisponibilidade de contato cos responsaveis pela geréncia das
informacdes inviabilizou o uso de sua estruturegrdlmente (Tabela 2.5).
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Tabela 2.5 - Resultado do IMUS para cidade de iBarit

indice Resultados
IMUSglobal 0,754
IMUSsocial 0,255
IMUSeconomico 0,250
IMUSambiental 0,249

Fonte: Miranda (2010, p. 53).

Miranda (2010) foi além do célculo do IMUS para idade deCuritiba,
complementou seu trabalho, realizou uma avaliagdtbaurbana desta cidade. Esta

metodologia serviu de fundamentacéo para o preswaitiaho.

Em 2012 Costa calculou o IMUS da cidade SBo Paulp sendo apresentado
durante a VI Semana de Tecnologia da Fatec de iCaila@, os resultados para a cidade de

Sao PauloNesse trabalho foram considerados 70 indicad@asela 2.6).

Tabela 2.6 - Resultado do IMUS para cidade de &#toP

indice Resultados
IMUSglobal 0,550

Fonte: Adaptado de Costd 2Glide 16/36).

Assuncado (2012) identificou 80 dos 87 indicadoresntbdelo, para compor a

estrutura do IMUS da cidade tberlandia A Tabela 2.7 apresenta os resultados.

Tabela 2.7 - Resultado do IMUS global e sai®para Uberlandia.

indice Resultados
IMUSglobal 0,717
IMUSsocial 0,243
IMUSecondmico 0,236
IMUSambiental 0,238

Fonte: Assuncéo (2012, p. 63).

Tambolim e Silva A. (2012), aplicaram o modelo IM@& Pirassununga e
divulgaram que dos 87 indicadores, apenas 5 ndarant no calculo, por se tratar de

indicadores especificos para cidades de grande.pépenas foram utilizados na pesquisa
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aqueles indicadores que fossem levantados em quazo de tempo. Desta forma, os
indicadores pesquisados totalizaram 53, o que septa 64,63% dos indicadores do modelo
(Tabela 2.8).

Tabela 2.8 - Resultado do IMUS global e setoriaig@Pirassununga.

indice Resultados
IMUSglobal 0,509
IMUSsocial 0,169
IMUSeconomico 0,175
IMUSambiental 0,168

Fonte: Tambolim e Silva A. (2012).

ParaJuazeiro do Norte-CELima e Silva Ary (2012) conseguiram calcular 68

indicadores do total de 87 que compdem o IMUS. Bela2.9 apresenta estes resultados.

Tabela 2.9 - Resultado do IMUS global e setoriaimpluazeiro do Norte.

indice Resultados
IMUSglobal 0,367
IMUSsocial 0,121
IMUSeconomico 0,124
IMUSambiental 0,122

Fonte: Lima e Silva Ary (2012).

ParaAnapolis Morais e Silva (2012) consideraram 70 do totaBdendicadores
que compdem o indice, obtiveram um valor globahigu0,419. A Tabela 2.10 apresenta um

resumo dos resultados dos IMUS nas cidades pedagsisa

Tabela 2.10 — Resumo dos IMUS global para todaglasles experimentadas

Cidade | IMUSglobal | N.° de Indicadores
Curitiba 0,754 75
Uberlandia 0,717 80
Sao Carlos 0,578 80
Sao Paulo 0,550 70
Pirassununga 0,509 53
Anépolis 0,419 70
Juazeiro do Norte 0,367 68
Brasilia e RM 0,317 39

Fonte: autor
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Conforme observado na Tabela 2.10, as cidades fonden aplicados maiores
namero de indicadores, os resultados obtidos foretmores, embora e napoliscom 70
indicadores €uazeiro do Norteom 68, os resultados dos indices foram baixodafo os

pesos dos indicadores sdo importantes nestesaslcul
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3 CARACTERIZACAO DA AREA DE ESTUDO E METODOLOGIA

Este capitulo realizarda uma breve caracterizacaoddae de Fortaleza - Ce, que
tem seu territorio dividido em sete Secretariaschtieas Regionais (Figura 3.1). No presente
estudo foi pesquisado o IMUS de duas secretaridlsed/. A metodologia aplicada também

sera discutida neste capitulo.

3.1A cidade de Fortaleza

Segundo o Anuério de Transportes Publicos de leadglEmpresa de Transporte
Urbano de Fortaleza - ETUFOR, 2011), o municipidasaliza no nordeste brasileiro, no
litoral do estado do Ceara. Possui uma area den# iknitando-se ao norte com o Oceano
Atlantico, ao sul com o Municipio de Pacatuba,séeleom o Municipio de Aquiraz, e a oeste

com os Municipios de Caucaia e Maracanadl.

Figura 3.1 — Mapa de Fortaleza com distribuigé® Regionais

Fonte: Etufor, (2011, p. 11)
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As Regionais visam prover uma gestdo mais partiggpae acessivel,
disponibilizando os servi¢os basicos mais proximgepulacdo, assim economizando tempo,
esforcos e recursos dos municipes.

Fortaleza apresenta uma malha viaria essencialmeiigonal, porém com eixos
principais espalhando-se radialmente em direcAdamoo do Centro. A malha viaria do
Municipio apresenta, segundo estimativa, uma edtelisear de 3.887km. (ETUFOR, 2011,
p. 12).

Figura 3.2 — Classificacdo das vias segundo aé¢ &igb e Ocupacéo do Solo.

F

Fonte: Etufor (2011, p.12)

O levantamento censitario do IBGE (2010) computouaupopulacdo de
2.452.185 habitantes, resultando num adensameptdgoional de 7.786,52 hab/kmz.

Em marco de 2013, conforme dados divulgados peldRMN/CE (2013),
Fortaleza apresenta uma frota de 854.389 veictdgs)tando em um fator motoriza¢do de
2,87 habitantes por veiculo. Considerando somerg&Euls para uso ‘“individual”
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(automoveis, motos e motonetas), o fator de magéia passa para 3,49 habitantes por
veiculo (Tabela 3.1).

Tabela 3.1 — Quantidade de veiculos em Fortaleza/gd13)

TIPO Veiculos %
Automével 484.917 56,76%
C. Trator 3.646 0,43%
Caminhéo 20.575 2,41%
Caminhonete 57.204 6,70%
Camioneta 28.436 3,33%
Micro-6nibus 3.295 0,39%
Motociclo 210.881 24,68%
Motoneta 5.893 0,69%
Onibus 6.163 0,72%
Outros 942 0,11%
Reboque 13.375 1,57%
S. Reboque 5.431 0,64%
Utilitario 13.631 1,60%
TOTAL 854.389 100,00%

Fonte: Detran/CE

De acordo com o Anuario de Transportes Publicdsaialeza (ETUFOR, 2011),
a manutencao do direito de ir e vir sdo garantrsquatro tipos de servigcos de transporte
publico: o servigo de transporte coletivo por 6s8il§8TCO); o sistema de transporte publico
complementar (STPC); o sistema de taxi; e o de téaxito

O sistema de transporte coletivo por 6nibus do kipio de Fortaleza encontra-
se dividido em dois subsistemas: o SITFOR; e emiatSeletivo. O SITFOR é o Sistema de
transporte por 6nibus com integracdo fisica, tealper tarifaria. O sistema Seletivo é

composto por duas linhas voltadas para o atendoveEsicamente turistico (Figura 3.3).
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Figura 3.3 — Linhas do SITFOR

——1Linhas do SITFOR
Terminais
® Aberio
Fechado

Fonte: Etufor, 2011, p. 18

Segundo Instituto de Pesquisa e Estratégias Ecoaérdio Ceara - Ipece (2013,
p. 4), o SITFOR foi concebido em urayout tronco-alimentador, em que linhas
alimentadoras levam a demanda dos bairros paerrmgtis e as linhas troncais transportam
essa demanda levando-a até a area central de eZartahlém das linhas troncais e
alimentadoras, as linhas adicionais de configusciferenciadas complementam a estrutura
do sistema, permitindo o escoamento da demandaigos@ixos de deslocamento. As linhas
circulares ligam diversos terminais passando pblgos, enquanto linhas convencionais
ligam diretamente os bairros ao Centro, sem papséos terminais. Por fim, linhas
complementares fazem a ligacao direta de bairros distantes aos terminais.
De acordo consite anuariodefortaleza.com.br da Fundacdo Demécrith&¢2013),
Fortaleza possui 3 projetos de mobilidade urbanaetantacao.
a) O Programa de Transporte Urbano de Fortaleza (Trgrsdmpreende a execucgéo
de obras de infraestrutura viéria, incluindo a emph¢cdo de 45 km de corredores
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de transporte, 14km de vias alargadas, 23km dauresides viarias inclusive com
padronizacdo de calcadas, 30km de ciclovias, 82&mede de drenagem e 122
semaforos inteligentes.

