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RESUMO

O presente trabalho propde uma metodologia de obtencdo de dados de forma remota no
tocante a mobilidade e a acessibilidade urbanas, considerando a percepcao dos usuarios de
transporte em Fortaleza em relagdo aos seus deslocamentos diérios. Visto que as ferramentas
digitais tém facilitado e dinamizado a conexao entre pessoas, plataformas online surgem como
alternativa menos dispendiosa para coleta de dados no ambito das pesquisas de opinido. O
método tradicional de coleta, de maneira porta a porta, demanda bastante tempo e recursos
para ser realizado, tornando-se, muitas vezes, invidvel do ponto de vista financeiro. Nesta
pesquisa, por meio dos resultados de um questionario aplicado virtualmente, foi possivel
identificar fatores percebidos pela populacdo em relacdo aos sistemas de transporte urbano
que utilizam. A partir disso, realizou-se um levantamento de problemas referentes a tais
sistemas, considerando as frequéncias com que foram mencionados pelos respondentes.
Apesar de limitagdes enfrentadas no processo de divulgacéo e aplicagdo do questionario, 0s
resultados obtidos mostraram-se representativos. Assim, evidencia-se que coletas de dados
remotas podem atuar como uma importante metodologia de pesquisa em um cenario de
avancos tecnoldgicos, que demanda a dinamizagdo de processos como esse. A utilizacdo de
questionarios online permite obter informacgdes de maneira sistemética, criando bancos de
dados continuos sobre as mudancas dos perfis de deslocamentos nas cidades, o que pode

auxiliar no processo de planejamento urbano.

Palavras-chave: Desenvolvimento sustentavel. Planejamento urbano. Mobilidade urbana.

Coleta de dados remota.



ABSTRACT

The present work proposes a methodology for obtaining data remotely regarding urban
mobility and accessibility, considering the perception of transport users in Fortaleza about
their daily commutes. Since digital tools have facilitated and streamlined the connection
between people, online platforms appear as a less expensive alternative to data collection in
the context of opinion polls. The traditional door-to-door collection method takes a lot of time
and resources to perform and is often financially unviable. In this research, from a
questionnaire applied virtually, it was possible to identify factors perceived by the population
concerning to urban transport systems that they use daily, which led to gather problems
related to these systems, considering the frequencies that the problems were mentioned by the
responders. Despite limitations faced in the divulgation and application processes of the
questionnaire, the results obtained were representative. Therefore, this evidences that collect
data remotely can act as an important research methodology in a scenario of technological
advances, which demands the dynamization of processes such as opinion polls. The use of
online questionnaires allows the systematic collection of information, to create continuous
databases about changes in the commute profiles in cities, which can help in the urban

planning process.

Key-words: Sustainable development. Urban planning. Urban mobility. Remote data
collection.
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1 INTRODUCAO

1.1 Contextualizacéo

Diariamente, inimeros deslocamentos sdo realizados pela populacdo mundial.
Todavia, a medida que os centros urbanos evoluem e o volume populacional cresce,
aumentam também as demandas por viagens e as distancias percorridas nos cenarios urbanos.
Essa realidade tem tornado indispensavel a busca de alternativas de mobilidade que atendam
as necessidades das pessoas, sem comprometer o desenvolvimento das cidades. Assim, nos
ultimos anos, a importancia do conceito de desenvolvimento sustentavel ganhou evidéncia, o
que engloba, dentre outros fatores, a mobilidade sustentavel (CARVALHO, 2016). Portanto,
destaca-se a importancia do equilibrio entre fatores sociais, econébmicos e ambientais no
processo de urbanizagdo mundial.

O Indice de Mobilidade de Cidades Sustentaveis (ARCADIS, 2017) elencou
localidades do mundo que se destacam devido as suas praticas de transporte, como Hong
Kong e Amsterda. Considerando fatores relacionados as trés vertentes da sustentabilidade ja
mencionadas, o estudo mostra que os centros urbanos que tém investido em mobilidade
multimodal se tornam mais competitivos no cenario mundial, com maiores indices de
produtividade, atratividade e qualidade de vida. Em varias cidades, a rede de transportes
publicos fornece aos usuarios uma série de facilidades, como infraestrutura para bicicletas,
amplos horarios de funcionamento, alta densidade de pontos de parada de veiculos e
informacdes digitais em tempo real, 0 que tem gerado resultados positivos na economia, no
turismo e na vivéncia dos seus moradores. Ocorre que, das 100 cidades presentes no ranking
geral, apenas duas sdo brasileiras: Sdo Paulo, que ocupa a 472 posi¢do, e Rio de Janeiro, a 632,
0 gque demonstra uma lacuna em relacdo a mobilidade e a acessibilidade nas metrépoles do
pais.

Macério (2016, p. 192) afirma que a mobilidade “depende das necessidades de
cada individuo ou grupo de individuos”, enquanto a acessibilidade estd relacionada as
condicBes socioecondmicas dos habitantes e ao uso do solo das cidades. Por isso, para que
haja equilibrio do ponto de vista da sustentabilidade entre esses fatores e outros aspectos
urbanos, é fundamental compreender as caracteristicas e a realidade enfrentada pelos usuarios
de transportes em relagdo aos seus deslocamentos diarios, com base nas suas motivagdes e

limitacOes de escolha. Esse entendimento pode auxiliar na tomada de decisdes do processo de
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planejamento urbano, permitindo que as pessoas se locomovam de forma eficiente, mitigando
0s impactos gerados a sociedade.

Assim, considera-se a importancia da realizacdo de pesquisas frequentes no
contexto da mobilidade e da acessibilidade urbanas, as quais objetivem compreender a
percepcdo das pessoas em relagdo a mobilidade nas cidades. Com o advento da tecnologia,
ferramentas online podem ser Uteis para compreender a percepcdo dos usuarios de transporte
nos centros urbanos, visto que facilitam o acesso a opinido das pessoas, permitindo obter
informacBes de forma remota. Faleiros et al. (2016) afirmam que coletas de dados
sistematicas sdo fundamentais para fornecer qualidade a estudos e otimizar seus resultados.
Ainda conforme os autores, a utilizacdo da internet como meio de pesquisas possibilita a
melhoria e a agilidade desses processos, alem de permitir um contato mais veloz entre 0s
pesquisadores e o publico participante. Com o apoio de ferramentas digitais, desde 2007, a
Rede Nossa S&o Paulo (2019) realiza pesquisas anuais sobre a opinido dos moradores da
cidade, no que diz respeito a mobilidade na capital paulista, o que tem sido util para auxiliar
no processo de compreensdo das necessidades locais no tocante aos deslocamentos da
populacéo.

Apesar de limitacbes do acesso a tecnologia, como o analfabetismo digital, a
insercdo da populagdo mundial em ambientes virtuais tem se tornado cada vez mais
democrética, fator importante para permitir a utilizacdo de novos métodos de coleta de dados.
Segundo levantamento divulgado pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE
(2018), 80,1% dos domicilios do Brasil localizados em zonas urbanas possuiam acesso a
internet no ano de 2017, resultado 5,1% maior do que em 2016, evidenciando o crescimento
da adesdo a esse meio de comunicacdo no pais. Frente a isso, € possivel observar que a
internet, por meio de ferramentas online, pode desempenhar um importante papel no processo
de planejamento urbano, conectando, de maneira simplificada e direta, os profissionais

relacionados ao transporte e a sociedade.

1.2 Problemas de pesquisa

Muitas cidades do mundo tém investido em melhorias nas suas redes viarias e
operacdes de transporte nos ultimos anos. Todavia, existem varios fatores que podem impactar
a eficiéncia desses processos, como a necessidade de adaptacdo cultural da populagdo. Em
alguns casos, ainda é mais cobmodo optar pela utilizacdo de veiculos particulares em vez de

outras alternativas, a exemplo dos 0Onibus e bicicletas, mesmo que ocorram intervencoes
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pablicas nesse sentido. Além disso, melhorias realizadas em infraestrutura podem causar
efeitos contrarios aos desejados. Por exemplo, Goodwin (1996) afirma que, conforme o
fendmeno de trafego induzido, o alargamento de vias ou a execucao de viadutos e tuneis nas
cidades podem gerar um maior trafego de meios de transporte motorizados nas regides
modificadas, pois, do ponto de vista da populacéo, a cidade ganha mais espaco para veiculos
particulares. Portanto, no processo de planejamento da mobilidade urbana, é necessario
avaliar a percepcdo das pessoas acerca de novos cenarios de locomocéo, a fim de direcionar
futuros investimentos e intervencgdes, tornando-o0s mais eficientes.

Ademais, a quantidade de veiculos individuais nos ultimos anos, em diversas
cidades do mundo, tem crescido de forma significativa. Entre 2010 e 2019, no Brasil, a frota
de automdveis aumentou 58,5%, considerando carros e motos (DENATRAN, 2019). Ainda,
segundo a Associacdo Nacional das Empresas de Transporte Urbano — NTU (2017), a
demanda por transporte publico tem apresentado um histérico de diminui¢do anual no pais,
com um indice de 25,9% de queda entre 2013 e 2017, o que também pode ser devido ao
surgimento de novos servigos de transporte, como carros compartilhados por meio de
aplicativos (ESCOLA POLITECNICA DA USP; QUEST INTELIGENCIA, 2019). Esse
panorama evidencia uma tendéncia de carregamento das vias urbanas do pais, as quais tém
recebido cada vez mais veiculos particulares. Portanto, ratifica-se a importancia de
compreender a visao dos usudrios de transporte frente as suas motivagdes de escolha, para que
seja possivel propor intervencdes eficientes no cenario da mobilidade urbana.

Por fim, é necessario considerar que, na maioria das cidades do pais, atualmente,
ndo existem processos continuos de coleta de dados acerca das reais necessidades das
populacbes brasileiras, no que se refere a mobilidade e a acessibilidade, principalmente
devido a metodologia utilizada, com coletas porta a porta. Por exemplo, a Companhia do
Metropolitano de Sdo Paulo (2019) realiza, ha 50 anos, pesquisas de origens e destinos;
porém, durante esse periodo, apenas seis foram finalizadas, com intervalos decenais, sendo a
ultima iniciada em 2017 e publicada apenas em 2019. De forma similar, na cidade de Belo
Horizonte, estado de Minas Gerais, as pesquisas de opinido mais recentes acerca da
mobilidade local foram realizadas em 2002 e 2012, também com intervalos de dez anos
(PREFEITURA DE BELO HORIZONTE, 2019). Observa-se que as pesquisas de grande
porte, com coleta de dados presencial, apesar de importantes, ndo permitem um
acompanhamento sistematico do comportamento e da percepcdo das pessoas acerca das

condicBes referentes & mobilidade urbana. Por isso, evidencia-se a necessidade de novos
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métodos que auxiliem o planejamento urbano nas cidades, favorecendo um processo

frequente de coleta de informacd@es, criando bancos de dados continuos.

1.3 Objetivos

O objetivo geral deste trabalho é analisar a percepgdo dos usuérios de transporte
sobre a mobilidade urbana a partir de dados obtidos remotamente, tendo Fortaleza como
elemento de estudo para esta aplicacdo. Para isso, foram definidos os seguintes objetivos
especificos:

a) Elaborar e aplicar um questionario online acerca da mobilidade em Fortaleza,

destinado aos usuarios de transporte;

b) Contextualizar os dados obtidos pelo questionario em relacdo a realidade

socioeconOmica da cidade;

c) Avaliar a representatividade dos dados obtidos pela utilizagdo da ferramenta

proposta;

d) Classificar os problemas indicados pelos respondentes quanto aos meios de

transporte utilizados;

e) Compreender motivacGes e limitacdes no processo de escolha dos usuarios em

relacdo as alternativas de transporte disponiveis em Fortaleza.

1.4 Estrutura do trabalho

Este trabalho esta dividido em seis capitulos, incluindo a presente introducdo, a
fim de contemplar todos os objetivos especificos definidos. Inicialmente, contextualizou-se
acerca da tematica de planejamento de transportes estudada, além de apresentar as
problematicas consideradas relevantes nesse contexto e os objetivos definidos para reger a
sequéncia metodologica.

No Capitulo 2, realiza-se uma revisdo bibliografica sobre conceitos relacionados a
acessibilidade e a mobilidade urbana, que, em seguida, sdo contextualizados para a cidade de
Fortaleza, objeto de estudo deste trabalho. Ainda, expde-se acerca de alguns parametros
estatisticos que auxiliam no processo de analise espacial.

No Capitulo 3, estd descrita a metodologia utilizada neste trabalho, definindo a
sequéncia das suas etapas. Também constam consideragdes sobre os dados obtidos e 0s

softwares utilizados para as analises realizadas ao longo desta pesquisa.
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No Capitulo 4, as respostas referentes ao primeiro bloco de perguntas do
questionario aplicado estdo dispostas em graficos e mapas, que permitem a analise dos
resultados frente a realidade socioecondmica de Fortaleza. Dessa forma, discute-se acerca da
pertinéncia dos dados obtidos, concluindo sobre sua representatividade.

No Capitulo 5, identificam-se os problemas obtidos mediante as respostas do
segundo bloco do questionario, onde sdo expostas possiveis justificativas para a percepcao
dos usuarios de transporte em relagdo aos atributos que foram frequentemente apontados
pelos respondentes da pesquisa.

Por fim, no Capitulo 6, discute-se acerca das conclusdes obtidas em relagdo aos
resultados obtidos neste trabalho, considerando os objetivos definidos inicialmente. Além
disso, estdo descritas recomendacdes para trabalhos futuros e propostas de adaptacdo para

aplicacdes por parte da comunidade técnica.
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2 REVISAO BIBLIOGRAFICA

2.1 Mobilidade e acessibilidade urbana

Com o crescimento acelerado das cidades, evidencia-se a importancia da
movimentacao diaria de pessoas e de mercadorias nos cenarios urbanos, o que deve ocorrer de
forma eficiente e sustentavel. Assim, surgem os conceitos de mobilidade e acessibilidade, que
estdo contidos no processo de planejamento urbano e, portanto, sdo fundamentais para
promover o desenvolvimento das cidades de maneira equilibrada. Quanto a mobilidade, pode
ser definida por “permitir aos cidaddos o direito de acesso seguro e eficiente, hoje e no futuro,
aos espacos urbanos” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2008, p. 6), tendo impacto direto na
duracdo, na distancia e na qualidade de todos os trajetos realizados. Ja a acessibilidade esta
relacionada a conectividade entre os pontos de interesse da populacdo e os sistemas de
transportes disponiveis nas cidades, além das condi¢Ges econémicas e sociais da populacao,
evidenciando a “interdependéncia entre a forma urbana e os sistemas de transportes”
(IPLANFOR, 2015¢, p. 41). Esses dois conceitos estdo intimamente conectados, uma vez que,
para garantir a operacdo eficiente dos meios de transporte existentes nas cidades, é
fundamental torna-los acessiveis. Juntos, permitem a conexao entre pessoas, bens, ideias e
industrias ao longo dos territérios urbanos. Ainda, estdo diretamente relacionados ao
desenvolvimento sustentavel, pois impactam o crescimento econdmico das cidades, a
qualidade de vida das populacGes e a preservagdo do meio ambiente (ARCADIS, 2017).

Assim como em diversos locais do mundo, a maioria das cidades brasileiras,
como Séo Paulo e Fortaleza, cresceu de forma rapida, ndo planejada e com uma configuragédo
espraiada, o que tem gerado condi¢des de mobilidade e acessibilidade deficientes em muitos
centros urbanos do pais (IPLANFOR, 2015f). A expansdo dos seus territorios sempre esteve
relacionada a evolucdo dos meios de transporte. O surgimento de veiculos motorizados tornou
as cidades mais dispersas espacialmente, gerando o incremento das distancias percorridas e
dos tempos gastos pelas populacdes urbanas nos seus deslocamentos diarios, tornando-as
dependentes dos novos tipos de transporte. Consequentemente, essas mudancas impactaram a
infraestrutura urbana, que, atualmente, orienta-se a suprir a demanda de meios de locomogéo
individuais (IPLANFOR, 2015e). Essa relagdo gera o chamado “ciclo de dependéncia do

automovel”, representado na Figura 1.
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Figura 1 — Ciclo de dependéncia do automével.

Crescimento urbano
desordenado ou
espraiado

Necessidade de Maior nimero e
construir mais vias distancia de viagens

Aumento do trafego,
da poluicdo e dos
congestionamentos

Menor frequéncia do
transporte coletivo

Diminuicao da
qualidade e tarifas
mais caras

Maior dependéncia
de automoveis

Fonte: adaptado de Ministério das Cidades, 2008.

Andrade (2016) discute acerca da problematica de periferizacdo das cidades, que
ocorre em funcdo do crescimento urbano ndo planejado, em que as pessoas se afastam cada
vez mais das regides centrais das metropoles. Segundo a autora, esse fendomeno ¢ “um dos
fatores que contribuem para problemas de distribuicdo da acessibilidade e da mobilidade
urbanas” (p. 14), fazendo que as parcelas menos abastadas da populagdo tenham suas
atividades limitadas espacialmente ou figuem condicionadas a realizar grandes deslocamentos
diariamente. Nesse contexto, Macério (2016, p. 195) afirma que “para garantir a inclusio
social, a acessibilidade deve ser definida no nivel superior de governanga e tratada em um
nivel tatico e operacional”, ou seja, nota-se a importancia da atuagéo publica no contexto da
mobilidade urbana.

Ainda, a forma dispersa das cidades, quando aliada a ineficiéncia da mobilidade e
da acessibilidade urbanas, pode trazer diversos prejuizos a sociedade, além da excluséo social,
sendo capaz de comprometer o comércio, a produtividade e a competitividade dos centros
urbanos. No nivel social, altos indices de congestionamento e vias de dificil acesso, dentre
outros problemas, geram bastante estresse e cansaco as populacdes, afetando sua qualidade de
vida. Por fim, os impactos ambientais das deficiéncias no sistema de transporte englobam
diferentes tipos de poluicdo, emissdo de gases e gastos elevados de energia (ARCADIS,
2017).

Sendo assim, a busca por mitigar os problemas relacionados a mobilidade nos
centros urbanos, devidos a caréncia de planejamento, deve considerar que, para tornar um



19

sistema de transportes eficiente e justo, € necessario fazé-lo multimodal e acessivel, conforme
a demanda diversificada dos usuérios. Muitas cidades tém centrado esforgos em promover
melhorias em seus sistemas viarios, porém, é cada vez mais necessario dar espaco as
necessidades dos transportes alternativos, como bicicletas, que permitem o deslocamento de
pessoas que ndo possuem permissdao para dirigir meios motorizados, familias que ndo tém
condicGes fisicas e financeiras de manter um veiculo particular, motoristas que,
eventualmente, gostariam de evitar congestionamentos, parte da populacdo que evita o uso de
automoveis para reduzir congestionamentos, acidentes e poluicdo, dentre outros grupos
sociais (ARCADIS, 2017). O IPLANFOR (2015e) afirma que, para que o ciclo de
dependéncia de transportes motorizados seja interrompido, é essencial planejar a mobilidade
urbana ndo apenas para 0s transportes, mas em relacdo ao crescimento das cidades, a
localizagdo das suas atividades no territdrio e a forma que as pessoas e 0s bens se movem.

Na tentativa de aumentar a eficiéncia da mobilidade nas cidades, também tem sido
frequente a realizacdo de investimentos em infraestrutura urbana. Porém, ressalta-se que, ao
realizar intervencdes desse tipo, € importante atentar para o fenémeno de trafego induzido,
que consiste na ideia de que fornecer facilidades, como alargar uma via saturada, aumentara a
demanda de veiculos e o problema voltara a ser uma realidade (IPLANFOR, 2015f). Goodwin
(1996) constatou que o trafego de veiculos chegou a aumentar de 9% a 44% ao longo de um
ano, apo6s a reformulacdo e liberacdo de novos trechos de rodovias estadunidenses. A longo
prazo, esses indices indicaram valores ainda maiores, chegando a 178%. Segundo a andlise do
autor, a evidéncia do trafego induzido pode ser considerada devido ao fato de que o trafego
em rotas alternativas ndo compensou o crescimento de volume de veiculos nas estradas
reformuladas.

Visto que uma rede de transportes multimodal, por si s, ndo é suficiente para
solucionar os problemas enfrentados pela mobilidade urbana, pode-se considerar que 0s
investimentos em mobilidade, nos centros urbanos, devem ser direcionados pelas motivacgdes
de escolha modal das suas populagdes. Segundo Ben-Akiva e Lerman (1985 apud SANTOS,
2017), o usuério sempre optara pelo transporte que fornece a melhor combinagéo entre tempo,
custo e conforto durante a viagem, com base na compensacao desses fatores. Além disso, 0s
autores também citam outras variaveis que podem interferir nas tomadas de decisao referente
aos deslocamentos nas cidades, como a confiabilidade e a flexibilidade dos modos de
transporte, as condi¢Bes climaticas e os pontos de origem e destino das viagens. Dessa
maneira, pessoas com 0s mesmos atributos e caracteristicas socioeconémicas podem escolher

formas distintas de realizar seus deslocamentos, evidenciando que as condi¢des que regem 0s
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deslocamentos das pessoas nos territérios das cidades sdo bastantes varidveis e,
consequentemente, tornando complexo o processo de planejamento de transportes nos centros
urbanos.

Nesse cenario, as pesquisas de origem e destino tém sido uma ferramenta bastante
utilizada no processo de melhoria da mobilidade em cidades brasileiras. Segundo a
Companhia do Metropolitano de S&o Paulo (2019, p. 7), esse tipo de coleta é “fundamental
para a modelagem dos fluxos de viagens na capital [paulista] e em toda a regido
metropolitana”, representando uma importante ferramenta no planejamento urbano. Ainda
segundo a Companhia, os resultados do estudo auxiliam a reger os investimentos que serdo
realizados no Metrd de Sdo Paulo, além de permitirem que “as esferas do governo
desenvolvam politicas publicas em varias areas” (p. 5), ndo s6 em relacdo aos transportes.
Com objetivos semelhantes, a Prefeitura de Fortaleza iniciou, em fevereiro de 2019, uma
pesquisa domiciliar de origens e destinos, onde serdo “visitadas mais de 23 mil residéncias no
sentido de coletar dados [...] das viagens diarias, motivos, modos de transporte utilizados e
opinides sobre o sistema de transporte, dentre outros” (PREFEITURA..., 2019b).

