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RESUMO

A incompatibilidade espacial existente entre domicilios e oportunidades de empregos de
segmentos sociais vulneraveis é problematica que se manifesta em metrépoles de todo o
globo, especialmente em paises periféricos. Este fendmeno vem recebendo atencdo da
literatura especializada desde os anos 1980, sendo internacionalmente conhecido
como Spatial Mismatch. No Brasil, o referido fendmeno vem sendo comumente associado a
problemas de desigualdade nos niveis de acessibilidade ao trabalho da populacdo de baixa
renda, majoritariamente cativa de determinadas opg¢des de situacdo residencial e modos de
transporte. Dado este contexto, a presente dissertacdo de mestrado traz como objetivo central
compreender as mudancas ocorridas na acessibilidade ao trabalho da populagdo de baixa
renda em Fortaleza, no inicio do século XXI, partindo da analise de alteracdes verificadas no
subsistema urbano de uso do solo. O alcance desse objetivo geral se da com base em uma
abordagem de planejamento interdisciplinar, que defende a efetivacdo de analises integradas
dos subsistemas de transportes e uso do solo. Metodologicamente, propde-se a caracterizagéo
da problematica do Spatial Mismatch e das desigualdades na acessibilidade ao trabalho da
populacdo de baixa renda em Fortaleza, partindo de uma representacdo da referida
problematica. A caracterizacdo ocorre por meio da coleta e modelagem operacional de
indicadores, seguida da investigacdo analitica de seus resultados espaciais, no intervalo
temporal supramencionado. O trabalho traz contribuicbes fenomenolégicas, no que diz
respeito a compreensdo das interacdes, ao longo do tempo, entre desigualdades de diversas
ordens na acessibilidade e processos urbanos materializados no subsistema de uso do solo,
para um grupo social considerado mais vulneravel. Além disso, representa um avango
metodolégico no que se refere a caracterizacdo de fendmenos urbanos distintos e inter-
relacionados, que é etapa fundamental no processo de planejamento integrado de transportes e
uso do solo, uma vez que propBe a caracterizacdo de sua evolucdo, compreendendo-0s em

cenarios temporais distintos.

Palavras-chave: Spatial Mismatch, Desigualdades na Acessibilidade Urbana, Planejamento

Integrado, Transportes, Uso do Solo.



ABSTRACT

Due to the existing spatial disconnection between dwelling-places and job opportunities, large
cities around the world, and particularly in developing countries, have faced a challenging
problem that strikes the vulnerable social stratum of their societies. That phenomenon has
been object of specialized literature since the 80’s, being appropriately known as Spatial
Mismatch due to the Spatial Mismatch Hypothesis. In Brazil, that phenomenon has been
usually related with inequality problems in low-income people’s levels of job accessibility,
since this group’s options of residential location and modes of transport are mostly limited. In
that way, having the beginning of the present century as the time frame, and the city of
Fortaleza (Brazil) as a geographic frame, the main goal of this dissertation is to understand the
changes on low income people’s job accessibility, from the perspective of the changes in the
land use urban subsystem. The achievement of this main objective is based on an
interdisciplinary planning approach that advocates for integrated analysis of transport and
land use subsystems. Methodologically, it is proposed the characterization of the Spatial
Mismatch and the inequalities in job accessibility levels of the low income population in
Fortaleza, starting from a representation of this problem. The characterization is carried out by
the collection and operational modeling of indicators, followed by the analytical investigation
of their spatial results, in the aforementioned time interval. The research brings
phenomenological contributions regarding the understanding of the interactions, over time,
between several types of accessibility inequalities and urban changes in the land use
subsystem, for a social group considered more vulnerable. Moreover, it represents a
methodological advance regarding the characterization of distinct and interrelated urban
phenomena, which is a fundamental step in the process of integrated planning of transport and
land use, since it proposes the characterization of its evolution, comprising: them in different

time scenarios.

Keywords: Spatial Mismatch, Inequalities in Urban Accessibility, Integrated Planning,

Transports, Land Use.



LISTA DE FIGURAS

Figura 1 — Modelo conceitual ALUTI — “Activity, Land Use and Transport™ ............... 17

Figura 2 — Paradigma do planejamento da acessibilidade e mobilidade na urbe
SUSTENTAVEN ..ttt eeeeeees 22

Figura 3 — Tipologias de problemas de acessibilidade e mobilidade urbanas ................ 23

Figura 4 — Centralidades consolidadas, em consolidagdo e subcentralidades de

FOMaleZa ..o, 42
Figura 5 — Densidade de estabelecimentos por setor censitario, em Fortaleza............... 44
Figura 6 — Sistematizacdo da representacdo da problematica em estudo ....................... 49

Figura 7 — Proposta metodoldgica de caracterizacdo da acessibilidade ao trabalho, a

partir de mudancas ocorridas no subsistema de uso do solo ........................ 54
Figura 8 — Zonas de analise agregadas nas seis regides de Fortaleza ............................ 59
Figura 9 — (a) Exemplo de mapa com cinco quantis., (b) Exemplo de histograma......... 60

Figura 10 — Distribuicdo cumulativa dos domicilios de Fortaleza por renda domiciliar,
em 2015, com a identificacdo dos limites das classes do Critério Brasil ..... 64

Figura 11 - Distribuicdo cumulativa dos domicilios de Fortaleza por renda domiciliar,
em 2000, com limites das classes do Critério Brasil, segundo as suas
POSIGOES €M 2015, ..oiiiiiiiiiiiiiii i 65

Figura 12 — Demarcacdo, em salarios minimos dos percentuais de 60%, 30% e 10%

correspondentes aos trés estratos sociais, em Fortaleza, nos anos de 2000 e

Figura 13 - Formulagdo matematica do indicador de densidade domiciliar da baixa
renda, nos anos 2000 e 2015, respectivamente. ........ccooveeveiieiiiiiieeiieeeeeeeee, 68
Figura 14 - Formulacdo matematica do indicador de densidade das oportunidades de
emprego da baixa renda, nos anos 2000 e 2015, respectivamente. ............... 69
Figura 15 - Formulagdo matematica do indicador de razdo entre oportunidades de
empregos e domicilios da populacdo de baixa renda, em 2000 e 2015,
(] =T V7 10 =T ] (- PP PUPPUPRSPPPIN 70
Figura 16 - Formulagdo matematica do indicador de acessibilidade as oportunidades
de trabalho da baixa renda, para cada par ‘i’ e j° de zonas de origem e
destino, em 2000 e 2015, respectivamente. . .............uueevveeeerereeeeeeieieiieeeeeenen 71
Figura 17 - Sequéncia de calibracdo proposta para 0 TRANUS.........ccccoeiiiiiiiiiiiiiinnnns 74
Figura 18 - Densidade domiciliar da populagdo de baixa renda em 2000 e 2015........... 78



Figura 19 - Densidade das oportunidades de emprego destinadas & populacdo de baixa

renda em 2000 € 2015, .. ..oiiiiiiiiii e 81
Figura 20 - Razéo entre quantidade de oportunidades de empregos para a baixa renda
e domicilios da baixa renda, em 2000 € 2015...........ccvvvviiiiriiiieiiiiiiiiiiiieeene, 84

Figura 21 - Evolucdo dos precos nominais médios do m? (R$) dos imdveis nos bairros
Aldeota e Meireles, e na cidade de Fortaleza. .............cccooeeiiiis 85
Figura 22 - Niveis de acessibilidade da baixa renda as oportunidades de emprego, em
2000 € 2005, .t e e e e e 88
Figura 23 - Mapas de quantis de 2000 e 2015, apresentando o0s niveis de
acessibilidade da populacdo de baixa renda as oportunidades de emprego. ..90
Figura 24 - Zonas em que a problematica se manifesta de maneira mais intensa, em
2000 € 2005, .o a e 92
Figura 25 - Zonas em que a problematica se manifesta de maneira mais intensa, em
2015, e assentamentos precarios, categorizados por tipo. .........cccccceereennneee. 95
Figura 26 - Espacializacdo da densidade domiciliar da baixa renda cativa e néo-
cativa, €M 2000 € 2015, ....ieiiiiiiiiiieiiieiiiie ettt 98
Figura 27 - Mapas de quantis de 2000 e 2015, apresentando a densidade domiciliar da
baixa renda NA0-CatiVA. ........uuriiiie e e 99
Figura 28 - Mapas de quantis, de 2000, apresentando os niveis de acessibilidade da
populacdo de baixa renda cativa e ndo-cativa as oportunidades de
(2] 0] 0 =T [ TP 101
Figura 29 - Niveis de acessibilidade as oportunidades de trabalho da populacdo de
baixa renda cativa (mapa de quantis) e ndo-cativa, em 2000. ...................... 103
Figura 30 - Niveis de acessibilidade as oportunidades de trabalho da populacdo de
baixa renda ndo-cativa (mapa de quantis) e cativa, em 2000. ...................... 104
Figura 31 - Mapas de quantis, de 2015, apresentando os niveis de acessibilidade da
populacdo de baixa renda cativa e ndo-cativa as oportunidades de
(2] 0] 0 (=T 0 T J PPN 105
Figura 32 - Niveis de acessibilidade as oportunidades de trabalho da populacédo de

baixa renda cativa (mapa de quantis) e ndo-cativa, em 2015. ...................... 106



2.1

2.2
2.3

2.4

3.1
3.2
3.3

4.1
4.2
4.2.1
4.2.2
4.2.3
4.2.4

4.2.5

4.2.6

4.2.7

SUMARIO

INTRODUGAO ...t 12

PLANEJAMENTO INTEGRADO, ACESSIBILIDADE E USO DO

O paradigma do planejamento urbano integrado do uso do solo e
EFANSPOITES ...oeeii 15
O planejamento da acessibilidade sustentavel ..............ccccoiiiiiiii i, 19

Inter-relacdes entre acessibilidade e uso do solo: definicdes e

(LYo [Tt To [0 1S PRSP 23
CoNSIAeragies FINAIS.......cooii i 28
O FENOMENO DO SPATIAL MISMATCH ....oooviiiiiiieeececeee e 29
Origem, conceito e desdobramentos ...........ccoovvviiiiiiiiieeee e 29
ManifestagOes locais do Spatial Mismatch: do nacional ao municipal......... 33
CoNSIAeragies FINAIS.......cooii i 44

REPRESENTACAO DA PROBLEMATICA E PROPOSTA

METODOLOGICA DE CARACTERIZACAO DOS PROBLEMAS.......... 46
Representac@o da Problematica.............uuveeiiiiiiiiiiiiieee e 46
Proposta Metodoldgica de Caracterizacdo da Problematica...................... 53
Definicdo da populacao de INTErESSE ........uvvuieeiieieeieiiee e 54
DefiniGa0 de INAICAUOIES ........vvvviie e 55
Coleta e modelagem doS dad0S .........cevvviiiiiiiiiiiiiiiiiiieiiieeeeeeeeeeeeeeeeee e 57

Caracterizacdo passada e presente do Spatial Mismatch para o grupo de
LY=o TSP 59
Andlise da evolucdo do problema da acessibilidade desigual para o grupo
0L T (= =] P SSSRPPPPRRRR 60
Analise da evolucdo do problema da acessibilidade inadequada para o

OIUPO A8 INEBIESSE Luuiiiiiii ettt e e e e e e e e e e 61
Analise do problema da acessibilidade insustentavel .................cccccoeeeeene, 62
CARACTERIZACAO DA PROBLEMATICA .......ccooiiiieeeeeee e 63

Definic@o da populacao de INTEIrESSe .......uvvviieieeeeeieeeie e 63



5.2

521
5.2.2
5.3

5.3.1
5.3.2
5.4

5.4.1
5.4.72
5.4.3

5.5

5.5.1
5.5.2
5.5.3
5.5

5.6.1
5.6.2
5.7

5.7.1
5.7.2
5.7.3

6.1
6.2

Definic8o de INdICAdOreS .......cooeii i 67

Medidas de desempenho do subsistema de uso do SO0 ...........ccovvvvviiiiiiennnnn. 67
Medidas A& IMPACTO........cceiiiiiiiiiee e e e eeees 69
Coleta e modelagem dos dados............uuuiiiiiiiiiiiiiiiiie e 72
(0701 =] ¢ o [T B - o [0 1SS SSPPPPPPRRTRN 72
Calibracdo no modelo TRANUS ........ooiiiiiiiiie e 73
Caracterizacédo do Spatial Mismatch: Fortaleza, no século XXI.................. 77
Situacao espacial dos domICIliOS ..........veeiiiiiiiiii e 77
Situacao espacial das oportunidades de eMPrego .....cooeveeeeeveeeviiiiiiineeeeeeeeeinnnns 80

Analise da incompatibilidade espacial entre domicilios e oportunidades de

1001 o] =To o PP 83
Problematica da acessibilidade desigual.............cccccviiiiiiiiiiiiice e, 87
Anélise das diferencas nos niveis de acessibilidade ao longo do espaco ........ 87
Zonas de problemédtica intensificada ............cccccceeiiiiiii 91
Ocupacao do solo por assentamentos PreCarioS.......cceeeeeeeeeeveeriiiiiiiieeeeeeereinnnns 93
Problematica da acessibilidade inadequada ..............cccooeeeeieiiiiiiiiiiiiee e, 96
Situacdo espacial dos domicilios da baixa renda cativa e ndo-cativa............. 97
Analise das diferencas nos niveis de acessibilidade entre modos ................... 100
Problemética da acessibilidade insustentavel ..............cccccciiiiiinnnnn, 107
Insustentabilidade nos padrdes espaciais de uso do solo ...........cccceeeeeeiiinnnnn, 108
Insustentabilidade na problematica da acessibilidade desigual ..................... 109
Insustentabilidade na problematica da acessibilidade inadequada ................ 110
CONCLUSOES E RECOMENDAGOES ......ccooiiieieeceeeeeeeeeeeeeeee 112
CONCIUSDES ... 112
Recomendac@es para trabalhos futuros............ccccvvviiiii e, 114

REFERENCIAS ....ccoee oo 116



11

1. INTRODUCAO

A ineficacia na coordenacdo entre o crescimento populacional desenfreado
nas cidades e a existéncia de politicas de planejamento urbano e ordenamento territorial
é um fendmeno que, especialmente a partir das décadas finais do século XX, fomentou a
geracdo de problematicas urbanas que, até os dias atuais, se mostram de extrema
complexidade e de dificil mitigacdo. Dentre estas, uma problematica que se destaca pela
multidisciplinaridade envolvida na sua compreensao e pela quantidade e intensidade dos
impactos gerados para a populacdo é relativa as crescentes desconexdes, no ambito das
cidades, entre locais de moradia e trabalho.

Dentre os grupos sociais afetados pela referida problematica, existem aqueles
que dispdem de escolhas, no que se refere a localizacdo domiciliar e ao modo de
transporte utilizado nas viagens cotidianas, e hd os que, devido a limitagbes de ordem
financeira, ndo possuem outras opg¢des de residéncia, além das regides afastadas das
areas concentradoras de empregos. Este € o caso da populacdo de baixa renda em varias
das grandes metrépoles sobre o globo, que tende a residir em periferias. Assim, a
participacdo desse grupo social nas atividades situadas em diferentes destinos da cidade
— ou seja, a sua acessibilidade, segundo Geurs e Van Wee (2004) — é reduzida em
decorréncia de sua situacdo locacional. Como consequéncias deste cenario, tém-se
imensas limitacBGes, para a populacdo de baixa renda, no acesso as oportunidades de
qualificacdo profissional, educacdo, emprego, saude, usufruto de espacos de cultura e
lazer, dentre outras.

E perceptivel, portanto, que, apesar do fendmeno do afastamento entre
domicilios e empregos se materializar no uso do solo, este gera impactos sobre o0s
transportes, sendo também influenciado por estes. O entendimento de que os dois
subsistemas urbanos devem ser compreendidos, analisados e modelados de forma
integrada, no processo de planejamento das cidades, vem se tornando cada vez mais
disseminado entre analistas das areas do Urbanismo e da Engenharia de Transportes.

A cidade de Fortaleza, capital do Estado do Ceara, é uma das metrépoles
globais que padece de problemas oriundos da desigualdade socioeconémica entre
camadas populacionais. Estes problemas que tém na desigualdade uma causa comum,
por vezes, refletem-se diretamente no ambiente urbano, por meio de problematicas como
a descrita nos paragrafos iniciais. Na referida cidade, uma Lei de Uso e Ocupacédo do

Solo que vigorava desde 1996, ano em que a metropole ja havia alcangado altos niveis
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de urbanizagéo, foi revogada em 2017, quando uma nova Lei passou a vigorar. A partir
disso, questiona-se: nesse intervalo temporal entre as duas Leis, quais foram as
mudancas ocorridas na localizacdo dos domicilios e empregos da populacdo de baixa
renda? Quais as foram as mudancas ocorridas em seus niveis de acessibilidade? Como
estes fenbmenos se relacionam? Como é possivel caracterizar essas mudancgas?

A presente dissertagdo origina-se, fundamentalmente, no interesse em
compreender como se ddo, na pratica, as interacdes entre componentes do subsistema de
uso do solo e a acessibilidade, ao longo do tempo. Como as mudancas em cada um
desses fendmenos vém se dando e de que maneiras estas se influenciam mutuamente. A
esse interesse soma-se a inquietacdo com a expansao de fenémenos sociais e geograficos
atualmente caracteristicos de metropoles em desenvolvimento e que se entrelacam
intimamente, como a periferizacdo, a concentracdo de oportunidades, a segregacao
residencial socioecondmica, a dificuldade nos deslocamentos compulsorios, dentre
outros. Questbes que relacionam acessibilidade a equidade e exclusdo social sdo,
inclusive, trazidas por Van Wee (2016) como desafios de pesquisa atuais.

Ressalta-se que este trabalho encontra-se inserido em uma linha de pesquisa
do Programa de Pés-Graduacdo em Engenharia de Transportes da Universidade Federal
do Ceard (PETRAN-UFC) voltada a utilizacdo da modelagem integrada dos transportes
e uso do solo no planejamento da acessibilidade e mobilidade urbanas. Esta dissertacao,
portanto, vem na linha sucessoria de outras dissertacbes e teses que vém sendo
produzidas dentro da referida linha tematica. Representa mais um esfor¢o no avancgo
coletivo de compreender como padrdes socioespaciais de organizacdo do territorio
urbano, na cidade de Fortaleza, vém influenciando a acessibilidade, interpretada aqui
como uma medida relacional entre subsistemas urbanos. Este esfor¢o foi previamente
iniciado por Menezes (2015), Andrade (2016), Lima (2017), com o auxilio de
simulacdes computacionais da realidade urbana Sousa, 2016.

Com base no problema de pesquisa apresentado, define-se que o objetivo geral
desta dissertacdo de mestrado consiste em compreender as mudangas ocorridas na
acessibilidade ao trabalho da populacdo de baixa renda, em Fortaleza, no inicio do século
XXI, partindo da analise das alteracdes ocorridas no subsistema de uso do solo da cidade. O

objetivo geral sera alcangado mediante a concretizacdo dos seguintes objetivos especificos:
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Representar a problematica da acessibilidade da populacdo de baixa renda as
oportunidades de trabalho, em Fortaleza, no inicio do século XXI, a luz do planejamento
integrado de transportes e uso do solo, e em associacdo a problematica do Spatial

Mismatch;

Caracterizar o fendbmeno do Spatial Mismatch, em Fortaleza, no inicio do século XXI, a

partir das mudangas ocorridas no subsistema de uso do solo;

Caracterizar o problema da desigualdade da acessibilidade as oportunidades de trabalho ao
longo do espaco, para a populacao de baixa renda, em Fortaleza, no inicio do século XXI;
Caracterizar o problema da desigualdade da acessibilidade as oportunidades de trabalho
entre modos de transporte, para a populacdo de baixa renda, em Fortaleza, no inicio do
século XXI;

Com base nas analises realizadas a partir dos processos de caracterizacdo
supramencionados, caracterizar o problema da desigualdade da acessibilidade as
oportunidades de trabalho ao longo do tempo, para a populacdo de baixa renda de
Fortaleza, no periodo inicial do século XXI.

A presente dissertacdo, assim, foi construida para contemplar os objetivos geral e
especificos supramencionados. O presente capitulo, além de uma breve contextualizagéo,
apresenta a justificativa do problema de pesquisa, 0s objetivos do trabalho e sua estrutura
organizacional. O capitulo 2, que corresponde a um dos capitulos de revisdo da literatura,
abordara conceitos ligados ao planejamento integrado do uso do solo e transportes, com
foco no planejamento da acessibilidade sustentavel e nas inter-relacfes entre acessibilidade
e uso do solo. O capitulo 3, por sua vez, discorre acerca do fenédmeno do Spatial Mismatch,
a luz da literatura especializada sobre o tema, trazendo a tona suas manifestacdes locais,
tanto a nivel nacional, quanto no territério de Fortaleza. O capitulo 4 apresenta a
representacdo da problematica e a proposta metodoldgica de caracterizacdo dos problemas
identificados. O capitulo 5 traz a aplicacéo da proposta metodoldgica, com a caracterizagéo
dos problemas de acessibilidade desigual, inadequada e insustavel da populagdo de baixa
renda, em Fortaleza, no inicio do século XXI. E, por fim, o capitulo 6, traz as conclusdes

do presente trabalho, assim como as recomendacdes para trabalhos futuros.
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2. PLANEJAMENTO INTEGRADO, ACESSIBILIDADE E USO DO SOLO

O contetdo do presente capitulo encontra-se intrinsecamente relacionado ao
primeiro objetivo especifico tracado para esta dissertacdo de mestrado, possuindo, ainda,
relacdo indireta com os objetivos especificos de caracterizacdo do fenbmeno do Spatial
Mismatch e das desigualdades na acessibilidade, em Fortaleza, no inicio do século XXI.
A contribuicdo do capitulo para o alcance dos referidos objetivos se da, na medida em
que aqui serdo apresentados o estado da arte de paradigmas nos quais a proposta
metodoldgica e as analises da dissertacdo encontram-se fundamentadas. As bases para a
compreensdo da integracdo entre fenbmenos urbanos de uso do solo e de transportes, a
luz de conceitos como sustentabilidade e equidade, serdo aqui lancadas a fim de
possibilitar, posteriormente, a construcdo de uma representacdo da problemaética e a
caracterizagdo de problemas de maneira mais robusta e representativa, no que concerne a

realidade local.

2.1. O paradigma do planejamento urbano integrado do uso do solo e transportes

Nas dltimas décadas do século XX e iniciais do século XXI, as diversas
patologias observadas nos espacos intra-urbanos de metrépoles de todo o globo — a
exemplo do espraiamento urbano; dos congestionamentos; da dificuldade no acesso a
habitacdo; da perda de espacos livres; dentre outras —, assim como suas consequéncias
sociais, materiais e ambientais, vém ganhando espago como objetos de estudo e
interesse, tanto por parte da comunidade cientifica, quanto da técnica. A ampla maioria
dessas patologias é compreendida, na contemporaneidade, como subproduto da auséncia,
precariedade, insuficiéncia ou ineficacia das politicas publicas de planejamento, cuja
responsabilidade decai sobre as multiplas esferas de governanca presentes nos paises.

Assim, as necessidades relacionadas tanto aos processos de gestdo do
crescimento das cidades, quanto de mitigacdo das problemaéticas ja instituidas, vém
suscitando o estabelecimento de estratégias de planejamento multidisciplinares, que se
mostrem mais adequadas a compreensdo das complexas inter-relacbes que se
materializam no espaco urbano e a subsequente proposicdo de alternativas que se facam
eficazes e efetivas. Segundo Waddell (2002), o cerne do processo de gerenciamento das
metropoles é composto pelas relacdes estabelecidas entre as esferas do uso do solo, dos

transportes e do meio-ambiente. Defende-se, assim, que 0s processos de planejamento,
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que constituem os instrumentos legais responsaveis pela condu¢do do desenvolvimento
urbano, sejam formulados a partir de uma abordagem integrada, que reconhega 0s
efeitos matuos que diferentes areas do conhecimento envolvidas nas problematicas
urbanas geram umas sobre as outras (WADDELL, 2002).

A necessidade de integragdo entre politicas de uso do solo e transportes,
desde 0 momento do planejamento até a proposicdo de alternativas de solugdo vem,
progressivamente, ganhando forca e tornando-se cada vez mais consensual entre
académicos e técnicos. O planejamento urbano integrado do uso do solo e transportes é
interpretado como um passo essencial no alcance de padrdes de mobilidade urbana mais
sustentaveis e na promocdo de estratégias de planejamento mais eficazes
(STRAATEMEIER e BERTOLINI, 2009). Cervero (2013) salienta que uma
coordenacdo adequada entre politicas de uso do solo e de transportes, potencialmente,
deve gerar relevantes beneficios para os ambientes naturais, para camadas menos
favorecidas da sociedade, sob o ponto de vista socioeconémico, e para a economia
nacional, a longo prazo. Assim como enfatizado por Tremblay-Racicot e Mercier (2014),
0 autor ressalta ainda a imprescindibilidade do desejo politico e da capacidade
institucional nas diversas esferas de governanca dos paises — especialmente nos
periféricos, que possuem taxas de crescimento urbano mais aceleradas e que, de forma
geral, possuem politicas urbanas mais deficitarias —, para que a integracdo entre o
planejamento territorial e o planejamento dos transportes possa avancar.

Nas comunidades técnica e cientifica, movimentos de articulacdo entre o0s
ambitos tematicos do planejamento urbano do uso do solo e dos transportes vém sendo
sistematizados a partir das duas areas. Como resultado desse processo, novas
abordagens, conceitos, estratégias e modelos conceituais e operacionais ganham
destaque e espaco na formulacdo de politicas publicas de planejamento, por mais que
ainda haja desafios significativos no que se refere ao alcance da integracdo almejada
(STRAATEMEIER e BERTOLINI, 2008).

Na esfera do planejamento de transportes, a transi¢do conceitual — que possui
estreita relacdo com a transicdo observada na modelagem computacional de sistemas de
transportes —, vem se dando a partir de uma abordagem convencional, cujo foco
encontrava-se, exclusivamente, nas relagbes de demanda e oferta inerentes ao
subsistema de transportes, para a abordagem do planejamento integrado, que passa a
prezar também pela inclusdo das inter-relagfes entre este subsistema e 0s subsistemas

urbanos de uso do solo e de atividades, assim como das relagdes internas inerentes a
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estes dois ultimos (MEYER e MILLER, 2001). As maneiras de compreensao e
representacdo desse conjunto de relag@es internas e inter-relagdes existentes entre os trés
subsistemas destacados — transportes, uso do solo e atividades — sdo amplas e variadas,
na literatura. Assim, nesta pesquisa, adotar-se-a o0 modelo conceitual desenvolvido por
Lopes (2015), cuja elaboracéo se deu de maneira a complementar modelos preexistentes
— Miller (2003), Geurs e Van Wee (2004) e Cascetta (2009).

O modelo conceitual de Lopes (2015) € denominado ALUTI (Activity, Land-
Use and Transport Interaction - Interacdo entre Atividades, Uso do Solo e Transportes)

e encontra-se exibido na Figura 1, a seguir.

Figura 1: Modelo Conceitual ALUTI - “Activity, Land-Use and Transport Interaction”.
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Fonte: Lopes (2015).

Como toda modelagem, a proposta através do modelo ALUTI representa uma

simplificacdo da realidade. Nesse caso, a intencdo e representar, de forma sistematizada,
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sintética e mais simplificada alguns dos principais fendbmenos urbanos envolvidos nos
processos de deslocamento dos individuos ao longo do espaco — em termos de causas,
meios e consequéncias. Dentre os varios subsistemas urbanos que participam de forma
direta da ocorréncia destes deslocamentos, o modelo ALUTI evidencia trés, daqueles
considerados principais: o subsistema de atividades, o de uso do solo e o de transportes.

Na Figura 1, é possivel visualizar, além do funcionamento interno de cada
um dos trés subsistemas urbanos destacados, relacdes que estes mantém uns com 0s
outros — que podem ser entendidas como as influéncias que os outputs de cada um dos
subsistemas geram sobre os outros dois. Além das relacGes de demanda e oferta
intrinsecas ao subsistema de transportes (que, conforme mencionado anteriormente,
representavam o enfoque da abordagem convencional e da modelagem tradicional no
ambito do planejamento de transportes), o modelo ALUTI evidencia também as relacdes
de demanda e oferta especificas dos subsistemas de uso do solo e de atividades.