b) O pacote de obras de Mobilidade Urbana para a @opslundo de 2014, sob
responsabilidade da Prefeitura Municipal de Fartgléeve inicio em janeiro de
2010, incluindo restauragdo, recapeamento e sagdliz das vias, além de
melhorias na drenagem e na iluminacdo publica. gursga etapa de obras
contemplara a construcdo de viadutos, além dalagéia de complexo viario na
bairro da Parangaba.

c) Metrd de Fortaleza (Metrofor): compreende obras paplantacdo de trés ramais:
a linha sul que tem 24,1km ligando o centro databpi cidade de Pacatuba, na
Regido Metropolitana; a Linha Leste com 12,4Kmrid@o centro de Fortaleza ao
bairro do Edson Queiroz e o Ramal Parangaba-Mueuyiie vai ser operado com
VLTs (Veiculos Leves Sobre Trilhos) e fara a comeféroviaria de 12,7Km
entre a Estacdo Parangaba e o Porto do Mucuripdo skl,3 km em superficie e

1,4 km em elevado.

3.1.1 As secretarias executivas regionais Il e V

A Secretaria Executiva Regional (SER) Il prestarviges municipais,
identificando e articulando o atendimento as nedades e demandas da populacdo e
promovendo o desenvolvimento urbano, ambientalcelsdesta regido. Tem como objetivo
proporcionar condi¢cdes de melhoria de vida aosO®DBhabitantes que estdo distribuidos em
seus 17 bairros: Amadeu Furtado, Antdnio Bezertdrah Nunes, Bonsucesso, Bela Vista,
Dom Lustosa, Henrique Jorge, Jodo XXIll, Joqueib&luOlavo Oliveira, Padre Andrade,
Parque Araxa, Pici, Parquelandia, Presidente Kgnnieddolfo Tedfilo e Quintino Cunha
(Figura 3.4).
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Figura 3.4 — Secretaria Executiva Regional ll|

Fontehttp://www.fortaleza.ce.gov.br/regionais/regionkl{10/06/2012)

A Secretaria Executiva Regional V (SER V) tem cameta garantir a melhoria
da qualidade de vida dos 570 mil habitantes disitlitts em 18 bairros. Desenvolve acdes nas
areas de saude, educacdo, esporte e lazer, dattrs. @s bairros da SER V sdo: Conjunto
Ceara, Siqueira, Mondubim, Conjunto José Waltegnfar Lisboa, Granja Portugal, Bom
Jardim, Genibaud, Canindezinho, Vila Manoel SatParque S&o José, Parque Santa Rosa,
Maraponga, Jardim Cearense, Conjunto Esperancsid®nge Vargas, Planalto Ayrton Senna
e Novo Mondubim (Figura 3.5).
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Figura 3.5 — Secretaria Executiva Regional V

Fonte:http://www.fortaleza.ce.gov.br/regionais/regiona(M/06/2012)

A escolha das regionais Ill e V em particular, degeao fato desta pesquisa se
interessar em verificar a variagéo entre o IMUSioh@ regido com distancia intermediaria ao
nucleo central e outra regido periférica da cidade.

A Tabela 3.2 mostra dados da populacdo e area alowsdda SER Ill e V,
extraidos do sitio eletrénico da Prefeitura Muratige Fortaleza. Além desses dados que
serdo utilizados no calculo do IMUS, também saorimfdos, os nomes dos equipamentos

publicos como escolas, postos de saude e pragsasra utilizados também nos calculos.
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Tabela 3.2 — Resumo Populacgéo e Area (SERV)

SER I SERV

Bairroc | Populacdc| Area Bairros Porulacdo| Area
Amadeu 11.70: 0,8¢| Bom Jardin 37.75¢ 2,52
Antonio 25.846 2,34| Canidezinho 4202 3,38
Autran Nunes 21.208 - Cj. Ceara l 19.221 -
Bela Vista 16.754 - Cj. Ceara ll 23.673 -
Bonsucesso 41.198 2,66/ Cj. Esperanca 16.405 11
Dom Lustosa 13.147 1,35 Genibau 40.336 1,84
Henrique Jorge 26.994 1,81| Granja Lisboa 52.042 6,19
Joao XXIli 18.398 1,41| Granja Portugal 39.651 3,62
Joquei Clube 19.331 1,74| Jardim Cearenst¢ 10.103 1,11
Olavo Oliveira - -| Manoel Satiro 37.952 3,07
Padre Andrade 12.936 - Maraponga 10.155 1,68
Parquelandia 14.432 1,36 Mondubim 76.044 12,77
Parque Araxa 6.715 0,50/ PI. Airton Sena 39.446 3,28
Planalto Pici 42.494 3,92| Pref. José Walte 33.427 13,07
Pres. Kennedy 23.004 1,76 Pres. Vargas 7192 141
Quintino 47.277 2,94 Santa Rosa 12.790 0,95
Rodolfo 19.114 1,79 Séo José 10.486 0,53
Siqueira 33.628 2,98

Fonte: adaptado tétp://www.fortaleza.ce.gov.br/regiona{d/0/06/2012)

Segundo a érea territorial, a SER Ill e V juntasespondem a 26% do territorio

municipal, e no quesito populagéo correspondent/a & populacao da cidade.

O Plano de Diretor de Desenvolvimento Participatietine:

Art. 79 - A Zona de Ocupacdo Preferencial 1 (ZOP cajacteriza-se pela
disponibilidade de infraestrutura e servigos urlsam@ela presenca de imdveis ndo
utilizados e subutilizados; destinando-se a infeagido e dinamizacdo do uso e
ocupacéo do solo.

Art. 91 - A Zona de Requalificacdo Urbana 1 (ZRU djracteriza-se pela
insuficiéncia ou precariedade da infraestrutura es dservicos urbanos,
principalmente de saneamento ambiental, caréncieeqlgépamentos e espacos
publicos, pela presenca de imdveis nao utilizadaesitautilizados e incidéncia de
ndcleos habitacionais de interesse social presadiestinando-se a requalificacéo
urbanistica e ambiental, a adequacéo das condigdkabitabilidade, acessibilidade
e mobilidade e a intensificacdo e dinamizacdo dw eisocupacdo do solo dos
imoéveis ndo utilizados e subutilizados.

Art. 63 - A Zona de Preservacdo Ambiental (ZPA)dsstina a preservagdo dos
ecossistemas e dos recursos naturais.

Art. 67 - A Zona de Recuperagdo Ambiental (ZRA) pberse por areas
parcialmente ocupadas e com atributos ambientizigartes que sofreram processo
de degradacdo, e tem como objetivo béasico protegeliversidade ecoldgica,
disciplinar os processos de ocupacdo do solo, esaupo ambiente natural
degradado e assegurar a estabilidade do uso doss@scnaturais, buscando o
equilibrio socioambiental.

Art. 122 - As Zonas Especiais compreendem areadeditério que exigem
tratamento especial na definicdo de parametrodaggres de usos e ocupacédo do
solo. (FORTALEZA, 2009, p. 10 a 17).
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O Plano Diretor de Desenvolvimento ParticipativD[#P), Lei Complementar N°
062/2009 do Gabinete da Prefeitura Municipal dédfeza, no seu Art. 58, divide o territorio
do Municipio em macrozona de ocupacao urbana eox@ta de protecdo ambiental:

a) A macrozona de ocupacdo urbana corresponde as egor@dd territorio

caracterizadas pela significativa presenca do artéieonstruido, a partir da

diversidade das formas de uso e ocupacio do sadobéividida em: Zona de

Ocupacéao Preferencial (ZOP); Zona de Ocupacédo Gdada (ZOC); Zona de

Requalificacdo Urbana (ZRU); Zona de Ocupacdo Maaber(ZOM); Zona de

Ocupacéo Restrita (ZOR) e Zona da Orla (ZO).

b) A macrozona de prote¢cdo ambiental é composta pmsestemas de interesse

ambiental, bem como por areas destinadas a protpgéservacao, recuperacao

ambiental e ao desenvolvimento de usos e atividsgigtentaveis. E subdividida
em trés zonas, a saber: Zona de Preservacao AmbigfPA); Zona de

Recuperacdo Ambiental (ZRA) e Zona de Interesseiémtdl (ZIA).