Devido as pesquisas de origem e destino serem bastante relevantes para o
planejamento urbano, é necessario considerar o alto tempo e o volume de recursos
demandados pelas coletas de dados domiciliares, que, consequentemente, dificultam a
existéncia de um acompanhamento frequente da vivéncia dos usuarios de transporte. Diante
disso, surge a relevancia de plataformas digitais no processo de planejamento urbano, as
quais, segundo Faleiros et al. (2016), demandam menos recursos e permitem coletas de dados
flexiveis e dindmicas, admitindo pesquisas mais frequentes. Os autores realizaram uma
andlise da eficiéncia do uso de um questionario virtual na area da saude, coletando dados na
Alemanha e no Brasil, de forma simultanea. Alguns dos resultados da utilizacdo desse método
foram o maior aproveitamento de respostas em comparacdo a questionarios impressos, o
menor custo de pesquisa e a inexisténcia de barreiras espaciais ou linguisticas. Ainda nessa
area, Russell et al. (2010) discutem acerca do uso de plataformas digitais para coletar dados
referentes & salde de mulheres negras, também comparando a utilizagcdo dos questionarios
virtuais com os impressos. As autoras concluiram que as respostas obtidas online estavam
mais completas e demandavam custos quatro vezes menores do que em papel.

Apesar das vantagens mencionadas, Faleiros et al. (2016) e Russel et al. (2010)
observaram que questionarios realizados de forma eletrnica tém menor alcance entre
publicos de idades mais avancadas. Ademais, esses autores também consideram que coletar

dados remotamente tende a excluir a participagdo de analfabetos digitais, o que pode gerar um
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viés na distribuicdo de algumas das informacGes obtidas. Todavia, a tendéncia é de que essa
realidade mude, conforme o envelhecimento da populagdo mundial e a maior adeséo a
ferramentas digitais e aparelhos eletrénicos. Como mencionado anteriormente, no Brasil, por
exemplo, 80,1% dos domicilios j& possuem acesso a internet, nimero que vem crescendo
anualmente (IBGE, 2018).

Em relacdo a estudos voltados & mobilidade e acessibilidade, a Rede Nossa Séo
Paulo (2019) realiza, anualmente, pesquisas na capital paulista com o auxilio de plataformas
virtuais, coletando informacdes acerca das viagens realizadas pela populacdo paulista. O
intuito desse tipo de levantamento é complementar pesquisas de maior porte, permitindo um
acompanhamento da percep¢do das pessoas acerca dos transportes ao longo dos anos. Além
disso, algumas cidades no Brasil, como Joinville, em Santa Catarina (QUESTIONARIO...,
2014), e Suzano, em S&o Paulo (QUESTIONARIO..., 2018), ja tém adotado uma metodologia
online para embasar seus planos de mobilidade. No cenario local, em menor escala, a
Universidade de Fortaleza, em conjunto com a Prefeitura da cidade, realizou uma pesquisa de
forma virtual entre seus alunos, professores e funcionarios, a fim de compreender a percepg¢éo
dessas pessoas e “planejar o acesso a0 campus e mitigar questdes relacionadas a mobilidade
urbana em Fortaleza” (PROJETO..., 2019).

Nos ultimos anos, para realizar pesquisas de origens e destinos na regido
metropolitana do Recife, o governo local desenvolveu um método para otimizar a obtencédo de
resultados, sugerindo, dentre outras mudancas, a aplicacdo de um questionario online para
coleta de dados, em que as respostas sdo tabuladas automaticamente. Essa metodologia tem
tornado possivel a ocorréncia de pesquisas de origem e destino a cada dois anos, permitindo
um acompanhamento das mudangas nos padrdes de deslocamento da populacdo de Recife e
das cidades metropolitanas, de forma a organizar o territério local e a oferta de transportes
(INSTITUTO DA CIDADE PELOPIDAS SILVEIRA, 2018). Sendo assim, esses dados
mostram que 0s ambientes virtuais podem representar uma importante ferramenta no processo
de planejamento urbano, pois permitem uma relacdo dinamica entre 0s governos, 0S
profissionais da area e 0s usuarios de transporte, otimizando, principalmente, a fase de coleta
de dados.
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2.2 Asituacdo do espaco urbano de Fortaleza

2.2.1 O crescimento desordenado da cidade e seus impactos

Em relagdo a Fortaleza, objeto de estudo deste trabalho, o desenvolvimento da
cidade seguiu a tendéncia de crescimento de muitas civilizagbes na histéria, seguindo o
percurso de aguas, no caso, do rio Pajed, onde foi instalada a atual avenida Heraclito Graca. A
localizagdo litoranea da capital favoreceu seu crescimento acelerado, que, em meados do
século XIX, ja desempenhava um importante papel na economia da regido (ACCIOLY, 2008).

Como consequéncia de periodos de estiagem em regides proximas, do tragado de
ferrovias e estradas e da sua importancia em atividades de exportacdo, Fortaleza passou por
um rapido processo de migracdo e transformacdo, passando de cidade pequena para centro
urbano. Por essa razdo, a expansdo urbana local teve forte influéncia de seus eixos viarios e
ferroviarios, fato que foi essencial para consolidar o desenho da cidade que existe atualmente.
Todavia, ocorreu um desequilibrio natural que gerou a ocupacdo desordenada da regido e, ja
no século XX, a cidade destinou-se a “separar as pessoas, distanciar as elites dos bairros
populares, desintegrar parte dos cenarios da vida comunitaria e estabelecer forte dependéncia
do transporte motorizado” (IPLANFOR, 2015e, 21).

Figura 2 — Mapas da evolugdo urbana do municipio de Fortaleza
entre 1813 e 2010.
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Fonte: IPLANFOR, 2015¢.
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O fenbmeno ocorrido em Fortaleza, ao longo de sua formacdo, pode ser
considerado como “dispersao urbana”, um padrdo que se caracteriza pela descentralizacao da
cidade devido a um processo de espraiamento (IPLANFOR, 2015e). Como consequéncia, a
populacdo da cidade tornou-se cada vez mais dependente do transporte motorizado,
demandando uma malha viéria com pistas maiores e mais largas, mais investimentos em
infraestrutura, mais gastos com combustiveis e, consequentemente, gerando mais
congestionamentos e poluicdo, dentre outros impactos econdémicos, sociais e ambientais, que
prejudicam a ocorréncia de um desenvolvimento sustentavel.

Assim, sabendo da necessidade de ordenar a expansdo do municipio, foram
realizados investimentos em planejamento urbano para Fortaleza, sendo os primeiros datados
ainda do seculo XIX. Porém, como serd mostrado adiante, a maioria dos planos elaborados
ndo foram executados de forma satisfatdria, fazendo que a cidade, ainda hoje, conviva com 0s
impactos negativos de um crescimento espraiado nas suas condi¢des de mobilidade e
acessibilidade.

2.2.2 Histdrico do planejamento urbano em Fortaleza (1812 — atualmente)

Em meados de 1812, o engenheiro Ant6nio José da Silva Paulet elaborou uma
planta da cidade de Fortaleza, a fim de orientar sua expansédo, indicando a localiza¢do de
propriedades publicas e privadas e estabelecendo um tracado regular para a cidade, com base
no padrdo de malha xadrez. Além disso, Paulet também prop6s uma via de conexdo que
favorecesse o crescimento do municipio na dire¢do leste (IPLANFOR, 2015e). Segundo
Accioly (2008), anos depois, entre 1859 e 1888, o engenheiro Adolpho Herbster tragou uma
série de plantas que mostram a expansdo de Fortaleza nas dire¢Oes sul, leste e oeste ao longo
de boulevards. Esses desenhos auxiliaram na defini¢do de um plano de expansao viaria para a
cidade, envolvendo a definicdo de uma zona central, alinhamento de ruas e abertura de
avenidas. Esses dois engenheiros foram o0s pioneiros no processo de planejamento urbano de
Fortaleza e, mesmo seus planos ndo tendo sido devidamente implantados pelos governos da
época, foram bastante influentes e “deram origem a um tipo de tracado em quadras similares
[...], com exceléncia de adaptacdo as condi¢des climatologicas locais” (IPLANFOR, 2015¢, p.
22).

Devido ao crescimento na quantidade de veiculos em Fortaleza, no ano de 1933, o
urbanista Nestor de Figueiredo elaborou um plano com a intencdo de hierarquizar o sistema

de vias da cidade e estabelecer conexdes entre seus bairros, buscando adaptar e expandir o
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tracado existente em prol de um novo modo de transporte. Segundo o IPLANFOR (2015e, p.
24-25), o urbanista “trabalhou, prioritariamente, para responder a demandas futuras
potencialmente provocadas pelos primeiros sinais de densidade de trafego, visando
estabelecer uma rede viaria sistémica”. Mais uma vez o plano ndo foi executado, pois ia de
encontro aos interesses da elite local.

Pouco tempo depois, em 1947, Saboya Ribeiro realizou uma nova tentativa de
estabelecer um plano urbanistico para Fortaleza. Nele, buscou-se analisar, antecipadamente,
possiveis conflitos entre o trafego e o uso do solo, além do relacionamento entre os bairros e o
centro urbano, admitindo a construcdo de avenidas que atravessassem toda a cidade. Ainda, o
plano visualizava a necessidade de planejar as interferéncias entre os diferentes meios de
transporte, de forma que as ferrovias, o0 porto maritimo e o aeroporto nao prejudicassem o
trafego da cidade (IPLANFOR, 2015e). Mesmo tendo sido recusado, o plano de Saboya
Ribeiro serviu como orientagédo para a expanséo da cidade nos anos subsequentes (ACCIOLY,
2008).

Em torno de 1963, ano em que um novo plano foi elaborado por Hélio Modesto,
os efeitos do crescimento dispersivo do municipio de Fortaleza comecaram a se apresentar,
“quando as distancias comecaram a afetar a vida da maioria; quando o centro urbano comegou
a apresentar a sua perda de centralidade Unica, admitindo-se a inevitabilidade da motorizagdo”
(IPLANFOR, 2015e, p. 27). Aliado a isso, Modesto conseguiu visualizar que as regides
noroeste e sudoeste da cidade poderiam gerar grandes demandas de trabalho por parte da
populacdo em poucos anos, o que de fato aconteceu. Porém, apesar da previsdo, a oferta de
empregos na regido nao correspondeu a esse crescimento, e, ainda hoje, é possivel visualizar
que essas areas possuem um contingente populacional elevado, que realiza longos percursos
diarios entre casa e trabalho.

Diante da dificuldade de consolidar os planos de urbanizacdo, o fendmeno de
dispersdo urbana na cidade continuou a agravar-se, de forma cada vez mais veloz,
principalmente a partir de 1970. Nesse cendrio, nos anos que se seguiram, entre 1972 e 2009,
a Camara de Fortaleza aprovou uma série de novos planos diretores e estratégicos para a
cidade e regido metropolitana. Esses planos consideraram fortemente a necessidade de
investir em melhorias para o sistema de transporte publico, além de apostarem em um padréo
de “corredor de atividades”, ou seja, na implantagdo de zonas lineares de atividades
comerciais e de servigos (IPLANFOR, 2015e), ambas vertentes em busca de diminuir a
dependéncia da populagdo pelo transporte individual. Todavia, esses planos ndo conseguiram

solucionar os problemas de relacionamento entre 0 uso do solo e a mobilidade urbana da
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cidade, que continuava a apresentar um crescimento acelerado. Com esse historico de
planejamentos ndo executados, é possivel afirmar que o municipio “ndo conquistou ainda a
qualificacdo de seu processo de crescimento, apoiada em um plano que viesse a cumprir 0
papel de se antecipar a problemas que vieram a confirmar os seus efeitos” (p. 35). Segundo o
IPLANFOR (2015e), ainda persiste a demanda de coordenar meios para tornar Fortaleza mais
acessivel.

Atualmente, esta em andamento uma nova tentativa de remodelacdo frente aos
problemas enfrentados pela populacdo da cidade, com o plano Fortaleza 2040. Esse projeto,
que abrange diversas questbes, desde a vida em comunidade até a infraestrutura do municipio,
considera a importancia de investir em transportes publicos e alternativos para alcancar bons
resultados de mobilidade, além de propor mudancas nos sistemas ja existentes, por meio da
reformulacdo de estacBes de transporte e corredores de urbanizacdo. Um dos focos do plano é
a questdo de que alargar vias ou construir tdneis e viadutos solucionam problemas de
congestionamento apenas a curto prazo, como visto no fenémeno de trafego induzido, sendo
necessario priorizar sistemas coletivos e alternativos de transporte, em detrimento dos
individuais, durante o processo de planejamento da malha viaria, 0 que ndo ocorreu no
passado.

Nesse contexto, desde 2012, Fortaleza tem passado por diversas reformulaces no
tocante a sua infraestrutura, com novos projetos a serem executados ou em execucao, e essas
intervencdes impactam diretamente a mobilidade urbana da cidade. As politicas adotadas pela
Prefeitura local envolvem sistemas de prioridade ao transporte publico, medidas de seguranca,
facilidades para pedestres e bicicletas, além de investimentos que visam a fluidez do trafego
em pontos criticos da cidade. Alguns exemplos das intervencBes que foram realizadas estdo
listados a sequir:

a) sistemas de prioridade ao transporte publico: a partir de 2014, a Prefeitura
iniciou um projeto de implantacdo de faixas exclusivas de Onibus, que,
atualmente, estdo presentes em cerca de 113,2 km de vias da capital
(FAIXAS..., 2019). As vantagens dessa politica envolvem aumento de
velocidade operacional dos veiculos coletivos, maior controle da
previsibilidade de tempo de viagem e reducdo de consumo de combustiveis e
emissao de gases poluentes (PREFEITURA DE FORTALEZA, 2019b);

b) vias com velocidade reduzida: as avenidas Osério de Paiva e Leste-Oeste,
passaram a operar com uma velocidade maxima de 60 km/h para 50 km/h

(LIMITE..., 2018). Em trechos das avenidas Antonio Sales e Engenheiro
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Santana Junior, a redugdo chegou a estabelecer o limite de 40 km/h
(TRECHO..., 2015). Essas medidas objetivam diminuir a ocorréncia e a
gravidade de acidentes de transito na capital, inclusive tornando as vias mais
acessiveis a meios alternativos de transporte e a pedestres;

infraestrutura para pedestres: uma das intervencdes realizadas para incentivar o
protagonismo do pedestre em Fortaleza foi a implantacdo de areas de transito
calmo em locais com bastante movimento de pessoas, como nas imediacdes da
Faculdade de Medicina da Universidade Federal do Ceard — UFC, no bairro
Rodolfo Teofilo; no entorno do Hospital Infantil Albert Sabin — HIAS, na Vila
Unido; e, mais recentemente, nas proximidades da Residéncia Universitaria da
UFC, no Benfica (AREAS..., 2019). Outra iniciativa ¢ o Projeto Esquina
Segura, que ja esta presente em mais de cem cruzamentos na cidade e consiste
em prolongar &reas de calgadas e limitar locais de parada de veiculos, e a
estimativa é que essa iniciativa ja reduziu o numero de acidentes de transito
com vitimas em torno de 61% (PROGRAMA..., 2018). Além disso, diversos
pontos da cidade contam também com faixas elevadas de pedestre, que
reduzem a velocidade dos veiculos que passam pelo local e tornam as
travessias mais seguras;

infraestrutura para bicicletas: um dos maiores avangos em Fortaleza foi em
relacdo ao seu sistema cicloviario. Atualmente, existem 277,2 km de espacos
destinados ao trafego de bicicletas, considerando ciclovias, ciclofaixas,
ciclorrotas e passeios compartilhados (PREFEITURA DE FORTALEZA,
2019c), um crescimento de aproximadamente 307,6%, se comparados aos 68
km que existiam na cidade no inicio de 2013 (PREFEITURA DE
FORTALEZA, 2018c). O objetivo do governo local € alcancar 500 km de vias
para bicicletas até 2030 (SOARES, 2018);

binarios: o primeiro binario implantado na cidade de Fortaleza foi inaugurado
em 2014, contemplando as avenidas Dom Luis e Santos Dumont. Atualmente,
existem 21 binarios na capital, contemplando mais de 40 bairros e cinco
regionais (PREFEITURA DE FORTALEZA, 2018b). Além disso, as vias que
passaram por esses processos foram revitalizadas, favorecendo a mobilidade
alternativa nas regides.

viadutos e tneis: na tentativa de reduzir os congestionamentos cada vez mais

intensos em Fortaleza, outra medida adotada pelos gestores da cidade foi a
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implantagdo de novos viadutos e tuneis em diversos pontos da cidade, como ao
longo da avenida Engenheiro Santana Janior (VIADUTOS..., 2014; TUNEL...,
2016). A questdo levantada por especialistas € que esses tipos de intervencdes
ndo sao eficientes, porque ndo sanam os problemas de mobilidade a médio e
longo prazo, sendo classificados apenas como medidas “paliativas”, focadas
em atender a demandas de modos de transporte motorizados, principalmente
particulares (AGUIAR, 2013);

g) VLT e metrd: atualmente, duas linhas de metrd e uma de VLT estdo em

operacdo na cidade de Fortaleza, administradas pelo Governo do Estado do
Ceard. Em 2011, foi reinaugurada a linha oeste de metrd, que liga Fortaleza a
Caucaia e possui dez estacGes ao longo de 19,5 quildmetros (LINHA..., 2011).
Em 2012, ocorreu a inauguracdo das doze primeiras esta¢gdes da Linha Sul do
Metrd, que hoje opera entre 19 pontos em Fortaleza, Maracanau e Pacatuba. E
a maior linha metroviaria em operacdo no Estado, com 24,1 quilémetros de
extensdo (GOVERNO...,, 2012). Mais recentemente, em 2018, foram
inauguradas oito estacBes do VLT, entre 0s bairros Parangaba e Papicu, parte
de um projeto que pretende ser finalizado com dez estagdes e 13,4 quildmetros
de trilhos, chegando ao Mucuripe (VLT..., 2019);

h) bicicletas compartilhadas: em dezembro de 2014, foi langado o primeiro

programa de bicicletas compartilhadas em Fortaleza, chamado Bicicletar.
Atualmente, existe um total de 80 estacGes na cidade, porém, a distribuicdo nao
é uniforme, estando concentrada em regides centrais (PREFEITURA DE
FORTALEZA, 2019a). Em 2019, Prefeitura Municipal anunciou uma expanséo
do programa para alguns pontos da periferia da cidade, que pretende instalar
130 novas estacGes até dezembro de 2019 (PREFEITO..., 2019), porém, o
processo ainda ndo teve inicio. Em 2016, foi lancado o programa Bicicleta
Integrada, que conta com estagdes de bicicletas compartilhadas nos sete
terminais de Onibus da capital, com foco na integragdo com o transporte
publico (PREFEITURA DE FORTALEZA, 2018a). Por fim, em 2017, a
Prefeitura langou um programa similar ao Bicicleta Integrada, chamado
Bicicletar Corporativo, que possui acesso restrito a funcionarios de orgaos
publicos, com 16 estacdes em prédios municipais (PREFEITURA..., 2019a).

carros elétricos compartilhados: em 2016, Fortaleza recebeu o \eiculos

Alternativos para Mobilidade — Vamo, com carros elétricos destinados ao
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compartilhamento mediante aluguel. Atualmente, existem doze estacbes em
diferentes locais da cidade e outros cinco pontos com vagas exclusivas. O
usuario pode contratar o servi¢co para utilizar um veiculo pelo tempo que
desejar, sendo que a taxa varia conforme o periodo de uso. O servico esta
atuando em um modelo piloto, com apenas vinte carros em circulagdo
(ALMEIDA, 2016). A proposta da Prefeitura Municipal, em conjunto com a
empresa que mantém os carros elétricos, é de expandir a presenca dos veiculos,
abrangendo uma area maior da cidade.

Apesar de todos esses investimentos, a quantidade de veiculos particulares na
cidade de Fortaleza continua crescendo, enquanto a demanda por transporte pablico tem
diminuido consideravelmente nos ultimos anos (DENATRAN, 2018; ETUFOR, 2019a).
Apesar de iniciativas inovadoras e reconhecidas internacionalmente na area da mobilidade
sustentavel, a capital cearense ainda ndo conseguiu consolidar novos conceitos na cultura
local (MOBILIZE, 2019). Portanto, ratifica-se a necessidade de compreender a percepg¢éo dos
usudrios de transporte nesse contexto, para que as medidas adotadas em prol da mobilidade e

da acessibilidade local sejam atrativas a populacéo.

2.3 Parametros estatisticos para a caracterizacdo espacial

No processo de analise de dados espaciais, existe uma série de parametros
estatisticos que auxiliam na caracterizacdo das regides estudadas. A partir disso, é possivel
identificar padrdes relacionados a infraestrutura e a populacdo das cidades, podendo auxiliar

no processo de planejamento urbano.

2.3.1 Pesos espaciais

Na analise estatistica, 0s pesos espaciais sé@o definidos com base nas vizinhancas
dos locais estudados, dispostas em uma matriz dicotbmican X n, em que n € a quantidade de

areas a serem estudadas. Considerando-se M;;, com i sendo as linhas, e j, as colunas, o termo

j
da matriz que indica intersecdo entre i e j, caso represente locais vizinhos no espaco, sera
igual a zero; se, por outro lado, houver alguma relagdo de vizinhanga entre i e j, 0 respectivo
termo da matriz seré igual a um (ANSELIN, 2018a).

Para definir os critérios que regerdo a matriz de pesos espaciais, uma das opgdes é

adotar um modelo que estabeleca um padréo de continuidade. Esse conceito, ainda segundo
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Anselin (2018a, traducdo nossa), corresponde a “duas unidades espaciais que dividem uma
borda em comum com comprimento nao nulo”. Dessa forma, dois critérios utilizados sdo o
“Rook” e o “Queen”. O primeiro considera que duas areas sao vizinhas se possuirem, pelo
menos, uma fronteira em comum; o segundo, além da fronteira, também considera vizinhas
areas que se encontrem em um Unico Vértice.

Segundo Anselin (2018a), na pratica, a construcdo de matrizes de pesos espaciais
ndo pode ser feita de forma visual ou manual, o que demanda a utilizacdo de softwares. Nesse
contexto, uma das ferramentas que existem para realizar esse tipo de andlise € o GeoDa,

plataforma gratuita e lancada em 2003, desenvolvida pelo proprio autor mencionado.

2.3.2 Indice de Moran

Com base na matriz de pesos espaciais obtida, é possivel calcular o chamado
“Indice de Moran”, que consiste em relacionar uma variavel e seu atraso espacial (ANSELIN,
2018b). Em outras palavras, esse indice considera a relacdo entre as caracteristicas individuais
de uma variavel frente as caracteristicas da sua vizinhanca, baseado em uma ponderacdo de
valores. O software GeoDa calcula o indice de Moran por meio de permutacBes
computacionais, partindo de uma hipotese inicial de aleatoriedade nula, em que os valores da
variavel analisada tém a mesma chance de ocorrer em qualquer localidade, sendo que o grau
de confianca dos resultados obtidos é proporcional a quantidade de permutas realizadas pelo
programa. Dessa forma, sdo obtidos resultados que permitem afirmar se a distribuicdo de um
atributo ocorre de forma aleatoria ou ndo no espaco.