Ainda de acordo com o observado na Figura 1, no que concerne ao
subsistema de atividades, a demanda é originalmente representada pelas decisdes de
atividades — que, no ambito das cidades, correspondem as relagcdes socioeconémicas —,
enquanto a oferta é representada pela produgdo de insumos. Nota-se que as decisdes de
atividades sdo diretamente impactadas pelo que ocorre no subsistema de uso do solo —
assumindo-se que a distribuicdo espacial dos usos, no espago urbano, influencia as
decisdes de atividades — e também pelo que acontece no subsistema de transportes —
compreendendo-se que a acessibilidade também gera influéncia sobre as decisfes de
atividades.

Com relacdo ao subsistema de uso do solo, a demanda séo as decisdes de
localizacdo dos usuarios — decisdes estas que contemplam atividades diversas: residir,
trabalhar, comprar, estudar, dentre outras —, enquanto a oferta é representada pelo
espaco organizado — o ambiente urbano, disponivel para ser ocupado pelas distintas
fungbes urbanas. Da mesma forma que ocorre com o subsistema de atividades, as
decisOes de localizacdo inerentes ao subsistema de uso do solo também sdo diretamente
influenciadas pela acessibilidade e pela distribuicdo de oportunidades, sendo, esta
ultima, output do subsistema de atividades.

Ja no que se refere ao subsistema de transportes, a demanda € representada
pelas decisbes de viagens dos usuarios, que podem ter tanto o objetivo de deslocamento
de individuos, quanto de movimentacdo de cargas no espago urbano. A oferta desse

subsistema, por sua vez, é a propria rede de transportes. De maneira anédloga ao
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visualizado para os outros dois subsistemas, as decisdes de viagens também séo
impactadas pelo que ocorre no subsistema de uso do solo — por meio da distribuicao
espacial dos usos — e pelo subsistema de atividades — por meio da distribuicdo de
oportunidades.

Lopes (2015) denomina as influéncias que os subsistemas exercem uns sobre
os outros, através das “pontes” previamente destacadas (distribuicdo de oportunidades,
acessibilidade e distribuicdo espacial dos usos) de medidas de impacto. Estes impactos,
por sua vez, sdo decorrentes do desempenho de cada um dos trés subsistemas — ou seja,
do seu funcionamento interno —, que decorre da medida de como a oferta supre a
demanda emanada pelos diversos atores. As relagdes entre demanda e oferta de cada
subsistema podem ou ndo estar em situacdo de equilibrio, a depender do nivel de
suficiéncia do suprimento da oferta em relacdo a demanda.

Acompanhando a transicdo conceitual entre a abordagem tradicional de
planejamento de sistemas de transportes e a abordagem integrada, fez-se necessario o
desenvolvimento de modelos que incorporassem as variagdes trazidas pela mudanca de
paradigma. Nesse contexto, em contraposicdo ao tradicional processo de modelagem
denominado Quatro Etapas — voltado para a simulacdo das relagfes de demanda e oferta
do subsistema de transportes, sendo as variaveis do subsistema de uso do solo apenas
inputs para a modelagem das primeiras —, tém-se os modelos de interagéo de transportes
e uso do solo, do inglés Land-Use Transport Interact (LUTI) Models. Dessa maneira,
defende-se que para um rebatimento representativo do modelo conceitual integrado no
processo pratico de planejamento urbano e dos transportes é imprescindivel que o
software de simulagdo computacional utilizado seja do tipo LUTI (SOUSA, 2016).

2.2. O planejamento da acessibilidade sustentavel

Segundo Geurs e Van Wee (2004), ha diversas formas de definicdo e
operacionalizacdo da acessibilidade, o que garante ao termo um amplo espectro de
significados, como os propostos por Hansen (1959), Bhat et al. (2000), Geurs e Van Eck
(2001) e Litman (2007). Dentro desse contexto, é imprescindivel, primeiramente,
efetivar uma distingcdo entre acessibilidade e mobilidade, vocabulos por vezes
confundidos, nos meios técnico e cientifico. Enquanto acessibilidade refere-se ao
potencial de oportunidades para a interagcdo espacial, que depende tanto das habilidades,

quanto do desejo de individuos de superarem as separacdes ao longo do espaco
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(HANSEN, 1959); mobilidade relaciona-se ao comportamento de individuos, em termos
de deslocamento, expresso pela quantidade de movimento realizado por eles
(SALOMON e MOKHTARIAN, 1998). Nota-se, assim, que enquanto a mobilidade
encontra-se limitada apenas ao subsistema de transportes, acessibilidade permeia os trés
subsistemas previamente destacados: uso do solo, transportes e atividades. Esse
entendimento da acessibilidade como indicador de integragdo entre diferentes
subsistemas urbanos — especialmente uso do solo e transportes —, inclusive, vem sendo
amplamente reconhecido na literatura especializada (GEURS e VAN ECK, 2001;
CURTIS e SCHEURER, 2010).

Lopes (2015), apds a apresentacdo do modelo ALUTI, destaca que uma das
limitacGes de representacdo que o modelo possui refere-se, justamente, a utilizacdo do
termo acessibilidade para designar o output do subsistema de transportes. Especialmente
por motivos de comunicagdo, o0 autor opta por continuar usando o0 termo como se
encontra na Figura 1. Entretanto, ao destacar essa limitacdo, o autor salienta que o
pensamento técnico e cientifico acerca da acessibilidade vem evoluindo para além de
uma simples constatacdo de desempenho do subsistema de transportes, em dire¢do a uma
abordagem relacional entre subsistemas. Dessa maneira, as medidas de impacto
presentes no modelo ALUTI (as inter-relagBes entre os subsistemas) funcionam, de
maneira geral, como medidas de restricdo — ou seja, limitagbes para as decisdes a serem
tomadas (LOPES, 2015).

Nesse momento, cabe apresentar a definicdo de acessibilidade que sera
adotada na presente dissertacdo de mestrado, considerada suficientemente representativa
dos desafios de pesquisa a que este trabalho se propde. Para Bha et al. (2000),
acessibilidade é uma medida de dificuldade que os individuos enfrentam ao buscarem
por uma atividade desejada, em uma localizacdo especifica, através de um modo de
transporte especifico, em algum tempo. Assim, é possivel compreender as medidas de
impacto previamente apresentadas no modelo ALUTI — acessibilidade, como a medida
de impacto que sai do subsistema de transportes, distribui¢do espacial dos usos, como a
que sai do subsistema de uso do solo, e distribui¢do de oportunidades, como a que sai do
subsistema de atividades —, como medidas complementares de acessibilidade (restri¢des)
para todo o subsistema (LOPES, 2015).

Nesse contexto, vale ressaltar que, em termos de abordagens ligadas ao
planejamento urbano integrado de uso do solo e transportes, Curtis e Scheurer (2010)

defendem a relevancia do planejamento direcionado a promocdo da acessibilidade
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urbana, em que, além da oferta de uma rede viaria que possibilite o alcance de altos
niveis de mobilidade, ha também uma preocupacdo com a proximidade entre distintas
atividades na urbe. Os autores argumentam, ainda, que o foco na acessibilidade pode ter
um papel fundamental no processo de comunicacdo entre os campos do planejamento
urbano e dos transportes, na medida em que permite a introducdo de consideragdes
acerca do uso do solo em modelos convencionais de transportes, e que motiva uma
maior compreensdo das implicacdes que os transportes tém sobre a forma das cidades.
Na mesma linha de argumentacdo, Garcia et al. (2018) destacam que, a0 novo
paradigma de planejamento da acessibilidade, podem ser incorporados os principios da
sustentabilidade (possuidor de trés dimensdes principais: ambiental, social e econdmica)
e da equidade (principio com cunho social mais acentuado).

Essa combinacdo permite o desenvolvimento de estratégias de planejamento
que, além da preocupacdo com a oferta de bons niveis de acessibilidade por modos de
transporte ativos e/ou ecologicamente mais amigaveis, também reconhece a imensa
importancia de se reduzir efeitos espaciais, sociais e temporais negativos de restricoes
e/ou desigualdades na distribuicdo da acessibilidade, contribuindo para a eficiéncia
global do sistema. A esta recente abordagem, advinda do planejamento urbano
integrado, da-se o nome de paradigma de planejamento da acessibilidade e mobilidade
na urbe sustentivel, conforme ilustrado na Figura 2, a seguir (SOARES, 2014;
GARCIA, 2016; GARCIA et al., 2018).
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Figura 2: Paradigma do planejamento da acessibilidade e mobilidade na urbe

sustentavel.
(b)| princiPIOS
v ) \
! Equidade i i Sustentabilidade j ! Eficiéncia i
(c) FOCO DO PLANEIAMENTO PROPOSITOS DO PLANEIAMENTO (a)

Socicespacial

L —— ’ R ——

[ ———mn . (o ———— R e s | 1 Qualidadedevida
| Acessibiidade | Problemas ! wMobilidade ! - B DosenuoMm Nt -
- j : .
i

(d) OBJETO DE ANALISE ‘

r
1l
i
1

Sistema de { sistemade

'! [ sisgtemade
Uso do Solo | l‘ Atividades P

Transportes

S

N s

Fonte: Traduzido e adaptado de Soares (2014) e Garcia (2016).

No contexto do paradigma de planejamento da acessibilidade e mobilidade na
urbe sustentavel, Garcia et al. (2018) defendem, ainda, que a combinacdo entre 0s
principios da sustentabilidade e da equidade e as teorias éticas do suficientismo
(traducdo do termo sufficientarianism, do inglés) e do igualitarismo (traducdo do termo
egalitarianism, do inglés) permite a definicdo de quatro tipologias de problemas,

relativos a acessibilidade e & mobilidade urbanas, conforme visualiza-se na Figura 3.
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Figura 3: Tipologias de problemas de acessibilidade e mobilidade urbanas.
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Fonte: Traduzido e adaptado de Garcia et al. (2018).

A identificagcdo dessas quatro categorias de problemas, conforme sua
definicdo, possibilita a verificagdo de desigualdades socioespaciais e intergeracionais no
ambiente urbano. Assim, a partir de uma compreensao aprofundada desses problemas, é
possivel delinear estratégias, em termos de alternativas de solugdo, que se mostrem
efetivas na mitigacdo das referidas problematicas, viabilizando o alcance de niveis mais

elevados de qualidade de vida e justica social (Figura 2), na urbe.

2.3. Inter-relacdes entre acessibilidade e uso do solo: defini¢cbes e
indicadores

Para introduzir as reflexdes sobre formas de mensuragdo da acessibilidade,
parte-se tanto da definicdo do termo que foi previamente descrita como a que seria
adotada na presente dissertacdo, quanto da identificacdo dos quatro componentes
principais da acessibilidade, segundo Geurs e Van Wee (2004). Sdo eles: o componente
do uso do solo; o de transportes; o temporal e o individual.
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Fenomenologicamente, a questdo de pesquisa central deste trabalho incorpora
de maneira significativa trés, dos quatro componentes da acessibilidade previamente
destacados. O componente do uso do solo é contemplado, na medida em que a
compreensao acerca da distribuicdo espacial da oferta de um determinado tipo de destino
(oportunidades de emprego atrativas para a populacdo de baixa renda) e da demanda por
destinos desse tipo (situacdo locacional da populacdo de baixa renda) é aspecto central
da anélise proposta. O componente dos transportes, por sua vez, refere-se a desutilidade
do deslocamento entre uma origem e um destino por meio da utilizacdo de um
determinado modo de transporte, sendo também contemplado na medida em que a
mensuracdo da acessibilidade sempre se dara considerando deslocamentos através de
modos de transporte especificos. Por ultimo, o componente individual da acessibilidade
também se encontra presente na questdo central, na medida em que uma caracteristica da
populacgédo de interesse do presente estudo (renda) é relevante para toda a analise e faz a
diferenciacdo deste grupo em relacéo a outros estratos sociais.

De maneira analoga a que ocorre com as definicdes, a variedade de
indicadores utilizados para mensurar a acessibilidade também se faz ampla, na literatura.
Os autores que dissertam sobre esse tipo de tematica, em geral, costumam categorizar 0s
indicadores representativos da acessibilidade em grupos, de acordo com suas
caracteristicas.

Geurs e Van Wee (2004) defendem que, idealmente, indicadores de
acessibilidade devem levar em consideracdo 0s quatro componentes supramencionados.
Entretanto, argumentam que, na pratica, esses indicadores terminam sendo formulados
com foco em uma perspectiva especifica. Os autores identificam quatro dessas
perspectivas, que originam, respectivamente, quatro classes de indicadores: os baseados
em infraestrutura (que analisam a performance ou o nivel de servico da infraestrutura de
transportes); os baseados em localizagdo (que descrevem a acessibilidade em relacdo a
distribuicdo espacial dos usos); os baseados no individuo (descrevendo a acessibilidade
de acordo com caracteristicas do individuo) e os baseados em utilidade (que analisam os
beneficios econdémicos advindos da realizacdo de uma determinada atividade).

Baradaran e Ramjerdi (2001), por sua vez, elencam cinco grupos distintos de
indicadores de acessibilidade, categorizando-os a partir de suas abordagens: ha os de
abordagem relativa ao custo da viagem; os de abordagem relativa a gravidade ou
oportunidades; os de abordagem baseada em restricdes; os de abordagem baseada no

excedente do consumidor; e, por ultimo, os de abordagem composta.
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Partindo de uma ampla revisdo da literatura, Curtis e Scheurer (2010)
realizam um trabalho de consolidacdo dos varios indicadores de acessibilidade e de suas
respectivas categorias. Os autores reconhecem a existéncia de sete classes de
indicadores, destacando os prés e contras de cada uma: ha indicadores de separacdo
espacial; os de contorno; os de gravidade; os de competicdo; os de tempo-espago; os de
utilidade; e os de rede. A seguir, cada uma das categorias de indicadores sera
sinteticamente explanada, com base na revisdo executada por Curtis e Scheurer (2010),
com destaque para alguns dos pros e contras envolvidos na sua utilizacao.

Os indicadores de separagdo espacial — classificados como medidas baseadas
em infraestrutura, de acordo com a organizacao proposta por Geurs e Van Wee (2004) —
medem a resisténcia (no sentido de impedancia) entre origem e destino ou entre nos.
CompGem esse grupo indicadores como: a distancia entre pontos, o tempo de viagem por
modo, o custo da viagem, dentre outros. Dentre os prds, ressalta-se a facilidade de
obtencdo dos dados; dentre os contras, os fatos de ndo considerarem aspectos como a
distribuicdo de usos e de oportunidades no ambiente urbano.

Os indicadores de contorno, por sua vez, ttm como base a delimitacdo de
areas de captacdo (contornos) de tempos de viagem a partir de determinados nés. As
oportunidades relativas a distintas atividades (trabalho, educagdo, compras, dentre
outras) sdo contabilizadas ou ndo a partir da sua situacdo de inser¢do nas areas de
captacdo desenhadas. Dentre os pros da utilizacdo deste indicador, salientam-se a
incorporacao da distribuicdo de usos e de restricdes de infraestrutura; dentre os contras,
a arbitrariedade por vezes envolvida na estipulacdo dos limites temporais dos contornos
e a ndo captura de variagbes na acessibilidade entre atividades situadas dentro de um
mesmo contorno.

Os indicadores de gravidade também partem da definicdo de contornos de
tempos de viagem a partir de nos. Diferenciam-se dos de contorno por tratarem as
oportunidades inseridas nas areas de captacdo de maneira distinta, atribuindo um tempo
de viagem para cada uma. Dentre os prés, ressalta-se justamente o avango em relagéo
aos de contorno. Dentre os contras, destacam-se aqueles evidenciados por Baradaran e
Ramjerdi (2001): o tratamento igual que o modelo d& aos usudrios dentro da area de
captacdo e a desconsideracdo das suas preferéncias individuais em relagédo as atividades.

Os indicadores de competicdo sdo, na realidade, outros indicadores
acrescidos de efeitos de concorréncia. A inclusdo desses efeitos traz as zonas de destino

novas camadas de informac6es aléem da localizacdo, como a sua capacidade para uma
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dada atividade — quantidade de empregos em um local de trabalho, niUmero de matriculas
em uma escola, dentre outras —, assim como a capacidade dos destinos vizinhos. Dentre
0s pros, salienta-se a provisdo de uma perspectiva em escala mais ampla da
acessibilidade, enquanto, dentre os contras, destacam-se a dificuldade de obtencdo das
informagfes que alimentam os efeitos de concorréncia, além da limitacdo de sua
legibilidade — especialmente pela populacdo néo-especializada.

Os indicadores de tempo-espaco, também enquadrados na categoria de
indicadores baseados no individuo de Geurs e Van Wee (2004), sdo focados
especificamente em medir oportunidades de viagens, de acordo com 0s “or¢amentos de
tempo” dos individuos e as limita¢des temporais inerentes as localidades e aos modos de
transporte. Dentre os pros, destaca-se a sua adequabilidade para examinar viagens
encadeadas. Dentre os contras, a dificuldade na obtencdo das informacdes necessarias
para alimentar os modelos de maneira a torna-los aptos para o célculo desses
indicadores.

Os indicadores de utilidade — categorizados por Geurs e Van Wee (2004)
como medidas baseadas em utilidade — capturam os beneficios que a acessibilidade a
determinadas oportunidades prové para 0s usuarios. No que concerne a este tipo de
indicador, é importante ressaltar a sua recomendacdo para 0s casos em que se deseja
verificar inter-relagbes entre mudangas ocorridas no subsistema de uso do solo e
mudancas nos niveis de acessibilidade dos individuos (GEURS et al., 2010). Isso ocorre
devido a capacidade do indicador de incorporar os beneficios das mudancgas, em termos
de atratividades, dos destinos em questdo. Entretanto, dentre os contras de sua
utilizacé@o, destacam-se a dificuldade na sua interpretacdo e compreensdo, por parte dos
envolvidos no processo de planejamento, além de limitagbes no seu funcionamento
como modelo de previsdo e da existéncia de controvérsias a seu respeito — como a
relativa a integracéo dos efeitos de renda no modelo (GEURS e VAN ECK, 2001).

Por ultimo, os indicadores de rede servem a mensuracao de centralidades em
torno de redes de movimentos, a partir de duas interpretacdes distintas da composic¢ao da
rede (uma que compreende redes como interse¢cdes conectadas por segmentos Viarios e
outra que as entende como segmentos viarios conectados por intersecdes). Dentre os
pros, destaca-se a facilidade de obtencdo dos dados para alimentacdo dos modelos e a
habilidade de considerar caracteristicas topologicas da rede viaria. Dentre 0s contras, a
limitacdo do enfoque a oferta do subsistema de transportes e a dificuldade de

compreensao, por parte do publico ndo-especializado.
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Os fendmenos relativos ao subsistema de uso do solo — tanto os que ocorrem
dentro deste, quanto o que tem origem nele e influenciam os outros dois subsistemas,
conforme consta na Figura XX, exibida anteriormente — também serdo representados, na
presente pesquisa, por meio de indicadores. Diferentemente da acessibilidade, os
componentes do uso do solo encontram-se materializados no territério urbano, uma vez
que representam a localizacdo e a distribuicdo espacial das atividades na cidade. Dessa
maneira, sua mensuracdo torna-se mais facilitada, por meio de indicadores comumente
utilizados para representar especificidades ocupacionais, a exemplo da densidade
domiciliar, da densidade habitacional e da densidade de empregos (ACIOLY, 1998).

No que se refere a indicadores representativos da medida de desempenho do
subsistema de uso do solo — e consequente medida que impacta os subsistemas de
transportes e de atividades (Figura XX) —, destacam-se aqueles que relacionam as
funcgdes urbanas a distribuicao residencial da populacdo. Caratti et al. (2001) apresentam
indicadores que, atualmente, tém seu uso consolidado em trabalhos centrados na
promoc¢do do desenvolvimento urbano sustentavel. Como exemplos, destacam-se a
distribuicdo das fungbes urbanas e o indice do mix de usos. O primeiro € baseado no
espaco ocupado por cada tipo de uso e mensura a importancia espacial relativa de
distintas funcionalidades no ambiente urbano — a exemplo de areas residenciais,
atividades comerciais ou industriais, areas livres e infraestrutura de transportes. O
segundo, costumeiramente, é utilizado para fins de comparacdo entre quantidade e
localizacdo das oportunidades de trabalho e das residéncias, auxiliando na verificacdo de
desequilibrios nesse sentido — zonas que possuem intensa concentracdo residencial e
baixa concentracdo de oportunidades de emprego, por exemplo (CARATTI et al., 2001).

Vale destacar que, por vezes, na literatura, os indicadores de contorno —
previamente apresentados e explanados — sdo também interpretados como indicadores de
uso do solo. Tem-se exemplo disso em Campos e Ramos (2005) em que, dentre oS
indicadores de mobilidade urbana sustentavel propostos, na categoria de ocupacéo
urbana/uso do solo, destacam-se: a populagédo residente com acesso a areas verdes ou de
lazer, dentro de um raio de 500m das mesmas; a populacdo residente com distancia
média de caminhada inferior a 500m das estacOes/paradas de transporte publico urbano;
e a populacdo dentro de uma distancia de 500m de vias com uso predominante de
COMErcios e servigos.

Por fim, salienta-se que bases de dados capturadas por meio de

aerofotogrametria também permitem a obtencdo de indicadores relevantes para
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representar tanto situacdes estaticas, quanto mudancas ocorridas no subsistema de uso
do solo, ao longo do tempo. Indicadores formulados a partir do cémputo das &reas de um
determinado tipo de solo, que pode ser categorizado em relacdo ao uso, mas também
pode incorporar caracteristicas de ocupacdo do solo e de configuracdo espacial do
ambiente urbano, podem ser de grande valia para o alcance dos objetivos da presente
pesquisa.

2.4. Considerac0es Finais

O conhecimento gerado no presente capitulo fomentard uma compreensdo mais
refinada do capitulo seguinte (capitulo de ndmero 3), na medida em que, conforme sera
detalhado, as consequéncias do Spatial Mismatch advém justamente da ocorréncia integrada
de fenémenos originalmente situados nos subsistemas de uso do solo e de transportes. Além
disso, no capitulo 4, a representacdo da problematica sera construida de maneira a considerar
a integracdo entre os subsistemas urbanos, na conjuntura do paradigma da acessibilidade
sustentavel, contemplando seus principios e teorias de base. Por fim, no capitulo 5, a analise
de alteracdes nos niveis de acessibilidade, a partir de mudancas materializadas no subsistema
de uso do solo, tomard como base a revisdo acerca de defini¢cdes e indicadores aqui
consolidada, além de desenvolver-se sobre a base conceitual de inter-relagdes ciclicas

existentes entre 0s dois conjuntos de fenémenos.
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3. O FENOMENO DO SPATIAL MISMATCH

O presente capitulo, por apresentar e detalhar, a nivel geral e local, aquele
que é concebido como um dos problemas centrais da presente dissertacdo de mestrado,
possui relacdo intrinseca com os dois primeiros objetivos especificos elencados no
capitulo 1. Encontra-se diretamente associado ao primeiro objetivo especifico, na
medida em que a construcdo da representacdo da problematica se da trazendo a
ocorréncia do Spatial Mismatch e sua relacdo com as desigualdades na acessibilidade ao
trabalho de segmentos sociais menos favorecidos. O segundo objetivo especifico, por
sua vez, é atendido a nivel teérico-conceitual por uma parcela do contetdo trazido neste
capitulo. J& com os outros trés objetivos especificos desta dissertacdo, o presente
capitulo mantém relacdo mais indireta, uma vez que todas as caracterizacbes de
problemas de acessibilidade partem da compreensdo do fendmeno do Spatial Mismatch,
em Fortaleza, no inicio do século XXI.

3.1. Origem, conceito e desdobramentos

Uma constante empirica que pode ser observada em metropoles de todo o
globo diz respeito a distribuicdo espacial de salarios e dos pregos da terra. A tendéncia,
para os dois itens, é de reducdo de valores, na medida em que ocorre o afastamento das
areas principais das cidades — por vezes denominadas de centralidades, na literatura
(PARTRIDGE et al., 2009). Em decorréncia disso, em areas urbanas grandes e densas,
verifica-se um panorama espacial de oportunidades no mercado de trabalho com
variacges significativas, ao longo do territério (BARUFI e HADDAD, 2016).

Desde os anos 80, a literatura especializada vem olhando com crescente
interesse para a ideia de que a concentracdo de empregos em determinadas areas e as
limitacGes na escolha residencial de grupos sociais minoritarios, em grandes cidades,
vém contribuindo para a formacdo de zonas urbanas com um significativo excedente de
trabalhadores em relacdo & quantidade de empregos disponiveis (IHLANFELDT e
SJOQUIST, 1998). Kain (1968) é reconhecido na literatura como o pioneiro em
expressar, cientificamente, a ideia supramencionada. Ao autor, é legada a formulagdo da
Hipotese do Spatial Mismatch (SHM), fundamentada na crenca de que trabalhadores
negros, nos Estados Unidos da segunda metade do século XX, residiam em zonas

segregadas das cidades. Estas zonas eram desconectadas das areas que concentravam
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oportunidades de empregos — que, por sua vez, eram também os locais de residéncia
predominantes da populacdo branca. Segundo a Hipdtese, a situacdo de desconexao
entre os locais de residéncia e de empregos da populacdo negra teria fortes implicacdes
em resultados relativos ao mercado de trabalho deste grupo — como altas taxas de
desemprego, baixos salérios, deslocamentos por motivo trabalho extremamente
onerosos, dentre outros.

A Hipotese do Spatial Mismatch, originalmente, defende que a base para a
ocorréncia do fendmeno encontra-se na combinacdo entre trés fatores espaciais: o
primeiro é relativo a discriminagdes, por parte do mercado imobiliario, que limitam as
escolhas dos locais de moradia da populagdo negra; o segundo refere-se a localizagédo
dos postos de trabalho, que acompanharam as mudancas espaciais efetivadas pela
populacdo branca; e, por ultimo, o fato de que a populacdo negra segregada possui
poucas opcOes de transporte acessivel e eficiente que lhes permita alcancar as areas que
concentram as oportunidades de trabalho (HU e GIULIANO, 2014).

Apesar de, em sua origem, a formulacdo da SHM se concentrar em uma
questdo especifica — a desconexdo espacial entre negros, que viviam nas areas centrais
das cidades norte-americanas, e oportunidades de empregos, situadas nos suburbios — de
um grupo social também especifico — a populacdo negra norte-americana, em situacdo
de segregacdo residencial —, os estudos e pesquisas advindos da Hipdtese ja
extrapolaram os seus limites iniciais. Assim, atualmente, na literatura mundial, tém-se
pesquisas acerca do fendmeno do Spatial Mismatch que trazem como populacdo de
interesse outros estratos sociais desfavorecidos — a exemplo de pessoas de baixa renda
(Sanchez et al., 2004) e latinos (Painter et al., 2007) —; e que estdo centradas em
questdes de desconexdo que ocorrem de maneira distinta da norte-americana — como em
Haddad e Barufi (2016), em que a regido central da cidade de Sdo Paulo é a de maior
concentracdo das oportunidades de emprego e dos grupos socialmente mais favorecidos,
contrapondo-se as periferias, que sdo local de residéncia predominante da populagdo de
baixa renda (situacdo oposta a visualizada no territorio norte-americano).

Na intencdo de melhor evidenciar o conflito central da SHM, alguns autores
vém dando preferéncia a utilizacdo da expressdo Spatial / Skill Mismatch,
complementando a ja tradicional Spatial Mismatch (GOBILLON et al., 2007). Ao
acrescentar Skill na expressdo, intenta-se descrever, com maior precisdao, que a
populagdo de interesse da anélise se trata de minorias caracterizadas por niveis de

qualificacdo educacional e/ou profissional baixos. Assim, ressalta-se que,
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independentemente da expressdo adotada, em andlises e estudos relativos a esse
fendmeno, é fundamental localizar as areas de residéncia e destino que se facam
pertinentes a populacdo de interesse. Ou seja: em termos de origens, as areas de
concentracdo domiciliar do grupo focal; e em termos de destinos, regides que congregam
oportunidades de trabalho que exigem de seus candidatos pouca ou nenhuma
qualificacdo educacional / profissional — potenciais locais de trabalho para minorias
sociais.

