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RESUMO

A segregacao socioespacial de Fortaleza tem uma tendéncia que se caractetriza por
possuir grande desigualdade social que percorre o tecido urbano do municipio. As areas que
mais sofrem com as consequéncias dessa segregagao sao aquelas reinem populagdes com
menor poder aquisitivo, encontram-se nas regioes periféricas da cidade. Essas localizagoes,
por sua vez, mantém condi¢oes de acessibilidade por transporte publico inferior quando
comparado as areas que concentram bairros nobres. Tendo isso em vista, esse trabalho
levantou a hip6tese que o nivel de acessibilidade da populagao de baixa renda moradora das
periferias é afetado negativamente pela condi¢do de baixa conectividade direta da rede de
transporte coletivo, ou seja, acredita-se que essa populacdo ¢ forcada a realizar um nimero
maior de trocas de 6nibus por se conectar diretamente com poucos bairros. Dessa maneira,
esse trabalho tem o objetivo de evidenciar as relagoes da baixa qualidade da conectividade
do sistema de transporte publico com baixos niveis de acessibilidade da populacio
periferizada de Fortaleza. Para isso desenvolveu-se uma caracterizagdo socioeconomica e
espacial, para desvendar a organizagdo da segregacdo no tecido urbano e para quantificar a
conectividade e acessibilidade. Para a etapa de caracteriza¢ao socioeconémica, levou-se em
consideragao os dados de renda e densidade populacional, assim, através da organizagdo e da
formulacao dados georreferenciados, foi possivel desenvolver o cruzamento de dados e ainda
averiguar a correlagdo a partir no indice Moran, identificando assim, a segregacao estabelecida
nas regides Sudoeste e Noroeste da cidade e os bairros com situa¢ado mais prioritaria para
politicas publicas. Na etapa de caracterizagdo espacial, levou-se em consideragio a
formula¢do de um indicador chamado Caminho Direto, no qual possibilitou a quantificacao
da conectividade de direta (sem transbordos) de cada um dos 119 bairros do municipio,
através do sistema de transporte coletivo por 6nibus. Em seguida, foram coletados os dados
de acessibilidade e estes foram tratados e organizados de modo que viabilizasse a comparacao
dos dados espaciais, ou seja, para a identificagao da dependéncia espacial das duas variaveis
(conectividade e acessibilidade). Assim, pdde-se concluir que existe uma dependéncia
espacial entre as referidas variaveis de -0.4 e que as areas que concentram os piores
indicadores de acessibilidade e de conectividade direta estio localizados na regido periférica
ao Sul da cidade, que por sua vez é predominantemente residida por popula¢ao de menor
poder aquisitivo, enquanto as melhores taxas de conectividade e acessibilidade encontram-se
nas proximidades do bairro Centro da cidade, onde encontram-se os bairros com maior

poder aquisitivo.

Palavras-chave: Conectividade; Acessibilidade; Segregacao Socioespacial.



ABSTRACT

The sociospatial segregation of Fortaleza has a tendency that is characterized by
having great social inequality in the urban fabric of the municipality. The areas that suffer
most from the consequences of this segregation are those with populations with less
purchasing power, located in the peripheral regions of the city. These locations, in turn,
maintain accessibility conditions by inferior public transport when compared to areas that
concentrate upscale neighborhoods. This work raised the hypothesis that the level of
accessibility of the low-income population living in the peripheries is negatively affected by
the condition of low direct connectivity of the public transport network, that is, it is believed
that this population is forced to carry out a greater number of bus changes for connecting
directly with few neighborhoods. In this way, this work has the objective of showing the
relations of the low quality of the connectivity of the public transport system with low levels
of accessibility of the peripheral population of Fortaleza. For this, it developed a
socioeconomic and spatial characterization, to unveil the organization of segregation in the
urban environment and to quantify connectivity and accessibility. For the socioeconomic
characterization stage, income and population density data were considered, thus, through
the organization and formulation of georeferenced data, it was possible to develop the
crossing of data and still ascertain the correlation from the Moran index, thus identifying the
segregation established in the Southwest and Northwest regions of the city and the
neighborhoods with the highest priority for public policies. In the stage of spatial
characterization, the indicator Caminbo Direto was developed, which made it possible to
quantify the direct connectivity (without transshipments) of each of the 119 neighborhoods
in the municipality, through the collective bus transport system. Then, the accessibility data
were collected and these were treated and organized to enable the comparison of spatial data,
that is, for the identification of the spatial dependence of the two variables (connectivity and
accessibility). It was concluded that there is a spatial dependence between the referred
variables of -0.4 and that the areas that concentrate the worst indicators of accessibility and
direct connectivity are located in the peripheral region to the south of the city, which is
predominantly resided by population with less purchasing power, while the best connectivity
and accessibility rates are found in the vicinity of the "Centro" neighborhood of the city, in
the area there are neighborhoods with greater purchasing power.