O valor calculado para o indice de Moran fornece uma série de informacdes sobre
a correlacdo espacial de uma variavel. Inicialmente, caso resulte em um ndmero positivo, é
possivel definir que hd uma correlacéo direta entre o atributo analisado e sua distribuicdo no
espaco, ou seja, locais com caracteristicas similares tendem a estar préximos, possuindo
vizinhangas equivalentes. De forma oposta, resultados negativos indicam uma correlagédo
indireta, em que localidades similares tendem a estar distantes entre si e préximas a vizinhos
com caracteristicas diferentes (O’SULLIVAN; UNWIN, 2010). Além disso, a amplitude do
indice de Moran evidencia a validade dessas conclusdes, sendo que, para valores proximos a
zero, ndo é possivel considerar que ha, de fato, uma correlagdo entre as variaveis consideradas
e o espago. O’Sullivan e Unwin (2010) também afirmam que é necessério que o indice em
guestdo resulte em um valor, no minimo, 0,30 distante de zero, positivo ou negativo, para que

seja confirmada essa condicao.
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Por fim, existem os gréficos de dispersdo de Moran, que s&o gerados a partir dos
valores dos atributos analisados em relagdo aos seus atrasos espaciais, sendo o primeiro
representado no eixo vertical, e o segundo, no horizontal. A linha inclinada ao longo dos
quadrantes representa um ajuste linear equivalente a distribuicdo das variaveis analisadas; seu
grau de inclinacdo equivale ao indice de Moran calculado. A divisdo desses graficos é feita
em quatro quadrantes, considerando os valores dos atributos analisados, conforme listados a
sequir:

a) 1° quadrante (high-high): locais com valores acima da média para a variavel

considerada e vizinhancas com caracteristicas similares;

b) 2° quadrante (low-low): locais com valores abaixo da média para a variavel

considerada e vizinhancas com caracteristicas similares;

c) 3° quadrante (high-low): locais com valores acima da média para a variavel

considerada e vizinhangas com caracteristicas opostas;

d) 4° quadrante (low-high): locais com valores abaixo da média para a variavel

considerada e vizinhancas com caracteristicas opostas;

Os quadrantes high-high e low-low indicam agrupamentos espaciais com
caracteristicas similares, enquanto high-low e low-high sdo referentes a outliers, ou seja,
valores atipicos, que ndo seguem uma tendéncia espacial (ANSELIN, 2019). Na figura
abaixo, observa-se 0 modelo de distribuicdo desses quadrantes em um grafico de dispersao.

Figura 3 — Representacdo do gréfico de
dispersdo de Moran.
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Fonte: adaptado de Anselin (2018b).
2.3.3 LISA Maps

Os pesos espaciais e o indice de Moran podem ser utilizados para gerar mapas de

indicadores locais de associagédo espacial, os LISA Maps. Esses mapas indicam a localizacéo
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de centros de agrupamentos com caracteristicas similares e das areas que representam
outliers, conforme sua posicdo nos quadrantes do grafico de dispersdo de Moran. Anselin
(2019) ressalta que, devido aos parametros de significancia para a plotagem dos LISA Maps,
nem todas as regibes que estdo definidas em um quadrante do grafico de disperséao
representam o centro de um agrupamento espacial.

Sendo assim, com apoio de LISA Maps, é possivel observar regides que possuem
tendéncia espacial a possuirem caracteristicas em comum, além de locais que ndo seguem 0s
padrdes das suas vizinhancas. Esses resultados podem auxiliar o processo de planejamento
urbano, pois permitem visualizar a distribuicdo espacial dos atributos que forem analisados
espacialmente. Por exemplo, considerando condi¢fes socioecondmicas ao longo de um
territério urbano, esse tipo de mapa torna possivel identificar regides que possuem diferentes

padrdes de demanda ou acesso e, portanto, necessitam de diferentes tipos de investimento.

2.3.4 Mapas de densidade de Kernel

Os mapas de densidade de Kernel, também conhecidos como “mapas de calor”,
sdo outras ferramentas bastante (teis na andlise estatistica espacial, pois permitem a
visualizacdo da densidade de fendmenos pontuais em uma regido, considerando sua
distribuicdo no espaco (BARROS, 2018). Para plotar mapas de calor, é necessario definir
raios de influéncia para o fendmeno analisado, e, a partir da intersecdo desses raios, serao
definidas as regides em que ha menores ou maiores densidades de ocorréncias. Um dos
softwares capazes de realizar esse tipo de analise € o QGis, que trabalha com variaveis
georreferenciadas. No planejamento da mobilidade e da acessibilidade urbanas, essa
ferramenta pode auxiliar a tomada de decisbes por parte do poder publico em relacdo aos
transportes urbanos, identificando, ao longo do territério das cidades, a densidade de pontos
de parada ou estacdes do transporte publico, de polos geradores de viagens, dentre outras

variaveis importantes nesse processo.
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3 METODOLOGIA

A metodologia a ser adotada na presente pesquisa estd descrita nos tdpicos a

seguir, com seus respectivos detalhamentos e materiais.

3.1 Elaboracédo e aplicacdo de questionario online

Figura 4 — Fluxograma representando a primeira etapa da metodologia.
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Fonte: a autora, 2019.

Para auxiliar na avaliacdo da visdo e do comportamento da populagéo local, foi
elaborado um questionario online direcionado aos usuarios de diferentes tipos de transporte
em Fortaleza, referente a realidade atual dos transportes ofertados na cidade, com o intuito de
coletar informacdes sobre quais sdo as motivacgdes, dificuldades e preferéncias das pessoas ao
realizarem seus deslocamentos diarios. As perguntas foram divididas em dois blocos: 0
primeiro, para obtencdo de informacGes socioecondmicas e aspectos gerais das viagens
realizadas diariamente pelos respondentes; o segundo, mais especifico e variado conforme as
respostas dadas inicialmente.

a) As perguntas do primeiro bloco foram direcionadas a coletar informacdes
pessoais, solicitando dados de género, faixa etaria, escolaridade e renda familiar.

Além disso, foram realizadas perguntas acerca da motivacdo dos deslocamentos

diarios; os bairros de origem e destino dos deslocamentos; o0s horarios em que tais

deslocamentos ocorriam; o0 meio de transporte utilizado; o tempo gasto; e o custo
com transporte. Finalizando este bloco, as pessoas que responderam ao
questionario informaram, caso houvesse, quais eram as vantagens do meio de
transporte que utilizam para realizar seus deslocamentos;

b) No segundo bloco, foram coletadas informagGes acerca das desvantagens vistas

pelos usuarios na utilizacdo diaria dos meios de transportes indicados por eles,
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conforme o primeiro bloco de perguntas. Em sequéncia, caso fosse pertinente, as
pessoas informaram se ja haviam utilizado 6nibus, metrd, VLT, bicicleta
compartilhada ou carro elétrico compartilhado; quais foram as motivacdes das
viagens realizadas; e quais sdo as desvantagens que os impedem de utilizar esses

tipos de transporte diariamente.

3.2 Contextualizacdo do cendrio atual da mobilidade em Fortaleza

Além dos dados coletados no questionario, também foram obtidas informacdes
com o auxilio de 6rgdos publicos, envolvendo varidveis como renda media, numero de
habitantes por regido e uso do solo na capital; essas informacGes permitiram a caracterizacdo
da distribuicdo social e espacial da cidade. Tais dados foram coletados diretamente em dois
Orgdos responsaveis por planejar e administrar a rede de transportes em Fortaleza, o
Sindibnibus e a Secretaria Municipal de Conservagdo e Servigos Publicos — SCSP, ou em

bancos de dados online, como as plataformas Fortaleza em Mapas.

3.3 Validacado dos dados obtidos pelo questionario

Figura 5 — Fluxograma representando a terceira etapa da metodologia.
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Fonte: a autora, 2019.

Para concluir acerca da validade do questionario frente a realidade de Fortaleza,
realizou-se uma serie de analises estatisticas e espaciais em relacdo a todas as informacgdes
obtidas até este ponto da metodologia, com o auxilio dos softwares Excel, Google Earth, QGis
e GeoDa. Utilizando o Google Earth, foi possivel mapear as regides de Fortaleza e sua oferta
de transporte, como estacdes de bicicleta compartilhada, carro elétrico compartilhado, metrd,

VLT e 6nibus, além dos percursos das linhas de transporte publico que operam na cidade.
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Ja o software Excel permitiu que os resultados dos dois blocos do questionario e
as informacdes obtidas em o6rgdos publicos fossem compiladas e dispostas em planilhas
eletronicas, facilitando a manipulacdo desses dados nesta e nas proximas etapas da
metodologia. Além disso, também foi possivel extrair diferentes tipos de gréaficos, que
permitiram visualizar a proporgéo e a relagéo entre as respostas obtidas no primeiro bloco de
perguntas do questionario.

Por sua vez, o QGis e o GeoDa foram utilizados na elaboracdo de mapas e
infogréaficos, ilustrando a distribuicdo das informacOes coletadas ao longo do territorio de
Fortaleza e relacionando diferentes categorias de dados, a fim de definir se as variaveis
consideradas alcangaram resultados validos. Também, o GeoDa permitiu fazer uma analise
exploratéria de dados espaciais, calculando parametros estatisticos como as variarveis de
pesos espaciais e o Indice de Moran, utilizados pelo software para a definicdo de
agrupamentos de vizinhancas, os clusters. Diante dessas analises, foi possivel concluir sobre a
pertinéncia do questionario dentro da realidade da cidade de Fortaleza, conforme sera

apresentado em capitulo futuro deste trabalho.

3.4 Classificagéo e representacao de problemas

Figura 6 — Fluxograma representando a quarta etapa da
metodologia.
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Fonte: a autora, 2019.

Esta etapa consistiu em identificar os problemas informados pelos participantes
em seus deslocamentos diarios, considerando as respostas coletadas no segundo bloco do
questionario. As consideracOes feitas pelos respondentes para cada tipo de transporte foram
dispostas em rankings com base nas frequéncias obtidas. Na sequéncia, foram levantadas

hipdteses sobre as justificativas das consideracbes mais frequentes em cada ranking,
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contextualizando-as a realidade social, econémica e espacial de Fortaleza, a fim de
compreender os impactos que geram na mobilidade urbana local.

Para auxiliar nesse processo, foram coletados dados na literatura que se
relacionassem aos quesitos apontados no questionario, além das informacgdes obtidas
anteriormente. A partir disso, foram realizadas discussdes acerca da pertinéncia das respostas
obtidas no segundo bloco do questionario. Vale ressaltar que os problemas encontrados neste
trabalho devem servir como estimulos para que sejam estudadas as causas das percepcdes
negativas dos usuarios dos diferentes tipos de transporte elencados, objetivando auxiliar no

desafio de tornar sustentavel a mobilidade em Fortaleza.
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4 ANALISE E VALIDACAO DOS RESULTADOS OBTIDOS PELO PRIMEIRO
BLOCO DO QUESTIONARIO

Neste capitulo, serdo apresentados e discutidos os dados resultantes do
questionario realizado. Apds a manipulacdo das informacdes obtidas e a remocao de respostas
indevidas ou duplicadas, foram considerados 888 participantes entre os dias 28/08/2019 e
26/09/2019. A pesquisa teve como principal vetor o uso de redes sociais, como Facebook e
Whatsapp, e esses canais contribuiram para 537 respostas, aproximadamente 60,3% do total.
Contudo, também houve divulgacdo do questionario por meio de panfletagem em alguns
edificios da cidade e por parte de grupos sociais. A seguir, apresenta-se uma série de graficos

referentes ao primeiro bloco de perguntas e suas respectivas consideracdes.

4.1 Contextualizagdo socioecondmica dos respondentes

No campo socioeconémico, foram analisados aspectos referentes ao género, idade
e renda dos participantes. Os dados obtidos em campo foram confrontados com pesquisas e
fontes oficiais, conforme descrito a seguir.

Quanto ao perfil dos respondentes, 56,4% foi composto por publico feminino e
43,6% masculino. Segundo o Censo de 2010 do IBGE (2011), a populacdo de Fortaleza era
53,2% feminina e 46,8% masculina, o que se aproxima da distribuicdo encontrada por ocasido
do questionario realizado, representando um resultado satisfatorio.

Por sua vez, a maioria das respostas foi emitida por jovens entre 16 e 24 anos,
conforme a Figura 7. A Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios Continua — PNAD
Continua, realizada pelo IBGE (2017a), apontou que, dentre a populacdo de Fortaleza que
possui acesso a internet, o perfil etdrio com maior representatividade é o de jovens de 14 a 24
anos (23,6%). Embora essa faixa etaria ndo seja a predominante em termos populacionais,
acredita-se que, devido ao instrumento de pesquisa utilizado e a forma de aplicacdo do
guestionario, conforme discutido anteriormente, teve-se esse publico como sendo o
majoritario. Todavia, para concluir acerca da validade dos resultados obtidos, serdo analisados

outros fatores socioecondmicos e espaciais no decorrer deste capitulo.
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Figura 7 — Distribuicao das faixas etarias obtidas pelo questionério.
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Fonte: a autora, 2019.

O reflexo do perfil dos respondentes também € sentido na distribuicdo de renda,
sendo que 36,9% dos entrevistados declararam renda mensal superior a 5 salarios minimos,
enguanto que apenas 21,8% da populacdo de Fortaleza possui essa faixa de renda, segundo o
Censo de 2010 do IBGE (2011). Na Figura 8, sdo apresentados os dados de distribuicdo das
rendas obtidos pelo questionario.

Figura 8 — Distribuicdo das rendas obtidas pelo questionario.
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Fonte: a autora, 2019.

4.2 Contextualizacdo a respeito dos deslocamentos dos respondentes

Em relacdo aos deslocamentos, os respondentes informaram sobre a motivacéo, o
tipo de transporte, o tempo, o0 custo e os horérios de ida e volta referentes as suas viagens
diarias. Da mesma forma que no tdpico anterior, esses dados foram confrontados com
estatisticas oficiais, conforme descrito a seguir.
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Quanto ao motivo das viagens, 53,9% das respostas apontaram que a finalidade
dos principais deslocamentos diarios da populagdo é para compromissos de estudo, enquanto
a motivacdo trabalho totalizou 40,4%. Tais dados refletem o perfil dos respondentes,
majoritariamente composto por jovens em idade escolar. Na Figura 9, € possivel avaliar a
distribuicdo dos motivos de viagem. Willumsen e Ortizar (2011) apontam que,
aproximadamente, 70% dos deslocamentos urbanos possuem como motivo trabalho e estudo.
Por esse prisma, a pesquisa resultou em cerca de 95% dos deslocamentos somando essas

finalidades, o que tende a refletir o publico que participou do estudo.

Figura 9 — Distribuicdo das motivagdes obtidas no questionario.
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Fonte: a autora, 2019.

No que se refere a divisdo modal no Pais, segundo a Confederacdo Nacional dos
Transportes — CNT (2017), a utilizacdo de transporte publico no cenario nacional é a opc¢éo
mais significativa, representando 45,2% da populacdo. Em seguida, aparecem 0 carro
particular e o deslocamento a pé, com ocorréncia de 22,2% e 21,5%, respectivamente. A moto
particular (5,1%), metrd (4,6%), bicicleta propria (4,1%) e veiculos compartilhados (1,9%)
estdo mais abaixo no ranking, dentre outros modos.

Ja em relacdo aos resultados do questionario aplicado, representados na Figura 10,
0 6nibus é o tipo de transporte utilizado por 47,5% dos respondentes, enquanto o carro
particular chegou a 37,0%, ocupando o segundo lugar. Na sequéncia, diferentemente dos
dados obtidos pelo CNT em 2017, aparecem a bicicleta particular (3,8%), o carro
compartilhado (3,7%), a moto particular (3,3%), o metr6/VLT (2,1%) e o deslocamento a pé
(1,9%). A frequéncia elevada de usuarios de dnibus e de carro particular no questionario
evidencia a relevancia desses meios de transporte no cenario da mobilidade urbana em

Fortaleza.
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Figura 10 — Distribuigcdo dos meios de transporte obtidos no questionario.
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Fonte: a autora, 2019.

De acordo com a distribuicdo obtida pelo questionario, conforme a Figura 11, é
possivel observar que cerca de 82,6% das respostas indicam um tempo médio diario de
deslocamento superior a 30 minutos, o que, segundo Fernandes (2015), representa
“[...] distancia entre casa e trabalho maior que 10 km ou congestionamento”, indicando um
cenario urbano ndo ideal. Além disso, em pesquisa divulgada em 2017 pelo Servigo de
Protecdo ao Credito — SPC conjuntamente & Confederacdo Nacional de Dirigentes Lojistas —
CNDL, os brasileiros que moram em capitais gastam, em média, duas horas e 28 minutos por
dia apenas se deslocando, equivalente a um més e sete dias por ano no transito. Esses dados
sdo insatisfatorios do ponto de vista da mobilidade sustentavel, que preza pela reducdo de

tempos de viagem em prol da convivéncia em sociedade (IPLANFOR, 2015f).

Figura 11 — Distribuicdo dos tempos médios diarios de deslocamento obtidos pelo
questionario.
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Fonte: a autora, 2019.
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A contar com a distribuicdo indicada na Figura 12, 58,9% dos participantes tém
um custo médio didrio com transportes superior a R$ 5,00. Considerando esse valor e uma
média de 21 dias Uteis por més, obtém-se um gasto mensal com deslocamentos equivalente a
R$ 105,00, ou seja, cerca de 10,5% do salario minimo atual de R$ 998,00 (BRASIL, 2019).
Seguindo a mesma ldgica, gastos de R$ 10,00 por dia com transporte representam 21,0%
desse valor, enquanto o custo de R$ 15,00 pode consumir até 31,6% de um salério.

Segundo o IBGE, as despesas atuais com transporte no Brasil representam 18,1%
dos gastos mensais familiares, superando os custos com alimentagcdo, que somam 17,5%,
conforme resultados da Pesquisa de Orgcamentos Familiares — POF de 2017/2018
(FAMILIAS..., 2019). Considerando apenas a populagio que reside em &reas urbanas, a
diferenca entre essas duas parcelas do orgcamento fica ainda maior, passando para 17,9% o
custo com transportes e 16,9% com alimentacdo. Os gastos com habitacdo (36,6%) sdo 0s
Unicos que superam as despesas com deslocamentos no dia a dia das familias brasileiras.
Esses resultados mostram que os custos com transportes tém grande impacto na realidade da
populacdo local, corroborando a importancia de uma mobilidade sustentavel e acessivel, a fim

de permitir o deslocamento da populacéo de forma eficiente.

Figura 12 — Distribuicéo de custos médios diarios com deslocamentos obtidos pelo
questionario.
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Fonte: a autora, 2019.

Na Figura 13, constam os hordrios em que as pessoas que responderam ao
questionario realizam seus deslocamentos de ida, representando 0 momento em que saem de
casa (origem — destino). E possivel observar que, aproximadamente, 77,3% dos participantes
indicaram que iniciam suas viagens diarias até 9h da manha. Similarmente a esse resultado, a
pesquisa de mobilidade da CNT (2017) concluiu que o pico de deslocamentos nas cidades

brasileiras ocorre entre 7h e 9h, considerando todos os motivos de viagem. Em levantamento
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realizado pelo Sindidnibus (2019b) acerca da demanda horaria do transporte publico em
Fortaleza, em periodo letivo, a maior parte dos deslocamentos de 6nibus no periodo da manha
ocorrem entre 5h e 8h, também condizente com os resultados coletados pelo questionario

aplicado.

Figura 13 — Distribuigao de horérios de ida obtidos pelo questionario.
400 390

350
300

i
o

NN

Frequéncia

Antes de 7h Entre 7he9h Entre9he Entrellhe Entre13he Entre15he Entre 17he Entre 1%he
11h 13h 15h 17h 1%h 21h

Faixas de horario

Fonte: a autora, 2019.

Ja em relacdo aos deslocamentos de volta (destino — origem), conforme a Figura
14, ocorre uma distribuicdo menos concentrada e mais frequente em horarios noturnos, sendo
que o periodo entre 17h e 19h apresentou o maior nimero de indicacBes. Segundo
levantamento mencionado anteriormente, o Sindidnibus (2019b) concluiu que, em Fortaleza, a
maior parte dos deslocamentos utilizando 6nibus no periodo vespertino ocorrem entre 16h e
18h. Dentre as 163 respostas observadas pelo questionario no intervalo entre 11h e 13h, 102
(62,58%) indicam motivacdo de estudo, o que pode ser justificado devido a, muitas vezes,

esse tipo de atividade ter duracao de apenas um turno, seja manhd, tarde ou noite.

Figura 14 — Distribuigdo de horarios de volta obtidos pelo questionério.
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4.3 Relagéo entre os dados obtidos

No que se refere a relacdo entre género e tipo de transporte, a maioria dos
participantes que indicaram utilizar bicicleta ou moto particular séo homens, com propor¢oes
de 85,3% e 79,3%, respectivamente, conforme a Figura 15. De acordo com Seerig et al.
(2016), 79,8% dos usuarios de motocicletas no Brasil sdo homens. Quanto ao uso de
bicicletas, Bortolon (2016) afirma que o género masculino representa 98% dos ciclistas da
cidade de Fortaleza, apesar de que as mulheres tém ganhado cada vez mais espago nesse
cenario. Segundo esses autores, a razdo do baixo indice de utilizacdo desses meios de
transporte por mulheres pode estar relacionada tanto a inseguranca, quanto a propria cultura
do pais. Por outro lado, o género feminino corresponde a 75,8% dos usuérios de carro
compartilhado e a 62,6% dos usuarios de 6nibus, enquanto os outros meios de transporte

representam uma distribui¢do mais equilibrada.

Figura 15 — Género x tipo de transporte obtidos pelo questionério.
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Fonte: a autora, 2019.

Conforme a Figura 16, a maior parte das pessoas entre 16 e 24 anos realiza seus
deslocamentos diarios devido a estudos, enquanto o trabalho € o motivo mais frequente das
viagens entre os participantes que possuem acima de 25 anos. Ainda assim, a motivacgao de
trabalho também se mostra representativa em relacdo a faixa etaria mais jovem, sendo a razao
de 21,8% das viagens desses respondentes. Da mesma forma, quanto aos motivos de
deslocamento das pessoas entre 25 e 34 anos, os estudos foram informados por 29,0% dos

respondentes dessa faixa etaria. Os deslocamentos devidos a lazer ou outros motivos foram
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apontados por um publico pequeno, portanto, em topicos futuros, serdo consideradas,
espacialmente, apenas as viagens devidas a estudo ou trabalho.