Dada a sua insercdo em uma abundante e complexa rede de causas e
consequéncias, a SHM inspirou diversos estudos e pesquisas nas décadas subsequentes a
sua formulagdo. Com base em uma ampla revisdo da literatura voltada para o fenémeno
em questdo, lhlanfeldt e Sjoquist (1998) destacam a existéncia de trés abordagens
metodologicas principais no que diz respeito a investigacdo do Spatial Mismatch. Séo
elas: (1) anélises comparativas dos tempos de deslocamentos e/ou distancias entre 0s
locais de residéncia e trabalho de grupos sociais distintos; (2) analises de dependéncia
entre indicadores representativos dos resultados do mercado de trabalho — como salérios,
empregos ou participacdo da forca de trabalho — e medidas de acessibilidade ao trabalho;
e (3) analises comparativas entre resultados no mercado de trabalho de grupos sociais
distintos, espacialmente situados em diferentes areas da urbe.

Gobillon e Selod (2014), por sua vez, ressaltam que a imensa maioria das
contribuicdes para a literatura do Spatial Mismatch é composta por analises empiricas
que se propdem a avaliar a existéncia e/ou intensidade das relacdes entre a desconexao
domicilios-empregos e os maus resultados no mercado de trabalho. Devido ao grande
enfoque na questdo do desemprego — tido como um dos indicadores mais utilizados para
representar os referidos resultados negativos no mercado de trabalho —, os autores
argumentam que o Spatial Mismatch pode ser apresentado, principalmente, como uma
teoria espacial do desemprego. Tambem partindo de uma extensa revisdo da literatura,
Gobillon e Selod (2014) subdividem os modelos analiticos do Spatial Mismatch em duas
categorias principais: (1) aqueles cujo enfoque se da sobre as causas do fendémeno; e (2)
0S que estdo voltados para as suas consequéncias.

Os autores defendem que, em ambos os tipos de modelos, mecanismos
tedricos que explicitem como a distdncia as oportunidades de trabalho pode ser
prejudicial para as minorias étnicas ou socioeconémicas devem ser devidamente
compreendidos. Define-se, assim, a existéncia de pelo menos cinco dos referidos

mecanismos tedricos (GOBILLON e SELOD, 2014), apresentados e delineados a seguir:
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Mecanismo 1: Dependente dos custos dos deslocamentos a partir das residéncias até
os locais de ofertas de empregos. Este mecanismo mantém relacdo intrinseca com o
conceito de utilidade, defendendo que custos de viagens podem ser onerosos 0
suficiente para, inclusive, compensar o0s beneficios advindos da situacdo de
empregabilidade. Nesses casos, a desutilidade dos deslocamentos por motivo trabalho
seria superior a utilidade do ato de trabalhar, o que acarretaria desestimulo nos
potenciais empregados.

Mecanismo 2: Traz como outro aspecto prejudicial da situacdo de desconexdo
espacial a reducdo na eficiéncia das buscas por empregos, por parte dos
trabalhadores. A circulacdo de informacdes acerca de equipamentos com vagas de
emprego em aberto pode ter alcance bastante limitado, especialmente em se tratando
de ofertas de trabalho que exigem pouca ou nenhuma qualificacdo — cujos métodos de
recrutamento, geralmente, se ddo em escala local, como por meio de cartazes, boca-a-
boca, dentre outros. Assim, os trabalhadores podem ter dificuldades de inser¢cdo no
mercado de trabalho por auséncia de conhecimento acerca das potenciais
oportunidades de emprego.

Mecanismo 3: Mantendo relagdo com o0s outros dois mecanismos previamente
explicitados, este fundamenta-se na ideia de que os custos de busca por empregos
podem ser altos e impedir os trabalhadores de procurarem ofertas de trabalho
distantes de seus locais de residéncia. Os candidatos podem restringir suas buscas as
suas vizinhancas de moradia, mesmo que as oportunidades nelas sejam escassas. Este
mecanismo é particularmente relevante em se tratando das minorias que ndo possuem
opc¢des de transporte individual motorizado, dependendo de transporte publico para
vencer grandes distancias.

Mecanismo 4: Defende que a residéncia em areas periféricas, que sdo distanciadas
dos centros de empregos e que, consequentemente, possuem custos de moradia mais
baixos, pode gerar desestimulo nos trabalhadores na busca por ofertas de emprego.
Individuos tém maior capacidade de passar mais tempo desempregados quando
habitam em regifes distantes das centralidades do que quando residem em zonas
centrais, com altos custos de aluguel, impostos e servigos em geral.

Mecanismo 5: Fundamentado em uma perspectiva do empregador — e ndo do
empregado —, este mecanismo defende que os empregadores podem considerar que

deslocamentos longos sdo prejudiciais a produtividade dos trabalhadores e decidir
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ndo contrata-los por essa razdo. Empregados que vivem distantes dos seus postos de
trabalho tém maior probabilidade de estar atrasados ou cansados — 0 que, novamente,
costuma ser mais intensificado quando os trabalhadores em questdo sdo cativos de

transporte publico para deslocamentos de longa distancia.

De acordo com Ihlanfeldt e Sjoquist (1998), a maioria dos resultados
empiricos de pesquisas desenvolvidas no dominio do Spatial Mismatch d& suporte a
hipotese de ocorréncia do fendbmeno. Entretanto, os resultados mostram também que a
sua importéncia tem variagGes considerdveis ao longo de areas metropolitanas com
localizacGes, densidades e tamanhos distintos. Os autores defendem que, em regiGes
com altos niveis de segregacdo residencial e atendimento precario por redes de
transporte publico, o Spatial Mismatch possui papel muito mais dominante em explicar
resultados negativos no mercado de trabalho e na qualidade de vida da populagdo
socialmente mais vulneravel.

A vasta revisdo da literatura realizada por Ihlanfeldt e Sjoquist (1998)
aponta, ainda, que raros sao os estudos que se propdem a compreender como se da a
perpetuacdo do Spatial Mismatch em territorios urbanos. Ou seja: em analisar, de
maneira robusta e consistente, que alteracdes promovidas no ambiente urbano, ao longo
do tempo, vém contribuindo para a intensificacdo de barreiras promotoras do
distanciamento entre os domicilios e as oportunidades de empregos para as minorias —
como as barreiras representadas pelos cinco mecanismos supramencionados, por

exemplo.

3.2. ManifestacOes locais do Spatial Mismatch: do nacional ao municipal

No Brasil, assim como ocorre em outros paises periféricos, a manutencdo de
modelos de desenvolvimento urbano que promovem a segregagdo residencial
socioecondmica de estratos sociais vulneraveis vem sendo debatida ha décadas. Os
recentes lancamentos de pacotes de producdo de moradias populares, viabilizados por
meio de politicas publicas — a exemplo do Programa de Aceleragdo do Crescimento
(PAC), lancado em 2007, e do Programa Minha Casa Minha Vida (PMCMYV), iniciado
em 2009 — corroboraram para o atual fortalecimento desses debates, principalmente no
ambito académico (FREITAS e PEQUENO, 2015).
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Dentre as principais criticas a politica habitacional brasileira, desde os anos
60, a crescente situacdo de afastamento entre os locais de trabalho, os equipamentos
urbanos e as areas de moradia populares é posta como um dos aspectos mais graves,
pelos prejuizos gerados a qualidade de vida coletiva (ROLNIK e NAKANO, 2009). A
desconexdo entre distintos usos do solo urbano, em paises em desenvolvimento, atua
como uma importante faceta da desigualdade socioespacial, sendo, simultaneamente,
parte promotora da mesma (MARICATO, 2003). A esséncia do Spatial Mismatch,
assim, é trazida a tona em diversas pesquisas que tratam das causas e consequéncias
relativas a desconexdo espacial de minorias, no Brasil, sendo comumente associada a
outros fendmenos de fomento e perpetuacdo de desigualdades — como a periferizacéo, a
segregacdo residencial geografica, a concentracdo espacial de renda / oportunidades, a
gentrificacdo, dentre outros.

No entanto, apesar da desconexdo espacial e da baixa acessibilidade de
grupos sociais vulneraveis ocuparem posicdo de grande relevancia, no ambito cientifico
nacional da atualidade, é possivel reconhecer duas lacunas interessantes, no que tange a
pesquisas com este enfoque, desenvolvidas no Brasil. A primeira refere-se a uma
significativa escassez de pesquisas que facam mencéo direta ao Spatial Mismatch, da
forma como o fendmeno € reconhecido na literatura mundial. S&o raros os trabalhos que
o denominam, de fato; que mencionam a SHM, situando-a como um marco na literatura
cientifica; e que detalham o fendmeno do Spatial Mismatch sob a perspectiva cientifica
formal — como uma hipotese que necessita de validacdes continuas no tempo e no
espaco.

A segunda lacuna mantém intrinseca relacdo com a primeira, decorrendo da
observacdo de que, em geral, estas pesquisas encontram-se limitadas ao ambito tedrico-
conceitual, tendo o seu desenvolvimento pautado em resgates historicos e conclusdes
intuitivas acerca do fenébmeno. Novamente, sdo poucos os trabalhos que trazem, por
exemplo, analises empiricas por meio de modelos que proporcionem uma compreensao
mais robusta da problematica em questdo e/ou progressos com relacdo a validacdo da
SHM.

Em meio aos poucos autores brasileiros que estudam, especificamente e de
maneira direta, as implicacdes do Spatial Mismatch em cidades brasileiras, por meio de
modelos analiticos, destacam-se Barufi e Haddad (2016). Os autores fundamentam seus
estudos justamente na busca por correlagGes entre medidas de acessibilidade ao trabalho

— associadas ao preco da terra — e indicadores representativos do mercado de trabalho —
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salarios e probabilidade de desemprego. As pesquisas sdo desenvolvidas em 20 regides
metropolitanas brasileiras (BARUFI e HADDAD, 2016) e, especificamente, na Regido
Metropolitana de Sdo Paulo (HADDAD e BARUFI, 2016).

Na cidade de Fortaleza, a compreensdo do Spatial Mismatch perpassa tanto
um entendimento acerca do processo de periferizacdo da populacdo de baixa renda
(situado temporalmente desde 1930 até os dias atuais), quanto do desenvolvimento — em
termos de expansdo e esvaziamento —, das centralidades. Estas sdo identificadas, na
literatura, como areas que congregam usos comerciais, de servicos e institucionais,
constituindo-se, assim, em pontos de acumulacdo e atracdo de fluxos na metrépole
(CARLOS, 2001).

A evolucdo da periferizacdo por segregacdo residencial socioecondmica na
cidade de Fortaleza encontra-se devidamente pormenorizada em Andrade (2016).
Complementarmente, portanto, a fim de consolidar uma base tedrica que possibilite
caracterizar alteracdes observadas na acessibilidade ao trabalho, a partir das mudancgas
ocorridas na distribuicdo de domicilios e empregos ao longo do territério, realizar-se-4,
a seguir, um detalhamento acerca de como se deram a evolucdo temporal e o
desenvolvimento dos nucleos centrais e subcentrais hoje reconhecidos na metrépole.

Desde a segunda metade do século XIX até os anos 70, a estrutura urbana de
Fortaleza caracterizava-se fortemente pela hiperconcentracdo de usos e atividades no
nucleo central (SOUZA, 1978). O denominado bairro Centro era, simultaneamente, polo
administrativo, comercial, de servicos e residencial, além de concentrar os principais
equipamentos culturais e de lazer da metropole. Sua consolidacdo enquanto centralidade
intra-urbana foi impulsionada pelo advento do mercado algodoeiro, consequéncia de
uma conjuntura internacional favoravel que foi motivada, principalmente, pela Guerra
de Secessdo ocorrida nos Estados Unidos, entre 1861 e 1865 (JUNIOR, 2004; NETTO,
2014). Em complemento a este fator, a concentragdo fundidria no campo — decorrente da
Lei de Terras, de 1850 —; a construcdo da via férrea ligando Fortaleza a Baturité; o
advento do transporte coletivo por meio de bondes com tracdo animal; e o
fortalecimento da funcdo portudria de Fortaleza também foram aspectos que
contribuiram para o estabelecimento do Centro enquanto centralidade (LOPES, 2006).

A acelerada expansdo demografica vivenciada por Fortaleza na segunda
metade do século XIX e, principalmente, na primeira metade do século XX, com a maior
parte do publico sendo oriunda de migragdes internas do Estado do Ceard, contribuiu

tanto para a expansdo urbana, a partir de vetores viarios, quanto para uma efervescéncia
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de usos, publicos e atividades no Centro. O inicio do século XX, assim, & marcado pelo
aumento dos conflitos, tensdes, greves e aglomeragdes no Centro da urbe. Em virtude
desses fatores, estabelecem-se processos de transferéncia das elites socioeconémicas
para outras localidades da cidade, consideradas mais tranquilas e, portanto, mais
propicias a moradia. A Jacarecanga e o Benfica, reconhecidos como os primeiros bairros
elegantes de Fortaleza e situados, respectivamente, a oeste e a sul do Centro, tiveram sua
ocupacdo intensificada pelas camadas de alta renda nos anos 20. Além destas areas, as
décadas iniciais do século XX foram marcadas pela ocupagdo de regides proximas ao
mar, a leste e a norte do Centro, por meio de edificacbes de veraneio (segundas
residéncias) e dos clubes, destinados ao lazer, aos encontros e as praticas desportivas das
elites (DANTAS, 2002; LOPES, 2006).

Nas décadas seguintes, a transformacdo do bairro Jacarecanga em uma
promissora regido de concentracdo de indastrias do Ceard — derivada de uma
combinacéo de diversos fatores, como: a proximidade com a ferrovia; a instalagdo da
oficina de manutencdo e mecanica da RFFSA (Oficina do Urubu); a facilidade de
obtencdo da agua e a proximidade com o Centro — provocou nova transferéncia espacial
das elites. Zonas situadas a leste do Centro — especialmente Aldeota e Meireles —, nas
décadas de 40 e 50, converteram-se nos locais de moradia preferenciais das camadas de
alta renda, que ndo desejavam conviver com a poluicao fabril, com a populacéo operéaria
e com as favelas, aspectos fisicos e sociais que passaram a compor a paisagem urbana da
Jacarecanga (LOPES, 2006; DIOGENES, 2012).

Em termos de conformacdo espacial, na década de 1950, a compilacdo
resultante dos processos supramencionados consiste na subdivisdo da cidade em trés
grandes partes principais: o centro comercial e financeiro — ainda situado no Centro —; a
zona industrial e trabalhadora — preponderantemente concentrada na regido oeste, na
Jacarecanga e em seu entorno imediato —; e as areas nas quais se situavam os locais de
residéncia e lazer das camadas mais abastadas, na regido a leste do Centro.

Silva (1992) salienta que a existéncia de centralidade unica na cidade de
Fortaleza, até meados do século XX, esteve intimamente relacionada & concentracdo da
elite comercial e financeira nesta regido, tanto em termos domiciliares, quanto dos
estabelecimentos comerciais e de servigos que detinham. A partir do momento em que as
camadas de alta renda movimentam-se, espacialmente falando, o centro se desloca na

sua direcao.
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No que tange a ocorréncia desse fendbmeno em Fortaleza, ressaltam-se dois
aspectos considerados de grande relevancia. O primeiro deles refere-se a ideia defendida
por Villaca (1998), de que, na medida em que a elite detém alto controle sobre o Estado
e 0 mercado imobiliario, também detém sobre o espa¢o urbano e o sistema de locomocao
— que ¢ a forca maior de estruturacdo e expansao da urbe. O autor discorre sobre uma
tendéncia nacional das grandes cidades, manifestada nas décadas de 60 e 70, de
formacgao de “sub-regides urbanas”, a partir das transferéncias espaciais protagonizadas
pelas elites. Segundo o autor, essas mudancas ao longo do territorio provocam as
subsequentes transferéncias de toda uma rede de comércios, servicos, instituicdes,
estabelecimentos culturais e de lazer, que acompanham os movimentos das camadas de
alta renda a fim de atendé-las em seus desejos e necessidades. Dai, infere-se que, na
conjuntura de organizacdo socioespacial das metropoles brasileiras, as camadas
financeiramente mais favorecidas tém a capacidade de estruturar novas centralidades nos
espacos urbanos.

O outro aspecto relevante diz respeito ao papel do Estado e dos instrumentos
legislativos de ordenamento das cidades na promoc¢do de novas centralidades ou
subcentralidades intra-urbanas. Em Fortaleza, ao longo da década de 70, observou-se a
transferéncia de diversas reparticdes publicas do Centro para a regido majoritariamente
ocupada pelas elites — Aldeota e Meireles. Exemplos emblematicos desse deslocamento
do “centro de decisdes” sao: o Palacio da Abolicdo (sede do Governo do Estado do
Ceara); a Assembleia Legislativa; a Camara Municipal; e a Receita Federal. Villaca
(1998) correlaciona este tipo de acdo — a transferéncia e/ou construcdo fora do centro
principal e na direcdo de A&reas residenciais nobres de prédios publicos — ao
esvaziamento dos centros urbanos principais.

Ja no que concerne a legislacdo urbana, Didgenes (2012) e Fernandes (2004)
salientam o seu papel de fundamental importancia em relagcdo as mudancas de
fisionomia verificadas na cidade de Fortaleza. Os autores argumentam que as leis n°
4486 (1975) e n® 5122 A (1979) tiveram grande peso nessas mudancgas, na medida em
que estimulavam a verticalizacdo e o adensamento na regido situada a leste do Centro.
Segundo Fernandes (2004), o fomento ao incremento populacional e domiciliar em
regides determinadas vinha como fruto das pressdes do mercado imobiliario nascente e
dos proprietarios de terras na zona leste da cidade.

O processo de polinucleagdo de Fortaleza iniciou-se, assim, ao fim dos anos

70, com destaque tanto para a regido conformada por Aldeota e Meireles, quanto para a
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area comercial do Montese. Outras concentracdes comerciais de menor escala eram
observadas ainda na zona industrial da Jacarecanga e nos entornos das pracas de
Parangaba e Messejana (SOUZA, 1978). Aldeota / Meireles desenvolveu-se enquanto
centralidade justamente a partir do processo de confluéncia das camadas sociais de alta
renda. Estabelecimentos comerciais de luxo, localizados principalmente nas avenidas
Santos Dumont e Bardo de Studart, assim como edificagGes institucionais e de prestacédo
de servicos a elite social dominante foram responsaveis por transformar a regido em um
nucleo que, até os dias atuais, é reconhecido como o de maior relevancia da metrépole.
(LOPES, 2006).

Apds uma primeira consolidacdo, a partir dos anos 70, de nucleos de
concentracdo e atracdo de fluxos em Fortaleza para além do Centro, ao longo dos anos
80 e 90, outras centralidades e subcentralidades passam a ser observadas na metrépole.
Segundo Lopes (2006), as que ganham relevancia sdo as seguintes: Alagadico Sé&o
Gerardo; Antdnio Bezerra; Barra do Ceard / Carlito Pamplona; Messejana; Parangaba;
Seis Bocas; além de localidades na vizinhanca do Centro. Didgenes (2012), ao
evidenciar as centralidades que passaram a compor a paisagem urbana da metrépole,
destaca o bairro Centro como o centro principal; as regides da Aldeota e das Seis Bocas
como novas areas de centralidade; e as areas do Alagadico Sdo Gerardo, Antdnio
Bezerra, Montese, Parangaba e Messejana como subcentralidades.

O desenvolvimento das referidas areas urbanas enquanto centralidades
perpassa aspectos diversos da historia recente de Fortaleza. Dentre estes, tém destaque: a
ja explicitada inducdo de ocupacdo e adensamento de determinadas regides a partir de
instrumentos de ordenamento territorial (leis e planos); as demandas por comércios e
servicos geradas por aglomeracgdes de estratos sociais menos favorecidos em zonas mais
afastadas do Centro tradicional; a crescente escassez de terrenos amplos, que pudessem
ser destinados as construcGes de habitacdes unifamiliares da alta renda, na regido da
Aldeota / Meireles, impulsionando o mercado imobiliario a ofertar esse tipo de solo em
outras localidades da cidade, dentre outros.

O surgimento da centralidade das Seis Bocas encontra respaldo em um
processo espacial comum em metrépoles brasileiras e que é devidamente constatado e
detalhado por Villaga (1998): o de que os bairros ou regibes da cidade que sao
dominados por domicilios da alta renda “deslocam-se” ou “caminham” sempre na
mesma dire¢do. A valorizagdo vivenciada pela regido da Aldeota / Meireles a partir da

segunda metade do século XX, tornando altos os precos de consumo de solo e limitadas
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as opcodes, contribuiu para que novas camadas sociais da elite buscassem novos espagos
para habitar, embora mantivessem a mesma direcdo (leste/sudeste), segundo Didgenes
(2012). A esséncia da expansdo urbana da alta renda em setores de circulo radiais,
conforme explicitado por Villaga (1998), é a necessidade de manutencdo do acesso aos
centros principais da cidade. Atualmente, em Fortaleza, os centros principais
consolidados de maior efervescéncia correspondem justamente ao Centro e a
supramencionada area da Aldeota / Meireles.

Diogenes (2015) e Lopes (2006) destacam, ainda, a participacdo do poder
publico no desenvolvimento da centralidade das Seis Bocas. Para exemplificar essa
constatacdo, os autores referem-se a construcdo de grandes equipamentos publicos — a
exemplo do Forum Cldvis Bevilaqua, na Avenida Washington Soares, e do Centro
Administrativo do Governo do Estado do Ceara, no Cambeba —; a abertura, alargamento
e até duplicacdo de vias, como é o caso da Avenida Washington Soares; e ao incentivo a
viabilizagdo de grandes equipamentos privados — a exemplo do Shopping Center
Iguatemi e da Universidade de Fortaleza.

Correspondendo a subcentralidades que se desenvolveram em um eixo Viario
comum, as regides do Alagadico Sdo Gerardo e do Antonio Bezerra localizam-se na
porcao oeste de Fortaleza. Historicamente, a zona oeste da metrépole, conforme mencéo
anterior, caracteriza-se pela presenca da via férrea e da zona industrial, implantada nos
anos 30, na parte mais proxima ao Centro (DIOGENES, 2012). Também concentra
quantidade significativa de conjuntos habitacionais, construidos junto a ferrovia e a BR-
020, nas décadas de 60 e 70. Constituiu-se ao longo do século XX, portanto, como area
de povoacdo densa, marcadamente habitada por camadas de renda baixa, média-baixa e
média.

Nesse contexto, a subcentralidade do Alagadi¢co Sdo Gerardo consolidou-se a
partir dos anos 1980-1990, ao longo da Avenida Bezerra de Menezes, principal via de
penetragdo no sentido oeste. O entorno da via foi transformando-se, a partir do referido
periodo, em um centro dindmico de comércio e servi¢os, com a concentracdo de lojas
diversas, shopping centers, restaurantes, casas de shows e edificios de escritorios. A
subcentralidade do Alagadico S&o Gerardo € marcada também pela presenca de grandes
equipamentos, a exemplo do Campus do Pici — da Universidade Federal do Ceara —, do
North Shopping, da Secretaria de Agricultura e do Instituto dos Cegos (LOPES, 2006).

A subcentralidade do Antbnio Bezerra, apesar de situada na continuacdo do

eixo viario da Avenida Bezerra de Menezes, na Avenida Mister Hull, caracteriza-se por
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paisagem urbana diferenciada daquela observada no Alagadico Sdo Gerardo. A
predominancia habitacional desta regido é de domicilios de baixa renda. Apesar de ser
uma sede distrital e uma das areas de ocupacdo mais antiga da cidade (século XVIII), a
regido permaneceu até a década de 1970 sem expressdao como polo de atividades no
contexto de Fortaleza. Sua expanséo se deu a partir do PLANDIRF (1971), que definiu a
Avenida Mister Hull como corredor de adensamento, 0 que estimulou o
desenvolvimento de estabelecimentos comerciais e de servi¢os diversos — como lojas de
autopecas, de materiais de construcdo, concessionarias, postos de gasolina —, bem como
os industriais. Conforme Didgenes (2012), o processo de transferéncia, para o Distrito
Industrial de Maracanau, das industrias de maior porte e com maior grau de poluicdo,
acabou gerando forte impacto na regido do Anténio Bezerra, deixando trechos urbanos
da area parcialmente esvaziados e empobrecidos. Lopes (2006) destaca que as fabricas
resistentes na regido estdo ligadas aos géneros da confeccdo e alimentacdo
(beneficiamento da castanha-de-caju). Didgenes (2012) aponta, ainda, que a regido do
Antbnio Bezerra funciona como area-dormitério, na medida em que expressiva parte de
seus habitantes trabalha no Centro ou na regido da Aldeota / Meireles e arredores.

Ja o Montese comecgou a se definir enquanto subcentralidade a partir da
década de 70, configurando-se, atualmente, como um importante polo comercial e de
servicos da capital, voltado para as populacbes de renda baixa e média baixa. A
subcentralidade € definida pelo binario formado pela Rua Alberto Magno e pela Avenida
Gomes de Matos (antigo caminho percorrido pelos rebanhos bovinos que se dirigiam ao
matadouro municipal) que, nas Ultimas décadas, transformaram-se em dinamicos
corredores de atividades. O comércio e os servicos sdao formados principalmente por
estabelecimentos de venda de autopecas, oficinas automobilisticas, confeccdes, lojas de
eletrodomésticos, supermercados e agéncias bancarias. Segundo Didgenes (2012), as
subcentralidades do Montese e da Parangaba sdo as que concentram a maior parte das
indastrias da Regido Metropolitana de Fortaleza, em numero de estabelecimentos e
oferta de empregos. Entretanto, estas sdo, em sua maioria, empresas de pequeno e médio
porte, relacionadas aos ramos de vestuario, calcados, alimentos e minerais néo-
metalicos.

As subcentralidades de Messejana e Parangaba, por sua vez, tém sua origem
relacionada a ocorréncia de feiras livres (Feira Livre da Messejana e Feira Livre da
Parangaba, respectivamente), responsaveis pela atracdo de pessoas de toda a metrépole,

através do comércio popular. Ambas as regides foram propostas pelo Plano Diretor de
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1963 como centros de bairro e categorizadas no PLANDIRF (1972) como polos de
adensamento, em virtude de suas localizacGes e da atragdo que exerciam como locais de
desenvolvimento de atividades geradoras de renda. Contrariando as outras centralidades
emergentes em Fortaleza a partir dos anos 90, que se desenvolveram de forma linear,
apoiando-se em corredores de adensamento e atividades, Messejana e Parangaba tiveram
um crescimento proprio, a partir de suas potencialidades internas.

Atualmente, a subcentralidade da Messejana, situada na porcdo sudeste de
Fortaleza, exerce importante funcdo econdmica — nucleo comercial e de servigcos — e
industrial. A proximidade com a BR-116 e a disponibilidade de terrenos favorecem a
implantacdo de inddstrias — com destaque para os géneros quimico, mobiliario e
alimenticio — e a oferta de loteamentos destinados a camadas sociais de menor renda. E
uma regido de alta densidade e diversidade, concentrando ainda importantes
equipamentos institucionais, a exemplo do Mercado Municipal, de hospitais publicos
(Gonzaguinha, Hospital de Messejana, Hospital de Saude Mental de Messejana,
Frotinha) e da Vila Olimpica de Messejana (LOPES 2006).

Ja a subcentralidade da Parangaba funciona como importante ponto de
conexdo dentro da cidade (ligando os bairros situados a leste com os localizados a oeste,
assim como os do norte aos do sul), além de facilitar a conexdo entre a regido central de
Fortaleza e municipios da sua Regido Metropolitana, como Maranguape e Maracanad.
Os diversos equipamentos de comércios e servicos dos quais a Parangaba dispde,
encontram-se ao longo dos seus principais corredores viarios — Avenidas José Bastos,
Jodo Pessoa, Osoério de Paiva e Dedé Brasil. Além da acessibilidade, destacam-se como
fatores que reforcam o seu carater de centralidade a presenca de servi¢os de salde,
educacdo e de estabelecimentos institucionais (LOPES, 2006).

O mapa da Figura 4, a seqguir, exibe as centralidades e subcentralidades de

Fortaleza previamente descritas, destacando as principais vias que as interceptam.
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Figura 4: Centralidades consolidadas e subcentralidades de Fortaleza.

centralidades | 01 CENTRO
consolidadas || g2 ALDEOTA / MEIRELES
centralidade em 03 SEIS BOCAS
consolidacao | g4 ALAGADICO SAO GERARDO
05 ANTONIO BEZERRA
subcentralidades | 06 PARANGABA
07 MONTESE
08 MESSEJANA mmm €iX0s vidrios de destaque

Fonte: Elaborado pela autora.