Keywords: Connectivity; Accessibility; Sociospatial Segregation.
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1. INTRODUGAO
1.1 Contextualizagao do tema

O tecido urbano de Fortaleza, possui uma apresentagao segregacionista demonstrada
através das desigualdades socioespaciais que permeiam o meio urbano, sobretudo nas areas
periféricas da cidade. Esta regido apresenta uma caracterizagao populacional distinta, que
usufruem e se apropriam dos espagos urbanos com diferentes niveis de acessos as
oportunidades espalhadas no espago urbano. Segundo Didgenes (2012), o municipio de
Fortaleza apresenta uma estrutura urbana dinamica, contendo uma aparéncia social e
econdémica moderna, na qual, tem grande visibilidade para atrair capital privado. No entanto,
port outro lado, os problemas sociais e urbanos destacam-se, como o aumento da segregacao
socioespacial, que pode ser demonstrada através do grande crescimento populacional da
periferia oeste, com menos infraestrutura e com pouca oferta de emprego. Estas populagdes
experimentam condi¢cbes mais precarias de acessibilidade, por conta de uma légica de
ocupagao do territério que foi baseado no modelo centro-periferia e por uma precarizagao

no sistema de transporte ofertado (ANDRADE, 2010).

Portando para esse trabalho, o problema consiste na baixa acessibilidade das
populacdes de baixa renda, habitantes das areas periferias urbanas, como consequéncia de
expressoes segregacionistas. Este é um problema expressivo que afeta principalmente a
qualidade de vida das classes economicamente menos favorecidas, como efeito do impacto

negativo sobre a distribuicao de oportunidades de emprego e meios de consumo.

O termo “segregacao” segundo o dicionario Aurélio significa “separar-se ou separar-
se de um todo, por ou por-se de parte” (FERREIRA, 2010). Deste modo, o trato da
segregac¢ao socioespacial remete a separacao associada ao espaco fisico e ao ambiente social.
Por abranger uma vasta gama de temas, que se relaciona a esse assunto, o termo pode causar
davidas e ambiguidades quanto ao seu conceito. A procedéncia do termo segregacao baseia-
se nos guettos de Veneza, onde os judeus foram reclusos através de barreiras fisicas impostas
por muros e portas, mas sua utilizacdo académica ganhou visibilidade nos estudiosos da
Escola de Chicago, que analisavam o crescimento da cidade. Park e Burgues (1867)
observaram a criacio de novas areas sociais distintas entre si, porém homogeneizadas
internamente por grupos étnicos que povoavam a cidade (agpud VASCONCELOS, 2016,
p-24). Mais adiante, o termo segregac¢ao socioespacial foi utilizado nas analises de diferentes
paises com contextos diversos. Nas cidades latino-americanas e europeias as desigualdades

socials e segmentagoes de atividades econdmicas tiveram o eixo primordial das analises desse

16



tema (VASCONCELOS, 2016, p.24). Assim, percebe-se que os conceitos identificados em
cada realidade nio sao transferiveis, sendo empregado de acordo com a condigdo do seu

cenario.