Figura 16 — Motivagdo x faixa etéria obtidas pelo questionario.
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No que compete ao tempo de deslocamento, na Figura 17, observa-se que a maior
parte das viagens realizadas utilizando carro particular tém duracdo de, no méximo, duas
horas, ao passo que os deslocamentos utilizando 6nibus, metrd ou VLT possuem uma parcela
significativa de respostas indicando tempos superiores a trés horas diarias. Em relacdo aos
transportes de bicicleta particular ou compartilhada, carro compartilhado e a pe, os
deslocamentos tendem a ter até uma hora de duracdo por dia, 0 que pode indicar percursos
menores por parte dos usuarios desses meios. Além disso, é necessério considerar que o
tempo total de viagem ndo envolve apenas o periodo em movimento, mas também a espera
pelos veiculos e eventuais condi¢des de transito.

Segundo modelagens feitas por Andrade (2016), em relacéo ao transporte publico
em Fortaleza, os tempos de deslocamento entre alguns bairros da periferia da cidade até o
Centro chegaram a durar mais de 60 minutos. Quanto ao transporte individual motorizado,
como carro particular, o tempo de viagem até o Centro ndo ultrapassou 50 minutos, mesmo
partindo dos locais mais distantes da capital. Ou seja, de forma geral, conclui-se que os
deslocamentos utilizando meios de transporte publicos em Fortaleza tendem a ser mais
demorados, 0 que impacta de forma negativa sua atratividade e seus usuarios. 1sso também
pode ser observado em estudo divulgado pela Agéncia Nacional de Transportes Publicos —
ANTP (2018), o qual concluiu que, em cidades brasileiras com mais de um milh&o de
habitantes, as pessoas que utilizam transporte publico gastam, em média, 43 minutos se

deslocando; transporte individual, 30 minutos; e transporte ndo motorizado, 19 minutos.
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Figura 17 — Tempo de viagem X tipo de transporte obtidos pelo questionario.
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Quanto as despesas diarias, na Figura 18, vé-se que as viagens de carro particular
ou compartilhado possuem uma concentracdo de custos mais elevados em relacdo aos outros
tipos de transporte, tendendo a gastos acima de R$ 5,00 por dia. Por outro lado, a maior parte
das viagens de 0Onibus, de bicicleta particular e compartilhada ou a pé custam menos, entre
zero e R$ 5,00, porem, mesmo para esses tipos de transporte, ainda ha presenca significativa
de respostas que indicam despesas acima desse valor. J& os deslocamentos realizados
utilizando moto particular, metrd ou VLT (que ainda opera gratuitamente), em sua maioria,
custam entre R$ 5,00 e R$ 10,00 diariamente. Corroborando os resultados obtidos, segundo o
estudo da ANTP mencionado anteriormente, 0s usuarios de transporte publico tém despesas
diarias menores, em média, R$ 2,46, enquanto o transporte individual chega a custar R$ 7,25

por dia.

Figura 18 — Custo x tipo de transporte obtidos pelo questionario.
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Fonte: a autora, 2019.

Na Figura 19, observa-se que, independente da faixa de gastos com transporte, a
maior parte dos respondentes afirmou um tempo diario entre 30 minutos e duas horas apenas
se deslocando; assim, conforme dito anteriormente, ndo se mostra uma estatistica ideal. Em
relacdo ao publico que afirmou gastar acima de R$ 10,00 com transporte, 12,4% indicaram
tempos de viagem maiores do que duas horas diarias, enquanto essa observagdo representa
21,2% para os participantes que informaram ter custos menores.

Com base nas relacdes entre custo, tempo e tipo de transporte obtidas, pode-se
observar que, de maneira geral, os transportes publicos, apesar de serem mais baratos e mais
acessiveis a pessoas de baixa renda, tendem a realizar deslocamentos mais demorados,
condizendo com os resultados do relatério da ANTP (2018). Todavia, para que seja possivel
realizar investimentos futuros, é necessario compreender se essa ineficiéncia é devida ao
préprio funcionamento da rede de transportes da cidade ou a relacdo origem-destino das

viagens realizadas por quem utiliza esses meios.

Figura 19 — Custo x tempo de viagem obtidos pelo questionario.
120
112

100
%894

80
£ 71
=
«:'* 60 62 62
= 5149 w“

40 43

33
21 21
20 19 L0 15
9 8
5 5

Menos de 30 minutos | Entre 30 minutos e 1 Entre 1 e 2 horas Entre 2 e 3 horas ‘ Mais de 3 horas N&o informou
hora

Faixas de horario
® Menos de R$ 5,00 @ Entre R$ 5,00 e RS 10,00 @ Entre R$ 10,00 e R$ 15,00 ® Mais de R$ 15,00 ® Nio informou
Fonte: a autora, 2019.

Na Figura 20, quanto a renda familiar por custo diario com transporte, é possivel
concluir que a maior parte das pessoas que afirmam gastar, em média, menos de R$ 5,00 por
dia, possuem rendas menores do que dois salarios minimos. Ja quanto aos respondentes que
afirmaram rendas acima de cinco salarios, é possivel perceber que existe uma distribuicao
mais uniforme entre as faixas de despesas com transporte, sendo o publico predominante nas
faixas do grafico com maiores custos médios. Esses resultados estdo relacionados a

acessibilidade dos tipos de transporte existentes em Fortaleza no quesito financeiro, visto que
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as pessoas com menores rendas tendem a gastar menos em seus deslocamentos e, portanto,
acabam utilizando veiculos publicos, como 6nibus, que sd&o menos dispendiosos. Por outro
lado, a parcela da populacdo que possui maiores rendimentos gasta mais em suas viagens
diarias, podendo optar por diferentes meios de locomocdo, independente de custos. Assim,
observa-se a importancia de uma rede de transportes eficiente e democratica, que permita a

movimentacdo de todas as pessoas no cenario urbano, sem limitacdes financeiras.

Figura 20 — Renda média x custo obtidos pelo questionario.
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Os dados apresentados na Figura 21 indicam que o uso de carro particular ou
compartilhado foi apontado, majoritariamente, por pessoas com rendas mais elevadas. Por
outro lado, o 6nibus e o deslocamento a pé aparecem como mais utilizados pelos participantes
com as menores rendas, enquanto 0s outros tipos de transporte possuem uma distribuigdo
mais equilibrada entre as trés faixas de renda consideradas no questionario.

Baseando-se nesses resultados, ratifica-se que pessoas com rendas menores tém
acesso limitado a meios de transportes mais caros, como 0s carros particulares e
compartilhados, o que acaba tornando o transporte publico mais democréatico neste quesito.
Isso evidencia a necessidade de um sistema publico de qualidade, que busque promover a
mobilidade de todas as pessoas de forma eficiente, independente de poder econémico. Ainda,
também ¢é possivel afirmar que os onibus, por exemplo, ndo tém sido atrativos as pessoas que
possuem maiores rendas, tendendo, assim, a favorecer a utilizacéo de veiculos individuais por

parte desse publico.
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Figura 21 — Renda média x tipo de transporte obtidos pelo questionario.
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4.4 Analise espacial dos dados obtidos

Conforme dados do IPLANFOR (2019), existem, atualmente, 121 bairros na
cidade, divididos em sete regionais. E valido ressaltar que, devido ao aumento nessa
guantidade de bairros e a mudanca na configuracdo de algumas divisGes territoriais, quatro
locais ndo possuem a quantificacdo das informacBes aqui exploradas: Aracapé, Olavo
Oliveira, Parque Santa Maria e Novo Mondubim.

Com o intuito de realizar analises estatisticas e espaciais referentes as
distribuicbes dos dados obtidos por meio do questionario, foram utilizadas as ferramentas do
software GeoDa. No programa, foi definido que a matriz de pesos espaciais seria calculada a
partir da configuragdo Queen, considerando vizinhos 0s bairros que possuem fronteiras
lineares ou apenas um vértice em comum. Além disso, os LISA Maps e os indices de Moran
representados a seguir tém um grau de confianca igual a 99,9%.

Inicialmente, conforme a Figura 22, observa-se que a populacdo que possui rendas
mais elevadas estd bastante concentrada na regido nordeste da cidade, onde é possivel
observar as cores mais escuras do mapa. Além disso, pode-se perceber que os bairros
periféricos possuem, em sua totalidade, rendas médias baixas, ndo ultrapassando o valor de
R$ 674,00 mensais. Sendo assim, evidencia-se a desigualdade social em Fortaleza, visto que
S80 poucos os bairros que concentram as maiores faixas de renda. Andrade (2016) afirma que
essas diferencas entre as regides afetam diversos fatores, incluindo a acessibilidade e a
mobilidade, que se tornam reduzidas na periferia, aumentando a exclusdo social dessa parcela

da populacéo.
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Figura 22 — Distribuicdo espacial de renda média em Fortaleza.

; N
L &\ |
I [] Até R$ 337

[]DeR$ 337 aR$ 674
[] De R$ 674 a R$ 1.011
[C]DeR$1.011aR$ 1349
[] DeR$ 1.349 aR$ 1.686
B De R$ 1.686 aR$ 2.023
[l De RS 2.023 a R$ 2.361
[l De R$ 2.361 a R$ 2.698
I De R$ 2.698 a R$ 3.035

Il Maior que R$ 3.035
Fonte: adaptado de IBGE, 2011.

Considerando-se 0 LISA Map da distribuicdo da renda média em Fortaleza, na
Figura 23, é possivel observar que existem dois agrupamentos bem definidos na cidade. A
regido em azul, concentrada na periferia, indica os bairros que possuem baixa renda e que séo
vizinhos de locais também com baixa renda. Por sua vez, a area vermelha do mapa indica os
bairros com rendas mais altas que s&o vizinhos de regides que, similarmente, possuem rendas
elevadas. O Vicente Pizon, destacado na cor lilas, possui uma renda média baixa, porém, esta
localizado proximo a bairros com rendas altas, representando um outlier.

O gréfico a direita da Figura 23 mostra a distribuicdo dos bairros de Fortaleza em
relacdo ao indice de Moran, que resultou em, aproximadamente, 0,53. Esse valor, positivo e
maior do que 0,30 (O’SULLIVAN; UNWIN, 2010), indica que existe uma correlacdo direta
entre a disposicdo dos bairros e a distribui¢do de renda em Fortaleza, ou seja, a cidade tende a
ter aglomerados de vizinhangas similares neste aspecto. Em outras palavras, as regiées mais
pobres tendem a estar concentradas e distantes das areas com maiores rendas, e vice-versa,

mostrando que a disposicdo espacial da cidade contribui para a desigualdade existente.

Figura 23 — LISA Map e indice de Moran da distribuicio espacial de renda média.
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Assim como a renda média, é possivel identificar que os bairros que possuem
maiores valores para o Indice de Desenvolvimento Humano — IDH também estdo
concentrados na regido nordeste da cidade. Dentre os 121 bairros de Fortaleza, 113 possuem
um IDH abaixo de 0,700, correspondendo a valores médios, baixos e muito baixos e,
portanto, insatisfatorios do ponto de vista social (PNUD; IPEA; FJP, 2013).

Apesar do IDH ser calculado apenas com base nas variaveis de saude, educacéo e
renda, o presente trabalho considerara que a acessibilidade e a mobilidade urbana também
estdo relacionadas a esse indicador. Segundo as diretrizes do Plano Fortaleza 2040 e o indice
de Mobilidade de Cidades Sustentaveis, a possibilidade de realizar deslocamentos de forma
facil, confortavel e eficiente impacta diretamente na qualidade de vida das pessoas, pois esta
estritamente ligada ao convivio em sociedade (IPLANFOR, 2015e; ARCADIS, 2017).

Figura 24 — Distribuicdo espacial do IDH em Fortaleza.
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Fonte: IPLANFOR, 2015b.

Comparado ao LISA Map de renda média da Figura 25, o agrupamento dos bairros
do quadrante high-high estd concentrado mais ao centro da figura, destacando locais que
possuem IDHs maiores do que a média da cidade, que, por sua vez, sdo vizinhos de locais que
também tém o indice elevado. Na cor lilas, que representa as regides low-high, identificam-se
os bairros Edson Queiroz e Vicente Pizon, pois, apesar de terem uma vizinhanca com IDH
altos, possuem valores inferiores do que a média para esse indice. De forma oposta,
Messejana, Prefeito José Walter e Maraponga estdo proximos a bairros com IDHs baixos,
porém, destacam-se positivamente em suas localiza¢gdes e compdem o quadrante high-low.

Também, no grafico de dispersdo apresentado, é possivel perceber que a maior
parte dos bairros esta dividida entre os quadrantes high-high e low-low, que correspondem a
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correlacdo direta entre o IDH e sua distribuicdo espacial. Essa conclusdo é vélida devido ao
indice de Moran ter resultado em 0,59, confirmando a influéncia espacial na disposicio dessa

variavel ao longo do mapa.

Figura 25 — LISA Map e indice de Moran da distribuigio espacial do IDH.
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Por sua vez, enquanto os bairros com rendas mais altas e maiores IDHs estéo
concentrados na regido nordeste da cidade, as regides periféricas possuem as maiores
guantidades de habitantes, ratificando a desigualdade social existente em Fortaleza, conforme
a Figura 26. A concentracdo de pessoas em bairros com rendas baixas séo fatores alarmantes
para o0 planejamento urbano, pois implicam limitagdes na locomocdo e no acesso aos
transportes, o que é notadamente observado na periferia da cidade (ANDRADE, 2016). Além
disso, para os objetivos deste trabalho, sera considerado que a geracdo de viagens € funcao
direta dos volumes populacionais de cada bairro. Sendo assim, as regides com maior nimero

de habitantes serdo relacionadas as que possuem mais origens de deslocamentos diarios.

Figura 26 — Distribuigdo espacial de habitantes em Fortaleza.
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Fonte: adaptado de IPLANFOR, 2015c.
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O LISA Map da Figura 27 mostra que existem aglomerados na periferia da cidade,
com bairros que possuem uma elevada quantidade de habitantes fazendo fronteira com locais
também bastante populosos. Os bairros Novo Mondubim e Olavo Oliveira estdo
representados pela cor lilas, visto que, apesar da falta de informacdes sobre sua quantidade de
habitantes, sdo vizinhos de areas com muitos moradores. Quanto ao Edson Queiroz e ao
Jardim das Oliveiras, localizados a leste do mapa, sdo bairros com maior quantidade de
populacdo em relacdo a média da cidade, porém, estdo localizados proximos a vizinhos menos
habitados.

Para esta distribuicdo, o indice de Moran calculado foi aproximadamente igual a
0,13. Dessa forma, com um resultado menor do que 0,30, ndo é possivel afirmar que existe
uma correlacdo espacial significativa em relacdo aos habitantes de Fortaleza, apesar dos

aglomerados identificados na figura abaixo.

Figura 27 — LISA Map e indice de Moran da distribuigio espacial de habitantes.
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Fonte: a autora, 2019.

Em relacdo aos dados de matriculas escolares em Fortaleza, pode-se perceber, na
Figura 28, que h& uma distribuicdo mais abrangente entre os bairros da cidade. Segundo a
Secretaria Municipal de Finangas — SEFIN (2015), existem institui¢cdes de ensino bésico ou
superior em 114 dos 121 bairros, sendo que o Centro é o local com a maior quantidade de
matriculas. A presenca de cores escuras na periferia da cidade pode ser justificada devido a
alta quantidade populacional nesses bairros, que demandam mais vagas escolares,
principalmente no ensino basico.

Neste trabalho, os destinos indicados pelos respondentes com motivagédo estudo
serdo relacionados a quantidade de matriculas. Ou seja, os locais que possuem mais vagas

escolares serdo considerados 0os mais atrativos aos estudantes.
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Figura 28 — Distribuicdo espacial da quantidade de matriculas escolares em
Fortaleza.
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Fonte: adaptado de IPLANFOR, 2015d.

A partir da Figura 29, pode-se perceber que existem apenas trés centros de
agrupamentos positivos (high-high ou low-low) em relagdo a quantidade de matriculas
escolares por bairro, ou seja, a distribuicdo desses dados ndo tende a seguir uma correlacao
espacial direta. Isso também estd evidenciado pelo valor negativo do indice de Moran,
aproximadamente -0,04, pois a maioria dos bairros esta localizada nos quadrantes low-high e
high-low. Ainda, devido ao valor estar proximo a zero, conclui-se que ndo € significativo

correlacionar o numero de matriculas na cidade com sua distribuicao espacial.

Figura 29 — LISA Map e indice de Moran da distribuigio espacial de matriculas escolares.
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Fonte: a autora, 2019.

Quanto a densidade de comercios, servicos e industrias (CSI), mostrada na Figura
30, nota-se que as regides centrais possuem uma concentracdo das cores mais escuras do

mapa, que indicam a maior presenca desses tipos de atividades nesses locais. Ja a periferia da
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cidade, apesar de possuir grande concentracdo de habitantes, estd totalmente indicada em
cores claras, representando densidades menores que 0,10. Nesta categoria, o Centro se destaca
novamente, com uma densidade de CSI igual a 0,47, seguido pela Aldeota, que possui cerca
de 0,33, representando os dois bairros com cores mais escuras no mapa abaixo.

Para fins da presente pesquisa, em andlises expostas no Capitulo 5, a densidade de
CSI sera relacionada diretamente as vagas de emprego existentes em cada bairro e,
consequentemente, aos destinos obtidos pelo questiondrio com motivacdo de trabalho. Ou
seja, os locais indicados no mapa como possuindo maiores concentracdes espaciais de
comeércios, industrias e servicos também serdo considerados como mais atrativos para 0S

trabalhadores.

Figura 30 — Distribuicao espacial da densidade de CSI em Fortaleza.
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Fonte: adaptado de IPLANFOR, 2015a.

Na regido sul de Fortaleza, segundo a Figura 31, pode-se observar um
agrupamento em azul, pois os bairros destacados, aléem de possuirem uma baixa densidade de
CSI, tém vizinhos similares. De forma oposta, a area vermelha do mapa destaca a regido
central da cidade, mostrando que ha um padrdo de alta densidade de CSI nesses locais € em
suas vizinhangas. O bairro Sdo Gerardo, apesar de possuir uma baixa densidade neste quesito,
estd proximo a regides com bastantes areas de CSI, sendo o Unico que se destaca em roxo.

Além disso, conclui-se que ha uma elevada correlacdo espacial neste caso, pois o valor
do Indice de Moran chegou a quase 0,69. No grafico de disperséo, é notério que a maioria dos
bairros estd disposta nos quadrantes high-high e low-low, ilustrando o resultado positivo para
esse indice. Com base nos resultados obtidos, conclui-se que os bairros com maior presencga

de CSI tendem a estar proximos espacialmente, formando aglomerados comerciais na cidade.



54

Figura 31 — LISA Map e indice de Moran da distribuig&o espacial da densidade de CSI.
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Fonte: a autora, 2019.

Além dos dados coletados externamente, foram obtidas informacGes espaciais
acerca das origens e destinos diarios dos respondentes do questionario. Todavia, como as
respostas para esse topico foram informadas de forma subjetiva, fez-se necessario realizar
algumas consideracdes para fins de padronizacdo dos dados, conforme as premissas a seguir:

a) a partir das respostas que informaram uma sequéncia de bairros como X - Y
— X ou somente X — Y, foram considerados como origem os pontos “X” e,
como destino, “Y”’;

b) para as respostas que informaram mais de dois bairros, foram considerados
como sendo origem apenas o primeiro da sequéncia e, como destino, 0s outros
pontos que fossem diferentes do inicial. Por exemplo, em uma sequéncia X —
Y = Z - X, o ponto “X” foi definido como a origem, e oS pontos “Y” e “Z”,
0s destinos;

C) as respostas que informaram bairros ou cidades da regido metropolitana foram
desconsideradas nesses pontos, sendo validos apenas os bairros localizados em
Fortaleza, conforme suas condic¢des de origem ou destino descritas nos itens (a)
e (b);

d) as respostas que constavam apenas um bairro foram omitidas nesta etapa da
relacdo origem-destino, pois ndo especificavam a que momento da viagem se
referiam.

Em relagdo as origens, dos 121 bairros analisados, apenas 23 ndo foram

mencionados pelos respondentes. Dessa forma, o resultado do questionario foi satisfatorio,

abrangendo mais de 80% do territdrio da cidade, como mostra a Figura 32. Observa-se que 0s
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bairros que obtiveram as quantidades mais expressivas de respostas em relacdo as origens séo
0 Meireles e a Aldeota, que aparecem vizinhos na regido central, além da Messejana, do
Benfica e da Parquelandia, todos com mais de 30 indicac6es, encontrando-se destacados pelas
cores mais escuras no mapa abaixo.

Por outro lado, vale ressaltar que a maior parte dos bairros da regido periférica ndo
obtiveram frequéncias significativas de indicacGes por parte dos respondentes, apesar de
concentrarem grande parte da populacdo de Fortaleza, o que pode ser observado devido a
maioria dos seus bairros estar representada por cores mais claras no mapa. Isso pode ser
justificado devido as limitacdes citadas anteriormente quanto as questdes sociais atreladas a
aplicacdo de um questionario online, visto que as regides de periferia, em geral, possuem
rendas e IDHs menores, possivelmente ocasionando uma lacuna no acesso dessa parcela

populacional a ferramentas digitais.

Figura 32 — Total de origens obtidas pelo questionario.
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Fonte: a autora, 2019.

O mapeamento das origens obtidas pelo questionario mostra um agrupamento na
area central da cidade, onde bairros com altas quantidades de viagens estdo préximos a locais
similares. Apesar de ndo serem centros de aglomerados, alguns bairros da regido oeste da
cidade, na periferia, estdo no quadrante high-low do grafico de dispersdo da Figura 33, 0 que
condiz com a distribuigdo habitacional, conforme sera discutido em tdpico futuro deste
trabalho. No entanto, o indice de Moran calculado de 0,10 mostra que n&o é possivel afirmar
uma correlagdo espacial apenas entre os dados de origem obtidos pelo questionario, uma vez

que resultou em um valor inferior a 0,30.
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Figura 33 — LISA Map e indice de Moran da distribuicio espacial das origens obtidas.
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Com base na distribuicdo de origens em relagéo aos tipos de transporte utilizados,
conforme a Figura 34, pode-se perceber que os resultados referentes ao metr6/VLT estdo
dispostos na regido oeste do mapa, que € onde se concentram as estaces de parada desses
veiculos. Por outro lado, as viagens de moto particular estdo mais distribuidas ao longo do
gréafico, aparecendo em diferentes areas da cidade, apesar de haver apenas 19 observacGes
validas para esta categoria. Isso pode indicar uma maior possibilidade de acesso a esse tipo de
transporte, abrangendo regides com diferentes condi¢6es sociais.