Apesar de, atualmente, ser possivel observar em Fortaleza uma maior
pluralidade, em termos de regifes que exercem papel de centralidades, ainda € notéria a
existéncia de um forte carater polarizador do Centro e da regido conformada por Aldeota
/ Meireles, assim como do seu entorno imediato. O Centro, por se tratar de regido
essencialmente destinada ao comércio e aos servicos — com crescente redugdo do uso
residencial —, concentra significativa parte do comércio varejista da Regido
Metropolitana de Fortaleza. A area da Aldeota / Meireles, por sua vez, trata-se da zona
mais valorizada da cidade, no que concerne ao preco do metro quadrado de solo. Em
relacdo aos tipos de uso, € uma regido extremamente diversificada, congregando
residéncias, estabelecimentos comerciais e de servigos variados, equipamentos de saude,
educacdo, lazer, e exercendo, assim, uma forte atratividade sobre a populagédo residente
em distintas zonas da urbe. Conforme explicitado anteriormente, caracteriza-se, ainda,
pela presenca marcante da alta renda desde a sua origem, sendo a regido de maior

concentragdo deste estrato social na cidade de Fortaleza. A habilidade que a alta renda
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possui, nas metrépoles brasileiras, em catalisar novas centralidades, segundo Villaca
(1998), auxilia a compreender porque a regido de maior dominio desse estrato social, em
Fortaleza, é também a que mais se destaca, em termos de aglutinacdo de
estabelecimentos de uso ndo-residencial.

O mapa da Figura 5, a seguir, apresenta os setores censitarios da cidade de
Fortaleza categorizados de acordo com a densidade de estabelecimentos (inddstria,
comeércios, servicos, salde e educacdo) que possuem, por quilémetro quadrado de area.

Ainda que seja possivel observar algumas concentragbes pontuais de
estabelecimentos em é&reas especificas da cidade — aquelas previamente descritas
enquanto subcentralidades: Messejana, Parangaba, Montese, Antonio Bezerra, Alagadico
Sdo Gerardo —, nota-se a sua evidente concentracdo no bairro Centro e em areas
especificas da Aldeota / Meireles. Devido a proximidade entre as duas zonas, é possivel
definir uma macrozona que corresponde a centralidade principal da metrépole, situada
em sua porcao norte.

A existéncia do Spatial Mismatch para a populacdo de baixa renda de
Fortaleza, portanto, decorre da combinacgdo entre dois fenbmenos espaciais distintos: o
da periferizagdo, que explica a situacdo locacional afastada dos domicilios ocupados
pelo referido estrato social (ANDRADE, 2016); e o da concentracdo das oportunidades
de emprego, que se da, predominantemente, em areas especificas da metrépole, em que

h& preponderancia domiciliar da alta renda.
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Figura 5: Densidade de estabelecimentos por setor censitario, em Fortaleza.

Edificagoes Nao-Residenciais por km?

9.900

Fonte: Elaborado pela autora, com base em dados do CNEFE, IBGE, 2010.

3.3. Consideracgoes finais

O conhecimento aqui apresentado serd de fundamental importancia para a
construcdo da representacdo da problematica, na medida em que o cerne do interesse da
presente dissertacdo de mestrado encontra-se justamente na compreensdo das relacGes
existentes entre componentes do fendmeno do Spatial Mismatch materializados no
subsistema de uso do solo e desigualdades na acessibilidade ao trabalho da populagéo de
baixa renda. A representacdo da problematica constante no capitulo seguinte (capitulo 4)
ser construida, assim, de maneira a evidenciar essas relacdes, enquadrando-as em uma
arvore de problemas. Por fim, as analises que compdem o capitulo 5 ocorrerdo de
maneira a investigar como vem se dando a perpetuacdo das desigualdades na
acessibilidade ao trabalho da populacdo de baixa renda, em Fortaleza, no inicio do
século XXI, a luz da evolugdo do Spatial Mismatch. Ou seja: a partir de uma
compreensdo continuada (temporalmente falando) da situacdo locacional de domicilios e
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oportunidades de emprego da populacdo de baixa renda, serdo caracterizadas diversas
facetas da acessibilidade, por meio da verificacdo de problemas e de seus niveis de

intensificacdo, no decorrer do tempo.
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4. REPRESENTACAO DA PROBLEMATICA E PROPOSTA METODOLOGICA DE
CARACTERIZACAO DOS PROBLEMAS

4.1. Representacdo da problematica

A integracéo entre os conhecimentos obtidos a partir da revisao da literatura,
devidamente pormenorizada nos capitulos 2 e 3 da presente dissertacdo, possibilita a
construcdo de uma representacdo da problematica que se faca adequada na traducao das
hipotéticas relagdes causais envolvidas entre os fendmenos sob investigacdo. Conforme
visualizado no modelo ALUTI (Lopes, 2015), desequilibrios existentes entre oferta e
demanda de qualquer dos trés subsistemas urbanos sdo reconhecidos como problemas e
geram repercussdo direta sobre as intra e inter-relagfes inerentes aos outros subsistemas.
O fendmeno do Spatial Mismatch e sua rede de causas e consequéncias, assim, pode ser
interpretado dentro da perspectiva do planejamento integrado, e associado a problemas
de acessibilidade urbana, conforme as tipologias de Garcia et al. (2018), previamente
destacadas.

A incompatibilidade espacial que, para além de traducédo literal, também ¢
caracteristica prépria do fendmeno, é relativa, justamente, a um desequilibrio de oferta e
demanda materializado no subsistema de uso do solo. Refere-se a casos, no ambito das
cidades, em que a demanda de trabalhadores pertencentes a um segmento social
particularmente vulneravel, em uma determinada area da urbe, é significativamente
superior a oferta de empregos que, potencialmente, poderiam ser ocupados por essa
populagdo, na mesma &area ou em seus arredores. De maneira inversa, a
incompatibilidade espacial se manifesta nos locais que concentram as oportunidades de
emprego para esta camada da populacdo. Nestas outras localidades, a assimetria entre
oferta e demanda ocorre com a oferta das oportunidades de emprego destinadas a
estratos sociais minoritarios sendo muito superior a demanda de trabalhadores
enquadrados nessa categoria social e que sejam residentes nas localidades em questdo ou
em suas proximidades.

Uma vez que Lopes (2015) defende a acessibilidade como uma abordagem
relacional entre subsistemas urbanos, disparidades entre oferta e demanda ocorridas em
quaisquer deles terdo repercussdo direta sobre os niveis de acessibilidade. Da mesma
forma, desigualdades percebidas na acessibilidade também influenciam o funcionamento

interno dos subsistemas urbanos, provocando alteracbes em suas intra-relagcdes e,
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consequentemente, também nas inter-relacdes mantidas entre eles. No caso especifico de
Fortaleza, acredita-se que, para além dos desequilibrios inerentes ao subsistema de uso
do solo, a partir dos quais se encontra centrada esta pesquisa, aqueles intrinsecos ao
subsistema de transportes também se manifestam em grau acentuado.

Lopes (2015) destaca que os desequilibrios de funcionamento do subsistema de
transportes originam-se quando héa discrepancias entre a capacidade — que representa a oferta
e é o limite de utilizacdo da rede de transportes, em termos de infraestrutura e operacdo — e as
linhas de desejo dos usuérios, que se configuram como a demanda. As linhas de desejo
correspondem justamente aos resultados das escolhas dos usuérios que, por sua vez, Sao
afetadas pela distribuicdo espacial dos usos (componente materializado no subsistema de uso
do solo), pela distribuicdo de oportunidades (componente do subsistema de atividades), e pela
prépria medida de desempenho do subsistema de transportes, reconhecido no modelo ALUTI
como o custo generalizado. Assim como ocorre no caso do subsistema de uso do solo, as
assimetrias inerentes ao subsistema de transportes também afetam largamente os niveis de
acessibilidade.

Diferencas na acessibilidade acarretadas por desequilibrios internos dos
subsistemas urbanos podem ser percebidas em distintos formatos. Garcia et al. (2018)
evidenciam quatro tipologias de problemas de acessibilidade (conforme previamente
visualizado no capitulo 2), que mantém relacbes diretas e indiretas com as referidas
possibilidades de disparidades entre demanda e oferta nos subsistemas de uso do solo e
transportes.

As desigualdades nos niveis de acessibilidade sobre o espaco podem advir, por
exemplo, de incompatibilidades espaciais entre locais de concentragdo de empregos e locais
de concentracdo de domicilios; ou de limitacbes relativas a oferta de transportes, em
determinadas localidades da urbe (se uma regido com relevante demanda de trabalhadores
possui excelente cobertura por transporte publico e outra com demanda semelhante ndo tem
acesso a esse modo de transporte, por exemplo). Diferengas na acessibilidade entre grupos
sociais, por sua vez, podem originar-se, por exemplo, a partir de processos de segregacao
socioecondmica no espago urbano, que geralmente motivam separagdes fisicas entre
individuos de estratos sociais distintos e oportunidades (como as de trabalho); ou de
limitacOes, para determinados grupos, em utilizar modos de transporte especificos (casos de
populacbes cativas de determinados modos, por exemplo). J& as desigualdades na
acessibilidade entre modos podem estabelecer-se, por exemplo, a partir de disparidades entre

tempos de deslocamento por modos de transporte distintos — aspecto que mantém forte
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relagdo com a oferta que, por vezes, ndo atende a demanda de forma homogénea —; ou
também das assimetrias locacionais entre residéncias e oportunidades. Por fim, as
desigualdades nos niveis de acessibilidade ao longo do tempo podem ser motivadas a partir do
agravamento de quaisquer dos desequilibrios entre oferta e demanda nos subsistemas urbanos
— como os que foram utilizados como exemplos para as diferencas dos outros trés tipos — em
um dado intervalo temporal.

Partindo dessa compreensdo acerca das interacfes e das relacbes de causalidade
que se dao entre os subsistemas urbanos e seus componentes, & possivel construir a
representacdo da problematica em estudo, que se encontra sistematizada na Figura 6, a seguir,
por meio de uma arvore de problemas. Esta ser& detalhada ao longo dos paragrafos seguintes,
estando sempre vinculada a representacdo conceitual da problematica — previamente
manifestada através do modelo ALUTI —, e ao paradigma da acessibilidade sustentavel,
dentro do contexto das tipologias de problemas enfatizadas por Garcia et al. (2018).

Na porgao superior da arvore de problemas, destacam-se fenébmenos vinculados ao
subsistema de uso do solo. Percebe-se, em uma primeira observacdo, a retroalimentacdo
existente entre a acessibilidade, situada na parcela inferior da arvore de problemas e o
funcionamento interno do referido subsistema urbano. Essa retroalimentacdo ocorre por meio
da influéncia que a acessibilidade, associada a atratividade (que é funcdo da combinacdo de
atributos ambientais, econdmicos, de facilidades de servicos, de lazer, dentre outros) gera
sobre o preco do solo urbano. Fazendo um paralelo com o modelo ALUTI, o preco do solo
corresponde, precisamente, aquela que é reconhecida como a medida de desempenho do
subsistema de uso do solo — o valor do espaco localizado —, e que tanto é causa quanto
consequéncia das interagdes entre a demanda por localizagcbes e a oferta do espaco
organizado. Na Figura 6, evidenciou-se justamente a faceta do preco do solo que representa
uma causa de determinadas assimetrias em padrfes de distribui¢do espacial sobre o territorio

urbano.



Figura 6: Sistematizacdo da representacdo da problemaética em estudo.
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As assimetrias em destaque na representacdo da problematica sdo relativas as
preponderancias residenciais da populacdo de baixa renda, da populagédo de alta renda e das
oportunidades de emprego. A relacdo de causalidade entre valor do solo e as predominancias
espaciais de determinados segmentos socioecondémicos em areas especificas da cidade deve-
se ao papel limitador que o preco desempenha. Se as centralidades sdo as zonas mais atrativas
e nas quais a populacdo residente dettm os melhores niveis de acessibilidade
(retroalimentacdo visualizada na Figura 6), tendencialmente, as centralidades também seréo as
zonas mais caras. Como consequéncia, apenas uma parcela restrita da populacdo — aquela que
possui condi¢Bes socioeconémicas mais favoraveis — terd meios para assegurar a sua presenca
residencial nas centralidades. A populacdo de baixa renda, dessa maneira, torna-se cativa de
determinadas opc¢des espaciais de moradia — apenas as mais baratas, com as quais esse grupo
pode arcar. No contexto de Fortaleza, a semelhanca do que ocorre em diversas outras
metropoles de paises em desenvolvimento, as zonas mais baratas correspondem as mais
afastadas das centralidades (menos atrativas), 0 que, consequentemente, as torna menos
detentoras de privilégios, em termos de infraestrutura, diversidade de wusos e,
consequentemente, de acessibilidade as oportunidades de trabalho.

No capitulo 3, discutiu-se acerca da capacidade de origem e consolidacdo de
centralidades que os estratos sociais de alta renda detém no espaco urbano. Na medida em que
0s equipamentos comerciais, de servicos e institucionais se expandem, numérica e
espacialmente, de maneira a atender os desejos e necessidades do estrato social que detém
maior renda para deles usufruir — e que se configuram, em muitos casos, como fundadores
e/ou proprietéarios desses estabelecimentos —, os polos atratores de fluxos e concentradores de
empregos estdo propensos a se movimentarem na cidade de acordo com as movimentagoes da
alta renda. Assim, dentre os diversos prejuizos gerados pela situacdo de afastamento entre
domicilios de baixa renda e centralidades, no contexto urbano, destaca-se fortemente o
distanciamento desse grupo em relacdo as oportunidades de emprego, majoritariamente
concentradas nas areas centrais.

O Spatial Mismatch entre as moradias e as oportunidades de emprego da
populagéo de baixa renda, previamente enfatizado como fruto das assimetrias de determinadas
predominancias espaciais, encontra-se identificado, na representacao da problematica, como a
medida de impacto gerada a partir das intra-relacdes do subsistema de uso do solo. Ao mesmo
tempo em que esta medida de impacto afeta diretamente o subsistema de transportes e 0s
niveis de acessibilidade, ela é indiretamente afetada por eles — na medida em que, conforme

explicitado previamente, a acessibilidade influencia o valor do solo urbano. Percebe-se, assim,
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que 0s processos observados na representacdo da problemética se manifestam de forma
ciclica.

Os fendmenos urbanos situados no subsistema de transportes, por sua vez,
relacionam-se intimamente ao Spatial Mismatch no que diz respeito a geracdo de impactos
sobre a acessibilidade. Isso se deve, primariamente, a situacdo de afastamento imposta entre
domicilios e oportunidades de empregos da populacéo de baixa renda. As grandes distancias,
por si sO, acentuam em larga escala o tempo de duracdo dos deslocamentos por meio de
modos ndo-motorizados de transporte (bicicleta e a pé), tendo repercussdo também sobre as
viagens por modos motorizados individuais (motocicletas e carros) e coletivos (Onibus).
Conhecido o contexto de maior vulnerabilidade socioecondmica vivenciado pela populagdo
de baixa renda, opcBGes ndo-motorizadas de transporte seriam as mais adequadas as viagens
compulsorias, dados 0s seus custos acessiveis de aquisicdo e manutencdo — no caso da
bicicleta, j& que a opg¢do a pé € gratuita. A incompatibilidade espacial entre origens e destinos,
assim, praticamente inviabiliza a utilizacdo daquela que seria a alternativa mais conveniente,
financeiramente falando, para o estrato social em quest&o.

Dessa forma, mais uma vez devido a conjuntura socioecondmica da baixa renda, a
opcdo motorizada que se faz possivel para a imensa maioria deste grupo € o transporte publico
coletivo por dnibus, uma vez que os custos financeiros envolvidos nos deslocamentos por esse
modo sdo significativamente mais acessiveis do que aqueles proporcionados por carros e
motocicletas. Porém, além das elevadas distancias a serem percorridas e do fato das viagens
por transporte publico coletivo contarem com um componente adicional na formacéo de seu
tempo total de deslocamento — o tempo de espera em paradas e/ou terminais —,
particularidades operacionais contribuem para que o tempo dentro do veiculo, por meio deste
modo de transporte, seja, em geral, superior aquele observado em viagens por carros ou
motocicletas.

Adicionalmente, a assimetria espacial entre domicilios e oportunidades de
empregos tem forte contribuicdo no fomento a disparidade entre demanda e oferta no
subsistema de transportes. Como as oportunidades de empregos estdo majoritariamente
concentradas em uma éarea particular do territério urbano, as linhas de desejo terminam
excedendo a capacidade das redes de transportes, acarretando a ocorréncia de redes saturadas.
Esse fendbmeno € mais um dos que contribui para elevar, ainda mais, os tempos totais de
deslocamento da populagdo de baixa renda, de suas residéncias até as oportunidades de

emprego, por transporte publico coletivo.
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Assim, na representacdo da problematica, visualiza-se que os elevados tempos de
viagem correspondem, justamente, & associacao direta entre a rede de causas e consequéncias
inerentes ao subsistema de transportes e a acessibilidade. Nota-se que, tanto no que se
evidencia no subsistema de uso do solo, quanto no de transportes, 0s possiveis efeitos
negativos sobre os niveis de acessibilidade estdo associados a restri¢des econdmicas. Por um
lado, essas limitagdes sdo diretamente relacionadas ao valor da terra para residir; por outro, as
opcdes modais das quais se dispde para o alcance dos destinos desejados.

No que concerne a acessibilidade, a representacdo da problematica construida
reitera a afirmacdo de Lopes (2015), que a destaca como a inter-relagdo entre 0s trés
subsistemas urbanos reconhecidos no modelo ALUTI. Além disso, destaca-se também a
incorporacdo de compreensdes fenomenolodgicas desenvolvidas a partir do paradigma da
acessibilidade sustentavel conforme mencionado no inicio desta secdo.

A manifestacdo de niveis de acessibilidade desiguais sobre o espaco resulta das
interacOes entre transportes e uso do solo que geram niveis de acessibilidade distintos para
individuos situados em porc¢des diferentes do territério urbano. O problema, apoiado nas
teorias do suficientismo e do igualitarismo, ocorre porque, independentemente das diferencas
locacionais no espaco, todos os habitantes da urbe deveriam ter acesso as oportunidades
desejadas. A ocorréncia dos niveis de acessibilidade inadequados entre modos de transporte,
por sua vez, refere-se as desigualdades na acessibilidade entre modos de transporte néo-
motorizados / motorizados publicos coletivos e modos individuais motorizados. Apoiada na
teoria do suficientismo, a manifestacdo do problema baseia-se na ideia de que todos os modos
de transporte deveriam ter niveis minimos de acessibilidade, adequados para a manutencao de
um baixo grau de impactos ambientais. Por fim, a ocorréncia de niveis de acessibilidade
insustentaveis ao longo do tempo, derivada da perpetuacdo das interacdes previamente
explicitadas entre transportes e uso do solo, é relativa ao agravamento ou manutencdo das
desigualdades na acessibilidade com o passar do tempo. Apoiado no suficientismo, este
problema fundamenta-se na crenca de que geracgdes futuras ndo devem experimentar niveis de
acessibilidade menores do que os minimos atuais (GARCIA et al., 2018). Salienta-se que
diferencas relacionadas a grupos sociais ndo se encontram em destaque na representacdo da
problematica apresentada por ndo corresponderem diretamente a objetivos especificos da
presente dissertacao.

As trés referidas problematicas de acessibilidade correspondem as questfes
centrais de pesquisa da presente dissertagéo e serdo investigadas, na cidade de Fortaleza, a

partir da analise do fenébmeno do Spatial Mismatch, no inicio do século XXI. Ou seja:
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problemas relacionados aos trés subsistemas urbanos presentes no modelo ALUTI — uma vez
que a acessibilidade é a inter-relagdo entre os trés — serdo investigados a luz das interacdes
espacializadas no subsistema de uso do solo.

A representacdo da problematica que, neste trabalho, corresponde ao primeiro
objetivo especifico elencado no capitulo 1, reflete a identificacdo das hipoteses de problemas
que serdo investigadas, partindo de uma compreensdo analitica acerca de suas interagGes e
influéncias. Na secdo seguinte, alicercada na representacdo da problematica, serd apresentada
a proposta metodoldgica de caracterizacdo dos problemas, em passos sequenciais.
Complementarmente a representacao, a caracterizacdo da problemaética vincula-se diretamente

aos outros quatro objetivos especificos deste trabalho.

4.2. Proposta Metodoldgica de Caracterizacdo da Problematica

Na presente secdo, objetiva-se desenvolver uma proposta metodoldgica que
permita a devida caracterizacdo das hipdteses de problemas de acessibilidade previamente
destacadas, a partir de uma caracterizacdo do fenébmeno do Spatial Mismatch. A principal
referéncia utilizada para a estruturacdo desta metodologia foi 0 método desenvolvido por
Soares (2014), que se destina a compreensdo da problematica das relagdes entre uso do solo e
transportes no planejamento integrado. A autora prop6e uma metodologia orientada ao
problema, contribuindo para o processo de planejamento justamente pelo grande enfoque
dado a fase de compreensdo da problematica. Esta, por sua vez, é subdividida em trés etapas
principais: a identificacdo, a caracterizacdo e o diagndstico da problematica.

Neste trabalho, realizou-se uma adaptacdo da referida metodologia, de maneira a
incorporar, na andlise, o carater investigativo em cima de um intervalo temporal, ndo apenas
de uma situacdo estatica. Além disso, dada a identificacdo da problematica por meio da
representacdo, previamente explicitada, a proposta metodoldgica aqui apresentada estara
focada na caracterizacdo dos problemas, dentro do contexto do planejamento integrado. A
Figura 7, a seguir, exibe o passo-a-passo em cima do qual se estrutura a proposta
metodoldgica de caracterizacdo da problematica da presente dissertacdo. Em seguida, cada um

desses passos metodoldgicos sera devidamente detalhado.
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Figura 7: Proposta metodoldgica de caracterizagdo da problemética da acessibilidade ao
trabalho, a partir de mudancas ocorridas no subsistema de uso do solo.
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Fonte: Elaborada pela autora.

4.2.1. Defini¢ao da populacédo de interesse

Este passo, diretamente derivado da representacdo da problemaética, refere-se ao
estabelecimento de qual sera o grupo de interesse da analise. A determinacgdo da populacgdo de
interesse € oriunda de uma compreensdo inicial, de carater fenomenologico, acerca da
problematica. A partir dessa compreenséo e do delineamento dos objetivos da analise, torna-
se possivel precisar qual serd o grupo focal da investigagdo e quais as motivacGes que

conduzem essa decisao.
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Na presente dissertacdo, conforme revelado desde os objetivos e em todos os
capitulos textuais apresentados até entdo, a populacdo de interesse corresponde ao segmento
da baixa renda. Como o estudo de casos se da na cidade de Fortaleza, em dois cenarios
temporais distintos (ano de 2000, que corresponde ao ano final do século XX, e ano de 2015,
ja situado no século XXI), o grupo de interesse é o estrato social da baixa renda, na referida
metropole, e no intervalo temporal abrangido na anélise.

Fez-se necessario, assim, precisar quais critérios seriam adotados para estabelecer
os domicilios que estariam incluidos no segmento social de interesse. A partir de uma revisao
de critérios de estratificacdo domiciliar empregados nacionalmente, definiu-se a utilizagdo do
Critério Brasil, metodologia consolidada pela Associacdo Brasileira de Empresas de Pesquisas
(ABEP). O Critério Brasil conduz a subdivisdo dos domicilios em grupos (A, B1, B2, C2, C2,
D e E), a partir de informacdes sobre a posse de determinados bens de consumo e do grau de
instrucdo do chefe da familia. Assim, trata-se de um critério de estratificacdo domiciliar que

possibilita a percepcdo de aumentos no poder de compra da populacéo, ao longo do tempo.

4.2.2. Definicéo de indicadores

O segundo passo da proposta metodoldgica corresponde a determinacdo de
maneiras de expressar quantitativamente ou qualitativamente as hipdteses de problemas
contidas na representacdo da problematica que serdo investigadas neste trabalho. Vilella et al.
(2007) destacam que os indicadores podem ser definidos como parametros representativos,
concisos e faceis de interpretar, que séo utilizados para ilustrar as caracteristicas principais de
determinado objeto de analise. Faz-se assim, de suma importancia, que os indicadores
selecionados tenham alta capacidade de representacdo dos fendmenos aos quais estdo
associados. Sua defini¢do deve considerar ainda outros critérios pré-estabelecidos, a exemplo
da disponibilidade de dados e da facilidade de interpretacdo. A quantificacdo dos problemas
por meio dos indicadores possibilita a realizacdo de inferéncias acerca de sua evolucéo, a
realizacdo de analises comparativas entre distintas regides do local de estudo, a estruturagdo
de interpretacOes acerca de suas materializagdes espaciais, dentre outros.

Importante salientar que, a partir do que foi observado e detalhado quando da
apresentacdo da representacdo da problematica e da compreensdo do modelo ALUTI, no
presente trabalho, os indicadores estardo subdivididos em dois grupos principais: aqueles
relativos as interacdes inerentes ao subsistema de uso do solo (medidas de desempenho) e os

que representam as interacdes que se dao entre os subsistemas urbanos (medidas de impacto).
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Intra-relagdes pertencentes ao subsistema de transportes ndo serdo diretamente quantificadas,
na medida em que ndo correspondem a objetivos especificos da presente dissertacdo. No
entanto, aspectos pertencentes a esse outro subsistema principal, assim como ao subsistema de
atividades, serdo indiretamente incorporados em indicadores modelados.

No que se refere as intra-relacbes do subsistema de uso do solo que serdo
caracterizadas, optou-se pela utilizacdo de indicadores de densidade para a sua representacao
e respectiva quantificacdo. A definicdo se deu com base, especialmente, na necessidade de
indicadores que fossem suficientemente representativos da distribuicdo espacial de
determinados usos do solo, sobre o territdrio urbano, e que pudessem ser analisados de forma
continuada, ao longo do tempo. A medida de impacto do subsistema de uso do solo, por sua
vez, serd representada por um indicador de razdo, que traduza os desequilibrios quantitativos
existentes entre domicilios e oportunidades de empregos, em diferentes areas do espaco
urbano, e em distintos cenarios temporais.

No que se refere a representacdo quantitativa da acessibilidade, conforme
explicitado na se¢do 2.3. do capitulo 2, reconhece-se, na literatura, a existéncia de
recomendacdes acerca de indicadores de utilidade — a exemplo do logsum — para 0s casos em
que se deseja captar os efeitos de mudangas ocorridas no subsistema de uso do solo sobre a
acessibilidade. Entretanto, conforme previamente mencionado na referida secdo, ha grandes
dificuldades no que concerne a interpretacdo e compreensao dos indicadores deste tipo, por
parte dos envolvidos no processo de planejamento. Estes aspectos ganham grande relevancia
na presente dissertacdo de mestrado, devido a crenga em um processo de planejamento que
seja compreensivel, em sua totalidade, aos estratos sociais de maior interesse (que devem ser
0s que mais padecem dos prejuizos impostos pelas desigualdades) e que reflita, de fato, os
problemas por eles vivenciados.

Dado esse contexto, e de maneira a incorporar as intra-relacdes inerentes ao
subsistema de transportes (cuja importancia foi apresentada quando do detalhamento da
representacdo da problematica) e a garantir que o indicador fosse mais familiar para a
populagéo de interesse e representativo da sua realidade, definiu-se, na presente dissertacdo de
mestrado, a utilizacdo de um indicador do tipo infraestrutural para a mensuracéo dos niveis de
acessibilidade. O indicador designado possui o tempo de deslocamento dos usuarios em sua
composigao e expressa 0 quanto o servigo de transportes facilita ou dificulta os deslocamentos

entre origem e destino.
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4.2.3. Coleta e modelagem dos dados

Definidos os indicadores que irdo representar as hipoteses de problemas que serao
caracterizadas na presente dissertacdo, parte-se para a ultima etapa de base da proposta
metodoldgica, em que dados serdo coletados e modelados para compor as variaveis dos
indicadores. Percebe-se, neste passo metodoldgico, a existéncia de duas metodologias
distintas para a obtencdo dos dados: a coleta e a modelagem. A coleta pode ser realizada tanto
em bases oficiais, majoritariamente disponibilizadas por 6rgdos publicos, quanto em campo.
A modelagem, por sua vez, vem de maneira a complementar a coleta, garantindo a obtengéo
de dados que n&o poderiam ser facilmente obtidos por meio da primeira metodologia.