A SER Il possui quatro bairros (Amadeu FurtadagBa Araxa, Parquelandia e
Rodolfo Tedfilo) na ZOP e o restante pertencent@RkfE, enquanto que a SER V possui
todos os seus bairros na ZRU.

A SER lll e V possuem areas de ZRA e trechos de BB# bairros Quintino
Cunha, Pici, Canidezinho, Manoel Satiro e Siqueira.

Quanto a zonas especiais a SER Il possui trecttoda Especial de Interesse da
Orla (ZEIO) no bairro Quintino Cunha; area institunal e Zona Especial de Interesse Social
(ZEIS) no bairro Pici e uma éarea de influéncia dmporto no bairro Jéquei Clube. A SER V
possui trechos de ZEIS nos bairros Bom Jardim, lia€niGranja Portugal e Siqueira; possui
area em Zona Especial de Interesse Ambiental (ZEid)bairro Siqueira e uma area
industrial no bairro José Walter.

Através destas zonas o Plano Diretor de Fortalstabelece os parametros
urbanisticos reguladores da ocupacdo do solo coniodice de aproveitamento; altura
maxima da edificacdo; taxa de permeabilidade; iedasa de ocupacao; taxa de ocupacao do
subsolo e fracao do lote.

De acordo com Informe n.° 52 do Ipece (2013, pa8)nais severas condi¢coes de
mobilidade s&o enfrentadas por individuos resideate bairros situados nas regionais |, Il
V e VI. Os bairros da regional V apresentam a mpioporcao de pessoas que gastam mais

de uma hora de deslocamento para o trabalho (22F8@8) novamente evidente que os mais
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prejudicados sdo as pessoas que moram nos baanoariferia, mais distantes do centro da

cidade.

3.2Metodologia

A presente sessdo abordard os procedimentos adatadiesenvolvimento desta
pesquisa. As etapas seguintes foram baseadd&®eviado Bibliograficae compreendem:
adaptacdo do IMUS para finalidade do trabalho ptipocoleta de dados; descricdo das

ferramentas utilizadas e a exposi¢cdo do métodaldelo.

3.2.1 Adaptacao do IMUS

Como observado no Capitulo 2 deste estudo, a mes@& baseou em dois
documentos elaborados por Costa (2008) e Miran@E0)2 O primeiro refere-se a concepcao
e estrutura do indice de mobilidade, onde séo itlesgeus dominios, temas, indicadores,
como também seus pesos e suas dimensdes. O segpmdacomo fundamentacéo, no que
diz respeito a analise microscépica das areas asbda uma cidade, e norteianmdus
operandidessa pesquisa.

Por falta de um sistema de informacao na PrefeMumicipal de Fortaleza, onde
se congregue todos os dados/informacdes da cidptiej-se em trabalhar com os dominios
nos quais os valores dos indicadores estivessemavessiveis.

Para suprir a auséncia do restante dos indicadeesg, utilizada uma das
vantagens do IMUS que é a redistribuicdo dos pesssindicadores. Esse mecanismo
ameniza o efeito da indisponibilidade de algunsodagara calculo de determinados

indicadores. Ratificando esse pensamento cita-se:

Quando as informagdes necessérias ndo existem,douestdo disponiveis, 0s
indicadores correspondentes ndo podem ser calauldddicadores indisponiveis
ndo inviabilizam o célculo do indice, embora sue a@aliacdo deixe de registrar
aspectos importantes da mobilidade urbana. Magat@ws do IMUS é adaptavel a
auséncia de informacdes, de forma que os pesomdicadores indisponiveis sdo
distribuidos aos demais, permitindo assim a magétedas condi¢cdes de obtencao
do mesmo resultado para uma cidade com todos dsaduies calculados.
(MIRANDA, 2010, p. 38).

A Tabela 3.3 apresenta os indicadores consideradsta pesquisa com a

redistribuicdo dos pesos.
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DIMENSOES
DOMINIO PESO TEMA PESO ID INDICADOR PESO
S E A
0,38 0,36 0,26 Acessibilidade aos sistemas de transpol 0,37 111 Acessibilidade ao transporte publico 1,00
0,40 0,32 0,27 Acessibilidade universal 0,35 1.2.2 Acessibilidade a espacos abertos 0,50
Acessibilidade 0,161
1.2.5 Acessibilidade aos servigos essenciai 0,50
0,38 0,30 0,32 Barreiras fisicas 0,28 131 Fragmentacéo urbana 1,00
Aspectos 0,168 0,29 0,28 0,43 Controle dos impactos no meio ambiente 1,00 1.32. Populagdo exposta ao ruido de trafego 1,00
Ambientait
028 041 031 Frovisdoemanutencdodairestiuture 445 517 pensidade e conectividade darede viai 0,50
de transporte
Infra-estrututra 0,179 5.1.2 Vias pavimentadas 0,50
033 035 033 Crsiflone e s e 2 054 521 Vias para transporte coletivo 1,00
transporte
~ 0,32 0,29 0,39 Transporte cicloviario 0,48 6.1.1 Extensdorectividade de ciclovias 1,00
Modos Néo-
. 0,164
motorizados 0,33 0,28 0,39 Deslocamentos a pé 0,52 6.2.1 Vias para pedest 1,00
OEl  GER 088 CSRIEIRCEIICIREDREEE g  gma Vazios urbanos 0,20
do solc
7.5.2 Crescimento urbano 0,20
7.5.3 Densidade populacional urbana 0,20
Planejamento 754 Indice de uso misto 0,20
0,161
it 755 Ocupacdes irregulares 0,20
031 039 o030 Flanejamento dainf-estrutura urbana 048  7.7.1 Parques e areas verdes 0,33
equipamentos urbar
7.7.2 Equipamentos urbanos (escolas) 0,33
7.7.3  Equipamentos urbanos (postos de sali 0,33
Sistemasd .67 35 033 o032 Disponibilidade e qualidadedotranspc 4 9.1.1  Extensdo da rede de transporte pablico  ,00 1
Transporte publicc

Fonte: Adaptado de Costa (2008, p. 157).

Legeddasocial; E — econ6mica e A - ambiental

A redistribuicdo dos pesos mostrou-se uma dagdateis preliminares essenciais

para essa pesquisa, ja que para sua execucaccéssaeo aprofundamento no conceito do
IMUS.

3.2.2 Coleta de dados

A etapa de coleta de dados foi baseada, principaénem entrevistas realizadas

com técnicos e gestores de 6rgaos responsaveig@elnciamento urbano de cada regional,

como também técnicos e gestores dos sistemasrdparées de Fortaleza. As pesquisas em

sitios oficiais da Internet de instituicbes quespesn participacdo na administracao publica

foram de fundamental importancia.
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Os levantamentos das informacgdes foram realizadeent® 0 més de junho de
2013, sendo aplicadas as técnicas de observacOesampo, trocas de e-mail, contatos
telefénicos, e visita aos seguintes Orgdos: Se@st&xecutivas Regionais - Distritos de
Infraestrutura - SERE’s Il e V; Secretaria de &eafstrutura - SEINF; Secretaria de Urbanismo
e Meio Ambiente - SEUMA; Empresa de Transporte ddbale Fortaleza - ETUFOR;
Autarquia Municipal de Transito, Servicos Publimsle Cidadania de Fortaleza - AMC,;
Fundacdo Habitacional de Fortaleza - HABITAFOR stitato Brasileiro de Geografia e
Estatistica - IBGE. Também foram consultados ansadensos, relatérios, banco de dados,

leis, relagGes de equipamentos, etc.

3.2.3 Ferramentas utilizadas

Costa (2008) padroniza todos os procedimentos Idalgétravés do documento
“Guia de Indicadores”. Esse guia foi elaborado amiproposito de auxiliar a comunidade
cientifica interessada em aplicar o IMUS nas cidade

Dentre as ferramentas para calculo do IMUS, opéopeta utilizacdo do Desenho
Assistido por Computador (CAD), por ser uma ferrataede dominio difundido e
disseminada no meio académico e profissional.