Em relacdo aos deslocamentos realizados de carro particular, nota-se que, apesar
de a maioria das localidades da cidade possuir alguma coloracdo, hd uma exclusdo da maior
parte dos bairros da regido periférica no uso desse modo de transporte. Tal fato pode estar
relacionado a distribui¢do de renda da cidade, visto que a parte central possui uma média de
rendimento elevada, em relacdo as outras regides. Mesmo com menor nimero de observacoes,
é possivel notar que as viagens de carro compartilhado também se concentram em regibes
centrais, similarmente aos veiculos particulares. De forma oposta, a maioria das origens
periféricas obtidas pelo questionario sdo representadas por viagens de 6nibus, sendo o tipo de
transporte que abrangeu a maior quantidade de bairros no total. Portanto, evidencia-se a
importancia desse meio de locomog&o, que permite a ocorréncia de deslocamentos por parte
da populagdo, independente de fatores sociais e econdmicos que possam influenciar a

acessibilidade dos tipos de transporte existentes na capital.
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Figura 34 — Total de origens por tipo de transporte obtidos pelo questionario.
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Fonte: a autora, 2019.

Quanto aos destinos coletados pelo questionario, vé-se, Figura 35, que as regides
centrais da cidade tendem a receber mais viagens. Os bairros mais frequentes neste quesito
foram o Edson Queiroz, a Aldeota, o Centro, o Benfica e o Pici, com mais de 70 respostas
cada. Em comparacdo ao mapa de origens, no total, a figura indica menos bairros com alguma
coloracdo, ou seja, as respostas encontram-se mais concentradas ao longo do territorio da
cidade.

Segundo o IPLANFOR (2015f), as regies norte e nordeste de Fortaleza sé@o as
que possuem maior quantidade de empregos e, consequentemente, sdo as zonas que mais
atraem viagens na cidade, com destaque para o Centro, a Aldeota e o Benfica. No mapa da

Figura 35, nota-se que esses trés bairros estdo, de fato, representados em cores mais escuras,
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pois obtiveram uma frequéncia elevada de respostas os indicando como destino,
demonstrando pertinéncia nos resultados obtidos por meio do questionério aplicado.

Figura 35 — Total de destinos obtidos pelo questionario.
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Fonte: a autora, 2019.

O LISA Map da Figura 36 contém um aglomerado high-high na regido central da
cidade, condizente, assim, com a distribuicdo da densidade de CSI mostrada anteriormente, o
que sera discutido de forma especifica no proximo topico. O bairro destacado em cor rosada,
Messejana, estd proximo a locais com baixa atratividade de viagens, porém, teve uma
frequéncia elevada de destinos indicados no questionario. Nesse caso, 0 indice de Moran
resultou em, aproximadamente, 0,07, ou seja, ndo é possivel definir que ha uma correlacéo

espacial significante para os resultados obtidos.

Figura 36 — LISA Map e indice de Moran da distribuic&o espacial dos destinos obtidos.
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4.5 Relacao espacial entre os dados obtidos
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Ainda com o auxilio do software GeoDa, foram gerados cartogramas e mapas
condicionais, a fim de relacionar as variaveis mapeadas no tépico 3.4. Mediante isso, pode-se
concluir acerca da pertinéncia das informacdes obtidas pelo questionario no que se refere aos
dados oficiais. Vale ressaltar, também, que os bairros indicados pelos participantes como
pontos de origem serdo relacionados a moradia, enquanto os destinos devem representar
locais de estudo, trabalho ou outras atividades.

Inicialmente, analisando os cartogramas da Figura 37, nota-se que a maioria dos
participantes do questionario que indicaram utilizar carro particular residem em regides com
rendas médias elevadas e valores altos de IDH, pois a maior parte das viagens esta
concentrada na regido leste do mapa. Quanto aos que afirmaram o uso de 6nibus, suas origens
se encontram mais distribuidas na superficie do mapa, estando presentes em diferentes
regides, independente da renda e do IDH. Enquanto a periferia possui coloracGes claras ou
brancas no mapa de origens de carro particular, o onibus mostra ser bastante utilizado nessa
regido da cidade, principalmente a oeste. Sendo assim, é possivel concluir que os habitantes
de bairros menos abastados da cidade tém uma dependéncia maior do transporte publico, visto
gue meios individuais sdo, geralmente, mais dispendiosos e ndo possuem facil acesso do
ponto de vista financeiro. Dessa forma, ressalta-se a necessidade de intervencdes que prezem
por uma rede publica de transporte eficiente e acessivel, a fim de combater as diferengas de

oportunidade existentes entre as regides de Fortaleza.

Figura 37 — Cartogramas de renda média, IDH, origens de
carro particular e de 6nibus.
Renda média - IBGE, 2010 IDH - PNUD; IPEA; FIP, 2013
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Fonte: a autora, 2019.
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Na Figura 38, estdo relacionadas as distribuicdes de renda obtidas pelo Censo de
2010 e pelo questionario realizado. No sentido vertical, estdo divididos trés quantis dos 121
bairros de Fortaleza em relacdo a renda media fornecida pelo IBGE (2011), ou seja, na linha
inferior estdo destacados os 40 bairros mais pobres da cidade; na central, os 41 bairros com
renda média; na superior, os 40 bairros mais ricos. Quanto aos perfis de renda obtidos pelo
questionario, as trés colunas dividem a localizacdo dos respondentes entre 0s que possuem
renda menor que dois salarios, entre dois e cinco salarios e maior que cinco salarios minimos.
Por fim, a escala de cores dos mapas representa a frequéncia das respostas em cada bairro,
sendo que as cores mais escuras representam 0s que obtiveram maior quantidade de
observagdes para determinada faixa renda, conforme sua respectiva coluna.

A partir disso, é possivel observar que os participantes que afirmaram uma renda
familiar superior a cinco salarios minimos estdo bastante concentrados nos bairros da linha
superior, 0s quais, segundo o Censo de 2010, possuem as maiores rendas médias de Fortaleza.
Os respondentes que indicaram rendimentos inferiores estdo mais distribuidos entre as trés
linhas de quantis, mostrando que, mesmo nos bairros mais ricos de Fortaleza, ha pessoas com
menores condi¢des econdmicas. Portanto, é necessario um planejamento urbano que garanta

acessibilidade as diferentes classes sociais em todas as regies da cidade.

Figura 38 — Relagdo espacial entre as rendas médias obtidas pelo IBGE e pelo questionario.
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De maneira similar, a Figura 39 est4 dividida em ordem crescente, da esquerda
para a direita, em relacdo a quantidade de habitantes por bairro, e a escala de cores identifica a
frequéncia das origens obtidas pelo questionario em cada localidade. A maioria dos bairros
com mais de doze mil habitantes estd destacada em cores mais escuras, ou seja, ha uma
elevada quantidade de respondentes que afirmaram ter esses locais como suas origens didrias.
Por sua vez, 0 mapa da esquerda tem grande parte dos bairros destacados com coloragdes
claras, com excecdo da Maraponga. Com isso, pode-se considerar que a distribuicdo das
respostas do questionario em relacdo a divisdo populacional de Fortaleza esta satisfatoria e,

para fins deste trabalho, serd considerada representativa, validando os dados obtidos.

Figura 39 — Relacéo espacial entre as quantidades de habitantes e as origens.
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Fonte: a autora, 2019.

Ainda, para analisar a validade das informagGes obtidas acerca dos destinos, as
viagens com motivacdo de trabalho serdo relacionadas a densidade de CSI; e as que possuem
motivacao de estudo, as quantidades de matriculas por bairro. Os deslocamentos motivados
por outros fatores ndao foram considerados nesta etapa do trabalho, conforme justificado
anteriormente.

Na Figura 40, percebe-se que 0 terceiro mapa, que possui as maiores densidades
de CSI, também tem a maior concentracdo de bairros com uma alta frequéncia de destinos,
representados em cores mais escuras. No mapa a esquerda, apenas os bairros Pici, Edson
Queiroz e Passaré destoam da distribuicdo, pois obtiveram um grande nimero de respostas a
partir do questionario em relacéo a viagens de trabalho, mesmo tendo uma baixa densidade de
CSI. Apesar disso, o0 arranjo espacial dos destinos dos respondentes condiz com 0s quantis
representados abaixo, visto que as coloracdes dos bairros, em geral, ficam mais escuras a

medida que a densidade de CSI representada nos mapas aumenta.
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Figura 40 — Relacéo espacial entre a densidade de CSI e os destinos com motivo trabalho.
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Fonte: a autora, 2019.

Quanto a distribuicdo dos destinos por motivos de estudos, nota-se que, de forma
similar aos mapas anteriores, 0s bairros com maior nimero de viagens nesta categoria
correspondem aos locais com maiores quantidades de matriculas. Apenas a Parquelandia e o
Papicu aparecem em destague no primeiro mapa, enquanto Jacarecanga, Rodolfo Teofilo e
Coco estdo representados em cores mais escuras no mapa central, com um maximo de quinze
indicacbes cada. Assim, também é possivel considerar que as informacgdes obtidas pelo
questionario em relacdo as viagens com motivacdo de estudo estdo condizentes com a
realidade de Fortaleza, visto que a distribuicdo dos bairros apontados pelos respondentes, no

geral, segue a distribuicdo das matriculas escolares na cidade.

Figura 41 — Relagdo espacial entre a quantidade de matriculas e os destinos com motivo estudo.
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Apesar de limitacGes relacionadas a forma de divulgacdo e aplicagdo do
questionario, considerando as analises realizadas neste capitulo, conclui-se que os resultados
colhidos por meio da pesquisa em questdo sdo pertinentes e representativos, visto que, em sua
maioria, condizem com a realidade local. E possivel identificar que existe uma desigualdade
socioecondémica em relacdo ao territorio da cidade, gerando efeitos negativos no que tange a

mobilidade e a acessibilidade da populagéo, principalmente nas areas periféricas. Observa-se,
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também, que os respondentes que possuem menores rendas, apesar de localizados em
diferentes regiGes de Fortaleza, afirmaram uma limitacdo de escolha frente aos meios de
transportes existentes, sendo que a maioria utiliza meios publicos, 0os quais possuem menores
custos.

Dessa forma, evidencia-se a importancia de uma rede de transportes que busque
mitigar essa realidade na cidade, permitindo que todos realizem deslocamentos de forma
eficiente, independente do meio ou do percurso necessario para tanto. A partir disso, permite-
se a discussdo futura dos dados referentes a segunda parte do questionario, onde serdo
identificados os problemas enfrentados pelos respondentes durante seus deslocamentos
dirios.
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5 IDENTIFICACAO DE PROBLEMAS A PARTIR DA PERCEPCAO DO USUARIO
DE TRANSPORTES EM FORTALEZA

Uma vez que os dados discutidos no capitulo anterior indicaram que as
informagdes obtidas pelo questiondrio sdo pertinentes, é valido utilizar as respostas ao
segundo bloco de perguntas, a fim de identificar os principais problemas vivenciados pelos
usuarios de diferentes tipos de transporte durante suas viagens diarias. Os respondentes
manifestaram suas opinides acerca do que consideram vantagens e desvantagens ao realizar
seus deslocamentos, podendo indicar mais de uma opgao existentes e, ainda, adicionar novas.
Além disso, foram levantados dados acerca dos motivos que impedem a utilizacdo diaria de
onibus, metrd, VLT, bicicleta compartilhada ou carro elétrico pelos participantes da pesquisa.

Considerando cada tipo de transporte individualmente, as vantagens e as
desvantagens informadas no questionario foram ranqueadas da mais a menos frequente. Neste
trabalho, apenas as trés observacdes com maior numero de respostas em cada topico serdo
discutidas, pois representam, no minimo, 50% dos totais obtidos. Com isso, 0 objetivo deste
capitulo serd compreender as motivacdes da populacdo ao realizarem suas escolhas diarias de
deslocamento, o que é fundamental na busca por solu¢bes que promovam uma mobilidade

eficiente em Fortaleza.

5.1 Usuérios de 6nibus

Quanto aos deslocamentos realizados por Onibus em Fortaleza, foram coletadas
568 vantagens no questionario, enquanto a quantidade de desvantagens consideradas foi de
1.592. Conforme os gréaficos das Figuras 42 e 44, é possivel notar a discrepancia entre esses
resultados positivos e negativos, indicando, assim, certa insatisfagdo com o servigo por parte
dos usuarios deste tipo de transporte.

Em primeiro lugar no ranking de vantagens mostrado na Figura 42, a maioria dos
respondentes indicou que considera que o 6nibus seja 0 meio mais barato de locomocao em
Fortaleza, corroborando os resultados do questionario apresentados no item 3.3, em que 0S
participantes indicaram menores custos diarios para esse tipo de transporte em relacdo a
outras opcdes, exceto deslocamentos a pé ou de bicicleta particular. Além disso, em pesquisa
realizada pelo SPC Brasil (2017) acerca do comportamento dos consumidores brasileiros,
34,6% das pessoas informaram que o principal motivo para utilizarem o transporte publico é o

baixo custo do servico. Por fim, conforme a adaptacdo de dados obtidos pela Ciclovida
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(2019), é possivel observar, na Tabela 1, que os usuarios de dnibus tém menores gastos
mensais do que as pessoas que utilizam carro ou moto particular, considerando custos diretos
e indiretos durante 21 dias uteis em um més. O preco do combustivel considerado foi
proveniente do Sistema de Levantamento de Precos da Agéncia Nacional do Petréleo, Gas
Natural e Biocombustiveis — ANP que, entre os dias 6 e 12 de outubro de 2019, divulgou que
0 custo médio da gasolina em Fortaleza era R$ 4,64 por litro.

Tabela 1 — Custos mensais com carro particular, moto particular e

onibus.
Custos Carro particular (400 km/més)
Diretos R$ 4,64 a cada 10 km
Indiretos R$ 1.198,00 por mes com |mppstgs,
seguro, manutencgdes e depreciacdo
Total R$ 1.383,60 mensais
Custos Moto particular (400 km/més)
Diretos R$ 4,64 a cada 30 km
Indiretos R$ 210,00 por més com impostos,
seguro, manutencgdes e depreciacdo
Total R$ 271,87 mensais
Custos Onibus (2 passagens/dia)
Diretos R$ 3,60 por passagem
Indiretos -
Total R$ 151,20 mensais

Fonte: adaptado de Ciclovida, 2019.

Na sequéncia do ranking, 156 pessoas informaram que utilizam 6nibus em seus
trajetos diarios apenas por ser a Unica op¢do viavel. Ainda, alguns respondentes que indicaram
essa motivacdo afirmaram, também, que o uso de transporte publico ocorre apenas pela
impossibilidade de arcar com os custos de outros meios, como carro ou moto. Além disso, 0s
estudos do SPC Brasil (2017) também indicaram que esse é o segundo atributo mais frequente
gue motiva a escolha dos usuérios pelo 6nibus, conforme 28,4% dos entrevistados. Conforme
esses dados, conclui-se que esse modo de transporte, apesar de mais barato, ndo tem sido
atrativo a populacdo local, que demonstra o utilizar apenas por necessidade e,
consequentemente, encontra-se suscetivel a migrar para outros meios de locomog&o, caso
possuam condic@es financeiras, justificando a complexidade da compreensdo do processo de

escolha por parte dos usuérios de transporte, conforme discutida anteriormente.



66

Em terceiro lugar, 87 pessoas afirmaram que utilizam onibus por ser o meio mais
pratico de locomogdo, uma vez que o transporte coletivo facilita que seus usuérios se
desloquem para lugares distantes, sem que Seja necessario possuir um carro ou uma moto, por
exemplo. Assim, apesar de eventuais desvantagens, esse tipo de transporte é essencial para
permitir que todos possam realizar suas atividades diarias em diferentes pontos da cidade,

independente de condig¢Ges socioecondmicas.

Figura 42 — Vantagens consideradas pelos usuarios de 6nibus.

Mais barato 271
Unica opcdo
Mais pratico

Mais rapido

Vantagens

Mais seguro - acidentes

Mais seguro - violéncia urbana |5

Mais confortavel

50 100 150 200 250 300

Freauéncia
Fonte: a autora, 2019.

Quanto as desvantagens elencadas pelos respondentes, conforme a Figura 44, a
mais frequente foi a inseguranca devido a violéncia urbana. Segundo o Sindi6nibus (2019c),
foram registrados 370 assaltos a Onibus na capital entre janeiro e agosto de 2019. Esse
nimero, apesar de representar uma diminuicdo em relacdo a anos anteriores, reflete a
vulnerabilidade de rede pablica de transportes quanto a violéncia na cidade, que, por sua vez,
deve ser combatida por 6rgdos governamentais.

Devido a esse panorama, 0 Sindionibus tem buscado formas de diminuir os
impactos na violéncia urbana na operacdo do sistema publico de transportes em Fortaleza. O
Sindicato, em conjunto com a Secretaria de Seguranca Publica e Defesa Social — SSPDS, tem
trabalnhado em um planejamento estratégico de combate a violéncia nos O6nibus,
principalmente nas linhas e nos horarios mais atacados (PAULINO, 2019). Segundo o autor,
outra medida para evitar a ocorréncia de assaltos a 6nibus foi a implantagdo dos sistemas de
autoatendimento na capital, onde os usuarios podem realizar 0 pagamento apenas de forma
eletronica, diminuindo a circulacdo de dinheiro dentro dos veiculos. Todavia, apesar do
numero de assaltos entre janeiro e agosto ter diminuido de 939 em 2018 para 370 em 2019,

esse numero pode justificar a visao do usuario acerca desse tipo de transporte.
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Em segundo lugar no ranking, aparece o alto tempo de espera pelos veiculos.
Litman (2019) divide trés categorias para classificar os tempos médios de espera pelos
usuarios de 6nibus: 5 minutos — bom; 10 minutos — regular; 15 minutos — ruim. Em relacao ao
resultado obtido pelo questionério, conforme a Figura 43, pode-se observar que apenas 1,67%
dos respondentes informou que esperam menos de cinco minutos pelos 6nibus que utilizam,
enquanto 44,65% aguardam mais de 15 minutos. Segundo uma pesquisa realizada pelo
aplicativo Moovit (2019), o tempo de espera por 6nibus, metré ou VLT em Fortaleza €, em
média, 24 minutos. O tempo gasto em pontos de parada ou estacfes € um fator importante a
ser considerado na operagdo dos sistemas de transporte publico, pois influencia diretamente a
duracéo total das viagens realizadas e, consequentemente, impacta a atratividade desses meios
de transporte.

Ainda, a fim de diminuir essa espera e permitir um maior planejamento do tempo
por parte dos usuarios, em 2015, a Prefeitura da Fortaleza langou um aplicativo de celular que
permite acompanhar os horarios de passagem dos 6nibus nos pontos de parada e terminais
(PREFEITURA..., 2015). Todavia, € necessario analisar a confiabilidade e a popularidade

desse sistema, visto que os resultados obtidos nesta pesquisa ndo foram satisfatérios.

Figura 43 — Tempo médio de espera pelos usuarios de Gnibus.
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Fonte: a autora, 2019.

Em terceiro lugar, com 183 respostas, aparece o desconforto sentido pelos
usuarios de transporte publico em Fortaleza. Segundo o Sindi6nibus (2019a), em agosto de
2019, a idade média dos Onibus da capital era de 5,87 anos, sendo que toda a frota
considerada, 1.857 veiculos, possuia Wi-Fi, com 35% equipados com ar-condicionado.
Entretanto, é necessario considerar que o atributo em questdo envolve diversas variaveis. Por

exemplo, Batista e Reinaldo (2018) discutem acerca da vivéncia dos passageiros de dnibus em
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Fortaleza, que, muitas vezes, realizam suas viagens em veiculos lotados, ouvindo barulhos
diversos e convivendo com ambulantes; todos esses fatores podem justificar o resultado
obtido pelo questionario em relacdo ao conforto das viagens desta modalidade de transporte
publico.

Em relacdo a lotacdo, o Codigo de Transito Brasileiro (1997), no artigo 231,
define que transitar com veiculos acima da capacidade de peso ou de passageiros € infracéo
média, além de, no artigo 24, determinar que é obrigacdo dos municipios realizar a
fiscalizacdo dessas ocorréncias. Todavia, em Fortaleza, o nimero de funcionarios que atua
nesse tipo de inspecdo do transporte publico é insuficiente, quando considerado o tamanho da
frota de 6nibus da capital (ONIBUS..., 2018). Além disso, a Lei Municipal n° 7.163 (1992)
afirma que os condutores sdo obrigados a atender aos sinais de parada dos USUArios,
independente da lotacdo dos veiculos. Soma-se a isso a reducdo da quantidade de énibus em
operacdo na capital, principalmente em funcédo da crise econémica e da queda de demanda por
transporte publico que tém ocorrido nos ultimos anos (NASCIMENTO, 2019; ETUFOR,
2019a).

Outro fator que pode influenciar a sensacdo de desconforto apontada pelos
usuarios de énibus sdo as condig¢des climaticas da cidade. Conforme o Instituto Nacional de
Meteorologia — INMET (2018), do ano 1981 ao 2010, a média de temperatura de Fortaleza
variou entre 27,8 °C e 26,1 °C, sendo uma cidade relativamente quente por estar localizada em
zona tropical. Mesmo com a climatizacdo de alguns énibus, os usuarios aguardam pelos
veiculos nas ruas ou em terminais, além de precisarem realizar partes do percurso caminhando
em locais ao ar livre, o que pode influenciar a visdo em relacdo ao desconforto desse tipo de
transporte.

Por fim, vale ressaltar que alguns respondentes adicionaram respostas extras as
que apareciam como opg¢des no questiondrio. Dez pessoas comentaram que veem COMO
desvantagem a méa conducdo dos motoristas de 6nibus; sete pessoas afirmaram que os tempos
de viagem de Onibus sdo mais longos do que outros tipos de transporte; trés pessoas
declararam que tém sofrido transtornos devido a implantacdo do sistema de autoatendimento;
e, por ultimo, duas pessoas disseram que possuem apenas uma op¢do de linha para realizar
seus trajetos, o que acaba aumentando seus tempos de espera. Aliado a elevada frequéncia de
problemas observada, as consideracdes feitas pelos usuarios de dnibus mostram uma série de
problemas que tem sido enfrentada durante as viagens realizadas diariamente, evidenciando a
importancia de compreender a percepcao desse publico para tornar o transporte pablico mais

atrativo e eficiente do ponto de vista da populagéo de Fortaleza.
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Figura 44 — Desvantagens consideradas pelos usuarios de énibus.
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Fonte: a autora, 2019.