Para Villaga (2001) a segregacao pode ter suas raizes nos aspectos étnicos, culturais,
religiosos, raciais e economicos, porém no Brasil sua principal vertente é a socioeconomica.
Como aponta o autor, a segregacao de classes sociais ¢ o que esculpe o tecido urbano das
grandes cidades brasileiras, e ainda reconhece que a desigualdade social e suas injusti¢as sao
o maior problema do Brasil. Desse modo, compreende-se que a segregacao socioespacial é
uma conforma¢ao manifestada espacialmente no tecido urbano, em decorréncia dos
desequilibrios ocasionados pela desigualdade, com a disforme oferta e possibilidade de
viabilidades de servicos, trabalhos, educacao e lazer, que permeiam em algumas areas da
cidade e consequentemente beneficiam um grupo restrito da populagio em detrimento de
outro. Na esfera urbana essa segregacao poder ser espontanea, onde o individuo; decide
habitar préximo as outras pessoas de sua classe social por iniciativa propria e involuntaria,
que se da quando por forgas externas o individuo passa a habitar em uma localizagio da
cidade. Este processo desencadeia um efeito de agao e reagao a medida em que, “a segregacao

de uns provoca, a0 mesmo tempo e pelo mesmo processo, a segregacao de outros”.

Assim sendo, a segregacao socioespacial pode ser discernida pela presenca de um
grupo social que habita em areas especificas do espago geografico urbano. Quando se
configura dessa maneira, os territorios que concentram residéncias de classe mais abastada
financeiramente, siao privilegiadamente providos com as melhores implantacées de
infraestrutura e investimentos publicos e privados, enquanto, nos setores da cidade que
habitam exclusivamente populagdes com poder aquisitivo baixo, tem os investimentos
urbanos proporcionalmente menores, desencadeando assim, uma dominagao desigual das
vantagens oferecidas no espago urbano. Esse fator, ¢ um processo indispensavel para que a
segregacao aconteca. Por conseguinte, a disputa das localizagcbes beneficia uma classe
dominante, que usufrui prioritariamente dessas vantagens do espago, sendo a principal

vantagem, o tempo de deslocamento, ou seja, a boa acessibilidade (VILLACA, 2001).

Assim, os investimentos publicos ligados ao sistema viario, sdo caracteristicas
importantes que definem segregacao socioespacial, pois a localizagdao passa a ser o produto
de disputa entre classes sociais, 2 medida que ela ¢ definida e qualificada por sua acessibilidade
e servigos publicos disponiveis na regiao. Segundo Lopes (2015), a acessibilidade pode ser

referida como uma qualidade dos sistemas urbanos que viabiliza o usuario a ultrapassar os
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obstaculos decorrentes da segregacao espacial entre origens e destinos, uma vez que, esta ¢
entendida através de uma intrinseca relacio com a oportunidade de acesso as atividades
distribuidas no solo urbano. A acessibilidade urbana pode ser marcada como a capacidade
ou dificuldade (mensuravel em custo, tempo e distancia) de alcancar fisicamente os destinos
desejados, de um ponto da cidade a outro (SEMOB, 2005). Ela esta vinculada com a relagao
que ha entre o uso do solo e o transporte. Deste modo, a acessibilidade ¢ um atributo
importante da cidade que atinge prontamente a qualidade de vida das pessoas, e pode ser

utilizado como indicador do nivel de segregacio e exclusio social.

Em Fortaleza, no fim da década de 1970, no periodo de crescimento inicial da Regiao
Metropolitana de Fortaleza (RMF), os grandes investimentos publicos foram concentrados
nas areas que hoje sao conhecidas como bairros mais nobres da cidade, como Aldeota e
Meireles. Em discrepancia, havia grande debilidade ambiental nas areas periféricas, com
domicilios de populagoes de baixo poder aquisitivo, criagdo de conjuntos habitacionais,
como Conjunto José Walter e Conjunto Ceara, e zonas industriais. Isto fortalecia a
segregac¢ao socioespacial das areas periféricas, evidenciando uma ocupagio do solo baseado
no modelo centro-periferia. Atualmente, a expansao urbana de Fortaleza nao se limita apenas

nesse modelo, com a reconfiguraciao da disposi¢ao habitacional em fungao da faixa de renda,

que foi redistribuida no tecido urbano (DIOGENES, 2012; ANDRADE, 20106).