Em alinhamento ao que foi colocado no capitulo 2 e também na primeira se¢do
deste capitulo, quando foi detalhada a representacdo da problematica, este trabalho origina-se
no contexto do planejamento integrado de transportes e uso do solo. Dado este cenério, para
um rebatimento representativo do modelo conceitual de planejamento integrado (Lopes, 2015)
no processo pratico de planejamento e andlise de sistemas urbanos e de transportes, €
imprescindivel que o modelo de simulacdo computacional utilizado seja do tipo Land-Use
Transport Interact (LUTI) Models (SOUSA, 2016). Os modelos LUTI, em contraposi¢do ao
tradicional processo de modelagem de transportes — denominado Quatro Etapas —, visam
possibilitar uma modelagem integrada das interagdes entre os subsistemas de transportes e de
uso do solo, sendo os dados do subsistema de atividades, em geral, utilizados como inputs da
modelagem.

A partir das revisdes de modelos LUTI desenvolvidas por Lopes (2015) e Sousa
(2016), o pacote computacional designado para a modelagem de interagdes entre os distintos
subsistemas urbanos e a consequente obtencdo de indicadores, na presente dissertacdo, sera o
TRANUS (de La Barra, 1989). Segundo Sousa (2016), o0 TRANUS simula, dinamicamente,
as inter-relagOes existentes entre o subsistema de uso do solo e o de transportes, assim como o
funcionamento interno de ambos 0s subsistemas urbanos. Além disso, o referido pacote
computacional reconhece também o impacto que o subsistema de atividades possui sobre o de
uso do solo. Seu processo de calibracdo é baseado em relagdes econdémicas de producéo e
consumo, e encontra-se minuciosamente descrito em Sousa (2016). Assim, dadas as
caracteristicas evidenciadas, considera-se que o TRANUS é capaz de simular de forma
suficientemente representativa as interagdes previamente expostas na representacdo da
problematica, garantindo, assim, uma modelagem de indicadores também suficientemente

representativos da realidade.
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Um altimo aspecto relativo a coleta e modelagem de dados diz respeito ao seu
nivel de desagregacao, no contexto de organizacdo deste trabalho. Na presente dissertacdo, as
analises a serem concretizadas, de acordo com 0 que se sugere nas etapas subsequentes da
proposta metodoldgica, utilizardo como unidade de agregacdo as zonas de analise definidas
por Lima (2017). Estas zonas correspondem a subdivisdes dos bairros, mas agregacoes dos
setores censitarios, havendo sido delineadas de maneira a garantir a homogeneidade com
relacdo as caracteristicas socioecondmicas dos domicilios pertencentes a uma mesma zona.
Ao todo, os 119 bairros de Fortaleza (no ano de 2015) foram subdivididos em 242 zonas de
andlise, sendo 10 delas desocupadas por se tratarem de &reas de parques e recursos hidricos.
Dessa maneira, tanto os indicadores coletados, quanto os modelados devem ser organizados
segundo a referida proposta de zoneamento. Acrescenta-se, ainda, que as zonas de analise
foram agregadas em seis regides da cidade, de maneira a possibilitar também a realizacéo de
analises em escala mais macro (LIMA, 2017). A Figura 8, a seguir, exibe as 242 zonas de
andlise propostas por Lima (2017), organizadas nas seis regides supramencionadas (Central,

Noroeste, Sudoeste, Sul, Sudeste e Nordeste).

Figura 8: Zonas de andlise agregadas nas seis regides de Fortaleza.

NOROESTE

Fonte: Adaptado de Lima (2017).
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4.2.4. Caracterizacdo passada e presente do Spatial Mismatch para o grupo de interesse

Este passo metodoldgico corresponde ao primeiro daqueles que compdem a
caracterizacdo propriamente dita. Utilizando-se os indicadores coletados e modelados e o
zoneamento estabelecido, o fenémeno do Spatial Mismatch sera caracterizado para o grupo de
interesse, no intervalo temporal determinado. A referida caracterizagdo se dara a partir de
verificacOes acerca das alteracfes ocorridas no subsistema de uso do solo, no que se refere a
distribuicdo de domicilios da baixa renda e oportunidades de empregos potencialmente
destinadas a essa populacdo — em alinhamento ao que foi posto no capitulo 3, quando
mencionada a denominagéo de Spatial/Skill Mismatch.

As analises, nesta etapa, ocorrerdo com base em mapas que retratem
adequadamente os padrbes espaciais em que se organizam os indicadores, nos cenarios
temporais sob investigacdo, além de gréaficos de distribuicdo dos valores desses indicadores.
Os recursos quantitativos e espaciais utilizados devem possibilitar uma comparacdo analitica
entre os distintos cendarios temporais, de maneira a auxiliar a compreensao acerca de como a
incompatibilidade espacial entre domicilios e oportunidades de empregos vem evoluindo, na
localidade em questao.

Em relacdo a mapas, tera destaque a utilizacdo de mapas de quantis, nos quais a
populacdo de analise, composta pelas 242 zonas previamente exibidas na Figura 8 sera
subdividida em classes de iguais percentis, com cada uma dessas classes contendo a mesma
guantidade de zonas. Dentre as varias contribuicdes analiticas que podem ser extraidas desse
tipo de mapa, enfatiza-se a percepcéo de clusters espaciais e a visualizagcdo de zonas nas quais
os valores dos indicadores afastam-se dos medianos — por serem extremamente baixos ou
altos. Ja no que se refere a graficos, histogramas evidenciando a distribui¢do de frequéncia
dos valores dos indicadores em andlise serdo plotados. Assim, possibilitar-se-a, por exemplo,
a visualizacdo de padrbes nas formas dos graficos que mantenham relagcbes com o fenémeno
em estudo. Exemplares dos dois recursos graficos supramencionados podem ser visualizados

na Figura 9, a sequir.
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Figura 9: (a) Exemplo de mapa com cinco quantis., (b) Exemplo de histograma.
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Fonte: Elaborado pela autora.

4.2.5. Andlise da evolucdo do problema da acessibilidade desigual para o grupo de interesse

A partir da compreensdo de como vem evoluindo a incompatibilidade espacial
entre domicilios e oportunidades de empregos destinadas ao grupo de interesse, na localidade
em questdo, dar-se-4 inicio aos passos metodoldgicos de caracterizacdo da evolucdo de
problemas de acessibilidade, para o referido grupo. Conforme visualizado na representacéo da
problemadtica, levanta-se, na presente dissertacdo, a hipdtese de que problemas percebidos nos
niveis de acessibilidade sdo influenciados por ocorréncias fenomenoldgicas inerentes aos
subsistemas de transportes e uso do solo — e pela propria acessibilidade, uma vez que ha a
retroalimentacdo do sistema, conforme visto previamente na Figura 6. Assim, acredita-se que
o0 entendimento construido acerca do desenvolvimento do Spatial Mismatch, nos dois cenarios
temporais estipulados, tera contribuicdo na compreensdo de desigualdades percebidas nos
niveis de acessibilidade.

Conforme anteriormente descrito, o indicador designado para representar a
acessibilidade sera do tipo infraestrutural, contando com o componente principal dos tempos
de deslocamento entre origens domiciliares e potenciais destinos de empregos em sua
formulacdo. Sua modelagem operacional ocorrerd por meio da utilizagdo do TRANUS, a
partir de simulacGes das interagfes entre os trés subsistemas urbanos do modelo ALUTI, com
calibracbes para os dois cenarios temporais sob investigacdo. Assim, analisar como o0
problema da acessibilidade desigual vem evoluindo, para 0 grupo de interesse, perpassa
processos de espacializacéo do referido indicador, combinados a exploracdo das distribuicoes

de frequéncia de seus valores.
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Os recursos gréficos utilizados para perceber as diferencas espaciais nos niveis de
acessibilidade, nos cenarios temporais explorados, serdo aqueles previamente mencionados,
na secdo 4.2.4. — mapas de quantis e histogramas de classes. A investigacdo analitica do
indicador de acessibilidade através dos referidos recursos possibilitard compreender de que
maneira as desigualdades sobre o espaco se manifestam, para o grupo de interesse, e como as
incompatibilidades espaciais entre distintos usos as influenciam.

4.2.6. Andlise da evolucdo do problema da acessibilidade inadequada para o grupo de

interesse

A semelhanca do que foi descrito na secdo 4.2.5., o problema da acessibilidade
inadequada para o grupo de interesse designado também sera caracterizado a partir de sua
evolucdo, entre os cenarios temporais de 2000 e 2015. A efetivacdo desta analise, portanto,
contara com uma subdivisdo do grupo de interesse em dois subgrupos distintos, que dispdem
de opgbes modais diferentes. A densidade domiciliar e, posteriormente, a acessibilidade,
assim, serdo quantificadas para o subgrupo da baixa renda que possui a escolha modal do
transporte individual motorizado (carros e motocicletas) e também para o subgrupo que, por
ndo dispor dessa opcdo, utiliza outros modos de transporte para seus deslocamentos diarios
(com predominancia do transporte publico coletivo por énibus).

Desta maneira, as desigualdades entre os dois subgrupos estardo passiveis de
analise também por meio da utilizacdo dos recursos graficos de mapas de quantis e
histogramas, conforme visto anteriormente para as outras duas caracteriza¢es. A construcao
dos mapas de quantis e dos histogramas do indicador de acessibilidade, combinados aos
mapas de espacializacdo da densidade dos dois subgrupos, em 2000 e em 2015, permitirdo
uma compreensdo analitica acerca de como vem se dando a evolugdo das diferencas de
acessibilidade entre distintos modos de transporte, dentro do grupo de interesse. Esta
compreensdo, ao longo deste trabalho, sempre se dara a partir do conhecimento estruturado na
secdo 4.2.4., observando-se onde os subgrupos (neste caso) e suas oportunidades de emprego

estdo situados.

4.2.7. Anélise do problema da acessibilidade insustentavel

O ultimo passo metodologico do presente processo de caracterizacdo da

problematica corresponde a analise do problema da acessibilidade insustentavel. Em esséncia,
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este passo é subsidiado pelo conhecimento construido nas se¢des anteriores, e corresponde a
investigacao analitica de tendéncias que vém sendo apresentadas pela acessibilidade, ao longo
do intervalo temporal em estudo, a partir dos movimentos observados no subsistema de uso
do solo. As tendéncias serdo discutidas com base no viés critico da sustentabilidade, atrelada a
outros principios, como da equidade e o da isonomia, de maneira a possibilitar a compreenséo
daquelas que se encontram alinhadas ao conceito de sustentabilidade e das que, por outro

lado, representam manifestacdes de insustentabilidade do sistema urbano em estudo.
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5. CARACTERIZACAO DA PROBLEMATICA

De maneira a atingir 0s quatro outros objetivos especificos elencados para a
presente dissertacdo de mestrado, além da representacdo da problematica, este capitulo trata
da aplicacdo da proposta metodologica detalhada no capitulo 4. Esta aplicacdo visa a
caracterizagdo do fendmeno do Spatial Mismatch, na cidade de Fortaleza, ao inicio do século
XXI, assim como a caracterizacdo de problemas de desigualdade nos niveis de acessibilidade
sobre o espaco, entre modos e ao longo do tempo. A sequéncia na qual se encontra
subdividida a caracterizagdo da probleméatica mantém correspondéncia com 0 passo-a-passo
metodoldgico previamente apresentado, no capitulo 4.

5.1. Definicdo da populacdo de interesse

Conforme visualizado na proposta metodol6gica, o inicio do processo de
caracterizacdo da problematica é marcado pela definicdo da populacdo de interesse da analise.
No caso da investigagdo em andamento no presente estudo, estabeleceu-se o segmento da
baixa renda como o grupo de interesse, dada a sua situagdo de vulnerabilidade. Reitera-se que
a vulnerabilidade em questdo tem origem em caracteristicas socioecondmicas que, no sistema
urbano em estudo, acarretam restricbes, conforme foi previamente explicitado na
representacdo da problematica. A combinacdo entre restricdes promove limitacdes, no que se
refere ao acesso as oportunidades distribuidas no espaco urbano, culminando nas questdes
centrais desta pesquisa.

A definicdo da baixa renda, no ambito deste estudo, utilizando-se as classes
estabelecidas no Critério Brasil, perpassa um processo de compreensdo acerca de como se
dava a distribuicdo de renda domiciliar em Fortaleza, nos anos 2000 e 2015, além de um
entendimento sobre as caracteristicas inerentes a cada classe do Critério. Em 2003, segundo
informacdes da propria ABEP (2003), 5% da populacéo da Regido Metropolitana de Fortaleza
pertencia ao grupo A (o de maior poder de compra), enquanto 62% da populagdo pertencia
aos grupos D e E (os de menor poder de compra). Comparativamente, em 2015, 4% da
populacéo pertencia ao grupo A e 39% aos grupos D e E (ABEP, 2015).

De acordo com as pontuacdes estabelecidas pelo Critério Brasil, em 2015, o limite
superior da classe C2 podia estar representado por um domicilio possuidor dos seguintes
atributos: chefe de familia com ensino médio incompleto, dgua encanada, situado em rua

pavimentada, com dois banheiros, uma geladeira, uma maquina de lavar roupas, um micro-
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ondas e uma motocicleta (nenhum empregado domeéstico, automovel, microcomputador,
maquina de lavar lougas, freezer, aparelho de DVD ou secadora de roupa). Em contraponto, o
limite superior da classe B2 podia ser representado por um domicilio que possuia chefe de
familia também com ensino médio incompleto, localizacdo também com &gua encanada e rua
pavimentada, tendo, em seu interior, trés banheiros, um empregado doméstico, um automdvel,
um microcomputador, uma maquina de lavar lougas, um aparelho de DVD e um micro-ondas
(sem freezer, motocicleta e secadora de roupa). Esses dois domicilios foram escolhidos para
apresentar que, em 2015, apenas 28% dos domicilios de Fortaleza estdo em condicOes
intermediérias entre esses dois, que, a priori, parecem domicilios em situacdo aceitavel de
moradia. Em 2015, 64% dos domicilios da metropole encontravam-se abaixo das condi¢des
descritas para o primeiro domicilio (que, de acordo com a Figura 10, a seguir, seriam
domicilios com renda aproximada de até 3,1 salarios minimos), formando um grupo
populacional que, possivelmente, vivencia situacfes de restricdo, no que se refere ao acesso a
servicos publicos e oportunidades. Enquanto isso, apenas 8% dos domicilios de Fortaleza, em
2015, encontravam-se acima das condicOes estipuladas para o segundo domicilio (com renda,

em 2015, de aproximados 13 salarios minimos, conforme Figura 10).

Figura 10: Distribuicdo cumulativa dos domicilios de Fortaleza por renda domiciliar, em
2015, com a identificacdo dos limites das classes do Critério Brasil.
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Fonte: IBGE (2015) e ABEP (2015).

A analise do histograma presente na Figura 10 permite observar que a maior parte
dos domicilios de Fortaleza encontra-se situada nas classes D-E e C2. Apos o limite superior
da classe C2, o grafico de distribuicdo de valores adquire um formato mais achatado, com
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menor frequéncia de domicilios com renda média entre trés e cinco salarios minimos. Por fim,
apo6s o limite superior da classe C1, ha grande dispersdo nos valores de renda média dos
domicilios, com frequéncias bastante reduzidas. A Figura 11, a seguir, apresenta a
distribuicdo média de renda, em salarios minimos, no ano 2000, com as subdivises nas
classes do Critério Brasil posicionadas nos mesmos locais que os foram na Figura 10,

anteriormente exibida.

Figura 11: Distribuicdo cumulativa dos domicilios de Fortaleza por renda domiciliar, em

2000, com limites das classes do Critério Brasil, segundo as suas posi¢ées em 2015.
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Fonte: IBGE (2000) e ABEP (2015).

Assim como observado no histograma de 2015, nota-se que, no de 2000, os
limites das classes (posicionados segundo as localidades de 2015) também mantém
correspondéncia com as modificacdes na forma do grafico. As classes D-E respondem pela
maioria da populacdo, com renda aproximada de até 2 salarios minimos, seguidas pelas
classes C1, C2, B2 e A1-B1, com aumento gradativo da dispersdo dos valores e da reducéo
das frequéncias.

Com base na descricdo dos tipos de domicilios que podem configurar os limites
superiores das classes C2 e B2 e nas observagdes dos histogramas de distribuicdo dos valores
de renda média domiciliar das Figuras 10 e 11, em que essas duas classes representam dois
importantes momentos de alteracbes nas formas dos gréficos, definiu-se que os estratos
sociais da baixa, média e alta renda seriam estabelecidos a partir das duas classes
supracitadas, com agregacdo daquelas situadas abaixo, entre e acima delas. De maneira a

trabalhar com percentuais fechados para a defini¢do dos trés grupos, estipulou-se que a baixa
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renda corresponderia aos 60% dos domicilios com menor renda da cidade, a alta renda aos
10% mais ricos e a média renda seria os 30% restantes, correspondendo, justamente, ao
intervalo aproximado entre as classes C2 e B2, previamente descrito como composto por
domicilios em situacdo aceitavel de moradia. Os percentuais 60%, 30% e 10%, para 0S anos
de 2000 e 2015, estdo apresentados na Figura 12, a seguir, com a respectiva identificagcdo dos
limites, em termos de salario minimo. Observa-se a aproximagdo, no que se refere as

quantidades de salarios minimos, entre os limites de 2000 e 2015, reiterando a deciséo.

Figura 12: Demarcacdo, em salarios minimos dos percentuais de 60%, 30% e 10%

correspondentes aos trés estratos sociais, em Fortaleza, nos anos de 2000 e 2015.
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Fonte: IBGE (2015) e ABEP (2015).
5.2. Definicéo de indicadores
De acordo com o que foi especificado a respeito deste passo na proposta

metodoldgica, apresentada no capitulo 4, os indicadores a serem utilizados na presente
dissertacdo de mestrado podem ser subdivididos em dois tipos principais: aqueles que
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representam as intrarrelagdes inerentes ao subsistema de uso do solo e 0s que representam
inter-relagdes entre subsistemas. Aos primeiros, conforme visualizado previamente no
capitulo 2, da-se 0 nome de medidas de desempenho, enquanto os segundos sdo denominados,
no modelo ALUTI, como medidas de impacto. Assim, esta secdo estara subdividida de acordo

com os dois referidos tipos de indicadores, de maneira a facilitar a sua compreensao.
5.2.1. Medidas de desempenho do subsistema de uso do solo

Os indicadores designados para representar, neste trabalho, as intrarrelacées que
ocorrem entre componentes do subsistema de uso do solo sdo do tipo densidade, conforme
previamente explicitado, no capitulo 4. De acordo com o detalhamento da representacdo da
problematica, as hipoteses de problemas relativas a baixa renda (populacdo de interesse) que
possuem contribuicdo direta para a ocorréncia do Spatial Mismatch sdo duas: a predominéncia
situacional da populacdo de baixa renda em localidades periféricas e a predominancia
situacional das oportunidades de emprego (incluindo aquelas potencialmente destinadas a
baixa renda) em centralidades da cidade. Dessa forma, os indicadores estabelecidos deverm
ser capazes de quantificar padrBes de distribuicdo espacial de domicilios e oportunidades de
emprego de maneira continuada, em cendrios temporais distintos.

Para quantificar a distribuicdo espacial dos domicilios da populacdo de baixa
renda, o indicador utilizado serd o de densidade domiciliar bruta (ACIOLY, 1998) deste
estrato social, em domicilios por quildbmetro quadrado de area. O indicador serd calculado
para os cenarios temporais de 2000 e 2015, segundo os objetivos especificos da presente

investigacdo. A formulacdo matematica do indicador € apresentada na Figura 13, a seguir.

Figura 13: Formulacdo matematica do indicador de densidade domiciliar da baixa renda,

nos anos 2000 e 2015, respectivamente.

DensDomBROO [RRULAILY DensDomBR15 [EdiLiE
AZona AZona

DomBROO total de domicilios de baixa DomBROO total de domicilios de baixa
renda na zona em 2000 renda na zona em 2015

AZona area total da zona em km? AZona area total da zona em km?

Fonte: Elaborada pela autora.
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Na secdo inicial do capitulo 3, dentre outros topicos, mencionou-se a preferéncia
que alguns autores vém dando a expressdo Spatial / Skill Mismatch, em complemento a
tradicional Spatial Mismatch. Quando pontuada esta preferéncia, ressaltou-se a importancia
de, em analises relativas ao fenbmeno em questdo, as oportunidades de emprego que,
potencialmente, podem ser destinadas ao estrato social de interesse — no caso, a baixa renda —
serem devidamente mapeadas. Desta maneira, as analises ocorrem com um maior nivel de
precisdo, uma vez que as oportunidades de empregos sdo vinculadas a demanda potencial.
Para este tipo de estudo, ndo € interessante, por exemplo, que regides que congregam
empregos de salarios elevados, com alto grau de exigéncia no que se refere a qualificacéo
educacional e/ou profissional, sejam colocadas como areas de interesse da populagéo de baixa
renda, em relacdo aos deslocamentos do tipo casa-trabalho.

Dado este cenario e algumas limitacdes inerentes a analise, como a diferenca de
escala que haveria caso as oportunidades de empregos fossem relacionadas aos domicilios —
quando o ideal seria relacionar empregos e individuos —, e o fato das bases de dados utilizadas
na coleta ndo disponibilizarem dados de empregos categorizados por renda, definiu-se que o
indicador utilizado para representar a outra ponta do fenbmeno do Spatial Mismatch seria
obtido por meio da modelagem operacional no TRANUS. O indicador adotado, assim,
representa a quantidade de domicilios de baixa renda atraidos pelos empregos situados em
cada zona. Ressalta-se que o indicador contabiliza tanto os domicilios atraidos situados na
propria zona dos empregos, quanto aqueles que se encontram em outras zonas. Como a
guantidade de domicilios atraidos sera diretamente proporcional a quantidade de empregos
potencialmente destinados a baixa renda existentes na zona, para fins de simplificacdo do
entendimento, o indicador serd denominado, nas sec¢fes seguintes, de oportunidades de
empregos da baixa renda. Assim como visto no caso dos domicilios, a distribuicdo espacial
das oportunidades de emprego também serd representada por meio da densidade. Dessa
forma, a formulacdo matematica do indicador de densidade das oportunidades de emprego da
baixa renda encontra-se devidamente apresentada, para os anos de 2000 e 2015, na Figura 14,

a sequir.
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Figura 14: Formulacdo matemaética do indicador de densidade das oportunidades de
emprego da baixa renda, nos anos 2000 e 2015, respectivamente.

n  BR-n n  BR-n
DensEmpBRO0 [PRARGLLEN) DensEmpBR15 [PESAGKLEY
AZona AZona

n n
F i empregos do tipo nna zonai,em 2000 E : empregos do tipo n na zona i, em 2015
pr.q  Coeficiente intersetorial de consumo de pr.y  Coeficiente intersetorial de consumo de
a domicilios de baixa renda por domicilios de baixa renda por
empregos do tipo n, em 2000 empregos do tipo n, em 2015
AZona 4rea total da zona em km’ AZona area total da zona em km’

Fonte: Elaborada pela autora.

O “tipo n” exibido na imagem ¢ referente a categorizacdo dos empregos, de
maneira a possibilitar a identificacdo daqueles que seriam, potencialmente, destinados ao
estrato social da baixa renda. A referida categorizacdo, no presente estudo, correspondeu a
subdivisdo dos empregos em trés faixas salariais distintas, empregando 0s mesmos
percentuais de 60%, 30% e 10% que foram utilizados para definir o segmento social da baixa
renda. Dessa maneira, 0s empregos com o0s 60% salarios de valor mais baixo faixa com 0s
menores valores correspondesse aqueles que representariam oportunidades interessantes para

a populagéo de baixa renda.

5.2.2. Medidas de impacto

Conforme observado no inicio do capitulo 4, quando do detalhamento da
representacdo da problematica, em termos de medidas de impacto, a presente dissertacdo de
mestrado encontra-se centrada em duas principais: aquela proveniente do subsistema de uso
do solo, a partir de seu desempenho interno, e a que representa uma medida relacional entre
0s trés subsistemas. A primeira, denominada neste trabalho de medida de impacto do uso do
solo, toma forma, na representacdo da problematica, por meio da hipdtese do problema da
incompatibilidade espacial entre oportunidades de empregos e domicilios da populagédo de
baixa renda (sendo a propria materializacdo do fendmeno do Spatial Mismatch), enquanto a

segunda corresponde a acessibilidade, trazida na representacdo da problematica por meio de
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trés problemas de desigualdades de niveis de acessibilidade — sobre o espaco, entre modos e
ao longo do tempo.

A medida de impacto do subsistema de uso do solo, conforme apontado na
proposta metodoldgica, destina-se, especialmente, a mensuracdo dos desequilibrios entre
oferta de empregos e demanda por empregos, em cada uma das zonas de analise, nos anos de
2000 e 2015. O mapeamento dos valores do indicador deve permitir a identificacdo de areas
em que ha desequilibrio e equilibrio entre as duas variaveis. Naquelas em que forem
observadas situacGes de desequilibrio, & fundamental compreender se ocorrem pela alta oferta,
diante de uma baixa demanda ou por uma baixa oferta, diante de uma alta demanda. Tendo
em vista estas atribuicdes, estabeleceu-se, assim, que a medida de impacto do uso do solo
seria representada por um indicador de razdo entre quantidade de oportunidades de empregos
e de domicilios da baixa renda, por zona. A formulacdo matematica do referido indicador é

exibida na Figura 15, a seguir.

Figura 15: Formulacdo matematica do indicador de razdo entre oportunidades de

empregos e domicilios da populagdo de baixa renda, em 2000 e 2015, respectivamente.

LT = EMPBROO EmoDomRs LT
DomBRO0O DomBR15

EmpBROO total de oportunidades de  EmpBR15 total de oportunidades de

empregos de baixa renda na empregos de baixa renda na
zona em 2000 zona em 2015

DomBROOQ total de domicilios de baixa DomBR15 total de domicilios de baixa
renda na zona em 2000 renda na zona em 2015

Fonte: Elaborada pela autora.

Ja no que se refere & mensuracdo da outra medida de impacto, a acessibilidade,
dar-se-a a utilizagdo de um indicador do tipo infraestrutural, de acordo com o que foi indicado
na proposta metodoldgica. O indicador, em sua formulagdo, contempla tanto o tempo médio
de viagens na hora pico da manh& de uma zona ‘i’ para todas as outras zonas ‘j’, quanto o
total de oportunidades de emprego para a baixa renda existentes em cada zona ‘j°. O tempo
médio de deslocamento, assim, € calculado tomando cada uma das zonas ‘i’ como origens €
simulando as outras zonas ‘j° como destino, sendo ponderado pelas oportunidades de emprego

existentes em cada zona °j°. Dessa forma, ressalta-se que o indicador ndo quantifica os
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deslocamentos em fungdo dos empregos que os individuos de um determinado domicilio
possuem, mas sim, em funcdo de todas as oportunidades de emprego a ele potencialmente
destinadas. Reitera-se, ainda, que nesta dissertacdo de mestrado, os tempos de deslocamento
serdo calculados apenas para modos de transporte motorizados (individuais e coletivo),
assumida a premissa de que os modos bicicleta e a pé sdo majoritariamente utilizados em
deslocamentos dentro da prdpria zona de origem.

A modelagem dos tempos médios de deslocamento resulta da aplicagdo da
modelagem integrada do TRANUS para a cidade de Fortaleza, com calibracdo para o
contexto local seguindo a metodologia proposta por Sousa (2016). A formulagdo matematica
do indicador de acessibilidade é apresentada na Figura 16, a seguir.

Figura 16: Formulacdo matematica do indicador de acessibilidade as oportunidades de

trabalho da baixa renda, para cada par ‘i’ ¢ ‘j° de zonas de origem e destino, em 2000 e

2015, respectivamente.

1 1
AceBROO - Zj [Til;x(Emp?) AceBR15 = Zj[T:;x(EITID?)

n % - 0
2 x(Emp;) 2 x(Emp;)
K tempo médio de deslocamento de uma tempo médio de deslocamento de uma
T i zona i de origem a uma zona j de destino, T i zona i de origem a uma zona j de destino,
pelo modo k de transporte, em 2000 pelo modo k de transporte, em 2015

N oportunidades de empregos do tipo n

N oportunidades de empregos do tipo n Emp-
I nazonajde destino, em 2015

Emp I na zona j de destino, em 2000

Fonte: Elaborada pela autora.