5.2 Usudrios de carro particular

No ranking da Figura 45, a maioria dos usuérios de carro particular afirmou que
considera esse tipo de transporte mais confortavel em relagdo as opcdes disponiveis em
Fortaleza, por outro lado, os usuarios de énibus, conforme visto anteriormente, apontaram
desvantagens em relacdo a esse atributo. Ou seja, apesar dos investimentos realizados nos
ultimos anos, os resultados do questionario demonstram que a populacdo local ainda indica
preferéncia pelo conforto proporcionado por veiculos particulares, 0 que pode representar um
obstaculo na busca pela melhoria da mobilidade na cidade.

Em segundo lugar no ranking, 204 pessoas afirmaram que esse € 0 meio mais
rapido de locomoc¢do. Segundo o IPLANFOR (2015f), um carro privado pode alcancar uma
velocidade média de 38 km/h em movimentacdo urbana normal, reduzida para 3,2 km/h em
congestionamentos. Todavia, por sua vez, um VLT ou um 6nibus suburbano podem chegar a
média de 26 km/h, enquanto, para linhas de 6nibus em corredor expresso, esse valor sobe para
48 km/h. Estudos da Comissdo Europeia (2000) afirmam que, para distancias de até 5 km,
bicicletas sdo mais rapidas do que veiculos particulares, sendo que essa margem de
quilometragem pode aumentar conforme os niveis de congestionamento das vias. Além disso,
com o intuito de comparar o desempenho de diferentes tipos de transporte em Fortaleza, a
associacdo Ciclovida realiza, anualmente, o Desafio Intermodal, em que bicicleta, 6nibus,
moto, carro particular, taxi, carro compartilnado, mototaxi e pedestre fazem um percurso
simultaneo de 8 km em horério de pico. Na edicdo de 2019, o carro particular alcangou uma
velocidade média de 11,8 km/h, ocupando a sexta posic¢éo dentre os dez modos que realizaram

0 percurso.
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Apesar dessas estatisticas mostrarem que, frequentemente, o carro particular ndo é
a opcao mais rapida de locomocdo, é necessario considerar todos os fatores que envolvem a
duracdo das viagens para justificar a visdo do usuario coletada pelo questionario. Por
exemplo, o tempo de deslocamento até estacOes ou terminais e a espera pelo transporte
publico podem influenciar essa percepcdo da populacdo em relacdo a rapidez desse meio,
visto que um veiculo particular, muitas vezes, é acessado de forma facil na propria garagem
de casa e estacionado proximo ao local de destino. Por isso, € necessario investir em formas
de tornar outros tipos de transporte mais atrativos, a fim de reduzir a utilizacdo de carro
particular em deslocamentos diérios.

Em seguida, aparece a opinido de que esse tipo de transporte € mais seguro em
relacdo a violéncia urbana, como assaltos. Todavia, segundo a SSPDS (ROUBOS..., 2019),
apesar de a quantidade de roubos de veiculos no Ceara ter diminuido nos ultimos anos, ainda
representa numeros significativos, tendo chegado a 1.726 no primeiro quadrimestre de 2019.
Ainda assim, a populagdo de Fortaleza afirma considerar o carro particular mais seguro dentre
as opcdes de transporte ofertadas na cidade, conforme observado nos resultados do
questionario. Santos (2017), ao estudar a regido de Recife, também concluiu a preferéncia da
populacdo pelo carro particular, ao comparar a percep¢do de seguranca dos seus USUarios em
relacdo aos transportes publicos, de bicicleta e a pé. Frente a isso e ao que ja foi exposto em
relagdo aos dnibus no tdpico anterior, é fundamental considerar a influéncia das politicas de
seguranca publica no planejamento da mobilidade urbana nas cidades.

Considerando a pesquisa realizada em 2017 pelo SPC Brasil, os entrevistados
informaram que o principal motivo para utilizarem carro particular € o conforto fornecido por
esse tipo de transporte, aparecendo em 41,9% das respostas. Em seguida, 37,3% consideraram
a comodidade como uma vantagem, e 32,1%, a rapidez. Sendo assim, novamente, é possivel
observar que os resultados obtidos pelo questionario realizado nesta pesquisa sdo pertinentes e
refletem o comportamento dos usuérios de transporte.

Quanto as respostas adicionadas pelos participantes, sete informaram que utilizam
carro particular porque necessitam transportar outras pessoas; duas pessoas afirmaram que
veem como vantagem a possibilidade de flexibilizar roteiros; uma pessoa indicou que precisa
transportar objetos volumosos e, por isso, opta por utilizar esse meio de transporte. Assim,
pode-se observar que, além das opgOes disponiveis no questionario, 0s usuarios apontaram
diversos motivos que os fazem utilizar esse tipo de veiculo em seus deslocamentos diarios,

justificando sua atratividade em relagdo aos outros meios de transporte em Fortaleza.
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Figura 45 — Vantagens consideradas pelos usuarios de carro particular.
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Fonte: a autora, 2019.

Ja em relacdo ao ranking de desvantangens da Figura 46, a maioria dos
respondentes indicou que o alto preco de combustiveis € o principal problema da utilizacdo de
carro particular, o que esta diretamente associado aos custos do usuario. Conforme exposto
anteriormente na Tabela 1, manter um carro particular demanda gastos cinco vezes maiores
do que manter uma moto, enquanto, comparado ao Onibus, essa relagcdo passa a ser de nove
vezes. Todavia, considerando apenas as despesas com combustivel, a diferenca de custo entre
esses meios de transporte diminui, porém, ainda assim, o carro particular é mais caro do que a

moto e o dnibus, conforme observado na Tabela 2.

Tabela 2 — Custos diretos com carro particular, moto e énibus.

Custos Carro particular (400 km/més)
Diretos R$ 4,64 a cada 10 km
Total R$ 185,60 mensais
Custos Moto particular (400 km/més)
Diretos R$ 4,64 a cada 30 km
Total R$ 61,87 mensais
Custos Onibus (2 passagens/dia)
Diretos R$ 3,60 por passagem
Total R$ 151,20 mensais

Fonte: adaptado de Ciclovida, 2019.

Na sequéncia, 0s congestionamentos aparecem como O segundo item mais
frequente na lista de desvantagens da utilizacdo de veiculos particulares, com 150 respostas.
Em levantamento realizado pela empresa 99POP (2017), calculou-se que, em Fortaleza, o
transito chega a ficar 68% mais lento em horarios de pico, o que classificou a cidade como a
8% mais congestionada entre as quinze analisadas na pesquisa citada. Considerando as
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diferentes localidades da capital, a Regional Il indicou os indices mais elevados de lentid&o,
area que abrange bairros como Aldeota, Dionisio Torres e Meireles.

Todavia, a fim de combater essa realidade e tornar o transito local mais fluido, é
necessario considerar algumas questfes ja discutidas, como a inseguranca e o desconforto,
para que seja possivel adotar estratégias de planejamento que tornem outros tipos de
transporte mais atrativos a populacdo em geral. Conforme exposto anteriormente, a
quantidade de veiculos particulares em Fortaleza tem aumentado nos ultimos anos
(DENATRAN, 2019), evidenciando a necessidade de realizar projetos de longo prazo que
colaborem para mudar esse cenério prejudicial & mobilidade na cidade. Esse processo néao
envolve apenas obras de infraestrutura de vias, que sdo somente medidas paliativas
(AZEVEDO FILHO, 2018), mas uma transformacdo cultural.

Em terceiro lugar no ranking, os respondentes definiram os prejuizos devido a ma
qualidade das pistas como uma desvantangem do uso de carro particular. Segundo Castelo
Branco e Ferreira (2015), 89% das vias de Fortaleza possuem algum tipo de revestimento,
sendo que, desse total, 72% sdo asfalticos. Conforme a pesquisa elaborada pelos autores, que
analisaram 42 km da malha da capital, foram identificados diversos remendos nas pistas de
rolamento, que, apesar de serem intervengdes inerentes & manutencao viaria, possuiam, em
alguns trechos, desgastes e trincas. Além disso, outro problema observado esta relacionado
aos desniveis entre pistas e pogos de visita instalados, que causam desconforto para 0s
usudrios e propiciam o desgaste dos pavimentos. Por fim, Castelo Branco e Ferreira também
observaram fatores que dificultam a drenagem das vias e, consequentemente, podem
comprometer os desempenhos estrutural e funcional. Essas conclus@es justificam a visdo dos
respondentes do questionario acerca do uso de carro particular, que consideraram 0s prejuizos

materiais diante da situacdo das vias na capital.

Figura 46 — Desvantagens consideradas pelos usuérios de carro particular.
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5.3 Usuérios de moto particular

Dos 29 respondentes desta categoria, apresentados na Figura 47, 82,8% indicaram
como principal vantagem da moto particular a sua rapidez. Morais (2011) afirma que, de fato,
esse tipo de transporte possui menos limitaces de locomocéo, além de ser menos prejudicado
por congestionamentos, podendo apresentar velocidades médias maiores do que em relacgdo as
de veiculos de maior porte, que sdo mais suscetiveis as condi¢des de trafego das vias.

Em segundo lugar no ranking, a moto particular aparece como sendo a op¢ao mais
barata. Quando comparado a veiculos de quatro rodas, esse tipo de transporte possui menores
custos de aquisicdo, menores médias de consumo de combustivel e menores gastos com
manutencdo, como trocas de 6leo e equipamentos (DUTRA, 2019). Todavia, em relacdo as
opcdes de transporte pablico, a validade dessa afirmacéo depende das distancias percorridas
diariamente, que estdo vinculadas aos gastos do usuario com o veiculo em questdo, 0 que
pode ser observado anteriormente na Tabela 1 (pagina 66).

Na sequéncia, 17 pessoas afirmaram que veem como vantagem a praticidade
ofertada pela utilizacdo de moto particular. Um dos fatores que justificam a opinido dos
respondentes é o tamanho desses veiculos, que possuem dimensGes menores do que outros
tipos de transporte motorizados. Ou seja, a moto demanda espacos de parada pequenos e
permite o transito em lugares estreitos, facilitando estacionamentos, manobras e a locomocgéo

dos seus usuarios.

Figura 47 — Vantagens consideradas pelos usuérios de moto particular.
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Fonte: a autora, 2019.

Na Figura 48, em relacdo as desvantagens descritas pelos usuérios de moto
particular, a maioria dos respondentes afirmou que se sentem inseguros devido a propenséao a

acidentes, principalmente em funcdo da imprudéncia de outros motoristas. Segundo a
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Prefeitura de Fortaleza, no Relatorio Anual de Seguranca Viaria de 2017 (PREFEITURA DE
FORTALEZA, 2017), dos 15.522 acidentes de trénsito que resultaram em vitimas feridas,
8.238 (56,9%) envolveram motociclistas. Ja quanto as 256 vitimas fatais registradas no ano
considerado, 115 (44,9%) eram condutoras desse tipo de veiculo. Com base nesses dados, é
possivel observar que existe um alto indice de acidentes relacionados a esse tipo de transporte,
0 que justifica a visdo dos respondentes do questionario.

Apesar das estatisticas mostrarem que motociclistas sd@o bastante vulneraveis ao
transito, as vantagens da utilizacdo de motocicletas e similares, como as descritas
anteriormente, fizeram que crescesse a quantidade desse nos ultimos anos em Fortaleza. Em
2010, havia 160.958 veiculos desse tipo registrados na cidade; em junho de 2019, 318.685
(DENATRAN, 2019). Esses valores representam um aumento de cerca de 98,0% no periodo
considerado e 50% a mais do que o crescimento da frota de carros particulares entre 0s anos
de 2010 e 2016 em Fortaleza (IBGE, 2019), evidenciando um alto indice de adesdo a esse tipo
de transporte. Em razdo de ser uma opg¢do mais econdmica e acessivel, é necessario considerar
a possivel relacdo desse crescimento com a diminuicdo de demanda de Onibus discutida
anteriormente

Em segundo lugar no ranking de desvantagens, aparece a inseguranca devido a
ma qualidade das pistas. No caso de motocicletas e outros veiculos de duas rodas, que
possuem um equilibrio instavel, as condi¢des das vias estdo relacionadas a seguranca dos seus
usudrios. O Hospital das Clinicas da Universidade de Sdo Paulo — USP (2013) realizou uma
pesquisa acerca das causas e consequéncias de 310 acidentes envolvendo motociclistas na
capital paulista, concluindo-se que, do total analisado, 18% das ocorréncias foram devidas a
problemas nas pistas. Dessa forma, conforme discutido anteriormente no tépico 4.2, os
defeitos nas vias de Fortaleza podem impactar o conforto ao rolamento e a seguranca dos
usudrios desse tipo de transporte, justificando a visao obtida pelos resultados do questionario.

A terceira desvantagem mais apontada em relacdo a moto particular foi o
desconforto, que pode ser causado devido aos usuarios desse tipo de veiculo serem
vulneraveis as condi¢des climaticas, por exemplo, visto que se encontram expostos ao sol e a
chuva. Além disso, a estrutura das motocicletas e similares também pode afetar a percepcéao
do usuario quanto a esse atributo, pois esses veiculos possuem menos pontos de apoio e

demandam mais equilibrio em comparacéo aos de quatro rodas.
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Figura 48 — Desvantagens consideradas pelos usuarios de moto particular.
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Fonte: a autora, 2019.

5.4 Usuérios de metrd ou VLT

Em relacdo aos usuarios de metr6 ou VLT, a principal vantagem, elencada na
Figura 49, é a rapidez desse tipo de transporte, conforme 89,5% dos respondentes. Segundo o
IPLANFOR (2015f), um VLT pode alcangar uma velocidade média de 26 km/h, enquanto um
metrd, 38 km/h. Esses valores, quando comparados aos discutidos no tépico 4.2 para outros
tipos de transporte, sdo, de fato, elevados. Além disso, a operacdo desses veiculos ndo €
prejudicada por fatores externos, como congestionamentos e semaforos, o que também pode
influenciar a visdo do usuario em relacéo a rapidez.

Na sequéncia, em segundo lugar, seis pessoas afirmaram que veem a seguranca
em relacdo a violéncia urbana como vantagem desses meios de transporte. Todavia, ndo
existem dados disponiveis acerca de ocorréncias no metrd e no VLT de Fortaleza que
permitam justificar essa percepc¢do dos usuarios.

A terceira vantagem mais frequente entre os respondentes foi a praticidade desse
tipo de transporte. Uma vez que 0s usuarios ndo necessitam possuir um veiculo particular, ndo
ocorrem dificuldades relacionadas a estacionamento, manutencGes e outras incumbéncias

inerentes ao uso de transportes particulares, o que pode ser um atrativo a populagéo.
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Figura 49 — Vantagens consideradas pelos usuarios de metr6é ou VLT.
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Fonte: a autora, 2019.

Quanto as desvantagens consideradas pelos usuarios de metr6 ou VLT, o alto
tempo de espera foi a observacdo mais frequente. Conforme os resultados obtidos no
questionario, € possivel observar, na Figura 50, que a maioria dos respondentes (72,2%)
aguarda mais de dez minutos nas estacdes. Conforme previamente discutido no tépico 4.1,
esse fator pode impactar negativamente a atratividade do tipo de transporte em questéo, pois
tem influéncia direta nos tempos totais de viagem dos usuarios. Por isso, € fundamental que a
operacdo desse sistema de transporte forneca ao usuario um nivel elevado de confiabilidade e

a capacidade de gerir seus horarios.

Figura 50 — Tempo médio de espera pelos usuarios de metrd ou VLT
6 6 6

Frequéncia
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Fonte: a autora, 2019.

Em segundo lugar no ranking da Figura 51, os respondentes afirmaram que
consideram as estaces de metrd ou VLT distantes dos trajetos que percorrem diariamente.
Em um estudo realizado pelo Instituto de Politicas de Transporte & Desenvolvimento — ITDP

(2018), chegou-se a conclusdo de que apenas 17,3% da populacdo de Fortaleza esta localizada
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a uma distancia de até um quilémetro em relagdo as estacGes de media e alta capacidade, que
abrange o metrd, o VLT e o BRT. Se forem considerados apenas os dois primeiros tipos de
transporte, essa porcentagem sera ainda menor. Segundo anélise realizada no software QGis,
utilizando dados obtidos no site do Governo do Ceard (METROFOR, 2019), a menor
distancia, em linha reta, entre duas estaces da Linha Sul em Fortaleza é de 668,6 metros; da
Linha Oeste, 847,9 metros; do VLT, 867,5 metros. Assim, considerado os dados obtidos, a
quantidade de pessoas satisfatoriamente atendidas por esses meios de transporte é pouco
significante frente a populacéo total da cidade, o que justifica a visdo dos respondentes do
questionario em relacdo a distancia das estacfes. Essa realidade evidencia uma limitacdo das
linhas de metr6 e de VLT existentes em Fortaleza, podendo impactar diretamente a
atratividade e a acessibilidade dos tipos de transporte em questao.

Na sequéncia, seis respondentes afirmaram que os veiculos apresentam problemas
de manutencéo, sendo uma desvantagem da utilizacdo desses tipos de transporte em Fortaleza.
Todavia, ndo existem dados quanto a frequéncia de defeitos no metré ou VLT da capital e,

portanto, ndo é possivel obter conclus@es acerca desse atributo.

Figura 51 — Desvantagens consideradas pelos usuarios de metrd ou VLT.
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Fonte: a autora, 2019.

5.5 Usudrios de carro compartilhado por aplicatvo

Quanto aos usuarios de carro compartilhado por aplicativo, a praticidade foi
indicada como a principal vantagem desse tipo de transporte, conforme a Figura 52. Da
mesma forma que no tdpico anterior, essa visdo pode ser justificada devido a ndo ser
necessario possuir um veiculo particular. Diferentemente da utilizagdo de transporte publico, €
possivel realizar deslocamentos porta a porta de forma facilitada, visto que as rotas desse tipo

de transporte sdo personalizadas conforme a origem e o destino dos usuarios.
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Em segundo lugar no ranking, os respondentes afirmaram que consideram mais
répido utilizar o carro compartilnado em suas viagens diarias, o que pode ser embasado na
possibilidade de realizar deslocamentos porta a porta. Todavia, diante dos resultados obtidos
pelo Desafio Intermodal (CICLOVIDA, 2019), pode-se observar que o0s veiculos
compartilhados alcancaram uma velocidade média de 8,4 km/h, ficando & frente apenas do
pedestre caminhando. Ocorre que, no caso do desafio em questdo, o participante que utilizou
carro compartilhado aguardou bastante tempo pelo veiculo solicitado, e, em relacdo aos outros
meios, iniciou o percurso com atraso. Ou seja, apesar das facilidades fornecidas por esse tipo
de transporte, é necessario considerar os tempos de espera, que dependem de fatores externos,
como disponibilidade de motoristas e congestionamentos, e, portanto, influenciam na duragéo
total das viagens.

Na sequéncia, o conforto aparece como uma das principais vantagens do uso de
carros compartilhados a partir dos dados obtidos pelo questiondrio. Da mesma forma que
discutido no topico 4.2, pode-se observar que esse fator tem influéncia na escolha modal da
populacdo e, apesar dos investimentos na qualidade do transporte publico nos ultimos anos,
ainda ha uma série de falhas na atratividade do sistema neste quesito.

Ainda acerca das vantagens fornecidas pelo uso de carro compartilhado, a Escola
Politécnica da USP — POLI USP e a empresa Quest Inteligéncia (2019) realizaram uma
pesquisa conjunta, em que foram analisados 0 comportamento e a percepcao dos usuarios da
ferramenta Uber Juntos em Sdo Paulo. Segundo o estudo, 31% do publico entrevistado
migrou do transporte publico, como 6nibus, metr6 e trem, enquanto 22%, anteriormente,
utilizavam carros particulares. Os resultados também indicaram que a principal motivacao dos
usuarios ao optarem por esse tipo de transporte, em vez do 6énibus, é o conforto, seguido pelos
atributos de tecnologia, seguranca, disponibilidade e velocidade, que também obtiveram
vantagens significativas na comparacao.

Ainda, a Companhia do Metropolitano de S&o Paulo (2019) indicou que, entre
2007 e 2017, os servicos de taxi na capital paulista aumentaram 464%, passando de 90,7 mil
para 468,4 mil viagens por dia, a maioria solicitada por meio de aplicativos online. Esse
cenario indica que, processo de planejamento urbano, é necessario considerar o advento de
novas tecnologias e a inser¢do de novos meios de locomocao nas sociedades modernas. Frente
a isso, surge o desafio de tornar o transporte puablico mais atrativo e competitivo nas cidades,
0 que sera possivel por meio da compreensdo da percepgdo e das necessidades das pessoas, a

fim de atender as suas demandas com um custo-beneficio satisfatério para o usuario.
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Figura 52 — Vantagens consideradas pelos usuérios de carro compartilhado.
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Fonte: a autora, 2019.

No ranking de desvantagens da Figura 53, em primeiro lugar, estdo as tarifas
dindmicas desse tipo de transporte. Alguns aplicativos, em horarios e locais com altas
demandas de usuérios, elevam os precos médios das viagens solicitadas, a fim de atrair mais
motoristas e reduzir as solicitacdes nessas regides, equilibrando o sistema (COMO..., 2017).
Todavia, alguns usuarios podem ser prejudicados por essa dindmica, pois, caso nao gueiram
pagar mais caro pelo servico, necessitam esperar a oscilagdo dos precos. Assim, justifica-se o
resultado do questionario em relacdo a essa desvantagem, que foi indicada por 57,6% dos
respondentes.

Na sequéncia, 36,4% dos usuarios de carros compartilhados indicaram que
consideram o pre¢o das viagens alto. Segundo a pesquisa realizada pela POLI-USP e pela
Quest Inteligéncia (2019), os usuarios de Uber Juntos, modalidade mais barata do aplicativo
Uber, gastam, em média, R$ 9,46 diariamente. Comparando esse valor ao preco de duas
passagens de Onibus por dia, que, em Fortaleza, representam R$ 7,20, o custo diario do carro
compartilhado pode ser cerca de 30% maior. Todavia, como discutido anteriormente, muitas
pessoas tém migrado do uso de Onibus para esse tipo de transporte, apesar das diferencas de
custo, pois consideram um custo-beneficio mais vantajoso (POLI-USP; QUEST
INTELIGENCIA, 2019).

Por fim, a inseguranca devido a violéncia urbana aparece como a terceira principal
desvantagem do uso de carro compartilhado. Porém, apesar de ocupar essa posi¢do no
ranking, foi considerada por apenas 18,2% dos usuarios desse tipo de transporte, proporcéo
menor do que em relagcdo aos usuarios de dnibus, por exemplo, que apontaram esse problema
em 72,3% das respostas. Todavia, ndo existem dados especificos que permitam a analise desse

atributo.
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Figura 53 — Desvantagens consideradas pelos usuarios de carro compartilhado.
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Fonte: a autora, 2019.