A atividade preliminar deste célculo, foi & elalpdia de uma base em formato
Design Web Forma(DWG) dos setores censitarios do IBGE. Para issatibzado um
software que |é arquivos em formaBhapefile(SHP) e converte para formaf@rawing
Exchange FormatDXF). A indexagéo dos dados da populacédo foi ideemanualmente na
base elaborada, por setor censitario, conformeuttengo aplicativoweb “sinopse por
setores” do IBGE.

Posteriormente, procedeu-se a sobreposicdo dadoaseetores censitarios e a
base georreferenciada de Fortaleza, em formato @&@. Nessa etapa preocupou-se
sobrepor os dados conservando a coeréncia daseoagdi@s geografica para que nédo influa
negativamente na locacao dos elementos estabedewid@uia de Indicadores”.

Outro softwarede muita importancia na elaboracédo deste trabfaiho Google
Earth. As imagens de satélite foram de grande valia paeatificacdo de elementos
necessarios ao célculo dos indicadores.

A Figura 3.6 apresenta o resultado da elaboracdmsa em formato DWG dos

setores censitarios das areas de estudo.
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Figura 3.6 — Base em formato DXF dos setores c@iwst(SER 1l e V)
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Fonte: Autor

Os valores numéricos localizados na parte interna setores censitarios

idente em cada setor.

correspondem a populacao resi

A pesquisa obteve o auxilio desftwaresCADE Editor de vetores 2D para

Windows, que foi utilizado para converter form&idP em DXF e o PointorV9 Conversor

DXF para Point List utilizado na contagem dos nos para o indicadorndade e

@soogle Maps contribuiu  para localizagdo dos

Conectividade da Rede Viaria”.

equipamentos urbanos na base georreferenciada.
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3.2.4 Método de célculo

O método de calculo dos indicadores €& descrita @aid de Indicadores”
(COSTA, 2008). Foram observados todos os procedonastabelecidos para cada indicador
calculado. Com objetivo de facilitar a compreenstxs resultados dessa pesquisa foi
elaborado uma Meméria de Calculo disponivel no ApEnA deste trabalho, onde é possivel
visualizar os detalhes sobre métodos e valoredabti

Deve-se salientar a importancia da “Planilha dec@al elaborada por Costa
(2008). Com essa planilha foram realizadas as of)esamatematicas necessarias para
apresentacao do valor final do IMUS, podendo igeali® ser encontrada no Apéndice B
deste documento. A planilha sofreu adaptacdo parE9andicadores e a redistribuicdo dos

Seus respectivos pesos.
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4 RESULTADOS E DISCUSSOES

Neste capitulo serdo apresentados e discutidossodtados obtidos através da
aplicacdo do IMUS em regides administrativas dedtera, SER IIl e V. Inicialmente sera
realizado comparativo do resultado global entrelisss areas estudadas e logo em seguida

uma analise por dominio dos valores calculados.

4.1 Comparativo dos resultados globais

As consequéncias do processo de urbanizacao djfies&ortaleza foi submetida
influenciaram decisivamente nos resultados glob@mno era esperado, a regional mais
proxima dos centros de atividades comerciais eicgexva SER Ill, obteve o maior indice,
isto se deve pelo fato de possuir uma maior otertimfraestrutura.

A seguir, a Tabela 4.1 apresenta os resultadosaiglato IMUS para cada

Regional estudada.

Tabela 4.1 - Resultados Gerais do IMUS

SER I SERV
indice Absoluto Corrigido| Absoluto  Corrigido
IMUSg 0,444 0,445 0,398 0,398
Social 0,142 0,142 0,124 0,124
Econdmica 0,146 0,147 0,130 0,130
Ambiental 0,154 0,154 0,140 0,140

Fonte: Autor

Em todos os valores encontrados, tanto para odmgiddal, quanto para os locais,
a SER Il obteve maior valor.

No caso de Curitiba, o menor valor obtido para wfaa regides estudadas
equivale a 97% de um valor intermediario. No preseestudo, o IMUS da SER V
corresponde a 90% do valor obtido para SER Ill. if@w calculo da totalidade dos

indicadores, o valor corrigido permanece igual aoabsoluto.



53

4.2 Analise por dominios

Os 6 dominios considerados (Acessibilidade; Aspectdmbientais;
Infraestrutura; Modos Nao Motorizados, Planejamdntegrado e Sistemas de Transporte
Urbanos) estdo distribuidos em 11 temas e 19 iddiea. A seguir serdo apresentados 0s
resultados do IMUS global referente a esses dosiinio

O dominio ‘Acessibilidade € composto por quatro indicadores (grafico 4A1).
SER Il mostrou superioridade em todos os indicasigrovando em particular que possui
maior acessibilidade fisica ao sistema de transgmblico, pracas, escolas e postos de saude.
O indicador fragmentacdo urbanague compdem o temabérreiras fisicas referente a
SER V foi prejudicado pela sua conectividade dtesia viario nesta regiao, evidenciada pela
presenca do Rio Maranguapinho e seus afluentepsatfdgua como lagos e lagoas, como
também interferéncia da Linha Sul do Metrdé de Hezta e trechos iniciais de rodovias
estaduais, CE-065 e CE-060 (Gréfico 4.1).

Gréfico 4.1 — Indicadores do dominio Ackeiisiade
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0,000 T
Acessibilidade ao Acessibilidade a  Acessibilidade aos Fragmentagdo
transporte publico  espacgos abertos  servigos essenciais urbana

Fonte: Autor

Os valores apresentados nos topos das barras pmrdesn ao resultado da
aplicacdo do modelo, onde foram multiplicados @®es normalizados dos indicadores por
seus respectivos pesos. A soma das parcelas dendaxtalor da origem ao IMUS global.

O dominio ‘Aspectos Ambientdifoi composto por apenas um indicador. A
populacdo exposta a ruidos de trafego da SER tdvebmenor indice por apresentar maior

exposicao ao trafego que corresponde acima de @o@dBesperado esse resultado haja vista
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ser uma regional com maior densidade populaciomqabeimidade do centro de atividades.
Observa-se ainda que as duas Regionais, como eeoata toda cidade de Fortaleza,
possuem uma topografia plana, fator este que ageruassao de ruidos no meio ambiente.
O municipio de Fortaleza esta na vanguarda no gueespeito a elaboracéo de
uma Carta Acustica. Devido o processo de validdedta Carta ndo foi possivel utiliza-la na
determinacdo do indicadop6pulacdo exposta a ruidos de trafggpara isso foi utilizado

um valor estimado por um técnico com conhecimeastanarea (Grafico 4.2).

Grafico 4.2 — Indicadores do dominio Aspectos Amtze
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0,141

0,140

0,135

0,130
mSER I

0,125 0,123

SERV

0,120 - —

0,115 S

0,110 -
Populagdo exposta ao ruido de trafego

Fonte: Autor

O dominio ‘Infraestruturd foi composto por 3 indicadores. Foram obtidos
resultados iguais para dois desses indicadorefersidade e conectividade da rede viaga
“vias pavimentadds As duas Regionais se equipararam no quesito desidade,
conectividade e vias pavimentadas da rede viaéianal indicador Vias para transportes
coletivos”,a SER V ndo pontuou por ndo possuir nenhumaxalasva ou preferencial para

o transporte coletivo (Grafico 4.3).
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Gréfico 4.3 — Indicadores do dominio Infraesirat
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Fonte: Autor

O dominio ‘Modos N&o Motorizaddsficou composto de dois temas: o
“transporte cicloviarié e o “deslocamento a péNo indicador ‘extensdo e conectividade de
ciclovias” ambas regionais obtiveram o mesmo resultado nmokira@quivaléncia nesse
aspecto. O indicadorvias para pedestres’hdo pontuou por ndo possuir vias para tal
finalidade. Nas duas regionais, 0 que sinaliza @esgdade de priorizar o transporte nao
motorizado (Gréfico 4.4).