5.3. Coleta e modelagem dos dados

No capitulo 4, quando da apresentacdo do passo metodoldgico da coleta e
modelagem de dados, especificou-se que a analise, neste trabalho, seria realizada no
nivel de desagregacao das 242 zonas propostas por Lima (2017) e, em alguns momentos,
nas seis regides que representam uma agregacdo dessas 242 zonas. Assim, faz-se
essencial que os dados coletados e modelados sejam passiveis de organizagdo segundo a

menor unidade de agregacdo definida (zona de anélise).
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A coleta de dados servira tanto para a composicdo de determinados
indicadores, quanto para subsidiar a calibragdo do modelo TRANUS. Apesar da sua
denominagdo enquanto “modelo”, na realidade, o TRANUS ¢ composto por um conjunto
de modelos para cada um dos trés subsistemas urbanos anteriormente reconhecidos no
modelo ALUTI (atividades, uso do solo e transportes). Assim, primeiramente, serédo
apresentadas as bases de dados coletados, utilizados para a construgdo dos indicadores e
para a calibracdo do TRANUS e, posteriormente, o processo de calibracdo do modelo

sera sintetizado.

5.3.1. Coleta de Dados

As bases utilizadas na coleta de dados foram as seguintes:

e Censos de 2000 e 2010 do IBGE;

e Projecéo e estimativa populacional do IBGE para 2015;

¢ Relacdo Anual de Informacgbes Sociais (RAIS) de 2000 e 2015;

e Censos Escolar do Ensino Basico e do Ensino Superior, de 2000 e 2015;

e Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios, de 2000 e 2015;

e Pesquisa de Orcamento Familiar, de 2008/2009;

e Cadastro do Imposto sobre a Propriedade Predial e Territorial Urbana (IPTU), de
2007 e 2015;

e Pesquisa Domiciliar de Origem e Destino da Regido Metropolitana de Fortaleza, de
1996;

e Pesquisa de Linha de Contorno, de 2015 (Fortaleza 2040);

e Pesquisa de Linha de Travessia, de 2015 (Fortaleza 2040);

e ValidacGes do Sistema de Bilhetagem Eletronica do Transporte Publico Rodoviario
de Fortaleza, de 2015;

e Contagens Volumetricas de Lagos Magnéticos de Semaforos ligados ao Controle
Semaforico Centralizado Adaptativo em Tempo Real (SCOOT), de 2015;

e Contagens Volumeétricas de Equipamentos de Fiscalizacdo Eletronica, de 2015.

Algumas das referidas bases foram tratadas, de maneira a garantir que suas
informacdes estivessem espacializadas na unidade de agregacdo das zonas de analise.
Houve ainda o caso de bases que necessitaram de ajustes para que suas informacgoes

estivessem correspondentes a um dos anos da analise, que é o de 2015. Este foi o caso,
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por exemplo, do Censo de 2010, que teve suas informacdes populacionais projetadas
para o ano de 2015. A referida projecao foi realizada utilizando-se como base as taxas
de crescimento populacional por setor censitario, entre os anos de 2000 e 2010.
Conforme previamente salientado, dentre os dados disponibilizados pelas
bases supramencionadas, alguns servirdo a composi¢do de indicadores que néo
necessitam da modelagem para a sua construgdo — caso das densidades domiciliares da
populacdo de baixa renda, nos anos de 2000 e 2015. Outros, como € o caso dos dados de
transportes, funcionardo como dados de entrada para a modelagem computacional no
TRANUS, contribuindo para garantir que as simulacGes dos cenarios urbanos de
Fortaleza nos anos 2000 e 2015 sejam compativeis com a realidade observada na

metrépole, nos referidos anos.

5.3.2. Calibrag&o no modelo TRANUS

O TRANUS é um modelo econométrico (IACONO, M.; LEVINSON, D.; EL-
GENEIDY, A, 2008) que simula decisdes locacionais e de deslocamentos no meio
urbano. A construcdo de modelos representativos da realidade urbana ocorre por meio da
simulacdo das intrarrelacdes inerentes aos trés subsistemas urbanos contemplados na
presente andlise (transportes, uso do solo e atividades), considerando o alcance de
situagdes de equilibrio em cada um deles, e da simulacéo das inter-relacdes entre uso do
solo e transportes, assim como do impacto do subsistema de atividades sobre os outros
dois subsistemas urbanos (LOPES, A.; LOUREIRO, C. F. G.; WEE, B. V,, 2018). A
esséncia da modelagem no referido pacote computacional considera que a demanda
inerente ao subsistema de transportes é fruto da interacdo entre modelos de uso do solo e
atividades, e que a acessibilidade possui influéncia sobre as decisGes locacionais
(SOUSA, F. F. L. M.; LOUREIRO, C. F. G.; LOPES, A. S., 2017) de acordo com o que foi
anteriormente visualizado na representacdo da problematica. Em termos operacionais, 0
funcionamento basico do pacote computacional se da& por meio do fornecimento de
inputs, relativos aos trés subsistemas urbanos reconhecidos no modelo ALUTI, e da
consequente geracdo de outputs, a partir de ajustes nos pardmetros de calibracdo.
Reconhece-se que, tanto os resultados oriundos da modelagem, quantos os proprios
parametros de calibracdo do modelo podem ser utilizados como indicadores capazes de

auxiliar na caracterizacdo da problematica. No caso desta pesquisa, os dois indicadores
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previamente definidos como modelados (tempo médio de deslocamento e oportunidades
de emprego) correspondem a resultados provenientes da modelagem.

O processo de calibracdo das bases urbanas de Fortaleza nos cenarios temporais
de 2000 e 2015, conforme mencionado anteriormente, seguira a proposta metodoldgica
de Sousa (2016). A proposta do autor difere de sequéncias tradicionais de calibracéo
previamente aplicadas por outros autores e encontra-se exibida na Figura 17, a seguir.
ApoOs a Figura, a proposta de calibracdo de Sousa (2016) serd sintetizada, de maneira
que se possa passar uma ideia geral de como o processo de calibracdo - e,

consequentemente, a modelagem computacional — no TRANUS funciona.

Figura 17: Sequéncia de calibracdo proposta para 0o TRANUS.
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Fonte: Sousa (2016).

A sequéncia proposta inicia-se com a calibragdo do modelo de atividades
que, dos trés, € o unico que ndo apresenta modelos de demanda e oferta, uma vez que
um Gnico modelo realiza todas as decisdes que envolvem esse subsistema. Os
coeficientes técnicos do modelo de atividades representam os fluxos de atividades entre
distintos setores presentes no ambiente urbano. Estes setores sdo subdivididos em dois
grupos principais: os transportaveis e 0s ndo-transportaveis. No caso do subsistema de
atividades, a modelagem das decisBes esta relacionada com os setores transportaveis (0s
populacionais, representados pelos domicilios categorizados por estrato social; e os de
atividades econémicas, representados pelas oportunidades de emprego classificadas por
tipo — industrial, comércio, servigos, administracdo publica, etc. — e pelas matriculas).
Séo estabelecidas, assim, relacdes de producdo e consumo entre 0s setores
transportaveis, a partir das quantidades de domicilios por estrato social, de empregos por

tipo e das matriculas, por meio de coeficientes de razdo. A construgdo desses
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coeficientes perpassa o0 seguinte tipo de pergunta: quantos domicilios sdo demandados
por cada emprego de cada um dos setores produtivos? A obtencdo da resposta envolve a
divisdo da quantidade de domicilios, por classe, pela quantidade de empregos, por setor.
Dessa maneira, possibilita-se, por exemplo, visualizar os tipos de oportunidades de
empregos mais e menos atrativas para a populacdo de baixa renda (SOUSA, 2016). E a
partir desses coeficientes que sdo mapeadas as oportunidades de emprego
potencialmente destinadas a populacdo de baixa renda, dado utilizado no indicador de
densidade das oportunidades de emprego (Figura 15) e no de acessibilidade (Figura 16),
previamente apresentados.

O processo continua por meio da calibragcdo do modelo de uso do solo, em
que se dara a localizacdo das atividades no territorio urbano. Diferentemente do que se
observa no modelo de atividades, a calibracdo do modelo de uso do solo faz uso dos
setores transportaveis e ndo-transportaveis. Os setores ndo-transportaveis representam os
tipos de solo disponiveis no espago urbano para serem “consumidos” pelos setores
transportaveis. Ressalta-se que esta relacdo de consumo se da de forma unilateral, uma
vez que os setores ndo-transportaveis ndo “consomem” os transportaveis — apenas a
populagdo e as atividades econOmicas ¢ que “consomem” solo. Além disso, a demanda
pelo setor ndo-transportdvel sé pode ocorrer na zona de analise em que o setor
transportavel se localiza (LIMA, 2017). O modelo de demanda por solo representa o
quanto de solo as atividades urbanas “desejam consumir” em cada unidade de area
analisada. Esses modelos sdo alimentados a partir de duas categorias principais de
informacdes: a decisdo da localizacdo das atividades (modelo de escolha discreta para
decisdes locacionais); e a demanda do espaco a ser consumido por essas atividades
(dependente do modelo de oferta, que representa o solo disponivel para ser ocupado)
(SOUSA, 2016).

Assim, os modelos de atividades e de uso do solo fornecerdo a quantidade de
cada setor que € produzido em uma unidade de area e demandado por outra. No
subsistema de transportes, a modelagem por decisdes de viagens sofre influéncia dos
outros subsistemas, por meio da distribuicédo espacial dos usos e das atividades, e do
proprio subsistema de transportes, através do nivel de servi¢co da rede. O modelo de
escolha discreta para decisbes de conjuntos de modos de transporte utilizados nos
deslocamentos e caminhos nos quais as viagens se ddo é parte do modelo de demanda do
sistema de transportes, que envolve também a definicdo da quantidade de viagens.

Neste modelo, as viagens encontram-se subdivididas por tipos de viagens e por modos
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de transporte (SOUSA, 2016). No caso da presente dissertacdo, o interesse € nas viagens
por motivo trabalho — ndo nos deslocamentos por motivo educacdo ou outros (como
compras), por exemplo —, e os modos de transporte considerados serdo o carro, a
motocicleta e o dnibus, conforme salientado anteriormente.

A quantidade de viagens é, assim, modelada através da utilizacdo de um
modelo eléstico, que transforma os fluxos econdmicos (resultados da interacdo espacial
entre 0s modelos de atividades e uso do solo) em quantidade de viagens, sendo
dependente do custo generalizado dos deslocamentos. No TRANUS, o custo
generalizado (composto por atributos como tempo de deslocamento, tempo de espera,
custo de transbordo e custo do deslocamento) é concebido a partir de caracteristicas
proprias da rede de transportes — como a capacidade e a estrutura fisica — e do modo,
como a velocidade de deslocamento, o custo de aquisicio e manutencdo, as
caracteristicas operacionais, dentre outras. Sousa (2016) salienta a condicdo de
interdependéncia entre os dois grupos de modelos do subsistema de transportes
visualizados na Figura 17 (ja que ambos utilizam o custo generalizado) e a consequente
necessidade de uma calibragdo simultanea entre os dois. O ciclo “C”, por sua vez, ¢
referente a um retorno aos modelos de decisdo locacional a partir das informacdes do
subsistema de transportes provenientes das viagens alocadas na rede. A partir dai, inicia-
se um processo iterativo, em que novas informagfes de transportes geram uma nova
distribuicdo espacial que, por sua vez, pode levar a um retorno aos modelos de

transportes e assim sucessivamente (SOUSA, 2016).

5.4. Caracterizacao do Spatial Mismatch: Fortaleza, no século XXI

Desta secdo em diante, se dard o processo de caracterizacdo da problematica
propriamente dito, cumprindo com os quatro ultimos objetivos especificos delineados para a
presente dissertacdo de mestrado e subsidiado pela aplicacdo dos trés passos metodoldgicos
anteriores. Reitera-se que a sequéncia aqui colocada corresponde aquela que foi previamente
explicitada, no capitulo 4, de proposta metodoldgica.

Desde o século XX, a cidade de Fortaleza vivencia processos urbanos que, no
contexto contemporaneo das metropoles brasileiras, encontram-se diretamente ligados ao
crescimento urbano demografico. Inseridos nessa conjuntura, destacam-se tanto processos
naturais de expansdo — de estabelecimentos comerciais e de servigos, de centralidades

urbanas, de instituicbes de saude e educacdo —, cujas relacdes com o aumento populacional
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podem ser simplificadas como relag@es ciclicas de aumento da oferta e da demanda; quanto o0s
processos de expansdo das insuficiéncias. Estes Ultimos correspondem a situagbes de
agravamento ou dispersdo, no territorio urbano, de cenarios em que a oferta € inferior a
demanda. Relacionam-se com 0s processos naturais de expansdo na medida em que, nas
complexas circunstancias de desequilibrio social visualizadas em grandes metrépoles
brasileiras, 0 aumento da oferta ndo vem ocorrendo no sentido de reduzir desigualdades, mas

sim, de perpetua-las.

5.4.1. Situacédo espacial dos domicilios

Fortaleza, até os dias atuais, experimenta crescimento demografico significativo,
ainda que desacelerado, em comparacdo com o observado em fins do século XX. Enquanto,
em 2000, Fortaleza detinha 531.012 domicilios, 15 anos depois, a cidade passou a concentrar
714.413 domicilios — resultando em um aumento de 34,5% entre os dois cenarios temporais.
Lancando um olhar especifico para a baixa renda, que representa a maior parte da populagédo
da cidade e é o estrato social de maior vulnerabilidade, é possivel observar um aumento de
33% na quantidade de domicilios, entre 2000 e 2015. Ou seja: o aumento domiciliar
observado na baixa renda é praticamente 0 mesmo percebido na cidade como um todo.

Em termos de distribuicdo espacial desse estrato social, nos anos 2000 e 2015,

observam-se 0s cenarios ilustrados nos mapas e graficos da Figura 18, a seguir.



Figura 18: Densidade domiciliar da populagéo de baixa renda em 2000 e 2015.
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Conforme definido anteriormente, os padrdes espaciais de moradia da baixa renda

encontram-se representados através da sua densidade domiciliar, por zona de estudo. O mapa
de cinco classes do ano 2000 foi construido em formato de mapa de quantis. JA& 0 mapa de

cinco classes de 2015 foi desenvolvido utilizando-se as mesmas classes do mapa de 2000,

com alteracdo apenas no limite superior da classe de valor mais alto, de maneira a contemplar

todas as zonas de 2015 na analise.
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A andlise dos mapas constantes na Figura 18 permite observar uma clara
preponderancia situacional da populacdo de baixa renda na regido Noroeste — especialmente
em sua porcdo mais extrema —, assim como na regido Sudoeste da cidade. Na comparacéo
entre os mapas de 2000 e 2015, os aumentos mais expressivos na densidade domiciliar da
baixa renda sdo percebidos justamente na regido Sudoeste, &rea em que a concentracdo do
grupo ja é extremamente significativa no ano 2000. Essa observacéo pode fornecer subsidios
para a percep¢do de uma tendéncia de agravamento da problematica da periferizacdo da
populacéo de baixa renda, materializada na referida regido. Em menor intensidade, mas ainda
assim de forma notéria, a regido Noroeste também apresentou aumento na densidade
domiciliar da baixa renda, entre 2000 e 2015.

Na regido Central (1), destacada como a centralidade mais consolidada de
Fortaleza devido ao seu significativo carater polarizador, observa-se uma baixa
concentracdo residencial da baixa renda em 2000, com aumento pouco expressivo
quando em comparagdo com 2015. Como a regido Central aglomera justamente as areas
da cidade que, tendencialmente, vém sendo ocupadas por elites socioeconémicas — dai 0
seu forte carater polarizador —, a reduzida concentracdo domiciliar da baixa renda nessas
localidades pode ser um forte indicativo da existéncia e manutencdo do fendmeno do
Spatial Mismatch, no contexto urbano de Fortaleza. Percebe-se que a centralidade em
consolidacdo das Seis Bocas (2), que também vem se desenvolvendo,
predominantemente, pela presenca de estratos sociais mais favorecidos, também
apresentou baixa concentracdo domiciliar da populacdo de baixa renda, tanto em 2000,
quanto em 2015.

No que se refere as subcentralidades, observa-se que, tanto em 2000, quanto
em 2015, a Unica majoritariamente composta por zonas com elevada densidade
domiciliar de baixa renda é a do Antbnio Bezerra (7), situada no extremo oeste da
cidade. Messejana (3), Parangaba (4) e Alagadico Sdo Gerado (6), subcentralidades que
ndo estdo localizadas nas areas mais periféricas de suas respectivas regides, mantém
concentragdes baixas/medianas desse estrato social, enquanto Montese (5) destaca-se
apenas parcialmente pela alta densidade domiciliar da baixa renda.

Ambos os histogramas de distribuicdo da densidade domiciliar da baixa renda
em 2000 e em 2015 tém formato assimétrico para a direita. No caso do histograma de
2000, percebe-se uma alta frequéncia dos valores de densidade mais baixos e, na medida
em que os valores vdo aumentando, sua frequéncia vai decrescendo. Ja o histograma de

2015, apesar de possuir formato bastante semelhante ao de 2000, possui menor
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frequéncia em valores de densidade muito baixos — indicando aumentos na quantidade
de domicilios de baixa renda em zonas que, em 2000, possuiam valores reduzidos desse
indicador — e frequéncia mais acentuada que o de 2000 nos valores mais altos do
indicador — demonstrando aumento também nas zonas que, em 2000, j& eram marcadas
pela forte presenca do estrato social da baixa renda.

Nos dois cenérios temporais, o indicador foi, ainda, espacializado em dois
grupos, tomando a mediana como referéncia de tendéncia central das duas populagdes. A
opcao pela mediana deu-se em virtude das formas bastante assimétricas dos histogramas
observados na Figura 18. Tanto no ano 2000, quanto em 2015, através da espacializacdo
nos dois grupos, percebe-se que os valores que se encontram abaixo da mediana — ou
seja, na cauda inferior de cada histograma — situam-se majoritariamente nas regides
Central, Nordeste e Sudeste da cidade. Enquanto isso, os valores que estdo acima da
mediana — ou seja, na cauda superior de cada histograma — aglomeram-se justamente nas
regides Sudoeste e Noroeste. E perceptivel, assim, a existéncia e a manutencio de
espacos, no territério urbano, fortemente demarcados pela condicdo socioecondmica de

seus habitantes.

5.4.2. Situacéao espacial das oportunidades de emprego

Conforme visualizado anteriormente, quando da revisdo da literatura, outro
fator espacial que contribui para a materializacdo do Spatial Mismatch em ambientes
urbanos é a localizagcdo dos postos de trabalho, que tendem a acompanhar as mudancgas
espaciais efetivadas pela alta renda e, consequentemente, a situar-se em localidades
distanciadas da baixa renda. No inicio do seculo XXI, em Fortaleza, considerando
empregos formais e informais, tem-se que, dentre os anos de 2000 e 2015, houve um
aumento de 28% dos empregos. Comparativamente, 0s maiores aumentos foram
observados nos empregos formais, que tiveram crescimento de 77%, no intervalo
temporal analisado (passando de 304.463 para 538.499). Os informais, por sua vez,
aumentaram de 575.999 para 592.502, tendo, assim, crescimento aproximado de apenas
3%. A comparagéo entre os aumentos do total de domicilios e do total de empregos, no
intervalo temporal analisado, permite ver que, enquanto, em 2000, Fortaleza apresentava
1,65 empregos para cada domicilio, em 2015, essa relacdo baixou para 1,58, devido as

diferencas nos aumentos percentuais dos dois indicadores.
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A fim de analisar como vem se dando a distribuicdo espacial desses
tendo como foco a populagdo de baixa renda de Fortaleza, mapas e graficos

relativos a densidade das oportunidades de emprego destinadas a baixa renda foram

construidos, para 2000 e 2015, e encontram-se apresentados na Figura 19, a seguir.

Figura 19: Densidade das oportunidades de emprego destinadas a populagdo de baixa
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A primeira evidéncia que salta aos olhos, em ambos 0s cenarios temporais, é

by

0 destaque que a regido Central (1) detém, no que se refere a concentragdo de
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oportunidades de empregos para a populacdo de baixa renda. Por se tratar da
centralidade mais ampla, mais consolidada e, consequentemente, a de mais significativo
carater aglutinador de distintas atividades, acredita-se que a regido Central é a que
dettm a maior densidade de oportunidades de empregos de forma geral,
independentemente do estrato social a que estas se destinam.

A comparacgdo entre os anos de 2000 e 2015 permite visualizar a ocorréncia
de aumentos em todas as regides, no que se refere a densidade das oportunidades de
emprego para a baixa renda. A centralidade em consolidagdo das Seis Bocas (2) destaca-
se bastante com relacdo ao aumento, uma vez que praticamente todas as suas zonas
componentes passaram a situar-se em quantis de valores mais elevados. Como a
estruturacdo desta centralidade, desde os anos 80, vem se dando justamente pela
aglomeracdo da populacdo de alta renda, o crescimento significativo na densidade das
oportunidades de emprego, entre 2000 e 2015, é esperado. No que se refere as
subcentralidades, observam-se aumentos significativos do indicador no Montese (5),
Parangaba (4), Antdnio Bezerra (7) e Messejana (3).

Quando comparados os histogramas de distribuicdo das densidades de
oportunidades de emprego da baixa renda, é possivel observar que ambos possuem
formato assimétrico para a direita. No entanto, percebe-se que, em 2000, a existéncia de
zonas com valores muito baixos do indicador (entre 39,03 e 500 oportunidades de
emprego para a baixa renda por quilébmetro quadrado) era significativamente mais
frequente do que em 2015, indicando aumentos significativos na quantidade de
empregos para a baixa renda em zonas que, em 2000, possuiam valores baixos do
indicador.

Assim como observado no caso da densidade domiciliar, para a subdivisdo
dos valores da densidade das oportunidades de emprego em dois grupos, também se
tomou como referéncia de tendéncia central a mediana, dada a assimetria nos
histogramas visualizados na Figura 19. E importante salientar que, em ambos os
cenarios temporais, no caso das oportunidades de emprego, 0s outliers estdo
majoritariamente aglomerados na regido Central, em areas previamente detalhadas —
como os bairros Centro, Aldeota e Meireles — e em seus arredores imediatos — em
bairros como Benfica, José Bonifacio e Joaquim Tavora.

Quando observados 0s mapas em que o indicador foi espacializado tomando a
mediana como referéncia, nota-se, além de grande semelhanca na distribuicdo espacial,

apesar do aumento de valor da mediana, entre 2000 e 2015, a existéncia de alguns
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vetores de concentracdo das oportunidades de emprego para a baixa renda, além da
regido Central. Em 2000, estes vetores estdo nas direg6es Sudoeste e Noroeste, partindo
da regido Central e, em 2015, além dos dois supramencionados, tem-se também um
vetor Sudeste em desenvolvimento. Entretanto, também € possivel observar que, mesmo
com a existéncia desses vetores, o anel periférico da cidade mais distanciado da regido
Central mantém-se com concentracdo de oportunidades de emprego abaixo do valor da
mediana, nos dois cenarios temporais analisados.

Assim, salienta-se que, apesar de serem notaveis formatos semelhantes, no
que se refere aos histogramas de distribuicdo de valores da densidade domiciliar da
baixa renda e da densidade das oportunidades de emprego para a baixa renda, hd um
evidente descompasso no que se refere aos padrdes espaciais de manifestacdo das
assimetrias observadas. Em linhas gerais: as regibes de maior concentracdo das
oportunidades de emprego ndo sdo as mesmas regides de maior concentracdo das

unidades domiciliares, em 2000 e em 2015.

5.4.3. Analise da incompatibilidade espacial entre domicilios e oportunidades de

emprego

As situacBes em que ha desequilibrio espacial entre as quantidades de
oportunidades de emprego e de domicilios podem ser mais bem evidenciadas por meio
de um indicador de razdo, cuja formulacdo consista em um comparativo entre as duas
varidveis. A espacializacdo do indicador que representa a razdo entre a quantidade de
oportunidades de emprego potencialmente destinadas a baixa renda e os domicilios deste
estrato social, combinada aos mapas previamente apresentados, possibilitard a
visualizacdo das regides da cidade em que o fendmeno do Spatial Mismatch se manifesta
de maneira mais acentuada.

Assim, os mapas exibidos na Figura 20, a seguir, trazem a espacializacdo do
indicador da razdo entre as oportunidades de emprego e os domicilios da populagdo de

baixa renda, na cidade de Fortaleza, em 2000 e 2015.
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Figura 20: Razéo entre quantidade de oportunidades de empregos para a baixa renda e
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domicilios da baixa renda, em 2000 e 2015.
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Novamente, nota-se que, em termos de distribuicdo espacial, ha poucas
diferencas entre a situagdo observada em 2000 e em 2015. Observa-se que a regido
Central (1), previamente apresentada como o maior polo concentrador de oportunidades
de empregos para a baixa renda em Fortaleza, tem grande destaque quando comparadas
as quantidades de empregos e domicilios.

Nos mapas menores, é possivel ver que a grande maioria dos valores muito
altos do indicador (casos em que ha 10 ou mais oportunidades de emprego para 1
domicilio de baixa renda) situa-se justamente na regido Central, tanto em 2000, quanto
em 2015. Os bairros destacados sdo parte do Centro, Aldeota, Meireles, Joaquim T&vora
e Dionisio Torres. O primeiro, atualmente, corresponde a uma area extremamente
comercial da cidade de Fortaleza, com baixos niveis de ocupacdo residencial, o que
contribui fortemente para que a razdo entre oportunidades de empregos e domicilios da
baixa renda alcance valores extremos nesta localidade.

Os quatro outros bairros que se destacam, por sua vez, se consolidaram nas
ultimas décadas como localidades em que ha predominancia situacional das camadas de
alta renda. Aldeota e Meireles sdo os principais espacos urbanos de ocupacdo deste
estrato social em Fortaleza, enquanto Joaquim Tavora e Dionisio Torres sdo vizinhos
dos dois primeiros, funcionando, na pratica, como suas extensées. O grafico da Figura
21, apresentado a seguir, auxilia na compreensdo das dinamicas de preco nas regides

majoritariamente ocupadas pela alta renda, em relacdo ao restante da cidade.

Figura 21: Evolucdo dos precos nominais médios do m? (R$) dos imdveis nos bairros
Aldeota e Meireles, e na cidade de Fortaleza.
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Fonte: Rufino (2012).

Observa-se que, desde o inicio dos anos 2000, Aldeota e Meireles ja eram

localidades que se sobressaiam em relagcdo ao restante de Fortaleza, no que se refere ao
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valor do metro quadrado de solo. No entanto, a partir de 2004, nota-se uma expressiva
ampliagdo das diferencas entre os pregos nos referidos bairros e na cidade como um
todo. Assim, a significativa concentracdo domiciliar da alta renda em determinadas areas
de Fortaleza contribui tanto para a estruturacdo de espacos com quantidades
consideraveis de oportunidades de empregos, para todos 0s estratos sociais, quanto para
o afastamento da populagdo de baixa renda, impossibilitada de arcar com os altos
valores de compra e aluguel de solo praticados nessas regides.

Nas duas areas da cidade em que, anteriormente, verificaram-se as maiores
concentragdes em densidade domiciliar da populacéo de baixa renda — regides Noroeste
e Sudoeste, especialmente em suas por¢fes mais periféricas —, nota-se a predominancia
de situacBes espaciais em que a quantidade de domicilios é superior a de oportunidades
de empregos. Assim, ao observar o que se materializa no subsistema de uso do solo, ha
indicios para se acreditar que essas sdo as regifes que mais padecem dos prejuizos
impostos pelo Spatial Mismatch. Nas areas mais periféricas das regifes Sul, Sudeste e
Nordeste, também € percebida a incompatibilidade espacial existente entre poucas
oportunidades de empregos para muitos domicilios de baixa renda.