Contudo, apesar das mudangas ocorridas ao longo dos anos e com a manifestagao de
novos padrdes de segregacao social distribuidos no espago urbano, as raizes iniciais de onde
a segregac¢ao socioespacial iniciaram ainda permanecem evidentes no municipio. Nas areas
periféricas urbanas de Fortaleza, mais precisamente nas regides Noroeste (NO) e Sudoeste
(SO) da cidade, existe uma concentra¢ao de populagdes de baixo poder aquisitivo que sofrem
com as repercussoes negativas da segregacao involuntaria (Ex.: baixo nivel de acessibilidade
aos postos de trabalho) (ANDRADE, 2016). Nos estudos de Menezes (2015), a baixa
acessibilidade de Fortaleza foi confirmada no sentindo centro-periferia, ou seja, no trajeto
que liga as areas periféricas até as areas centrais da cidade. Segundo o autor, esses trajetos sao
caracterizados como deslocamentos pendulares, com motivagao de destino, os postos de

trabalho.

Carvalho (2010), explica que devido ao rapido e excludente crescimento das cidades
brasileiras, e desse modo, a consolidagao das ocupagoes das areas periféricas, houve um
impacto negativo nos sistemas de transportes publico, caracterizado por sua inadequagao em

atender com qualidade a populagdao. A necessidade de maiores distancias percorridas, com

18



alta demanda, baixo nivel de conforto do usuario e alto nivel de fragmentacao de destinos,
baseadas principalmente no deslocamento casa-trabalho, eleva o custo do transporte publico,
0 que nao garante aumento da qualidade da viagem. O autor defende que as viagens devem
adotar tempos maximos, com o intuito de minimizar a perda de tempo destas pessoas, e que
os destinos sejam multiplicados, ou seja, que se maximize o acesso a oportunidades de

atividades urbanas.

A execugio do sistema de transporte publico molda uma rede complexa na qual pode
ser analisada quanto as suas caractetisticas, como por exemplo, os seus niveis de
conectividade. Esta ¢ entendida como a quantidade de nos e ligagGes existentes nas conexoes
que a rede possui, ou seja, onde as linhas do sistema se tocam (CHOU, 1997 apud
HENRIQUE, 2004). Um sistema de transporte eficiente e atrativo, dispoe de uma rede
devidamente estruturada, com grande abrangéncia espacial, linhas de alta frequéncia e

necessidade poucos transbordos (HENRIQUE, 2004).

As conectividades da rede de linhas de o6nibus possuem nds que se relacionam
fisicamente como pontos de parada de onibus e terminais de integracao, que permitem o
transbordo de passageiros. Os trajetos dentro dessa rede dependem muitas vezes destas
conexdes para viabilizar as viagens, uma vez que essa rede ¢ heterogénea e nao oferece o
mesmo nivel de conectividade direta, ou seja, sem a necessidade de transbordos, entre todos
os pares de origens e destinos da cidade. Horowitz e Thompson (1994, apud HENRIQUE,
2004, p. 23) explicam que os transbordos podem ser considerados pelos usuarios,
experiéncias negativas agregadas as viagens, devido ao aumento do tempo gasto, do custo,
da necessidade de planejamento mais complexo da viagem (possibilidade de perder a conexao

ou enfrentar a lotacdo do préximo veiculo), e da necessidade de deslocamento entre veiculos.