Gréfico 4.4 — Indicadores do dominio Modos Nao NMiataos
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O dominio ‘Planejamento Integradocorresponde a dois temas referentes ao
planejamento e controle do uso e ocupacéo do sokn planejamento da infraestrutura
urbana e equipamentos urbanos. Os indicadoreemnédsrao primeiro tema se comportaram
como o esperado, com excecdo dos indicadohedict de uso misto’e “ocupacbes
irregulares”, que confirmaram estarem equiparados no tangensseaaspecto. No restante
dos indicadores deste dominio, a SER V em rela@®Ralll, possui uma menodénsidade
populacional urbang menor ‘crescimento urbarice maior nimero devazios urbands

Os indicadores referentes ao tema planejamentofgeestrutura e equipamentos
urbanos demonstraram deficiéncias guartjues e areas verdes “equipamento urbanos
(postos de saudendo pontuando em ambas regionais. O Unico indicadntuado desse
tema, foi o que se refere a equipamentos urbarpsntidade de escolas, com a SER V
demonstrando pequena vantagem conforme constata@céfico 4.5.

Graéfico 4.5 — Indicadores do dominio Planejamentedrado
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Fonte: Autor
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O dominio ‘Sistema de Transporte Urbdnimi analisado um anico indicador que
trata do aspecto referente axtensdo da rede de transporte publicA SER Il possui
melhor extensdo de rede, propiciando melhor atesntiona populacdo, como mostra o
Gréfico 4.6.

Gréfico 4.6 — Indicadores do dominio Sistemas @m3porte Urbano
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Fonte: Autor

No Apéndice A, presente no final deste trabalhamstam os valores utilizados
nos indicadores avaliados na SER lll e V. O Apéa@anostra a planilha desenvolvida para
os célculos do IMUS, que foi adaptada do trabath@dsta (2008).
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5 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Este capitulo discorrera sobre as conclusdes dadasina elaboracédo da presente
pesquisa e sera dividido em trés partes: conclusidlae a aplicacdo do IMUS em Fortaleza,

e os resultados obtidos em cada regional, e prpgmsie aplicagéo para os trabalhos futuros.

5.1Quanto ao IMUS

Ao escolher as duas regionais estudadas criou-sexpectativa de uma
consideravel diferenca do indice entre elas, hiafa ger notorio a auséncia de infraestrutura
na regional que se localiza na periferia da cid&éMUS conseguiu apresentar coeréncia
nos resultados evidenciando uma maior deficiéngéntp & mobilidade urbana da populagéo
na SER V.

O processo de redistribuicdo de pesos mostrou-E@zeia auséncia de
indicadores considerando que a variacdo do resultadrespondeu de forma préxima a
variagdo do caso de Curitiba. Deve-se salientar gue Curitiba foram utilizados 75
indicadores, variando somente 19 desses, e qua pesfuisa foram utilizados apenas os 19
que variavam. A utilizacdo de apenas 19 indicaddeesstrutura do IMUS foi resultante da
dificuldade de obtencéo de dados. Talvez dianigwdgdcao do IMUS como ferramenta Uutil,
seja criado o habito de catalogar dados importaptga planejamento de uma cidade.
Relacionado a essa questéo, pode-se constataprep@® da administragdo municipal no
que diz respeito ao setor da tecnologia de infod®scnecessaria para se diagnosticar a atual
situacao da cidade.

Portanto, mediante o exposto, e considerando quedice serviu de forma
satisfatéria ao que se propbs esse trabalho, teisslique o IMUS seja de importante valia

para o desafio atual que é a elaboracédo do PlaMwmdi#idade de Fortaleza.

5.2Quanto as regionais

Considerando a configuracao espacial das cidadEsrti@eza e Curitiba pode-se
realizar uma comparacdo utilizando a seguinte gralem Fortaleza foi estudada uma
regional com proximidade ao nucleo central e ungsooral periférica da cidade, a SER Il e
V respectivamente. Verificou-se que o valor obtippaa o IMUS da SER V (0,398)
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corresponde a 90% do valor do IMUS obtido para R 8E(0,444), variando em torno de
12% entre elas. Para Curitiba, analisando a rep@mRinheirinho (0,733) regido periférica, e
regional do Boqueirdo (0,754) proxima a matriz,eaiise uma correspondéncia de 97% e
variacao entre elas de 3%.

Além disso, analisando os resultados obtidos patia indicador em Fortaleza,
notou-se que as regionais estudadas devem aunseltadensidades populacionais, isso ja
esta acontecendo de forma timida, especialmeng&ERalll, mas ndo o suficiente. Espera-se
que a partir da consolidacdo do atual Plano DirdoDesenvolvimento Participativo, as
regionais possam modificar suas configuracbes eraratlas atualmente pelas edificacdes
baixas e populagéo dispersa. O “Guia de Indicatierggdem a relevancia desse aspecto:

A manutencéo de densidades populacionais elevadageas urbanas se constitui
em um importante fator para controlar o espalhamembano, viabilizar a
implantacdo de servicos e ampliar a sustentab#id@tnsidades populacionais
urbanas mais elevadas reduzem a necessidade pepdree para acesso aos
servicos e atividades, além de reduzir os custodratesporte e aumentar sua
eficiéncia. (COSTA, 2008, p. 189).

Ficou evidenciado analiticamente no modelo que serrer o aumento
populacional, os indicadoresacessibilidade ao transporte publigo‘ acessibilidade aos
espacos abertds“ acessibilidade aos servigcos essencjdipopulacdo exposta a ruidos de
trafegd’; “densidade populacional urbaha“parques e areas verdes"equipamentos
urbanos (escola%)e “equipamentos urbanos (unidades de sdUdediam seus escores
normalizados elevados. Com o aumento de 8 indieaddos 19 considerados, certamente o
IMUS seria beneficiado com esse aumento da deresjaiaoulacional.

Deve-se destacar, no entanto, que no planejamebtna quando se propde
elevada densidade urbana, associada a um desdrdim uneficiente, pode-se implicar em
problemas sociais e ambientais, uma vez que a iohaid das pessoas sera afetada pelos
congestionamentos e transportes inadequados. Masrarnaver riscos, ndo existe momento
mais oportuno para ocorrer essa elevacao.

Nota-se também que a auséncia de politicas pubhcasontrole do uso e
ocupacao do solo afeta o desenvolvimento das raigiog por ndo priorizar a implantacao de
polos comerciais, autossuficientes, que ofertewi@® de qualidade a populacdo, promove a

elevacdo da geracdo de viagens ao ndcleo centcadalde.
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5.3Recomendacg0es para trabalhos futuros

Para uma melhorar a avaliacdo do comportamentuiitano do IMUS da cidade
de Fortaleza, seria necessario a implantacéo deadastro de informacao centralizado, onde
todos os dados referentes aos aspectos fisicoepra@mms, sociais e ambientais fossem
incluidos em um mesmo bando de dados. Também édmgecalculo do IMUS para todas
as regionais (7 no total), de forma a se ter elémsenomparativos para um diagnostico

eficiente sobre a cidade, no que se refere a arezobilidade urbana.
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APENDICE A - MEMORIA DE CALCULO

1.1.1 ACESSIBILIDADE AO TRANSPORTE PUBLICO

Porcentagem da populacéo urbana residente na @reabdrtura de um ponto de acesso aos
servicos de transporte publico, considerando todarodos disponiveis.

SER I

Populacao total: 360.551 pessoas.

Populacao atendida: 358.024 pessoas.

Score: 99%

Score normalizado: 0,99

SERV

Populacao total: 504.511 pessoas.

Populacao atendida: 459.110 pessoas.

Score: 91%

Score normalizado: 0,91

O indicador foi calculado utilizando a ferramentADC através de arquivos com base de
dados censitarios sobrepostos a base georrefatanda Fortaleza em formato DWG. A
ETUFOR forneceu arquivo DXF com todos os pontopa@da do transporte coletivo que
também foi sobreposto a base georreferenciada.rik pa entdo foi delimitada a area de
influéncia de cada ponto de acesso atribuindo uouloi com diametro de 300m para os
pontos de parada e 500m para os terminais AntoeredBa (SER Ill) e Siqueira (SER V). A
base georreferenciada de Fortaleza foi fornecitha PEINF. A populacao residente em cada
regional foi retirada do Censo 2010 no sitio eldtté do IBGE e sera utilizada
constantemente ao longo dessa memoria.

1.2.2 ACESSIBILIDADE AOS ESPACOS ABERTOS

Porcentagem da populacdo urbana residente proxideas abertas (areas verdes ou de
lazer), considerando os seguintes parametros.

SER I

Populacao total: 360.551 pessoas.

Populacao atendida: 117.442 pessoas.

Score: 33%

Score normalizado: 0,33

SERV

Populacao total: 504.511 pessoas.

Populacao atendida: 116.691 pessoas.