Além da regido Central, verifica-se uma alta concentracdo de oportunidades de
empregos em relacdo a de domicilios em parte da regido Sudeste, incluindo a centralidade em
consolidacdo das Seis Bocas (2). Quando comparados os mapas de 2000 e 2015, inclusive, é
possivel notar a existéncia de aumentos pontuais nesta regiao, indicando que, em algumas de
suas zonas, a quantidade de oportunidades de empregos cresceu em taxa maior que a de
domicilios da populacéo de baixa renda. Além disso, a regido Sudeste também retne algumas
das zonas de valores extremos, em &reas que possuem pontos aglutinadores de empregos
(como o Shopping Center Iguatemi) ou em localidades com pouquissimos domicilios de baixa
renda — como parte do bairro Coco que, além de ser predominantemente de alta renda, possui
uma Unidade de Conservacdo de protecdo integral, que limita as areas passiveis de

construcgéo.
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5.5. Problematica da acessibilidade desigual

5.5.1. Andlise das diferencas nos niveis de acessibilidade ao longo do espaco

Segundo o que foi detalhado no Capitulo 03 acerca do Spatial Mismatch,
além dos componentes do uso do solo relativos a localizacdo dos domicilios e dos
empregos da populacdo de baixa renda, outro fator que integra o fenbmeno relaciona-se
justamente a baixa acessibilidade da parcela desse estrato social que se encontra
distanciada das oportunidades de emprego. A baixa acessibilidade, no contexto do
referido fendmeno, prejudica a populacdo de baixa renda no que se refere a capacidade
de alcancar as regiGes que aglutinam as maiores quantidades de oportunidades de
empregos.

Neste contexto, e em concordancia com o objetivo especifico que se refere a
caracterizacdo da problemética da acessibilidade desigual — ao longo do espaco —, a
Figura 22, a seqguir, apresenta os niveis de acessibilidade da populacao de baixa renda as
oportunidades de emprego, em Fortaleza, nos anos 2000 e 2015. Seguindo a mesma
linha de mapas previamente exibidos no presente capitulo, 0 mapa de cinco classes de
2000 constante na Figura 22 foi construido em formato de mapa de quantis; ja 0 mapa de
2015 foi desenvolvido utilizando-se as mesmas classes do mapa de 2000, com alteracéo
apenas no limite superior da classe de valor mais alto, de maneira a contemplar todas as
zonas de 2015 na andlise. O indicador utilizado para representar a acessibilidade é
aquele que decorre da interagdo entre tempo de viagem e quantidade das oportunidades
de emprego, conforme explicitado anteriormente na se¢do de proposi¢do de indicadores

e definicdo de variaveis.
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Figura 22: Niveis de acessibilidade da baixa renda as oportunidades de emprego, em
2000 e 2015.
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A anélise comparativa entre os dois mapas maiores da Figura 22 evidencia
melhorias significativas no que se refere aos valores absolutos da acessibilidade da
populacdo de baixa renda, entre 2000 e 2015. Observa-se que as melhorias se deram em
sentido radial, do centro em direcdo as periferias. Em termos espaciais, aumentos nos
niveis de acessibilidade sdo percebidos em toda a regido Noroeste — deixando-a quase
que inteiramente situada no quantil de valor mais alto, do ano 2000 — e por parte

consideravel das regides Sudoeste, Sul, Sudeste e Nordeste. As zonas que compdem o
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anel mais periférico da cidade, por sua vez, apesar de também manifestarem as
melhorias, permanecem situadas em quantis de valores mais baixos, quando comparadas
com aquelas situadas na regido Central e em seu entorno.

Diferentemente do que foi observado nos graficos de distribuicdo das densidades
de domicilios e oportunidades de emprego da baixa renda, os histogramas de distribuicdo dos
valores dos niveis de acessibilidade, tanto em 2000, quanto em 2015, apresentam simetria no
formato. O de 2015 ¢ ainda mais simétrico do que o de 2000, apontando para frequéncias
similares dos valores situados nas caudas superior e inferior. Uma andlise combinada dos
histogramas da acessibilidade com os mapas que espacializam o indicador em dois grupos
(tomando a média como referéncia de tendéncia central), possibilita algumas constatacGes de
interesse. Nota-se que nos dois cenarios temporais, 0s valores presentes na cauda superior do
histograma situam-se, predominantemente na regido Central (1) e em parte da regido Noroeste
(com excecdo da por¢cdo mais periférica, localizada no extremo noroeste da zona), enquanto
os valores localizados na cauda inferior, menores do que a média, estdo majoritariamente
situados nas areas mais periféricas da cidade.

A comparacdo entre 0s cenarios contidos na Figura 22 poderia conduzir ao
pensamento de que os niveis de acessibilidade em Fortaleza melhoraram de maneira a reduzir
as desigualdades espaciais, entre 2000 e 2015. Entretanto, existe a possibilidade das melhorias
terem ocorrido de forma relativamente homogénea, aumentando os niveis de acessibilidade
em toda a cidade, independentemente do estrato social predominante. A verificacdo dessas
pontuacdes far-se-a possivel através da plotagem de um mapa de quantis de 2015, com cada
classe de valores possuindo a mesma quantidade de zonas, justaposto ao mapa de quantis de
2000 previamente apresentado, a fim de que se possa comparar a maneira como a
acessibilidade se distribui ao longo do espaco em cada um dos dois cenarios temporais. A

Figura 23, a seguir, traz os dois referidos mapas de quantis (2000 e 2015).
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Figura 23: Mapas de quantis de 2000 e 2015, apresentando os niveis de acessibilidade da

populacédo de baixa renda as oportunidades de emprego.
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Conforme esperado a partir do que foi observado anteriormente nos padrdes
espaciais de uso do solo (tanto no que se refere a distribuicdo de domicilios, quanto a de
oportunidades de empregos), ndo sdo perceptiveis alteragbes espaciais relevantes com
relacdo aos niveis de acessibilidade da populacdo de baixa renda as oportunidades de
emprego, entre 2000 e 2015. A analise combinada entre as Figuras 22 e 23 permite ver
que, apesar da ocorréncia de melhorias nos niveis de acessibilidade da populacdo de
baixa renda as oportunidades de trabalho, no intervalo temporal em estudo, essas
melhorias ndo ocorreram de forma a contribuir para a redugdo das desigualdades
espaciais observadas. Em outras palavras: as areas periféricas, que, no ano de 2000,
correspondiam justamente as zonas da cidade que pertenciam aos quantis de valores
mais baixos da acessibilidade permaneceram ocupando exatamente essa posi¢cdo no ano
de 2015. Em contrapartida, as areas situadas na regido Central e em parte da regido
Noroeste — excetuando-se aquelas localizadas no extremo noroeste — que, em 2000,
representavam as localidades mais beneficiadas pelos altos niveis de acessibilidade as
oportunidades de emprego, também se mantiveram nessa mesma situacao, em 2015.

Uma vez que as alteragdes manifestadas no subsistema de uso do solo, no que se
refere ao equilibrio espacial da distribuicdo de domicilios e oportunidades de emprego da
baixa renda, foram bastante pontuais — constatacdo que se torna evidente a partir da Figura 20,
em que foi espacializado o indicador de razdo — é possivel levantar a hipotese de que as
melhorias observadas nos niveis de acessibilidade devem-se a mudancas evidenciadas no

subsistema de transportes.
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5.5.2. Zonas de problemética intensificada

A analise combinada entre mapas de quantis da densidade domiciliar da
populacéo de baixa renda e dos niveis de acessibilidade deste estrato social as oportunidades
de emprego, nos anos 2000 e 2015, permite observar em quais zonas a problematica da
acessibilidade desigual se manifesta de forma mais intensa. Estas zonas sdo fruto da
intersecdo entre os trés quantis de valor mais alto da densidade domiciliar da baixa renda — ou
seja, onde ha as maiores densidades de domicilios pertencentes a esta categoria social — e 0s
trés quantis de menor valor da acessibilidade da baixa renda as oportunidades de emprego —
ou seja, onde a populagéo de baixa renda experimenta as situagcdes mais prejudiciais, no que
se refere ao acesso as oportunidades ofertadas na urbe — nos dois cenarios temporais
avaliados. Do conjunto de zonas de intersecdo, sdo excluidas aquelas que, simultaneamente
pertencem ao quantil de valor mais baixo, dentre os trés da densidade domiciliar da baixa
renda, e de valor mais alto, dentre os trés da acessibilidade, uma vez que este cenario
intermedidrio ndo deve ser considerado como um dos mais criticos, com relacdo a
problematica.

As zonas de intersecdo restantes apOs a referida subtracdo sdo, entdo,
categorizadas em trés classes, de acordo com o nivel da problemética nas duas zonas que as
compdem. Zonas de intersecdo formadas por zonas em que ha maior densidade da populacao
de baixa renda e menores niveis de acessibilidade sdo percebidas como localidades em que a
problematica se materializa de maneira mais critica. A Figura 24, a seguir, apresenta 0S

resultados desta analise.
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Figura 24: Zonas em que a problemaética se manifesta de maneira mais intensa, em 2000

e 2015.
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Constata-se que, dentre as regides de Fortaleza, aquela que notadamente possui
maior concentracdo de zonas em que a problematica € intensa é a regido Sudoeste, seguida
das regides Noroeste (em sua area mais periférica, no extremo noroeste) e Sul. Este cendrio de
concentracdes se mantém no intervalo temporal entre 2000 e 2015. As centralidades e as
subcentralidades, em ambos 0s anos, encontram-se praticamente livres de zonas de
intensificacdo da problematica, com excecdo da Messejana (3). Observa-se, ainda, que no
periodo compreendido entre 2000 e 2015, na regido Sudoeste, ocorreu uma maior definicéo,
em termos de limites espaciais, de clusters de zonas que padecem dos dois graus mais altos de
manifestacdo da problematica.

A comparacdo analitica entre os dois cenarios temporais permite ainda ver
que, apesar da quantidade total de zonas criticas, em relacdo a problematica, nao ter
sofrido alterac@es significativas, no intervalo de tempo compreendido entre 2000 e 2015,
0 numero de zonas situadas nas duas categorias em que a problematica se manifesta de
maneira mais intensa teve aumentos. A partir dessa observacgéo e da localizacdo espacial
das zonas mais prejudicadas, no contexto urbano de Fortaleza, infere-se que, apesar da
ocorréncia pouco notoria de uma dispersdo do problema, entre 2000 e 2015, as zonas
que dele ja padeciam vivenciaram um agravamento da problemética, a partir de
aumentos na quantidade de domicilios e/ou de reducéo dos niveis de acessibilidade as

oportunidades de emprego.

5.5.3. Ocupacao do solo por assentamentos precarios

Sabe-se que, em Fortaleza, assim como ocorre em outras grandes metropoles
brasileiras e de paises em desenvolvimento, ha tipos de ocupacdo do solo marcados por
precariedades de diversas ordens e tendencialmente associados aos domicilios da populacéo
de baixa renda. Estes tipos recebem diferentes denominacgdes gerais e especificas, de acordo
com a sua conformacao espacial, sua ligagdo com o poder publico, sua situacdo fundiaria, etc.
Dentre as nomenclaturas gerais mais utilizadas na literatura, destaca-se a de assentamentos
precarios.

Assentamentos precarios, segundo definicdo utilizada no Plano Local de
Habitacdo de Interesse Social de Fortaleza (PLHIS-For, 2013), séo todas aquelas areas que
demandam a acdo do poder publico quanto ao atendimento de necessidades habitacionais
(qualitativa ou quantitativa), e que apresentam todas as seguintes caracteristicas: morfologia

urbana que o distinga do entorno, quanto aos seus aspectos fisicos; ocupacao por populacdo
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de baixa renda; auséncia de regularidade urbanistica e/ou fundiéria. Ainda de acordo com o
PLHIS-For (2013), em Fortaleza, encontram-se 0s seguintes tipos especificos de
assentamentos precarios: favela, mutirdo habitacional ou sistema de ajuda mdtua, cortico,
conjunto habitacional irregular ou degradado, loteamento irregular ou clandestino de morador
de baixa renda e assentamentos em areas de risco (que se refere a classificacdo de qualquer
um dos tipos mencionados anteriormente como parcial ou totalmente em area de risco).

No ambiente urbano de Fortaleza, a espacializacdo dos assentamentos precarios
possui forte correlacdo com a evolucdo historica da periferizacdo, amplamente discutida por
Andrade (2016), conforme previamente destacado. Apesar disso, a cidade também se
caracteriza pela presenca e resisténcia, ha décadas, de alguns assentamentos precarios em suas
regibes centrais. Pequeno (2015) categoriza as formas de moradia presentes no contexto
urbano de Fortaleza em trés classes distintas: (1) a oferta habitacional advinda do mercado
imobiliario, (2) a producdo habitacional realizada pelo Estado e (3) as moradias construidas
informalmente, por familias excluidas e ndo atendidas pelas vias oficiais. Os assentamentos
precarios de Fortaleza, assim, possuem exemplares situados nas duas ultimas categorias.

Comparar a localizacdo dos assentamentos precarios, diferenciados pelas duas
classes supramencionadas, a situacdo espacial das zonas que se encontram em contexto de
maior criticidade, revela aspectos importantes para o presente estudo. Através da referida
analise comparativa, possibilitar-se-a, primeiramente, investigar quais zonas possuem, além
das duas vulnerabilidades anteriormente apresentadas, uma terceira vulnerabilidade, relativa a
alta concentracdo de domicilios de baixa renda com significativo grau de precariedade. Além
disso, a comparacdo permitird averiguar se ha diferenca nas tipologias de assentamentos
precarios situados em regiGes mais e menos criticas. Ressalta-se que a analise comparativa
sera feita apenas para o cenario temporal de 2015, utilizando-se o mapeamento de
assentamentos precarios feito durante a elaboracdo do PLHIS-For.

A Figura 25, a seguir, apresenta 0 mapeamento dos assentamentos precarios,
classificados de acordo com os dois tipos previamente vistos, sobre as zonas de
Fortaleza categorizadas de acordo com o nivel de intensidade da problematica analisada,
em 2015. Ressalta-se que, no caso de Fortaleza, no grupo dos assentamentos precarios
tipo 2 foram considerados os conjuntos e os mutirGes, enquanto no outro grupo, dos
assentamentos precarios tipo 3 foram contempladas as favelas, os corticos, e 0s
loteamentos irregulares ou clandestinos. Optou-se por considerar 0s mutirbes como
sendo assentamentos precéarios do tipo 2 pois, segundo consta no PLHIS-For (2013), a

maior parte dos mutirdes identificados em Fortaleza originaram-se por gestdo
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institucional ou administracdo direta, correspondendo a casos em que o agente publico

(principalmente o Governo Estadual) gera o empreendimento.

Figura 25: Zonas em que a problematica se manifesta de maneira mais intensa, em 2015,

e assentamentos precarios, categorizados por tipo.

[ 20151
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problematica é
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D centralidades /
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tipo 2 [producao habitacional
realizada pelo Estado]

~

assentamentos precarios
tipo 3 [moradias informais]

Fonte: Elaborado pela autora.

O primeiro aspecto de grande destaqgue no mapa é relativo a alta
compatibilidade espacial existente entre os assentamentos precarios mapeados e as zonas
em que a problemética da acessibilidade desigual se manifesta de maneira mais
prejudicial aos estratos sociais da baixa renda. Essa constatacdo € relevante no presente
estudo, uma vez que permite identificar &reas da cidade em que a percepcdo de
vulnerabilidade é ainda mais acentuada do que a que estava sendo colocada, até entdo.
Em outras palavras: dentre as zonas previamente evidenciadas como sendo aquelas em
qgue a problematica é mais intensa, em 2015, além das altas densidades domiciliares da
populacdo de baixa renda e dos seus baixos niveis de acessibilidade as oportunidades de

emprego, os domicilios deste estrato social apresentam alta precariedade das condigdes
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de habitabilidade, irregularidades urbanisticas e fundiarias, além de situarem-se em
locais com baixa oferta de infraestrutura basica.

Nota-se a predominancia de assentamentos precarios em praticamente todas as
zonas destacadas como sendo as mais criticas, especialmente nas por¢ées mais extremas das
regides Noroeste e Sudoeste e, em menor escala, na porgdo centro-sul da regido Sul e na
por¢do nordeste da regido Nordeste. Ou seja: assim como as zonas mais criticas, 0s
assentamentos precarios também se encontram majoritariamente situados em areas periféricas
da cidade.

Nas centralidades e subcentralidades, por sua vez, os assentamentos precarios
espacializam-se de forma muito mais dispersa e pontual, ocupando pequenas porc¢des do
territério urbano e sendo, em sua maioria, assentamentos do tipo 3, seguindo tendéncia
percebida em toda a cidade. Na regido Central, por exemplo, praticamente todos o0s
assentamentos precarios mapeados sdo do tipo “favela”, sem situagdo parcial ou total de risco,
diferentemente da maioria dos assentamentos precéarios do mesmo tipo situados em regifes
periféricas. Conforme posto anteriormente, estes assentamentos sdo exemplares de resisténcia
de comunidades de baixa renda organizadas, que lutam constantemente para manterem-se em
localidades menos criticas da cidade — com altos niveis de acessibilidade as oportunidades de
emprego, bom atendimento por infraestrutura de servicos publicos, dentre outras

caracteristicas.

5.6. Problemética da acessibilidade inadequada

Em Fortaleza, a semelhanca do que ocorre em outras grandes cidades brasileiras,
além da situacdo espacial das origens e dos destinos, outro aspecto determinante sobre os
niveis de acessibilidade em viagens compulsérias — como as viagens por motivo trabalho —
refere-se ao(s) modo(s) de transporte do(s) qual(is) a populacdo dispbe para efetuar seus
deslocamentos. Nas décadas recentes, segundo dados do IPECE (2016), percebe-se a
ocorréncia de aumentos consideraveis nas taxas de motorizacao, a niveis nacional, estadual e
municipal. A compreensdo desses aumentos perpassa tanto justificativas relacionadas as
transformacdes socioecondmicas vivenciadas pelo Brasil nos ultimos anos, que tiveram forte
contribuicdo nos padrdes de acesso a bens de consumo em todas as classes sociais, quanto a
concretizacdo de politicas publicas associadas a oferta de infraestrutura urbana para modos

motorizados de transporte.
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Ao longo dos anos 2000, a populagdo de baixa renda beneficiou-se, em escala
significativa, das politicas de facilitacdo do acesso ao crédito, das medidas de exoneracao
fiscal — como a reducdo de Imposto sobre Produtos Industrializados —, e do aumento de renda,
para realizar a aquisicdo de veiculos motorizados proprios (IPECE, 2016). Destaque
relevante, especialmente no contexto da regido Nordeste, vai para as motocicletas, modo de
transporte disseminado entre estratos sociais menos favorecidos por proporcionar custo
generalizado compativel com os interesses dessa populacdo — em termos de tempo de

deslocamento e de custos de aquisi¢do e manutencéo, principalmente.

5.6.1. Situacdo espacial dos domicilios da baixa renda cativa e ndo-cativa

No contexto urbano de Fortaleza, tem-se que, no ano 2000, aproximados 9%
(28.431) do total de domicilios de baixa renda (322.811) possuiam veiculo motorizado
individual. Em 2015, esse percentual sobe para, aproximadamente, 23% (97.293) do total dos
domicilios de baixa renda (429.329). Observa-se, assim, um aumento percentual bastante
consideravel no que se refere a domicilios de baixa renda que dispdem de automdvel ou
motocicleta, no intervalo temporal analisado. Na presente dissertacdo, utilizar-se-a4 a
denominacdo “cativa” para designar as camadas populacionais que ndo possuem escolha
modal além do transporte publico e dos modos de transporte ndo-motorizados, enquanto a
populaco “ndo-cativa” sera aquela que, além dos tipos de modos supramencionados, também
possui a escolha de deslocar-se por meio de modos motorizados individuais de transporte.

Os mapas contidos na Figura 26, a seguir, apresentam a espacializacdo das
densidades domiciliares da populacéo de baixa renda cativa e ndo-cativa, nos anos de 2000 e
2015, na cidade de Fortaleza. A semelhanca do que ja foi descrito para outros mapas de
cenarios temporais distintos exibidos no presente capitulo, os dois mapas de 2000 sdo mapas
de quantis, com cinco classes, enquanto os de 2015 sdo mapas construidos com as mesmas
classes de 2000, com alteragdo apenas no limite superior da classe de valor mais alto, de

maneira a garantir que todas as zonas estejam contempladas na anélise.
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Figura 26: Espacializacdo da densidade domiciliar da baixa renda cativa e ndo-cativa,
em 2000 e 2015.
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Fonte: Elaborado pela autora.

No que concerne a distribuicdo espacial da populacdo de baixa renda cativa, nota-
se, tanto no ano de 2000, quanto no de 2015, bastante semelhanca com os padrdes de
concentragdo observados anteriormente, quando da espacializa¢do da densidade domiciliar de
toda a populacdo de baixa renda. Visto que, nos dois cenérios temporais, a populagdo cativa
corresponde a maioria da populacéo de baixa renda, é de se esperar que as situacdes espaciais
sejam similares aquelas previamente analisadas. As maiores concentracdes dos domicilios de
baixa renda que ndo dispem de veiculo individual motorizado, em 2000 e 2015, podem ser
observadas nas regides Noroeste e Sudoeste. Os aumentos no valor do indicador, no intervalo
temporal analisado, ndo sdo percebidos como muito significativos.

Ja quando observados os mapas da densidade domiciliar da populacdo de
baixa renda néo-cativa, entre os anos de 2000 e 2015, os aumentos ocorridos na
quantidade de domicilios que possuem automével ou motocicleta para os deslocamentos
de seus residentes, faz-se bastante evidente. No intervalo temporal em estudo,
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praticamente todas as zonas das regides mais concentradoras de populacdo de baixa
renda (Noroeste e Sudoeste) passaram para a classe de valor mais alto. Os referidos
aumentos sdo percebidos também nas outras regides da cidade, ganhando bastante énfase
na maior parte do territério da regido Central, e em porcbes consideraveis das regides
Sul, Sudeste e Nordeste. Entretanto, a exemplo do que foi visto anteriormente, quando
da comparacdo dos niveis de acessibilidade da populagdo de baixa renda as
oportunidades de emprego entre 2000 e 2015, ndo necessariamente a ocorréncia de
crescimentos consideraveis no valor do indicador esta relacionada a alteragbes nos seus
padrdes de distribuicdo espacial. A verificagdo acerca da efetivacdo dessas alteracdes
faz-se possivel através da plotagem do mapa de quantis da densidade domiciliar da baixa
renda ndo-cativa, em 2015, e de sua justaposicdo ao mapa de 2000, de maneira a

possibilitar uma analise comparativa, conforme visualiza-se na Figura 27, a seguir.

Figura 27: Mapas de quantis de 2000 e 2015, apresentando a densidade domiciliar da

baixa renda ndo-cativa.
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Fonte: Elaborado pela autora.

Apesar das indiscutiveis semelhancas, em termos de distribuicdo espacial dos
domicilios ocupados pela populacéo de baixa renda ndo-cativa, em 2000 e 2015, sobressaem-
se também duas relevantes diferencas. A primeira, mais evidente até pelo que ja foi exibido
anteriormente, na Figura 26, é relativa aos valores presentes nas classes em que 0s mapas
encontram-se subdivididos, nos dois cenarios temporais. Observa-se que os valores de classe
do mapa de 2015 sdo bem maiores do que os de 2000, demonstrando a amplitude que o0s

aumentos percebidos na densidade domiciliar da baixa renda ndo-cativa tiveram. Outra
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diferenca € relativa a observagdo de tendéncias. A analise comparativa entre 0s dois mapas
permite notar que, nas regides Noroeste e Sudoeste — especialmente nesta Gltima —, em termos
relativos, a ocupacdo das zonas por domicilios de baixa renda ndo-cativa vem se
intensificando, ao longo dos ultimos anos. Além da formacéo de clusters mais bem definidos,
nota-se que as zonas vém passando para quantis mais escuros e, portanto, de valores de classe
mais elevados, quando relativizada a anélise. E interessante apontar, portanto, que o vetor de
intensificacdo da populacdo de baixa renda ndo-cativa mais significativo, entre os anos de
2000 e 2015, se deu justamente em uma das areas mais vulneraveis da cidade, conforme foi
demonstrado nas sec¢Bes anteriores do presente capitulo.

Dentre as zonas que passaram por aumentos, no que concerne a densidade
domiciliar da baixa renda ndo-cativa, ha aquelas nas quais os domicilios que, em 2000, eram
cativos, migraram para a opcao ndo-cativa — provavelmente auxiliados pela conjuntura
favoravel do inicio dos anos 2000, no Brasil, conforme mencionado no inicio desta se¢éo — e
ha também aquelas nas quais novos domicilios agregados, no intervalo temporal entre 2000 e
2015, ja vieram como ndo-cativos. O fato € que a opcdo de posse de veiculos individuais
motorizados vem ganhando forca entre a populacdo de baixa renda, ao longo dos altimos
anos. Como os custos de compra e manutencao desses modos sdo superiores aos dos modos
dos quais dispde a populacdo cativa — modos de transporte ndo-motorizado e transporte
publico coletivo, principalmente —, acredita-se que as vantagens que justificam a sua
aquisicdo devem ser relativas a outros componentes do custo generalizado, como o tempo de

viagem, o conforto, a seguranca, dentre outros.

5.6.2. Andlise das diferencas nos niveis de acessibilidade entre modos

E importante rememorar, uma vez mais, que a manifestacdo do fendmeno do
Spatial Mismatch, em espacos urbanos, fundamenta-se na combinacdo entre: situacdo
locacional dos domicilios, localizagdo dos empregos, e niveis de acessibilidade que as
camadas sociais segregadas tém, de suas residéncias em relacdo as oportunidades de trabalho.
Na secdo 5.2., a analise dos niveis de acessibilidade foi desenvolvida com foco nas diferencas
ao longo do espago, mantendo, assim, ligagdo mais direta com os dois componentes do
Spatial Mismatch que se materializam no subsistema de uso do solo. Uma vez compreendidas
as desigualdades espaciais existentes nos niveis de acessibilidade de um mesmo estrado
social, na presente secdo, analisar-se-a se ha diferengas também nos niveis de acessibilidade

entre grupos deste estrato social que possuem distintas opcdes de transporte para 0S Seus
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deslocamentos. Conforme visualizado nos mapas das Figuras 26 e 27, as diferengas nos
padrdes espaciais dos domicilios da populacdo de baixa renda cativa e ndo-cativa, nos dois
cenarios temporais em estudo, s@o pouco significativas. Desigualdades percebidas nos niveis
de acessibilidade dos dois grupos, portanto, poderdo ser atribuidas as op¢des modais das quais
estes dispdem.

A Figura 28, a seguir, traz mapas de quantis espacializando os niveis de
acessibilidade da populacdo de baixa renda cativa (esquerda) e ndo-cativa (direita) as
oportunidades de trabalho, em Fortaleza, no ano 2000. Ressalta-se que, no caso da
populacdo cativa, o indicador de acessibilidade foi calculado considerando apenas as
viagens por 6nibus, por acreditar-se que as viagens efetivadas por modos de transporte
ndo-motorizados ocorreriam, principalmente, no ambito de cada zona analisada — ou

seja, seriam intrazonais.

Figura 28: Mapas de quantis, de 2000, apresentando os niveis de acessibilidade da

populacdo de baixa renda cativa e ndo-cativa as oportunidades de emprego.
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Fonte: Elaborado pela autora.

Em termos de distribuicdo espacial, é possivel observar, em ambos os
mapas, tendéncias de concentracdo que ja haviam sido destacadas anteriormente, quando
da andlise dos niveis de acessibilidade as oportunidades de trabalho da populagdo de
baixa renda como um todo. A maior concentracdo de zonas com 0s mais altos niveis de
acessibilidade, tanto no que se refere aos domicilios de baixa renda cativos, quanto nao-
cativos, encontra-se na regido Central (1), anteriormente definida como a maior e mais
consolidada centralidade de Fortaleza. As trés subcentralidades situadas a oeste da

regido Central —Montese (5), Alagadico Sdo Gerardo (6) e Antdnio Bezerra (7) —
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também se sobressaem em ambos os cenérios analisados, estando situadas no Unico
aglomerado de zonas que, com excecdo da regido Central, tem destaque acentuado com
relacdo ao valor do indicador.

Ainda olhando para os padrbes espaciais apresentados nos mapas, percebe-se
que a espacializagdo dos niveis de acessibilidade as oportunidades de emprego da
populacdo ndo-cativa ocorre de forma marcadamente radial, com zonas pertencentes ao
mesmo quantil formando “semi-circulos” em volta da regido Central. Apesar dos niveis
de acessibilidade no mapa da populacdo cativa também se espacializarem em formato
radial, percebe-se maior heterogeneidade nos valores e nos quantis das zonas que
compdem um mesmo “semi-circulo”. Infere-se, assim, que no caso dos domicilios de
baixa renda ndo-cativa, h4 maior estabilidade nos niveis de acessibilidade entre zonas
situadas a distancias equivalentes, em relacdo a regido Central, em comparacdo com o
observado para os domicilios de baixa renda cativa.