5.6 Usudrios de bicicleta particular

Assim como observado em relacdo a moto particular, ao metr6/VLT e ao carro
compartilhado, a principal vantagem afirmada pelos usuarios de bicicleta particular foi a
praticidade desse tipo de transporte, conforme a Figura 54. Conforme j& discutido nos topicos
anteriores, isso pode ser justificado devido a facilidade em realizar deslocamentos porta a
porta, comparando ao transporte publico. Apesar de ser necessario possuir um veiculo proprio,
ndo sdo demandadas manutencgdes frequentes ou espacos especificos para estacionamento, o
que também fundamenta a visdo dos usuarios manifestada no questionario.

Em segundo lugar, 82,4% dos respondentes afirmaram considerar este tipo de
transporte mais barato. Conforme a Ciclovida (2019), ndo existem custos diretos relacionados
a bicicletas particulares, como combustivel, e a estimativa feita considerou gastos de
manutencdo de R$ 100,00 anuais, cerca de R$ 8,30 por més, valor muito menor do que 0s
apresentados nas tabelas 1 e 2. Além disso, considerando-se 0s resultados obtidos no
questionario, apenas trés pessoas afirmaram que tém custos diarios maiores do que R$ 5,00
com bicicletas particulares, sendo que a maioria dos respondentes indicou gastos nulos. Esses
dados justificam a visdo do usuério de que esse tipo de transporte é mais barato em relacao as
opcodes existentes em Fortaleza.

Na sequéncia, 76,5% dos respondentes consideram a rapidez como uma das
principais vantagens da bicicleta particular. Uma das justificativas para isso é que esse tipo de
transporte ndo é afetado diretamente pelas condi¢fes de trafego. Como discutido no topico
4.2, a velocidade média de um carro particular em situacdo de congestionamento € de 1,6
km/h, enquanto uma bicicleta em circulacdo normal chega a faixa de 8 km/h (IPLANFOR,
2015f). Além disso, em condi¢fes normais de trafego, esse meio de transporte € vantajoso

para deslocamentos de até cinco quilémetros em relacéo a veiculos motorizados (COMISSAO
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EUROPEIA, 2000). Também, no Desafio Intermodal 2019 (CICLOVIDA, 2019), a bicicleta
rapida, o mototéxi e a moto individual foram os Unicos meios de transporte mais rapidos do
que a bicicleta urbana, que alcangou uma velocidade média de 13,9 km/h no percurso
realizado.

Além das opgdes disponiveis do questionario, trés pessoas consideraram que 0 uso
de bicicleta particular € benéfico para a saude fisica, e uma pessoa afirmou que utiliza esse
tipo de transporte para preservar o meio ambiente, visto que ndo consomem combustivel e,

portanto, ndo emitem gases poluentes.

Figura 54 — Vantagens consideradas pelos usuérios de bicicleta particular.
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Fonte: a autora, 2019.

Quanto ao ranking de atributos negativos da Figura 56, 91,2% dos usuérios de
bicicleta particular consideraram a inseguranca devido a imprudéncia de outros motoristas
como a principal desvantagem desse meio de locomocdo. Conforme Gondim (2010),
acidentes com ciclistas causados por veiculos motorizados ocorrem, frequentemente, em
funcdo de falta de sinalizacdo e atencdo nas conversodes, velocidades elevadas e avangos de
sinal vermelho. Todavia, a autora considera que os proprios ciclistas também podem ser
responsaveis por acidentes, principalmente quando ultrapassam veiculos de forma indevida e
ndo respeitam a sinalizacdo semaforica, que vale para todos os tipos de transporte. Devido a
esses fatores, a Prefeitura de Fortaleza tem investido em formas de melhorar a relagdo entre
bicicletas e transportes motorizados, buscando reduzir as estatisticas de acidentes envolvendo
ciclistas. Segundo Soares (2018), as politicas adotadas em prol da mobilidade de bicicletas em
Fortaleza, como a expansdo da malha cicloviaria, ttm impactado positivamente a seguranca
no trénsito da capital. Em 2010, foram 1.130 ciclistas feridos ou mortos, enquanto, em 2017,
esse numero caiu para 699, apesar do crescimento na quantidade de usuérios de bicicleta
(PREFEITURA DE FORTALEZA, 2017).
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Em segundo lugar no ranking, 52,9% dos respondentes afirmaram que se sentem
inseguros devido & ma qualidade de ciclofaixas, ciclovias e afins. Conforme alguns trechos
mostrados na Figura 55, é possivel observar que existem obstaculos nesses espagos que
dificultam o trafego de bicicletas, além de problemas relacionados a defeitos na estrutura do
pavimento e a presenca de materiais indevidos, como areia, entulho e plantas. Além disso,
segundo Gondim (2010), outras causas de acidentes relacionadas a infraestrutura das vias sdo
larguras insuficientes, problemas de drenagem, sinalizacdes deficientes e alturas elevadas de
elementos circundantes, que induzem o trafego de bicicletas para mais proximo dos carros e
das calcadas. Esses fatores tornam os ciclistas vulneraveis a colisGes e quedas, por isso,

justifica-se a visdo desse publico em relacdo a inseguranca nas pistas.

Figura 55 — CondicOes de algumas ciclofaixas e ciclovias em Fortaleza.

Ciclovia — Av. Humberto Monte Ciclofaixa — Rua Joao Brigido
Bela Vista Joaquim Tavora

Ciclofaixa — Av. Oscar Araripe Ciclovia - Av. Presidente Costa e Silva
Granja Lisboa Mondubim

Fonte: Google Earth, 2019.

Na sequéncia, 76,5% dos respondentes afirmaram que faltam ciclofaixas,
ciclovias ou similares ao longo dos seus trajetos ou em parte deles, sendo o terceiro problema
mais frequente no questionario para a utilizacdo de bicicletas particulares. A malha viaria de
Fortaleza tem uma extensdo total de 4.740,19 km, considerando vias pavimentadas ou ndo
(CASTELO BRANCO; FERREIRA, 2015), enquanto a malha cicloviria atual é de 277,2 km
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(INFRAESTRUTURAS..., 2019). Todavia, apesar da discrepancia entre esses dois valores, é
necessario considerar a evolucdo ocorrida em relagdo a infraestrutura para bicicletas na
cidade, que aumentou a quilometragem de ciclovias, ciclofaixas e afins em 306% nos ultimos
seis anos, com objetivo de alcancar a meta de 500 km em 2030 (SOARES, 2018). Segundo o
ITDP (2018), 40,0% da populagdo de Fortaleza residia a uma distancia de até 300 metros de
algum tipo de infraestrutura cicloviaria em 2017, um acréscimo de 4,0% em relacdo ao ano
anterior. Assim, evidenciam-se os esforcos do poder publico para tornar o uso de bicicleta
mais atrativo e seguro na cidade, apesar das limitacdes de infraestrutura e de cultura que

podem ser observadas no cenério local.

Figura 56 — Desvantagens consideradas pelos usuérios de bicicleta particular.

Inseguranga - imprudéncias
Inseguranga - pistas ruins

Falta de ciclovias/ciclofaixas e afins
Desconforto

Sem espago para bicicleta no TP

Desvantagens

Inseguranga - violéncia urbana
Falta estacionamento para integragio com o TP

Longas distancias

10 15 20 25 30
Frequéncia

Fonte: a autora, 2019.
5.7 Usuérios de bicicleta compartilhada

Na Figura 57, em relacdo aos usuarios de bicicleta compartilhada, observa-se que
as trés principais vantagens consideradas neste ranking foram similares as do item 5.6: mais
barato, mais rapido e mais pratico dentre as op¢des disponiveis em Fortaleza. Diferentemente
das bicicletas particulares, as compartilhadas ndo demandam gastos com manutencdo por
parte dos usuérios. Apesar de existir a cobranca de aluguel sobre a utilizacao dos veiculos, que
pode chegar ao méximo de R$ 105,00 por més, as bicicletas compartilhadas implicam valores
menores do que 0s custos com carro particular, moto e onibus estimados anteriormente nas
Tabelas 1 e 2 (péaginas 66 e 72). Além disso, para usuérios que possuem o Bilhete Unico, a

utilizacdo é gratuita para periodos de até uma hora.
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Figura 57 - Vantagens consideradas pelos usuarios de bicicleta
compartilhada.
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Fonte: a autora, 2019.

A principal desvantagem considerada pelos usuarios de bicicleta compartilhada
foi a frequéncia de defeitos dos veiculos, conforme a Figura 58. Ocorre que, quando é notado
algum problema na bicicleta, o usuario pode reporta-lo imediatamente a empresa que realiza
as manutencdes, por meio de aplicativos mdveis ou de ligacdo. Todavia, 0s servigos de
reparos nao sao imediatos, e bicicletas defeituosas acabam retidas nas estacGes até o conserto
ser realizado (BICICLETAR, 201-). Quanto a frequéncia de defeitos nos veiculos em questéo,
ndo foram obtidos dados para justificar a percep¢édo dos respondentes em relacéo as bicicletas
compartilhadas.

Em segundo lugar no ranking, os usuérios relataram que, as vezes, faltam
bicicletas nas estacdes. Para compreender essa problematica, foram analisados dados relativos
a quantidade de viagens realizadas em setembro de 2018 utilizando o programa Bicicletar
(2018), comparando-os a quantidade de vagas disponiveis para as bicicletas. Observou-se que
as estacdes que mais foram utilizadas nesse periodo nao sdo, necessariamente, as que possuem
maior porte. Por exemplo, a Estacdo 14 — Aterro Praia de Iracema, que apresentou 2.001
registros de viagens, comporta 16 bicicletas, enquanto a Estacdo 70 — Iguatemi, com 21 vagas,
foi utilizada apenas 370 vezes no mesmo periodo.

Por fim, da mesma forma que discutido no tdépico 4.7, os respondentes desta
categoria consideraram a inseguranc¢a devido a imprudéncia de outros motoristas como uma
das principais desvantagens do uso de bicicleta compartilhada. Todavia, é necessario
considerar a evolugdo ocorrida em Fortaleza nos ultimos anos, que tem reduzido a ocorréncia
de acidentes envolvendo ciclistas na cidade, ao passo que mais pessoas tém aderido ao uso da
bicicleta no dia a dia (PREFEITURA DE FORTALEZA, 2017; SOARES, 2018).
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Figura 58 — Desvantagens consideradas pelos usuarios de bicicleta compartilhada.
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Fonte: a autora, 2019.

5.8 Pessoas que realizam transporte a pé

Na Figura 59, conforme os respondentes que realizam deslocamentos diarios a pe,
essa é a forma mais prética, mais barata e mais rapida de transporte, mesmos atributos
indicados pelos usuérios de bicicletas nos topicos 4.7 e 4.8. Por ndo ser necessario utilizar um
veiculo, ndo existem custos atrelados a esse tipo de deslocamento, nem transtornos
relacionados a estacionamento ou tempos de espera. Inclusive, as viagens a pé independem
das condicGes de trafego, como sentido das vias e congestionamentos. Esses fatores justificam
a praticidade e a economia relacionada a esse tipo de transporte. Quanto a rapidez, é
necessario considerar o tamanho do percurso a ser realizado. Por exemplo, no Desafio
Intermodal citado anteriormente (CICLOVIDA, 2019), o pedestre caminhando obteve a
menor velocidade média dentre os modos de transporte envolvidos no trajeto realizado,
chegando a apenas 6,4 km/h. Todavia, no primeiro quildmetro do desafio, o deslocamento a
pé estava a frente do dnibus e do carro compartilhado, mostrando que essa opgdo pode ser

mais rapida em algumas situagdes.

Figura 59 — Vantagens consideradas pelos respondentes que realizam
transporte a pé.
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Fonte: a autora, 2019.
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No ranking de desvantagens da Figura 60, a inseguranca devido a violéncia
urbana foi considerada por 63,2% dos respondentes que realizam transporte a pé. No estado
de S&o Paulo, por exemplo, a Secretaria da Seguranca Pablica divulgou que, entre 0s meses
de janeiro e agosto de 2019, os roubos a transeuntes representaram uma média de 36,4% do
total das ocorréncias na regido (SAO PAULO, 2019). Entre as categorias consideradas no
calculo da estatistica, o maior indice de roubos foi a pedestres, evidenciando a vulnerabilidade
desse publico a violéncia urbana. O grupo Mobilize (2019) divulgou um estudo intitulado
“Calgadas do Brasil”, em que avaliou critérios relacionados a pedestres em diferentes cidades
do pais, estabelecendo notas de zero a dez, que representam condi¢fes ruins a 6timas,
sequencialmente. Ainda, foi definido que o ideal seria que as cidades obtivessem médias
superiores a oito. Quanto a Fortaleza, o quesito seguranca obteve uma média igual a 3,58, ou
seja, em relacdo a esse atributo, o estudo concluiu que os pedestres na cidade enfrentam
condigdes ruins. Por fim, segundo Santos (2017), os pedestres sdo diretamente afetados pelo
grau de eficiéncia da seguranca publica nas cidades; todavia, a medida que pessoas deixam de
frequentar alguns ambientes urbanos devido ao medo, a desocupagdo das ruas propicia
cenarios de inseguranca.

Em segundo lugar nesse ranking, aparece o desconforto, que esta relacionado as
condicBes climaticas da cidade e ao esforco fisico. Conforme discutido no tépico 4.1,
Fortaleza, localizada em zona tropical, apresenta uma média de temperatura relativamente
alta, impactando diretamente o conforto de quem se encontra em ambientes abertos. Devido a
isso, a fim de amenizar o desconforto climéatico nas ruas da capital, a Prefeitura de Fortaleza,
em maio de 2014, lancou o Plano de Arborizacéo de Fortaleza, incentivando a populacdo e as
empresas a realizarem plantios na cidade (PLANO..., 2018). Todavia, segundo o estudo da
Mobilize (2019) citado anteriormente, a capital ainda possui uma baixa oferta de arborizacéo,
com uma média de apenas 3,26 em uma escala de zero a dez.

Quanto ao desconforto fisico, os niveis de sedentarismo no Brasil podem ser uma
possivel justificativa para tanto. Segundo estudo divulgado pelo IBGE (2017b), por meio da
PNAD Continua, apenas 37,9% da populagdo do pais praticaram algum tipo de esporte ou
atividade fisica em 2015. Especificamente em relacdo ao Ceard, esse valor diminui para
23,6%, o0 que representa um nivel ainda maior de sedentarismo no estado. Ja a Organizagéo
Mundial da Saiude — OMS, considerando dados entre os anos de 2001 e 2016, concluiu que
47,0% da populacdo brasileira ndo realiza atividades fisicas suficientes, sendo o maior valor
da América Latina (GUTHOLD et al., 2018). Essa pesquisa também concluiu que, nos

ultimos anos, esses indices aumentaram, principalmente nos paises desenvolvidos, podendo
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estar relacionado ao crescimento dos deslocamentos motorizados em detrimento de
caminhadas.

Na sequéncia, a ma qualidade das calgcadas aparece como uma das principais
desvantagens vivenciadas pelos pedestres em Fortaleza. No estudo apresentado pela Mobilize
(2019), que avaliou critérios relacionados a calgadas e pedestres em 27 capitais brasileiras,
Fortaleza ficou em 26° lugar no ranking estabelecido, com média de apenas 4,53, em escala
de zero a dez. Quanto a esse resultado, aquém do ideal estabelecido no relatério (oito), a
equipe responsavel pela pesquisa afirmou que, apesar de Fortaleza ser uma ‘“cidade
reconhecida internacionalmente pelos planos e inovagdes em mobilidade urbana sustentavel,
incluindo a caminhabilidade, [...] ainda ndo conseguiu consolidar esses conceitos na cultura
local e em seus passeios, esquinas e cruzamentos” (p. 68). Apesar do resultado ruim para a
capital, é necessario considerar como positivas as intervengdes realizadas nos Gltimos anos
voltadas a mobilidade em Fortaleza, que, inclusive, é a Gnica cidade do Brasil a possuir um

Plano Municipal de Caminhabilidade.

Figura 60 — Desvantagens consideradas pelos respondentes que realizam transporte a pé.
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Fonte: a autora, 2019.

5.9 Motivos para néo utilizar outros meios de transporte

Neste topico, inicialmente, estdo o0s resultados acerca da satisfacdo dos
respondentes em relacdo aos seus meios de transporte atuais. Conforme a Tabela 3, nota-se
que os usuarios de dnibus sdo 0os menos satisfeitos, com apenas 0,9% de respostas positivas,
ou seja, quatro pessoas em um total de 422 respostas. Além disso, 0s usuarios de carro
compartilhado e particular também estdo entre os menos satisfeitos do questionario, com
apenas 18,2% e 37,4% de respostas positivas, respectivamente. Segundo pesquisa do SPC
(2017), 60,1% dos brasileiros deixariam de utilizar veiculos motorizados caso houvesse

alternativas vantajosas de transporte publico, o que pode estar relacionado a elevada
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insatisfacdo observada no questionario. Por outro lado, os respondentes que utilizam bicicleta,
compartilhada ou particular, e realizam transporte a pé resultaram em frequéncias

relativamente elevadas de satisfacdo, acima de 70,0%.

Tabela 3 — Porcentagens de respondentes satisfeitos com seus meios de
transporte atuais.

Satisfeito com o transporte atual Yoie rgspo_ndentes
satisfeitos
Bicicleta compartilhada 100,0%
A pé 76,5%
Bicicleta particular 73,5%
Moto particular 62,1%
Carro particular 37,4%
Carro compartilhado 18,2%
Onibus 0,9%

Fonte: a autora, 2019.

Além dos rankings de vantagens e desvantagens e das porcentagens de satisfacéo
em relacdo aos transportes utilizados, também foi questionado acerca dos motivos que
impedem os respondentes de realizarem suas viagens por meio de Onibus, metrd, VLT,
bicicleta compartilhada ou carro elétrico compartilnado. De forma similar aos tdpicos
anteriores, as respostas coletadas foram elencadas de forma decrescente, e as trés mais

frequentes serdo discutidas a seguir.

5.9.1 Onibus, metrdo ou VLT

Quanto aos ndo usuarios de 6nibus, metrd ou VLT, a principal desvantagem que 0s
respondentes afirmaram em relacdo a esses transportes foi a inseguranca, o que pode ser
observado na Figura 61. Conforme discutido anteriormente, é possivel concluir que esse fator
tem influéncia direta na escolha modal da populacdo, que demonstra ndo se sentir segura em
cenarios de maior exposicdo ao ambiente externo, como é o caso dos deslocamentos
realizados utilizando transportes publicos. Isso ratifica a necessidade de politicas publicas que
busquem, cada vez mais, combater a violéncia no cenario urbano local, a fim de que a
populacéo se sinta segura, gerando uma percepcao diferente acerca das opcdes de mobilidade
em Fortaleza.

Em segundo lugar no ranking, 161 participantes afirmaram que ndo realizam suas

viagens utilizando 6nibus, metr6 ou VLT devido a falta de conforto nesses modos de
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transporte. Anteriormente, discutiu-se sobre as condi¢des climaticas da cidade, fator que esta
diretamente relacionado ao resultado obtido. Como mencionado anteriormente, uma solucéo
para essa questdo, que ja esta sendo considerada pela Prefeitura de Fortaleza, é a arborizacdo
da cidade (PLANO..., 2018), que pode amenizar a sensacdo climatica nas ruas da capital.
Ainda, a lotagdo de veiculos também esté relacionada ao desconforto no transporte publico.
Portanto, é necessario considerar a importancia do planejamento das frotas de veiculos
conforme as demandas da populacédo, de forma que néo haja prejuizos nem para as operadoras
de transporte, nem para os usuarios de énibus, metrd ou VLT na capital.

Na sequéncia, 119 respondentes afirmaram que faltam opcdes de trajetos ideais de
transporte publico para realizarem seus deslocamentos. Conforme a Figura 62, observa-se que
as paradas e as linhas de 6nibus em Fortaleza sdo espacialmente abrangentes em relacdo ao
territério ocupado da cidade. Ja as estacfes de metr6 e VLT estdo concentradas na zona oeste
da capital, conectando-se a regido metropolitana. Todavia, € necessario considerar que, apesar
da cobertura dessas redes, para que seja possivel realizar alguns trajetos especificos, além das
distancias para o0s pontos de parada ou estacfes, pode haver percursos negativos, mudancas de
veiculos ou passagens em terminais, fatores que estendem os tempos de viagem dos usuarios.
Por exemplo, os bairros Praia do Futuro Il e Sabiaguaba, no litoral oeste de Fortaleza, séo
atendidos por apenas uma linha de Onibus cada. Segundo a ANTP (2018), quem utiliza
transporte publico no Brasil percorre maiores distancias e gasta mais tempo se deslocando em
relacdo a outros modos de transporte, o que, dentre outros fatores, pode ser justificado devido
as opcoes de trajeto disponiveis nas cidades. Assim, destaca-se a importancia do planejamento
da operacdo de veiculos coletivos, considerando as demandas de viagem quanto as origens e

destinos da populacao.

Figura 61 — Motivos obtidos pelo questionario para ndo utilizar 6nibus, metré ou VLT.
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Fonte: a autora, 2019.



Figura 62 — Mapeamento de linhas e pontos de parada de 6nibus, estagdes de metrd e de VLT.

Linhas de Pontos de parada VLT
dnibus de 6nibus
Fonte: adaptado de ETUFOR, 2019b, 2019c; METROFOR, 2019.
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Além das opg¢des pré-definidas no questiondrio aplicado, os respondentes

informaram outros motivos que justificam a ndo utilizagdo de transporte publico nos seus

deslocamentos diarios. Esses resultados estdo compilados na Tabela 4.

Tabela 4 — Outros motivos obtidos pelo questionario para ndo utilizar

onibus, metré ou VLT.

Outros motivos

Frequéncia

Deslocamento para diferentes lugares
Transportar materiais volumosos
Dificuldades devido ao autoatendimento
Transportar outras pessoas
Deslocamento porta a porta nédo é seguro
Baixa confianga no TP

Falta de cultura na familia

3

P PP R NN

Fonte: a autora, 2019.

5.9.2 Bicicleta compartilhada

Quanto a bicicletas compartilhadas, inicialmente, os respondentes informaram se

ja haviam utilizado algum dos programas de bicicleta compartilhada de Fortaleza e, caso

positivo, 0 motivo das viagens realizadas. Na Figura 63, é possivel observar que, para um

total de 872 respostas, a maioria das pessoas (63,47%) afirmou que nunca utilizou esse tipo de

veiculo, porém, apenas 1,60% desse total ndo tem conhecimento da existéncia dos programas.