Score: 23%

Score normalizado: 0,23

Para célculo deste indicador foi utilizado reladas pracas e areas verdes adquirida no sitio
eletronico da Prefeitura Municipal de Fortalezaoenglementado com auxilio dGoogle
Earth. Foram locados na base georreferenciada e delin#aarea de influencia de cada
praca conforme preceitua o “Guia de IndicadoresO$TA, 2008). N&do foi encontrada
nenhuma area acima de 5 hectares.

1.2.5 ACESSIBILIDADE AOS SERVICOS ESSENCIAIS

Porcentagem da populacdo urbana residente até Hfbsmde distdncia de servicos
essenciais, entendidos aqui como equipamentos dde sde atendimento primario e
equipamentos de educacdo infantil e ensino fundemedblicas e particulares.

SER Il
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Populacao total: 360.551 pessoas.

Populacao atendida: 329.097 pessoas.

Score: 91%

Score normalizado: 0,91

SER YV

Populacao total: 504.511 pessoas.

Populacao atendida: 427.724 pessoas.

Score: 84%

Score normalizado: 0,84

Para célculo deste indicador foi utilizado relag@s escolas municipais e postos de saude
adquirida no sitio eletrénico da Prefeitura Munadigle Fortaleza e complementado com
auxilio doGoogle Earthe Google Maps

Foram locados na base georreferenciada e delimitadérea de influencia de cada
equipamento conforme preceitua o “Guia de IndicaslofCOSTA, 2008). As escolas
particulares de ensino fundamental foram retiradassitio eletrénico da Telelistas.Net
disponivel emhttp://www.telelistas.net

1.3.1 FRAGMENTAQAO URBANA

Proporcéo de terra urbanizada continua do totatek urbanizado do municipio, ou seja, nao
cortada por infraestrutura de transporte princjoaho vias de transito rapido (rodovias, vias
expressas e vias arteriais), corredores de traespoletivo, vias para transporte ferroviario
ou metroviario de superficie, terminais de trantgpale grande porte, ou qualquer outra
barreira fisica, natural ou construida, que acaeet descontinuidade do tecido urbano.

SER I

N.° de subdivisdes: 9 blocos.

Score normalizado: 0,55.

SERV

N.° de subdivisdes: 23 blocos

Score normalizado: 0,00

Para calculo deste indicador foi utilizadoGmogle Earthpara identificacdo das barreiras
fisicas que provocam a descontinuidade do tecidmnar. O software permite inserir
poligonos sobre as imagens de satélites. As paisciparreiras fisicas naturais e artificiais
encontradas foram: Rio Maranguapinho e seus a#lagemMetrd de Fortaleza Linha Sul e
Oeste, e trechos iniciais das rodovias CE-065 O&E-

2.1.3 POPULAGAO EXPOSTA AOS RUIDOS DE TRAFEGO

Porcentagem da populagdo urbana exposta a ruidoicup 65dB ocasionado por sistemas
de transporte.

SER I

Populacao total: 360.551 pessoas.

Populacdo exposta a ruidos: 96.510 pessoas.

Score: 26,76%

Score normalizado: 0,73

SERV

Populacao total: 504.511 pessoas.

Populacao exposta a ruidos: 82.432 pessoas.

Score: 16,34%

Score normalizado: 0,84

Para calculo deste indicador foi utilizado um parezom estimativa da populacdo exposta a
ruidos acima de 65dB fornecido por técnico com mmtéonhecimento de causa. A Carta
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Acustica de Fortaleza, segundo técnico, esta eoepso de ajustamento ndo sendo possivel
ser utilizada para este trabalho.

5.1.1 DENSIDADE E CONECTIVIDADE DA REDE VIARIA

SER I

Area urbanizada: 22,88km2.

Extensao da malha viaria: 542,78km.

Quantidade ideal de nés: 2.334.

Quantidade de nos: 2.125.

Score: 23,72km/km?Z.

Score normalizado: 1,00 (alta/alta).

SERYV

Area urbanizada: 45,65km2.

Extensdo da malha viaria: 791,24km.

Quantidade ideal de nés: 4.657.

Quantidade de nos: 3.873.

Score: 17,33km/kmz.

Score normalizado: 1,00 (alta/alta)

Este indicador foi calculado através de estimatieaarea. Foram utilizadas estimativas
obtidas através da contagem de vias em areas qualem a 10% do territério total de cada
regional. A partir disso, atribuiu-se o percentdal vias encontradas para o restante do
territério. OGoogle Earthauxiliou na locacdo das areas e mensuracao daséxtele vias em
cada regiao utilizada para estimativa. Também ajualodeterminar a area efetivamente
urbanizada de cada regional. Para a contagem doproposto pelo “Guia de Indicadores”
(COSTA, 2008) foi utilizado softwarePointorV9.

5.1.2 VIAS PAVIMENTADAS

Extensao de vias pavimentadas em relacéo a extwtafido sistema viario urbano.

SER I

Extens&o da malha viaria: 542,78km.

Extensao de vias pavimentadas: 542,78km.

Score: 100%

Score normalizado: 1,00.

SERV

Extensdo da malha viaria: 791,24km.

Extensao de vias pavimentadas: 786,01km.

Score: 99%

Score normalizado: 0,99.

Este indicador foi calculado através de estimatigaarea. Foram utilizadas estimativas
obtidas através da contagem de vias pavimentadasireas que equivalem a 10% do
territério total de cada regional. A partir disatrjbuiu-se o percentual de vias pavimentadas
encontradas para o restante do territorioGQogle Earthauxiliou na locacdo das areas,
mensuragao da extensao de vias pavimentadas emecpadla utilizada para estimativa. Estas
areas correspondem as mesmas utilizadas paracdtrindicador anterior.

5.3.1 VIAS PARA TRANSPORTE COLETIVO

Porcentagem da area urbana da cidade atendidaigsoexclusivas ou preferenciais para
transporte coletivo por 6nibus.

SER I

Area urbanizada: 22,88km2.
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Area atendida: 4,92km?.

Score: 22%

Score normalizado: 0,22.

SERYV

Area urbanizada: 45,65km?

Area atendida: 0 km2

Score: 0%

Score normalizado: 0,00

Este indicador foi calculado através da ferram@#® utilizando a base georreferenciada de
Fortaleza em formato DWG. Delimitou-se a area d@éncia sugerida pelo “Guia de
Indicadores” (COSTA, 2008) e determinado a areadit@a. A SER V nao possui via
exclusivas ou preferenciais para o transporte igolefA SER IIl possui apenas o corredor da
Av. Bezerra de Menezes/Mister Hull.

6.1.1 EXTENSAO E CONECTIVIDADE DE CICLOVIAS

Cobertura e conectividade da rede de vias parelétai

SER I

Extensao da malha viaria: 542,78km.

Extensao de ciclovias: 7,54km.

Conectividade: baixa.

Score: 1,39%

Score normalizado: 0,25.

SERYV

Extensao da malha viaria: 791,24km.

Extensao de ciclovias: 13,56km.

Conectividade: baixa.

Score: 1,71%

Score normalizado: 0,25.

O indicador foi calculado através @nogle Earthbaseado em informagfes fornecidas por
técnico da AMC. A partir da identificacdo dos treshde ciclovia em cada regional foi
possivel mensurar suas extensdes. A SER Il € a@rpala presenca de ciclovias na Av.
Bezerra de Menezes/Mister Hull; trecho da Av. Hurtb&lonte e José Bastos e trechos na
Av. Cel. Matos Dourado. JA na SER V podemos citaragenidas: Osério de Paiva,
Godofredo Maciel e Benjamin Brasil.

6.2.1 VIAS PARA PEDESTRES

Cobertura e conectividade da rede de vias paraspede

SER I

N&o possui.

Score normalizado: 0,00.

SERYV

N&o possui.

Score normalizado: 0,00.

As regionais em estudo ndo possuem vias prefersmieexclusivas para pedestre. Esse tipo
de via é percebido apenas na regional do centro.

7.5.1 VAZIOS URBANOS

Porcentagem de areas que se encontram vaziasaugadas na area urbana.
SER I

Area urbanizada: 22,88km2.
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Vazios: 0,93km2,

Score: 4%

Score normalizado: 1,00.

SERYV

Area urbanizada: 45,65km2.

Vazios: 8,93kmz2.

Score: 20%

Score normalizado: 0,75.