Apesar das semelhancas nos padrbes espaciais de acessibilidade da baixa
renda cativa e ndo-cativa, o maior destaque na analise comparativa entre os dois mapas
encontra-se na significativa diferenca observada entre os valores dos cinco quantis de
cada um. Olhando para os limites inferior e superior de cada classe, percebe-se que 0s
valores dos quantis em que estdo subdivididos os niveis de acessibilidade da baixa renda
ndo-cativa sdo muito superiores aqueles observados para a baixa renda cativa. A fim de
melhor evidenciar essa diferenca consideravel, apresentam-se 0s mapas das Figuras 29 e
30, a seguir. Na Figura 29, visualiza-se, a esquerda, o0 mapa de quantis dos niveis de
acessibilidade as oportunidades de emprego da populacdo de baixa renda cativa, em
2000, e a direita, 0 mapa dos niveis de acessibilidade da baixa renda ndo-cativa, plotado
com as cinco classes de quantis da baixa renda cativa — alterando-se apenas o limite
superior da ultima classe, de maneira a contemplar todas as zonas na anéalise. A Figura
30 € o oposto: 0 mapa de quantis é o da baixa renda ndo-cativa (direita), e seus cinco
valores de quantis sdo utilizados para a plotagem do mapa da baixa renda cativa

(esquerda), com modificacdo apenas no limite superior da classe de valores mais altos.
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Figura 29: Niveis de acessibilidade as oportunidades de trabalho da populacéo de baixa
renda cativa (mapa de quantis) e ndo-cativa, em 2000.
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Fonte: Elaborado pela autora.

Figura 30: Niveis de acessibilidade as oportunidades de trabalho da populacéo de baixa

renda nédo-cativa (mapa de quantis) e cativa, em 2000.
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Fonte: Elaborado pela autora.

Através da Figura 29, é possivel observar que, quanto utilizamos como
pardmetro para a plotagem dos dois mapas os valores de quantis da acessibilidade as
oportunidades de emprego da baixa renda cativa, praticamente toda a baixa renda néo-
cativa da cidade situa-se no quantil de valor mais alto. Ou seja: domicilios de baixa
renda ndo-cativa localizados nas periferias mais afastadas e vulneraveis de Fortaleza, em
2000, possuiam niveis de acessibilidade equivalentes ou superiores aos de domicilios de
baixa renda cativa localizados na regido Central. A anéalise da Figura 30 reforca essas
observacdes, na medida em que, quando 0os mapas sdo construidos situando as zonas nos
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cinco quantis dos niveis de acessibilidade as oportunidades de emprego da baixa renda
ndo-cativa, toda a baixa renda cativa de Fortaleza passa a situar-se no quantil de valor
mais baixo. A conclusdo é exatamente a mesma levantada quando da andlise da Figura
29. Evidencia-se, assim, a consideravel diferenca entre os niveis de acessibilidade da
populacdo de baixa renda que possuia modos motorizados individuais, no ano 2000, da
que ndo os possuia, estando as primeiras em posi¢do de maior privilégio.

Olhando para a acessibilidade as oportunidades de emprego da populagdo de
baixa renda cativa e ndo-cativa no ano de 2015, tem-se o0 cenario retratado nos dois

mapas de quantis da Figura 31, a seguir.

Figura 31: Mapas de quantis, de 2015, apresentando os niveis de acessibilidade da

populacdo de baixa renda cativa e ndo-cativa as oportunidades de emprego.
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Fonte: Elaborado pela autora.

Ambos os mapas evidenciam, em 2015, uma forte manutencdo dos padrdes
espaciais anteriormente observados no ano de 2000. Entretanto, tanto no que concerne
aos niveis de acessibilidade da baixa renda cativa, quanto da nao-cativa, percebem-se
aumentos significativos nos valores dos limites dos quantis, indicando melhorias gerais
na acessibilidade dos dois grupos, dentro do intervalo temporal em estudo. No caso da
baixa renda cativa, quando comparados os anos de 2000 e 2015, os aumentos sdo
observados nos cinco quantis, apontando para uma ocorréncia das melhorias tanto para
os domicilios que ja possuiam o0s mais altos niveis de acessibilidade do grupo — aqueles
com residéncia na regido Central ou em seus arredores imediatos, especialmente na area

mais central da regido Noroeste —, quanto para 0s que apresentavam os valores mais
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baixos do indicador — predominantemente situados nas zonas mais periféricas das
regides Sudoeste, Sul, Sudeste e Nordeste. J& quando observados os aumentos ocorridos
na acessibilidade da populagdo de baixa renda ndo-cativa, verifica-se que estes se deram
em menor intensidade (quando comparados aos aumentos constatados no caso da baixa
renda cativa) e que, nos dois ultimos quantis do mapa de 2015, praticamente ndo ha
diferencas nos valores dos limites, quando em comparacdo com 2000. Sugere-se, assim,
a ndo ocorréncia de aumentos notaveis na acessibilidade dos ndcleos de baixa renda que,
em 2000, ja possuiam os mais altos valores do indicador, dentro do estrato social,
devido tanto a posse de modos individuais motorizados, quanto a situagdo locacional
privilegiada.

Apesar da ocorréncia de melhorias mais acentuadas nos niveis de
acessibilidade da populacdo de baixa renda cativa, em comparagdo com a ndo-cativa, as
diferencas entre os dois grupos, em 2000, eram tdo significativas, que permaneceram
sendo notadamente elevadas em 2015. Os mapas das Figuras 32 e 33, a seguir, foram
construidos seguindo a mesma metodologia daqueles previamente exibidos, nas Figuras
32 e 33, e evidenciam de maneira mais visivel as diferencas entre 0s niveis de

acessibilidade dos dois grupos analisados.

Figura 32: Niveis de acessibilidade as oportunidades de trabalho da populacdo de baixa

renda cativa (mapa de quantis) e ndo-cativa, em 2015.
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subcentralidades

Fonte: Elaborado pela autora.
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Figura 33: Niveis de acessibilidade as oportunidades de trabalho da populacdo de baixa
renda nédo-cativa (mapa de quantis) e cativa, em 2015.

[2000] [2015]

acessibilidade as
oportunidades de
trabalho da baixa
renda

CATIVA

acessibilidade as
oportunidades de
trabalho da baixa
renda
NAO-CATIVA

0-2,36
2,36-274
2,74 - 3,07
3,07 - 3,66

1 3,66-4,56

0-236

2,36-274
2,74 - 3,07
3,07 - 3,66
3,66 - 4,56

D centralidades /
subcentralidades

Fonte: Elaborado pela autora.

Apesar das diferengas percebidas entre os dois grupos, em 2015, serem
majoritariamente equivalentes aquelas observadas em 2000, notam-se reducGes pontuais
das referidas diferencas no intervalo temporal analisado. No mapa da Figura 32,
percebe-se que, apesar da esmagadora maioria da populacdo de baixa renda ndo-cativa
situar-se na classe de valor mais elevado — ou seja, possuindo niveis de acessibilidade de
valor igual ou superior aos da parte da baixa renda néo-cativa que detém a melhor
acessibilidade do grupo —, hd uma maior quantidade de zonas, em compara¢do com
2000, situadas na terceira e na quarta categorias de valores. Estas zonas estdo
localizadas nas bordas Sudoeste, Sul e Sudeste da cidade e, em 2015, possuem niveis de
acessibilidade semelhantes aos da parte da baixa renda ndo-cativa situada nos arredores
da regido Central.

Os mapas da Figura 33 também permitem visualizar diminuicdes especificas
das diferencas entre os dois grupos. Nota-se que o mapa da acessibilidade as
oportunidades de emprego da baixa renda cativa, diferentemente do de 2000, ndo
apresenta todo o grupo possuindo niveis de acessibilidade enquadrados na categoria de
valores mais baixos. Ha parte dos domicilios de baixa renda cativa, com situacdo
locacional na regido Central e nos seus arredores, apresentando niveis de acessibilidade
categorizados na segunda classe.

Conforme apontado, as referidas reducdes das diferencas ocorreram de forma

bastante pontual, em partes muito especificas do territdrio. Assim, apesar disso, pode-se
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afirmar que as desigualdades nos niveis de acessibilidade entre os dois grupos analisados
mantém-se bastante acentuadas, entre 2000 e 2015.

5.7. Problematica da acessibilidade insustentavel

Identificado, desde as décadas finais do século XX, como uma prioridade global
pela Organizacdo das Nacbes Unidas (ONU), o conceito de sustentabilidade aplicado ao
desenvolvimento urbano é comumente relacionado ao atendimento das necessidades das
geracOes presentes, sem que haja comprometimento da habilidade das geragdes futuras em
atenderem suas préprias necessidades (WCED, 1987). A partir desta ampla definicéo,
gradativamente, enquanto um principio basico, a sustentabilidade vem sendo incorporada a
diversas abordagens, metodologias e préaticas de planejamento em territérios urbanos. No
capitulo 2 da presente dissertagdo, apresentou-se uma importante referéncia no que concerne a
incluséo da sustentabilidade ao processo de planejamento da acessibilidade urbana, associada
ao principio da equidade.

Jeon (2007) destaca que, apesar de ndo haver uma definicdo padrao de sistemas de
transporte sustentiveis, existem ideias consensuais emergentes acerca deles. Dentre estas,
destaca-se fortemente a de que sistemas de transporte sustentaveis devem prover, aos seus
usuarios, acesso equitativo e seguro a servigos sociais e econdmicos basicos, além de
promover o desenvolvimento econdmico e ndo gerar prejuizos ao meio ambiente. E possivel
observar, assim, o0 estabelecimento de objetivos vinculados ao fomento da sustentabilidade
amparados em suas trés dimens@es principais — respectivamente: a qualidade de vida social, 0
desenvolvimento econdmico e a preservagdo ambiental.

No ambito desta dissertacdo de mestrado, de acordo com 0s objetivos tracados e
com as andlises que vém sendo desenvolvidas, ha um evidente interesse em duas das trés
facetas componentes da sustentabilidade: a que € associada a qualidade de vida social — e que
a vincula, assim, ao principio da equidade — e aquela relativa a preservagdo ambiental. Os
esforcos empreendidos na caracterizagdo de diferencas espaciais, neste estudo, relacionam-se
fortemente a dimensdo social da sustentabilidade, enquanto os esforcos referentes a
caracterizacdo das diferencgas entre modos de transporte estdo diretamente associados as duas
dimensdes anteriormente salientadas (social e ambiental).

A compreensdo das diferengas nos niveis de acessibilidade da populagdo de baixa
renda ao longo do tempo j& foi previamente iniciada nas se¢Bes anteriores do presente

capitulo, uma vez que, quando analisadas as problematicas da acessibilidade desigual e
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inadequada, a investigacdo se deu em cima de suas evolugbes temporais em um dado
intervalo, na metrépole de Fortaleza. Esta secdo, portanto, destina-se a consolidacdo de uma
sintese acerca do que foi previamente apresentado, sob o viés critico da sustentabilidade. As
evolugdes temporais da acessibilidade urbana, no estudo de caso, e respectivas tendéncias
observadas serdo, portanto, analisadas com base no conceito priméario de sustentabilidade e

em outros principios associados.

5.7.1. Insustentabilidade nos padrdes espaciais de uso do solo

Quando investigados os padrfes espaciais dos domicilios e das oportunidades de
emprego da populacdo de baixa renda que, conforme visto na Figura 6, contribuem para
explicar parte da problematica da acessibilidade urbana ao trabalho, foram observadas
manifestacBes de tendéncias relevantes para o presente estudo. Em relacdo aos domicilios,
apesar de, no geral, ndo haver mudancas tdo notaveis das concentra¢Ges residenciais, entre
2000 e 2015, apontou-se para um possivel agravamento da problematica da periferizacéo, na
regido Sudoeste, com aumentos consideraveis da densidade domiciliar da populacédo de baixa
renda em parte de suas zonas componentes (Figura 18). A referida regido, entretanto, € uma
das que vivencia de maneira mais intensa o Spatial Mismatch (Figura 20) e os maleficios da
problematica da baixa acessibilidade urbana, conforme observado na Figura 23. Evidencia-se,
assim, um aspecto de destaque em uma causa da problematica da acessibilidade: no intervalo
de 15 anos estudado, as movimentagbes da baixa renda permaneceram ocorrendo
prioritariamente em direcdo as areas periféricas, padecedoras de prejuizos impostos, dada a
perpetuacdo da sua situacao de afastamento em relacdo as centralidades.

Olhando para 0os empregos, observou-se que, apesar de serem perceptiveis alguns
aumentos em todas as seis regides de analise, situacfes de insuficiéncia na quantidade de
oportunidades de empregos potencialmente destinadas a populacdo de baixa renda em relacao
a demanda representada por esse grupo permanecem praticamente inalteradas, com mudancas
bastante pontuais (Figura 19). O mesmo pode ser dito acerca das zonas em que a oferta de
oportunidades de empregos é expressivamente superior @ demanda da populagdo de baixa
renda. Em outras palavras: aumentos percebidos nas oportunidades de empregos da baixa
renda, especialmente nas regides periféricas, ndo foram significativos ao ponto de reduzir as
incompatibilidades espaciais percebidas entre as localidades que as concentram e os locais
gue congregam os domicilios da baixa renda. Da mesma forma, 0os aumentos domiciliares da

baixa renda em areas com boa oferta de oportunidades de empregos também nédo foram
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consideraveis ao ponto de afetar as referidas incompatibilidades. Nota-se, assim, a ocorréncia
de mudangas que ndo se materializam de maneira a amenizar situagcdes de vulnerabilidade,
para o estrato social de interesse, no que diz respeito aos padrdes de uso do solo. A insercéo
deste aspecto em um contexto de promocéo da insustentabilidade serd mais bem discutida na

secéo seqguinte.

5.7.2. Insustentabilidade na problematica da acessibilidade desigual

No que se refere a evolucdo do problema da acessibilidade desigual, para a
populagdo de baixa renda, observou-se que, apesar da ocorréncia de melhorias gerais
significativas nos niveis de acessibilidade deste segmento social, entre 2000 e 2015, estas
melhorias ndo se deram de forma a mitigar as diferencas sobre o espaco. Assim, neste
momento, considera-se a relativizacdo do conceito de sustentabilidade, dada a sua associacéo
com o principio da equidade, objetivando a garantia de justica social.

Sob essa perspectiva, considera-se que a obtencdo de uma acessibilidade urbana
mais sustentavel envolve ndo apenas a geracdo de melhores niveis de acessibilidade, com o
passar do tempo, garantindo que geracOes futuras ndo experimentem uma acessibilidade
inferior & da geracdo presente. Deve envolver também a materializacdo de niveis de
acessibilidade menos discrepantes, sobre o espago, com estimulo a mitigagdo das diferencas.
A construcdo dessa situacdo perpassa a ocorréncia de melhorias mais significativas para a
parcela da populacdo de interesse que vivencia as situacfes espaciais mais prejudiciais — ou
seja, aquela mais afastada das areas concentradoras das oportunidades de emprego —, em
detrimento da parcela que usufrui de condi¢bes mais favoraveis, de maneira a permitir uma
aproximacdo entre ambas. Faz-se referéncia, aqui, ao principio da isonomia, que defende que
as pessoas colocadas em situacdes diferentes sejam tratadas de forma desigual, na exata
medida de suas desigualdades.

Adicionalmente, as analises efetivadas mostraram que, tanto no ano 2000, quanto
em 2015, a camada da populacdo de baixa renda residente nas regifes com os piores niveis de
acessibilidade correspondia a imensa maioria deste grupo social. Este componente é mais um
dos que fortalece a ideia apresentada na presente secdo sobre a insustentabilidade das
melhorias na acessibilidade ocorridas entre 2000 e 2015. Além das melhorias ndo terem se
dado de maneira a contribuir para reduzir desigualdades, as pessoas que padecem dos mais

consideraveis prejuizos gerados por essas desigualdades correspondem a maior parte do
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segmento populacional mais vulnerdvel, no que se refere as condigdes socioeconémicas e,

consequentemente, a qualidade de vida.

5.7.3. Insustentabilidade na problematica da acessibilidade inadequada

Ja no que concerne a evolucdo da problematica da acessibilidade inadequada, as
observacdes se ddo em multiplos aspectos de interesse. Primeiramente, € relevante salientar
que entre 2000 e 2015, enquanto praticamente ndo foram notadas alteracbes nos padrbes
espaciais de concentracdo da populacdo de baixa renda cativa, a ndo-cativa apresentou
aumentos bastante consideraveis, especialmente nas duas regides situadas na porcéo oeste de
Fortaleza, que aglomeram a maior parcela dos domicilios de baixa renda (Figura 26). Quando
comparados 0s niveis de acessibilidade as oportunidades de trabalho dos dois segmentos, em
ambos os cenarios temporais (Figura 28 e Figura 31), a inferéncia acerca de um dos principais
motivos que levou ao aumento tdo consideravel da baixa renda nao-cativa torna-se facilitada:
os tempos de deslocamento por carros e motocicletas sdo significativamente superiores, em
comparacdo com aqueles obtidos em viagens por 6nibus. A ocorréncia de melhorias nos
niveis de acessibilidade, assim como visto na secdo anterior, ndo se deu de maneira a reduzir
as diferencas entre os modos. A tendéncia observada, portanto, é de que enquanto o transporte
publico coletivo por dnibus ndo oferecer tempos de viagem competitivos o suficiente — além
de outros atributos, considerados secundarios nesta analise, como conforto, seguranca, dentre
outros —, mesmo o segmento social de maior vulnerabilidade socioecon6mica optard, quando
Ihe for possivel, por deslocamentos por meio de modos individuais motorizados de transporte.

Conforme mencionado anteriormente, essa tendéncia relaciona-se a duas
dimens@es da sustentabilidade: a social e a ambiental. Sob o viés social, observa-se que, em
todo o globo, os transportes de massa sdo mais acessiveis, financeiramente falando, em
comparacdo com o transporte pelos modos carro e motocicleta. Dessa maneira, garantir
tempos de deslocamento competitivos para o transporte publico coletivo € um objetivo
atrelado a funcéo social de democratizar a habilidade de acessar oportunidades, ao longo do
territorio urbano, tornando-a atingivel tanto para as minorias sociais, quanto para os estratos
detentores de condi¢bes mais favoraveis. Além disso, ha uma forte relacdo com a dimensao
ambiental, na medida em que uma maior utilizagdo de modos coletivos de transporte, em
detrimento dos modos individuais de transporte motorizado, fomenta reducgdes dos impactos

ambientais — como a emissdo de gases poluentes. S&o justamente essas diferencas que
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justificam a utiliza¢do do adjetivo “inadequada”, quando se trata deste tipo de problematica de
acessibilidade.

Em sintese, no que se refere aos modos de transporte, notou-se que, além das
melhorias na acessibilidade ndo terem ocorrido de maneira a reduzir as diferencas observadas
entre os dois grupos — baixa renda cativa e ndo-cativa —, houve um aumento bastante
significativo de domicilios de baixa renda cujos residentes passaram a dispor dos modos carro
e motocicleta para seus deslocamentos. Portanto, com base nas analises detalhadas, percebe-
se que, entre 2000 e 2015, assim como as mudancas sobre o espaco da acessibilidade ao
trabalho da baixa renda, as alteracdes entre modos também se deram em direcdo oposta a
preconizada pelo principio da sustentabilidade, estando este atrelado aos conceitos de

equidade e isonomia.
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6. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

6.1. Conclusoes

De forma geral, em processos de planejamento que se materializam em territorios
urbanos, a maior parte dos esforgos é despendida na fase de avaliacdo de alternativas de
intervencdo, em detrimento da fase de compreensdo da problemaética. O desenvolvimento
desta pesquisa, assim, se deu com base na ideia de que o emprego de grandes esforgos em um
entendimento da problematica faz-se fundamental para o desenvolvimento de processos de
planejamento orientados ao problema, e ndo a solucdo. Somente a partir de uma compreensdo
detalhada da problematica em questdo é que, na fase de proposicBes, possibilitar-se-a a
avaliacdo de alternativas de solucdo que se mostrem adequadas e efetivas na mitigacdo dos
problemas identificados, caracterizados e diagnosticados previamente.

Esta dissertacdo de mestrado tem significativa contribuicdo fenomenoldgica
acerca do Spatial Mismatch na metrépole de Fortaleza e em suas relagdes com problemas de
acessibilidade percebidos para a populacdo de baixa renda. Na literatura especializada,
principalmente em &mbito nacional, ainda ha lacunas considerdveis no que se refere ao
entendimento das duas problematicas por meio de modelos empiricos, com analises de base
quantitativa que permitam inferéncias robustas e que possibilitem compreender como as duas
problematicas e suas inter-relagdes vém se alterando, com o passar do tempo. Em geral, as
relacBes entre ambos os fendmenos sdo descritas apenas sob o ponto de vista tedrico-
conceitual, subsidiadas por modelos intuitivos, sem a realizacdo de andlises a partir de dados
que se mostrem representativos da realidade em questao.

Outro ponto a ser destacado refere-se ao fato das analises contidas nesta
dissertacdo limitarem-se ao segmento social de maior vulnerabilidade. Em trabalhos que
trazem como questdo de pesquisa central a baixa acessibilidade ao trabalho da populacéo que
vivencia situagdo socioeconémica mais desfavoravel, é comum observar a realizacdo de
comparativos entre grupos sociais distintos, com a obtencdo de conclusdo semelhante: a de
que quanto menor a vulnerabilidade do grupo (em outras palavras, quanto maior a renda),
mais altos tendem a ser os niveis de acessibilidade, em deslocamentos compulsorios. Na
presente pesquisa, a proposta era analisar a evolucdo temporal das diferencas que se dao
dentro do préprio grupo da baixa renda, a depender de sua localizagdo no espaco e das opcdes

modais das quais dispdem.
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No que diz respeito a contribuicdo metodologica deste trabalho, o destaque vai
para a incorporagdo, na proposta metodoldgica de caracterizacdo da problematica que ja vinha
sendo lapidada por alguns autores, de um olhar para o passado, de maneira a viabilizar
analises acerca de como a problematica vem evoluindo, ao longo do tempo. Acredita-se que
essa observacgdo, além de ja lancar as bases para o diagndstico das relagdes causais, na etapa
de diagndstico da problematica, permite uma constru¢do mais bem fundamentada de possiveis
cenarios futuros, de maneira a simular a evolucdo da problematica. Isso porque a
caracterizacdo contemplando situacbes passada e presente possibilita a percepcdo de
tendéncias, que podem se manter, caso ndo haja nada que afete ou interrompa esse
movimento.

No gue concerne a materializacdo do fendmeno do Spatial Mismatch, na cidade de
Fortaleza, que comecou a ser construida, em termos de compreensdo, desde a revisdo da
literatura e foi uma das problematicas alvo da caracterizacéo, no presente estudo, constatou-se
ndo apenas a sua existéncia, como a sua perpetuacdo no ambiente urbano da metrépole, ao
longo do século XXI. A compreensdo do fendmeno da desconexao espacial entre domicilios
da populacdo de baixa renda e oportunidades de emprego destinadas a esse segmento
subsidiou o entendimento das diferengcas observadas sobre o espago, entre modos de
transporte distintos e ao longo do tempo.

Observou-se que, embora a imensa maioria da populacdo de baixa renda esteja
situada nas periferias Sudoeste e Noroeste da cidade, tanto em 2000, quanto em 2015, suas
oportunidades de emprego permanecem acompanhando movimentos espaciais efetuados pelas
camadas de alta renda. Assim, apesar de uma minoria da baixa renda residir na regido Central,
é la que se concentra a maior parte das suas oportunidades de emprego e onde estdo 0s niveis
mais altos de acessibilidade ao trabalho, espacialmente falando. Quando analisada a evolucao
temporal da acessibilidade sobre o espaco, foi possivel perceber melhorias gerais nos niveis
de acessibilidade, tanto para a populagédo de baixa renda situada na regido Central, quanto nas
periferias. Constatou-se, assim, que as melhorias ndo eram sustentaveis — partindo da
associacao da sustentabilidade com principios de justica social, como a equidade e a isonomia
—, uma vez que nao se deram de maneira a reduzir desigualdades, e sim, a manté-las.

No que se refere a evolucdo temporal da problematica da acessibilidade
inadequada, também houve a revelacdo de aspectos de interesse. Notou-se que, dada a
superioridade, em termos de tempo de deslocamento ao trabalho, dos carros e motocicletas,

em comparacdo com o0s tempos obtidos em viagens por dnibus, a populacdo de baixa renda
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vem, nos Ultimos anos, migrando para esse modo de transporte. A insustentabilidade, aqui, foi
identificada tanto em relag&o a faceta social, quanto a ambiental.

A investigacdo analitica da evolucéo dos problemas de acessibilidade, no inicio do
século XXI, a luz da perpetuacdo temporal do Spatial Mismatch, revela importantes aspectos
acerca das tendéncias de evolucdo da problemaética, e também das politicas publicas — ou da
auséncia, escassez ou ineficacia delas — que vém sendo aplicadas na metrépole nos Gltimos
anos. Observa-se que a manutencdo e agravamento de determinados problemas, que seguem
sem compreensao adequada e sem alternativas de solucéo efetivas, vem acarretando a geragédo
de outros, conforme bem evidenciado quando da analise das mudancas ocorridas em relacéo a

acessibilidade inadequada da populacao de baixa renda.

6.2. Recomendacdes para Trabalhos Futuros

A primeira recomendagdo para trabalhos que ainda serdo desenvolvidos da-se a
partir de uma lacuna que foi deixada por esta dissertacdo. Observou-se que, apesar de no
capitulo 2 haver a identificacdo de quatro tipos de problemas de acessibilidade, somente trés
deles foram caracterizados nesta pesquisa. Assim, recomenda-se que, futuramente, seja
conduzida a caracterizacdo do problema da acessibilidade injusta, mantendo, ainda, a analise
no espectro da baixa renda. Ou seja: sugere-se que a caracterizacédo deste tipo de problema se
dé em cima de distintos grupos sociais existentes dentro do segmento composto pela
populacdo de baixa renda. Um exemplo pode ser justamente relativo a tipos de assentamentos
precarios, conforme foi colocado no capitulo 5. Sera que, na realidade local, ha desigualdades
nos niveis de acessibilidade de distintas tipologias de assentamentos? Sera que um desses
tipos vem obtendo niveis de acessibilidade ao trabalho mais elevados, em comparacdo com
outros? Caso sejam verificadas desigualdades nesse sentido, quais sdo as suas causas?

Outra recomendacdo reside em uma vertente de pesquisa que funcionaria como
um complemento deste estudo. As mudancas nos niveis de acessibilidade, nesta dissertacao,
foram caracterizadas a partir das alteracGes observadas no subsistema de uso do solo, em um
dado intervalo temporal. Acredita-se que seria bastante interessante investigar essas mudangas
na acessibilidade a partir de alteracdes efetivadas no subsistema de transportes. Ocorreram
mudangas relevantes nesse subsistema entre 2000 e 2015? Quais foram e como se deram?
Essas mudancas podem ter relacdo com alteracdes percebidas nos niveis de acessibilidade ao

trabalho da baixa renda?
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Reconhecendo a contribui¢do fenomenoldgica que o trabalho propiciou no que diz
respeito a compreensao de desigualdades na acessibilidade da populagdo de baixa renda a luz
do Spatial Mismatch, em Fortaleza, recomenda-se a sua analise diante do processo de
planejamento que vem sendo pensado para a cidade. Na Introducéo, ressaltou-se que um fator
que contribuiu para a estipulagdo do periodo de andlise foram as mudancas na Lei de Uso e
Ocupacéo do Solo local, que serviu ao ordenamento territorial e urbano da cidade durante o
periodo inicial do século XXI. Em face disso, sugere-se a investigacdo entre 0 que se
encontrava previsto na Lei, em termos de diretrizes de desenvolvimento dos subsistemas de
uso do solo e transportes, € 0 que, de fato, se materializou. Assim, tornar-se-a4 possivel a
realizacdo de avaliagOes acerca do processo de planejamento que vem sendo conduzido na
metrdpole, verificando a compatibilidade entre proposicdes, acbes efetivadas e resultados
concretos destas acoes.

Por fim, sugere-se que as subcentralidades e centralidade em consolidagdo
identificadas sejam analisadas de forma mais desagregada. Por se tratar de areas da cidade que
se encontram em estado de transformacao, é interessante compreender com maior nivel de
exatiddo como vém se dando as movimentacfes de domicilios e oportunidades de empregos
nessas localidades e quais relagdes esses movimentos mantém com mudangas percebidas na

acessibilidade ao trabalho.
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