Em relacdo a motivacdo, 85,33% das pessoas que ja realizaram algum tipo de viagem com
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bicicletas compartilhadas afirmaram fins de lazer. Com base nos resultados obtidos pelo
questionario, é possivel concluir que, apesar de haver um indice elevado de conhecimento
acerca dos programas, a maioria das pessoas ndo utiliza esses veiculos para compromissos

diarios, como estudo e trabalho.

Figura 63 — Dados obtidos pelo questionario sobre a utilizacdo de bicicletas compartilhadas.
Ja utilizou bicicleta compartilhada? Se sim, qual foi o motivo da viagem?

1,20%

® Sim ® Nao, mas ja ouvi falar » N3o, nunca ouvi falar ® Lazer ® Estudo » Trabalho ® Qutros
Fonte: a autora, 2019.

Na Figura 65, em relacdo as motivacfes dos respondentes para ndo utilizarem
bicicletas compartilhadas no dia a dia, 386 pessoas afirmaram que realizam trajetos longos,
necessitando de meios motorizados. Segundo a ANTP (2018), nas cidades brasileiras com
mais de um milhdo de habitantes, a distancia média diaria percorrida por uma pessoa,
utilizando transporte coletivo, € de 8,1 km; individual, 4,5 km; e ndo motorizado, 1,0 km. Isso
mostra que, no geral, as pessoas que se deslocam a pé ou com bicicleta realizam percursos
menores. Além disso, realizou-se uma analise em relacdo as distancias dos centroides de todos
os bairros de Fortaleza até o Centro, a Aldeota e 0 Benfica, que sdo as trés localidades da
cidade que mais atraem viagens devido a grande quantidade de empregos (IPLANFOR,
2015f). Utilizando-se o software QGis, foi possivel extrair as informagdes da Tabela 5, que
mostra as distancias, em linha reta, para os bairros mencionados. A partir dos dados expostos,
conclui-se que as dimensdes dos deslocamentos na capital podem tornar limitada a adeséo da

populacéo ao transporte ndo motorizado.



Tabela 5 — Distancias entre os bairros de Fortaleza e o Centro, a Aldeota e o

Benfica.
Bairros de destino Pi_sténcia D,is_téncia F)i_sténcia
minima (km) | média (km) | maxima (km)
Centro 1,286 7,609 16,740
Aldeota 1,111 7,958 15,626
Benfica 1,107 6,707 15,353
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Fonte: a autora, 2019.

Em segundo lugar, os respondentes informaram que ndo utilizam bicicletas
compartilhadas em razdo da inseguranca no transito, devido a imprudéncia de motoristas, o
que se estende para o uso de bicicletas particulares, conforme discutido nos topicos 4.7 e 4.8.
Apesar das evolugbes que ocorreram nos Ultimos anos em relagdo a mobilidade de ciclistas
em Fortaleza, ainda é necessario conscientizar a populacdo acerca dos cuidados inerentes a
presenca de bicicletas nas vias da capital, seja ciclista ou usuario de outros tipos de transporte.

Por fim, 311 pessoas afirmaram que n&o utilizam bicicletas compartilhadas porque
ndo existem estacBes proximas aos seus trajetos. A partir do mapeamento das estacdes dos
programas Bicicletar e Bicicleta Integrada, que ndo possuem publicos restritos, foi feito um
mapa de calor com o auxilio do software QGis. Na Figura 64, é possivel identificar as regides
de Fortaleza que possuem maior densidade de oferta de bicicletas compartilhadas, conforme a
escala apresentada, para raios de abrangéncia de um quildmetro. Observa-se que as estacoes
estdo concentradas na regido central da cidade, onde se encontram os bairros que atraem mais
viagens. Também é possivel observar a localizacdo dos respondentes que afirmaram esse

problema, com a maioria dos bairros ndo atendidos indicando alguma coloracéo.

Figura 64 — Mapa de calor das estacbes dos programas Bicicletar e Bicicleta Integrada e
localizacdo dos respondentes que indicaram a falta de estacdes préximas a eles.

Fonte: a autora, 2019.
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Ressalta-se que ndo existe cobertura suficiente desses programas nas areas mais
periféricas da cidade, as quais possuem as maiores densidades de habitantes na capital,
conforme discutido no item 3.4 deste trabalho. Conforme mencionado anteriormente, a
Prefeitura de Fortaleza projetou uma expansao do Bicicletar a ser realizada até o final do ano
de 2019, com o intuito de implantar 130 novas estacGes de bicicleta na cidade, abrangendo
regides mais afastadas do Centro (PREFEITO..., 2019). Porém, até novembro deste ano, a

execucdo desse projeto ainda ndo havia iniciado.

Figura 65 — Motivos obtidos pelo questionério para ndo utilizar bicicleta compartilhada.
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Fonte: a autora, 2019.

De forma similar ao tdpico anterior, as respostas adicionadas pelos préprios
respondentes que justificam a néo utilizagdo de bicicleta compartilhada estdo compiladas na
Tabela 6.

Tabela 6 — Outros motivos obtidos pelo questionario para ndo utilizar bicicleta
compartilhada.

Outros motivos Frequéncia
Transportar materiais volumosos 6
Bicicletas frequentemente defeituosas
Falta de condicionamento fisico
Dificuldade de trocar de roupa/tomar banho no destino
Dificuldades no cadastro/sistema
Baixa disponibilidade de bicicletas
Transportar outras pessoas
Inseguranca - assédios
Falta de interesse
Trajeto muito curto
Bicicletas incompativeis com 0 usuario

Falta de alternativas para a regidao metropolitana
Fonte: a autora, 2019.
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5.9.3 Carro elétrico compartilhado

Quanto a utilizacdo de carro elétrico compartilhado em Fortaleza, 880 pessoas
(98,97%) afirmaram que nunca utilizaram um veiculo do programa Vamo; desse total, 108
ndo conheciam a iniciativa, como é possivel observar na Figura 66. Dos nove respondentes
que j& realizaram algum tipo de viagem com esses carros, sete foram motivados por atividades
de lazer. Além disso, dentre as 889 respostas véalidas obtidas pelo questionario, nenhuma
indicou a utilizacdo desse tipo de veiculo no dia a dia da populacdo. Segundo a Prefeitura de
Fortaleza, até setembro de 2018, quando completou dois anos de operagdo, 0 programa
recebeu 3.823 cadastros e realizou 3.573 viagens, uma média de apenas 0,93 por pessoa
(PREFEITURA..., 2018). Baseando-se nesses resultados, é possivel concluir que a iniciativa

do Vamo ndo teve indices elevados de adesdo pela populacéo local.

Figura 66 — Dados obtidos pelo questiondrio sobre a utilizagdo de carros elétricos
compartilhados.
Se sim, qual foi o motivo da viagem? Ja utilizou carro elétrico compartilhado?

1,02%

22,22%

77,78%

86,81%

e Sim ® Nao, mas ja ouvi falar » Nao, nunca ouvi falar e Lazer @ Qutros
Fonte: a autora, 2019.

Em relacdo aos motivos para ndo utilizar carro elétrico, ranqueados na Figura 68,
o principal é a falta de informag6es sobre 0 Vamo e os precos de aluguel dos veiculos. Em
pesquisa realizada na plataforma Google (2019), é possivel encontrar diversas reportagens e
materias sobre a existéncia do programa de carros elétricos compartilhados na capital, porém,
ndo ha informacdes acerca de campanhas de divulgacdo ou iniciativas similares, o que pode
contribuir para a opinido dos respondentes acerca do desconhecimento sobre o programa,
além de demonstrar uma lacuna no processo de implantacéo desses veiculos em Fortaleza.

Na sequéncia, 389 respondentes afirmaram que ndo existem estacdes do Vamo

préximas aos seus trajetos. Da mesma forma que no item 4.10.2, foi feito um mapa de calor,
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considerando-se a localizacdo das doze estagOes e quatro pontos de vagas destinadas aos
carros elétricos compartilhados. Na Figura 68, pode-se perceber a baixa densidade dessas
infraestruturas em relacdo ao territorio de Fortaleza, que estdo bastante concentradas em torno
da regido da Aldeota, onde esta localizada a cor mais intensa do mapa. De forma similar ao
item anterior, também é possivel observar que a maior parte dos respondentes que afirmaram

ndo haver estacdes proximas a eles, de fato, residem em bairros ndo atendidos pelo programa.

Figura 67 — Mapa de calor das estacBes do programa Vamo e localizagcdo dos respondentes
que indicaram a falta de estacGes proximas a eles.

Bairros em que menos Menores
pessoas indicaram a densidades
falta de estagdes de oferta de
estagoes
Maiores
Bairros em que mais densidades
pessoas indicaram a de oferta de
falta de estagdes estagdes

Fonte: a autora, 2019.

Por fim, 195 pessoas consideram o preco do aluguel desses veiculos elevado,
impedindo, assim, a sua utilizacdo diaria. Segundo tabela de pre¢os divulgada pelo programa
(VAMO, 201-), quem utilizar o carro elétrico compartilhado pagara, no minimo, R$ 15,00,
valor correspondente a viagens de até trinta minutos. Em um més composto por 21 dias Uteis,
tendo custos diarios iguais ao valor mencionado, o total de gastos com o Vamo chegaria a R$
315,00, superior aos custos mensais com moto particular ou 6nibus, que estdo dispostos na
Tabela 1 (pagina 66). Todavia, em relacdo ao carro particular, caso sejam considerados gastos
diretos e indiretos com esse tipo de transporte, que possui custos elevados com seguro,
manutencdo e impostos, os veiculos do Vamo podem ser mais vantajosos monetariamente, a
depender das necessidades do usuario de tempo de deslocamento e distancia percorrida.
Porém, a empresa responsavel pelo servico dos carros elétricos compartilhados cobra taxas
extras, caso haja danos e multas por parte do usuario, por exemplo, 0 que pode tornar esse

tipo de veiculo oneroso frente a alguma ocorréncia.
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Figura 68 — Motivos obtidos pelo questionario para ndo utilizar carro elétrico
compartilhado.
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Fonte: a autora, 2019.

Considerando os resultados discutidos neste capitulo, observa-se que, de forma
geral, os usuarios de transporte em Fortaleza tém enfrentado uma série dificuldades aos
realizarem seus deslocamentos diarios. Um dos principais fatores que foram apontados pelos
respondentes foi a falta de seguranca em seus trajetos, o que esta além do planejamento da
mobilidade local, sendo um atributo que impacta diferentes questdes da vida em sociedade e,
portanto, deve ser discutido em esferas maiores do governo.

Além disso, observa-se que as motivacdes de escolha vdo além dos gastos
monetéarios com deslocamentos, conforme citado por Ben-Akiva e Lerman (1985 apud
SANTOS, 2017). Muitos respondentes do questionario aplicado consideraram o conforto e a
rapidez como importantes beneficios de utilizar seus meios de transporte. Ainda, observa-se
gue muitas pessoas ndo consideram o transporte publico, como o 6nibus, uma op¢éo atrativa,
estando suscetiveis a aderir a outros meios de locomocao. Por isso, € necessario que 0s 0rgaos
publicos invistam em formas de transformar a infraestrutura e a cultura locais, de forma a
conter o crescimento da frota de veiculos particulares e promover uma maior adesdo a
transportes publicos ou alternativos, que geram menos impactos negativos a sociedade e ao

ambiente.
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6 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

6.1 Conclusotes

Neste trabalho, com fundamento nas analises estatisticas espaciais propostas, foi
possivel identificar, inicialmente, a desigualdade existente ao longo do territorio da capital
cearense. A parcela da populacéo local com menores rendas reside em bairros periféricos, que
possuem altas quantidades de habitantes. De forma oposta, as regides mais abastadas estdo
concentradas na parte central da cidade, que também possui as maiores densidades de
comeércios, servicos e industrias e, consequentemente, mais empregos. Além disso, concluiu-
se que existem limitacGes relacionadas a acessibilidade da populacdo que possui menores
rendas, pois se tornam dependentes de meios de transporte menos dispendiosos, como onibus
e bicicletas. Essa realidade, consequéncia de um desenvolvimento espraiado, tem gerado uma
série de impactos na mobilidade local, visto que muitas pessoas sdo obrigadas a percorrer
longos trajetos para realizar suas atividades diarias, deslocando-se das regides periféricas em
direcdo ao centro. Dentre outros efeitos, isso propicia a exclusdo social na cidade, em que a
parcela da populacdo que possui menos condi¢des socioecondmicas fica dependente dos
niveis locais de acessibilidade e mobilidade para realizar suas atividades, prejudicando a
vivéncia da sociedade local.

Em relacdo aos problemas identificados por meio do questionario aplicado, pode-
se concluir que, em geral, usuéarios de diferentes tipos de transporte tém convivido
diariamente com congestionamentos, altos tempos de espera pelo transporte publico,
inseguranca em relacdo a imprudéncia no transito e, principalmente, falta de seguranca
publica. Apesar de muitos investimentos realizados em Fortaleza, nos Gltimos anos, terem
objetivado mitigar essas questdes, evidencia-se a necessidade de adotar novas estratégias para
modificar a percepcdo da populacdo local no contexto analisado. Por isso, as consultas aos
usuarios de transporte sdo uma importante ferramenta no planejamento urbano, pois,
compreender a percepcao desse publico acerca da mobilidade e da acessibilidade nas cidades,
é essencial para garantir a eficiéncia de investimentos realizados nesse contexto. Todavia, ndo
h& um acompanhamento continuo das necessidades dos habitantes locais em rela¢do aos seus
deslocamentos diarios, podendo comprometer o processo de adaptacdo cultural frente as
intervencdes realizadas no &mbito do planejamento urbano.

Novas ferramentas, como as pesquisas online, devem ser consideradas para

transformar o processo de planejamento urbano. A partir de coletas de dados continuas, como
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a proposta neste trabalho, é possivel identificar pontos criticos em que se faz necessario algum
tipo de intervencdo, considerando as experiéncias da prépria populacdo. O ambiente virtual
pode propiciar um acompanhamento frequente da visdo dos usuarios de transporte,
otimizando, dessa forma, a execucdo de intervencdes publicas e o direcionamento de
investimentos em mobilidade urbana. Além disso, observa-se que, apesar das limitagdes
impostas ao questiondrio aplicado terem enviesado as respostas a uma parcela mais jovem da
populacéo, foi possivel obter dados pertinentes frente a realidade local.

Em pesquisas direcionadas a atingir uma distribuicdo ideal, pode-se alcancar
resultados ainda mais representativos, mesmo com amostras pequenas em relacdo a populagéo
total da cidade. Por exemplo, o estudo anual da Rede Nossa Sdo Paulo (2019) é feito com a
participacdo de, aproximadamente, 800 respondentes, e a coleta de dados dura apenas quinze
dias. Assim, plataformas online mostram-se bastante eficazes para a realizacdo desse tipo de
pesquisa, podendo atuar como uma importante ferramenta de pesquisa em um cenario de
avancos tecnoldgicos. Conclui-se que a utilizacdo de questionarios virtuais permite coletar
informacBes de maneira rapida e eficiente, favorecendo a criacdo de bancos de dados

continuos que auxiliem no processo de planejamento urbano.

6.2 Recomendac0es para trabalhos futuros

Para trabalhos futuros, propde-se diagnosticar os problemas identificados pela
populacdo em seus deslocamentos diarios, relacionando a realidade apresentada a situacdo
desejada da mobilidade e da acessibilidade locais. Ainda, sugere-se uma analise espacial de
forma a localizar, no territério da capital, os problemas identificados neste trabalho,
detectando os pontos em que se mostram mais significativos.

Além disso, analisar de que forma a percepcdo dos usuarios de transporte na
capital evoluiu ao longo dos Ultimos anos possibilitaria mensurar, frente aos investimentos ja
realizados, em que grau as mudancas ocorridas na infraestrutura e na oferta de transportes
impactaram a cultura local. Por fim, considerando futuras intervengdes, como a expansao do
programa Bicicletar, faz-se necessario avaliar a percepcdo da populacdo para definir a
potencial atratividade de novos cenarios de mobilidade e acessibilidade em Fortaleza, com o

objetivo de compreender seus possiveis impactos.
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APENDICE A - EXEMPLO DO QUESTIONARIO APLICADO

Dados sobre deslocamentos em
Fortaleza

Formulério com o objetive de coletar informactes de parte da populacdo de Fortaleza acerca de
suas preferéncias, dificuldades e meotivagtes ao realizar seus trajetos didrios.

0Os dados coletados serdo utilizados para elaborar um Trabalho de Cencluséo de Curso (TCC) em
Engenharia Civil pela Universidade Federal do Ceara.

*Obrigataria

Género *

(O Feminino

(O Masculine

Faixa etaria *

(O De16a24anos
De 25 a 34 anos
De 35 a 44 anos

De 45 a 54 anos

O O O O

55 anos ou mais

Escolaridade *

(O Ensino fundamental incompleto
(O Ensino fundamental completo
Ensino médio incompleto
Ensino médio completo

Ensino superior incompleto

Ensino superior completo

O O O OO0

Pos-graduagéo
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Renda familiar *

() #té 2 saléring minimos (até RS 1.995,00)
() De2 a5 salarios minimos (RS 1.996,00 a RS 4.990,00)
D Acima de 5 salaries minimes (acima de RS 4.990,00)

() Méo sei

Qual é o PRINCIPAL motivo dos seus deslocamentos didrios? *

() Trabalha

() Estudo

() Lazer
() Outre:
Considerando seu PRINCIPAL tipo de deslocamento diario,

quais sdo seus pontos (BAIRROS) de ida e volta? Exemplo:
Farquelandiza - Meireles - Parquelandia *

Erm um dia tipico, em quais horarios vocé costuma realizar
esses deslocamentos? *

Antes Emtre7 Emtre® Entre11 Emtre13 Entre15 Emtre17 Entre 19 Apos
de7h &% e1lh  e13h  e13h  e17h  e1%h e2lh 21h

e [ O O O 0O 0O 0O 0O 0O
wee [ [ OO O O 0O O O O

Para realizar esses deslocamentos, qual o PRINCIPAL meio de
transporte que vocé utiliza? *

() Apé

() Bicicleta particular

Bicicleta compartilhada (Bicicletar, Bicicleta Integrada etc)
Moto particular

Carro particular

Carrg elétrice compantilhado (Vame)

O O O O O

Carre compartilhade (Taxi, Uber, 99P0P etc)



O
o)
O
O

Onibus
VLT
Metro

Ourtror:

Qual(is) o(s) principal(is) iten(s) que motiva(m) vocé a escolher
esse meio de transporte? *

L

N I Y 0 N

Considero mais seguro em relacdo a acidentes

Considero mais seguro em relacdo a assaltos ou similares
Considero mais confortdvel

Considero mais répido

Considero mais barato

Considero mais pratico

E minha tinica opcio

Ourtror:

Como vocé chega até seu meio de transporte principal?
(Exemplo: para ir até o ponto de parada do meu &nibus, eu
utilizo bicicleta) *

O 0 0O o0 000 0O O 0O0

Pego meu veiculo na garagem de casa
Ape
Bicicleta particular

Bicicleta compartilhada (Bicicletar, Bicicleta Integrada, Bicicletar
Corporativo)

Maoto particular

Carmro particular

Carre compartilhade (Taxi, Uber, 99P0P etc)
Onibus

VLT

Metrd

Ourtro:
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Qual seu tempo méedio TOTAL de deslocamento DIARIO,
considerando IDA EVOLTA? *

() Menos de 30 minutos

() Entre 30 minutos e 1 hora
Entre 1 e 2 horas

Entre 2 e 3 horas

Mais de 3 horas

o O O O

Ourtrer:

Qual o seu custo médio TOTAL POR DIA com transporte,
considerando IDA E VOLTA? *

() Mencs de RS 5,00
() Entre RS 5,00 e RS 10,00
() Entre RS 10,00 & RS 15,00

() Mais de RS 15,00

() Ourro:

Qual(is) a(s) principal(is) dificuldade(s) encontrada(s) por vocé
ao realizar seu trajeto utilizando carro particular? *

Transito (congesticnamentos)

Inseguranga devido & violéncia urbana

Inseguranga devido a falta de atengéc de cutres motoristas
Inseguranga devido 8 ma qualidade das pistas

Prejuizos devido & mé qualidade das pistas

Fiscalizagdo eletrénica

Alto prego de combustiveis

Dificuldade de encontrar estacionamentos

O O0O000000Oao0

Curtro:
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GQual(is) o(s) metivo(s) gue impede(m) vocé de utilizar
ONIBUS/METRO/VLT para realizar seus deslocamentos didrios?
W

Realizo uma parts do meu trajeto utilizando dnibus/metrd, VLT

Estou satisfeito{a) utilizando carro particular

Inseguranga devida a vicléncia urbana

Inseguranga devido a acidentes

Desconforto

Falta de estacicnamento para permitir integragde com transporte publico
Considero alto o preco das passagens
M&o existem pontos de parada proximos ao meu trajsto

Mao existe um trajeto de onibus/metrd/ VLT ideal para o meu
deslocamento

O 0 00000o00ada

Ourtre:

Vocé ja utilizou algum programa de bicicletas compartilhadas,
comeo o Bicicletar? *

() Sim
() W&o, mas ja ouvi falar
() Méo, nunca ouvi falar

Se sim, qual foi o tipo de viagem realizada com a hicicleta
alugada? *

() Munca utilizei
Trabalho
Estuda

Lazer

Ot

O O O O
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MO Mao existem estacdes de bicicletas compartilhadas préximas ao meu
frajeto

[[] Outrex

Voceé ja utilizou algum veiculo do programa de carros elétricos
compartilhados de Fortaleza (Vamo)? *

() sim
() Mo, mas jé ouvi falar

() M&o, nunca ouvi falar

Se sim, qual foi o tipo de viagem realizada com o carro elétrico
alugado? *

() Munca utilizei
Trabalho
Estudo

Lazer

Ourtrer:

o O O O

Qual(is) o(s) motivo(s) que impede(m) vocé de utilizar carro
elétrico compartilhado para realizar seus deslocamentos
digrios? *

Realizo uma parte do meu trajete utilizando carmo elétrico compartilhado
Fala de informacio sobre o aluguel

Estou satisfeito{a) utilizande carro particular

Considero perigoso em relacdo & violéncia urbana, como assaltos

Considero perigoso em relacdo & acidemes devido a falia de atencdo de
outros motoristas

Considero perigoso em relacdo a acidemes devido 8 ma qualidade das
pistas

Considero alto o prego do aluguel de carros eléricos compartilhados

Mao existem estagoes de camos elétricos compartilhados praximas ao
meu trajets

Qurtro;

O O 0o O 0Oo0Oo0adg