O indicador foi calculado através dadoogle Earth As imagens de satélites ajudaram a
identificar os lotes e glebas vazias para em sagfiidsem calculadas as areas de vazios
urbanos conforme preceitua o “Guia de Indicadof€SSTA, 2008).

7.5.2 CRESCIMENTO URBANO

Razao entre a area de novos projetos (para digsrem$os) previstos ou em fase de
implantacdo em regides dotadas de infraestrutsexrvecos de transportes, e a area de novos
projetos em regides ainda nao desenvolvidas erdeaestrutura de transportes.

SER I

Area sem infraestrutura de transportes: 0,23kmz.

Vazios: 0,93km2,

Score: 4,04.

Score normalizado: 1,00.

SERV

Area sem infraestrutura de transportes: 5,09km2.

Vazios: 8,93 km?

Score: 1,75.

Score normalizado: 0,88.

Para este indicador foi preciso utilizar a infor&@agde vazios urbanos (ja obtida) e determinar
uma area de cobertura do sistema de transportéftinda informacao foi obtida através da
base georreferenciada na qual foi delimitada a deeanfluencia proposta pelo “Guia de
Indicadores” (COSTA, 2008). Para modos rodoviarnasa influéncia de 300m para cada
lado, para o metroviario, 500m. Sobreposta as ohfiesnacdes (vazios urbanos e cobertura
de transportes), sdo determinadas quais areaoséogm infraestrutura de transportes.

7.5.3 DENSIDADE POPULACIONAL URBANA

Razéao entre o numero total de habitantes da dbaaae a area total urbanizada.
SER Il

Populacao total: 360.551 pessoas.

Area urbanizada: 22,88kmz2.

Score: 15.759 hab./kmz.

Score normalizado: 0,27.

SERV

Populacao total: 504.511 pessoas.

Area urbanizada: 45,65kmz2.

Score: 11.052 hab./kmz.

Score normalizado: 0,15.

Para o calculo deste indicador foi utilizado dadessitarios de 2010 do IBGE e a area
efetivamente urbanizada calculada atravé&dogle Earth
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7.5.4 INDICE DE USO MISTO

Porcentagem da &rea urbana destinada ao uso mistiaj conforme definido em legislacédo
municipal.

SER I

Area para uso misto: 20,83kmz.

Area urbanizada: 22,88km2.

Score: 91%

Score normalizado: 1,00

SERV

Area para uso misto: 45,65km?.

Area urbanizada: 45,65km?

Score: 100%

Score normalizado: 1,00.

O indicador foi calculado baseado no Plano DiretlerDesenvolvimento Participativo de
Fortaleza, inclusive, realizado aprofundamento apitalo de caracterizacdo da area de
estudo. A SER Il € marcada pela presenca de uesaistitucional (Campus do Pici).

7.5.5 OCUPAQ@ES IRREGULARES

Porcentagem da area urbana constituida por assarttasmnnformais ou irregulares.

SER I

Area de assentamento: 0,25kmz,

Area urbanizada: 22,88km2.

Score: 1,10%

Score normalizado: 1,00.

SERV

Area para uso misto: 0,46km2.

Area urbanizada: 45,65km2.

Score: 1,00%

Score normalizado: 1,00.

O indicador foi calculado através @Gmogle Earthauxiliado pelas informacdes cedidas pelas
assessorias de comunicagdo das regionais. As ismagesatélites ajudaram a identificar as
areas de preservacdo ambiental, favelas, palafédase outros citados no “Guia de
Indicadores” (COSTA, 2008).

7.7.1 PARQUES E AREAS VERDES

Area urbana com cobertura vegetal (parques, jardiess verdes) por habitante.

SER I

Area verde: 330.127mz.

Populacao total: 360.551 pessoas.

Score: 0,92m?/habitante.

Score normalizado: 0,00.

SERV

Area verde: 693.455mz.

Populacao total: 360.551 pessoas.

Score: 1,37m?habitante.

Score normalizado: 0,00.

Para calculo deste indicador foi utilizada a meselacdo de pracas e areas verdes do
indicador acessibilidade aos espacos abertos. &demreferenciada e@oogle Earthforam
utilizados para localizar e determinar as areasada equipamento.
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7.7.2 EQUIPAMENTOS URBANOS (ESCOLAS)

Numero de escolas em nivel de educacdo infantingne fundamental, publicas e
particulares, por 1.000 habitantes.

SER I

N.° de escolas: 103 unidades.

Populacao total: 360.551 pessoas.

Score: 0,29und/1.000 habitante.

Score normalizado: 0,19

SER YV

N.° de escolas: 154 unidades

Populacao total: 504.511 pessoas.

Score: 0,31und/1.000 habitante.

Score normalizado: 0,21.

Para céalculo deste indicador foi utilizada a mesatacao de escolas de ensino fundamental,
municipais e particulares, do indicador acessidi@ aos servicos essenciais. O score foi
obtido de acordo com o que preceitua o “Guia dedutbres” (COSTA, 2008).

7.7.3 EQUIPAMENTOS URBANOS (UNIDADES DE SAUDE)

Numero de equipamentos de saude ou unidades ddimaégrio médico primario (postos de
saude) por 100.000 habitantes.

SER Il

N.° de postos de saude: 20 unidades.

Populacao total: 360.551 pessoas.

Score: 5,55und/100.000 habitante.

Score normalizado: 0,00.

SERV

N.° de postos de saude: 24 unidades.

Populacao total: 504.511 pessoas.

Score: 4,76und/100.000 habitante.

Score normalizado: 0,00.

Para célculo deste indicador foi utilizada a mesetacdo de postos de saude do indicador
“acessibilidade aos servicos essenciai®’score foi obtido de acordo com o que precaitua
“Guia de Indicadores” (COSTA, 2008).

9.1.1 EXTENSAO DA REDE DE TRANSPORTE PUBLICO

Extensao total da rede de transporte publico eatdel a extensdo total do sistema viario
urbano.

SER I

Extensdo da rede transporte publico: 122,44km.

Extens&o da malha viaria: 542,78km.

Score: 23%

Score normalizado: 0,04.

SERV

Extensao da rede transporte publico: 174,48km.

Extensdo da malha viaria: 791,24km.

Score: 22%

Score normalizado: 0,03.

Para este indicador foi preciso utilizar a infor&mage extensdo total da malha viaria (ja
obtida) e determinar extensdo da malha na areal®tara do sistema de transporte coletivo.
A ETUFOR disponibiliza no seu sitio eletronico, @ivgp paraGoogle Earthcontendo todas
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as rotas do transporte coletivo de Fortaleza. Airpdesse arquivo foi possivel mensurar a
extensao das vias utilizadas para cada regional.
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] PESO PESO PESO SCORE DIMENSOES IMUSg
DOMINIO e TEMA RED. ID INDICADOR  pepy”  SCORE UNIDADE  \5RMAL. SOCIAL ECONOMICA AMBIENTAL IMUSG "y
Acessibilidade aos Acessibilidade
Acessibilidade 0,161 sistemas de 0,37 1.1.1 ao transporte 1,00 99,00 % 0,99 0,38 0,022 0,36 0,021 0,26 0,015 0,058 0,059
transportes publico
0,161 Acﬁzis\;z'r"s‘;?de 0,35 1.22 éggi‘gg'gggf& 0,50 33,00 % 0,33 0,40 0,004 0,32 0,003 0,27 0,003 0,009 0,028
Acessibilidade
0,161 0,35 1.25 aos servicos 0,50 91,00 % 0,90 0,40 0,010 0,32 0,008 0,27 0,007 0,026 0,028
essenciais
0,161 Barreiras fisicas 0,28 1.3.1 Frag:’ggﬂf@ao 1,00 9,00 NOmero 0,55 0,38 0,009 0,30 0,007 032 0080 0025 0045
Aspectos Controle dos Populacédo
Aml’?ientais 0,168 impactos do meio 1,00 2.1.3 exposta ao ruido 1,00 26,67 % 0,73 0,29 0,036 0,28 0,034 0,43 0,053 0,123 0,168
ambiente de trafego
Proviséo e .
manutencéo da Dens@z:_lde € km/kn?, grau de
Infra-estrututra 0,179 infra-estrutura de 0,46 51.1 conectividade 0,50 23,72 conec‘tividade 1,00 0,28 0,012 0,41 0,017 0,31 0,013 0,041 0,041
da rede viaria
transportes
0,179 0,46 5.1.2 Vias 0,50 100,00 % 1,00 0,28 0,012 0,41 0,017 0,31 0,013 0,041 0,041
pavimentadas
Distribuicéo da Vias para
0,179 infra-estruturade 0,54 521 transporte 1,00 22,00 % 0,22 0,33 0,007 0,35 0,007 0,33 0,007 0,021 0,097
transportes coletivo
~ Extensao e
mgiﬁfzgggé 0,164 I{jg\s/g‘?f;e 048 611  conectividade 1,00 1,39 Coo/?]égtrisi‘:jgge 0,25 032 0,006 0,29 0,006 0,39 0008 0020 0,79
de ciclovias
0,164 Des'ocgge“tosa 0,52 6.2.1 desegf;reas 1,00 0,00 %, conectividade 0,00 0,33 0,000 028  00®, 0,39 0,000 0,000 0,085
Planeiamento Planejamento e
InteJ rado 0,161 controledousoe 0,52 751 Vazios urbanos 0,20 4,00 % 1,00 0,31 090,0 0,32 0,005 0,36 0,006 0,017 0,017
9 ocupacéo do solo
0,161 0,52 752 Cri‘:‘gg‘;imo 0,20 4,04 NGmero 1,00 0,31 0,005 0,32 0,005 0,36 ,000 0,017 0,017
Densidade
0,161 0,52 753 populacional 0,20  15.758 habitantes/dm 0,27 0,31 0,001 0,32 0,001 0,36 0,002 0,005 0,017
. urbana
0,161 0,52 75.4 '”d'ﬁﬁs‘t’g U0 920 91,00 % 1,00 0,31 0,005 0,32 0,005 0,36 0,006 0,017 0,017
0,161 0,52 755 Ocupages 1,10 % 1,00 0,31 0,005 0,32 0,005 0,36 0,006 0,017 0,017

irregulares
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] PESO PESO PESO SCORE DIMENSOES IMUSg
DOMINIO TEMA ID INDICADOR SCORE UNIDADE R IMUS .
RED. RED. RED. NORMAL. SOCIAL ECONOMICA AMBIENTAL 9 Max
Planejamento da
Planejamento infra-estrutura Parques e areas
! 0,161 urbana e 0,48 7.7.1 d 0,33 0,92 rAhhabitante 0,00 0,000 0,39 0,000 0,30 0,000 0000, 0,026
Integrado . verdes
equipamentos
urbanos
Equipamentos
0,161 0,48 7.72 urbanos 033 029 ~ ©S€0S/000 4 4, 0000 039 0000 030 0000 0,001 0,026
habitantes
(escolas)
Equipamentos postos de
0,161 0,48 7.7.3 urbanos (postos 0,33 5,55 saude/100.000 0,00 0,000 0,39 0,000 0,30 0,000 0,000 0,026
de saude) habitantes
Sistemas de Disponibilidade e Extenséo da rede
Transporte 0,167 qualidade do 1,00 9.1.1 de transporte 1,00 23,00 % 0,04 0,002 0,33 0,002 0,32 0,002 0,006 0,167
Urbano transporte publico publico
0,142 0,146 0,154 0,444 0,999
Absoluto  Corrigido
IMUSg 0,444 0,445
Social 0,142 0,142
Econbmica 0,146 0,147
Ambiental 0,154 0,154
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] PESO PESO PESO SCORE DIMENSOES IMUSg
DOMINIO TEMA ID INDICADOR SCORE UNIDADE N IMUS f
RED. RED. RED. NORMAL. SOCIAL ECONOMICA AMBIENTAL 9 Max
Acessibilidade aos Acessibilidade
Acessibilidade 0,161 sistemas de 0,37 1.1.1 ao transporte 1,00 91,00 % 0,91 0,38 0,020 0,36 0,019 0,26 0,014 0,054 0,059
transportes publico
0,161 Acﬁifcg'r“s‘l?de 0,35 1.2.2 AeZEZZ'g!'gg‘e’ft;S 050 23,00 % 0,23 0,40 0,003 0,32 0,002 0,27 0,002 0,007 0,028
Acessibilidade
0,161 0,35 1.25 aos servicos 0,50 84,00 % 0,82 0,40 0,009 0,32 0,007 0,27 0,006 0,023 0,028
essenciais
0,161 Barreiras fisicas 0,28 1.3.1 F’agfgiﬂt:‘@ao 1,00 23,00 NGmero 0,00 0,38 0,000 0,30 0,000 0,32 0,000 0,000 0,045
Aspectos Controle dos Populagéo
Amt?ientais 0,168 impactos do meio 1,00 2.1.3 exposta ao ruido 1,00 16,34 % 0,84 0,29 0,041 0,28 0,039 0,43 0,060 0,141 0,168
ambiente de trafego
Proviséo e .
manutencéo da Densidade e km/kn? grau de
Infra-estrututra 0,179 infra-estrutura de 0,46 5.1.1 conectividade 0,50 17,33 conec‘tividade 1,00 0,28 0,012 0,41 0,017 0,31 0,013 0,041 0,041
da rede viaria
transportes
0,179 0,46 5.1.2 pavi\n/":::ta das 050 99,00 % 0,99 0,28 0,011 0,41 0,017 0,31 0,013 0,041 0,041
Distribuicéo da Vias para
0,179 infra-estruturade 0,54 521 transporte 1,00 0,00 % 0,00 0,33 0,000 0,35 0,000 0,33 0,000 ,0000 0,097
transportes coletivo
= Extenséo e 0
m?oc’r.szi?é’s 0,164 I{jg\slg‘?ge 048 611  conectividade 1,00 1,71 Ccf] égt’isi‘ijgge 0,25 0,32 0,006 0,29 0,006 0,39 0,008 0020 0,079
de ciclovias
0,164 Des'ocgge“tosa 0,52 6.2.1 desegf;;as 1,00 0,00 %, conectividade 0,00 0,33 0,000 028  00®, 0,39 0,000 0,000 0,085
Planeiamento Planejamento e
InteJ rado 0,161 controle dousoe 0,52 751 Vazios urbanos 0,20 20,00 % 0,75 0,31 0040, 0,32 0,004 0,36 0,005 0,013 0,017
9 ocupacéo do solo
0,161 0,52 752 Cri‘:‘gg‘;imo 0,20 1,75 NGmero 0,88 0,31 0,005 0,32 0,005 0,36 ,000 0,015 0,017
Densidade
0,161 0,52 753 populacional 0,20  11.052 habitantes/dm 0,15 0,31 0,001 0,32 0,001 0,36 0,001 0,003 0,017
. urbana
0,161 0,52 7.5.4 '”d';?s‘t’g U0 920 100,00 % 1,00 0,31 0,005 0,32 0,005 0,36 0,006 0,017 0,017
0,161 0,52 755 Ocupages 1,00 % 1,00 0,31 0,005 0,32 0,005 0,36 0,006 0,017 0,017

irregulares
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] PESO PESO PESO SCORE DIMENSOES IMUSg
DOMINIO TEMA ID INDICADOR SCORE UNIDADE . IMUS .
RED. RED. RED. NORMAL. SOCIAL ECONOMICA AMBIENTAL 9 Max
Planejamento da
Planejamento infra-estrutura Parques e areas
] 0,161 urbana e 0,48 7.7.1 a 0,33 1,37 rffhabitante 0,00 0,31 0,000 0,39 0,000 0,30 0,000 0000, 0,026
Integrado . verdes
equipamentos
urbanos
Equipamentos escolas/1000
0,161 0,48 7.7.2 urbanos 0,33 0,31 B 0,06 0,31 0,000 0,39 0,001 0,30 0,000 0,002 0,026
habitantes
(escolas)
Equipamentos postos de
0,161 0,48 7.7.3 urbanos (postos 0,33 4,76 saude/100.000 0,00 0,31 0,000 0,39 0,000 0,30 0,000 0,000 0,026
de saude) habitantes
Sistemas de Disponibilidade e Extensao da rede
Transporte 0,167 qualidade do 1,00 9.1.1 de transporte 1,00 22,00 % 0,03 0,35 0,001 0,33 0,001 0,32 0,001 0,004 0,167
Urbano transporte publico publico
0,124 0,130 0,140 0,398 0,999
Absoluto  Corrigido
IMUSg 0,398 0,398
Social 0,124 0,124
Econdmica 0,130 0,130
Ambiental 0,140 0,140