Dessa maneira, o problema a ser tratado ¢ a baixa acessibilidade aos postos de
trabalho da populagio de baixa renda periferizada'. Acredita-se que o baixo nivel de
conectividade do sistema de transporte publico de Fortaleza pode ser uma provavel
razio desta situagdo problematica. Este problema ja foi tratado pela literatura
especializada. Henrique (2004), apresentou uma metodologia de diagndstico da mobilidade
e acessibilidade dos usuarios do transporte publico, com foco no sistema de Sistema
Integrado de Transporte de Fortaleza (SIT-FOR), que permitiu concluir que existe uma forte

correlacdo entre a renda dos usuarios e a sua intensidade de utilizacao do sistema, assim como

! Popula¢io que possui moradia em locais periféricos da cidade, ou seja, localizagdes proximas aos limites
fisicos do municipio.
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revelou o efeito negativo que incide na acessibilidade da populagao periférica e a existéncia
de um inapropriado arranjo da rede do sistema que privilegia os moradores das areas centrais
em detrimento da populagdo periférica. Lopes e Cavalcante (2011) abordaram a
democratizagao e a inclusdo social dentro do direito ao transporte, onde caracterizaram o
fenémeno do acesso a mobilidade através dos estudos de variaveis ligadas a morfologia do
espaco urbano, como por exemplos, as varidveis socioeconOmicas e espaciais, dos
transportes e de sintatica do espago. Dentre as variaveis relacionadas ao sistema de
transporte, foram analisados os dados da malha do sistema de transporte coletivo, linhas de
onibus e localiza¢do dos pontos ou paradas de embarque e desembarque afim de dimensionar
o comportamento da rede de transporte. Em sua contribuigdo cientifica constataram que,
acerca da capacidade de oferta do sistema, existe uma forte correlacio entre baixa renda e
as baixas taxas de viagens produzidas pela area Sudoeste, além de baixos niveis de
acessibilidade para a area Sul. Enquanto isso, as areas mais abastada da cidade que ficam a
Noroeste e Norte, possuem maior integracdo de malha entre os bairros e com muitos
numeros de paradas de embarque e desembarque. Andrade (20106), caracterizou e
diagnosticou a periferizagdo por segregacao involuntaria, com foco em popula¢oes de baixa
renda e usudrias cativas de transporte coletivo, através da modelagem integrada de uso do
solo, acessibilidade e mobilidade baseando-se no modelo conceitual e teérico ALUITI. Freire
et al. (2018), avaliaram as repercussOes provenientes das melhorias operacionais propostas do
METROFOR na acessibilidade da populaciao de baixa renda em Fortaleza aos postos de
trabalho. Através do método de avaliagao ex-ante, baseado no conceito de igualitarismo, foi
empregado indicadores de acessibilidade fundamentado em medidas de utilidade. Dessa
maneira, foi identificado que segundo o ponto de vistas dos usuarios, a implantacdo das
melhorias foi benéfica contribuindo para a maior equidade social, porém foi percebido a
necessidade de providencias complementares no ajuste da frota e das linhas de 6nibus para

suprir zonas prejudicadas.

Este trabalho complementa esta linha de pesquisa com o avanco da investigagao
sobre o desenho malha de transporte coletivo, demonstrando os seus niveis de conectividade
e investigando sua relacao com a baixa acessibilidade das areas periféricas de Fortaleza. Assim
sendo, essa pesquisa visa contribuir com o entendimento do fenémeno da acessibilidade de
Fortaleza e ainda, abrir possibilidades para a elaboragao de solugées futuras dentro do campo

do planejamento do sistema de transporte e uso do solo.

Destarte, interpreta-se que o nivel de acessibilidade de areas periféricas é mais baixo

que das areas centrais, por conta das distancias e proximidades a mais variabilidade de
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atividades (ANDRADE, 2016; MENEZES, 2015). Porém, além das questdes de distancia
geométrica, esse trabalho levanta como hipétese que, a acessibilidade em periferias ¢é
afetada pelo desenho da malha de transporte coletivo, que apresenta baixos niveis de
conectividade direta das linhas de O6nibus, ou seja, submete os passageiros a

realizarem transbordos impactando na baixa acessibilidade dessas regides.

Logo, considera-se como hipétese que, o nivel de acessibilidade (e consequentemente
a qualidade de vida) da populagio de baixa renda moradora das periferias é afetado
desfavoravelmente pela condicio de baixa conectividade direta do sistema de transporte
coletivo. Dessa maneira, indagagoes sobre esse fenémeno na cidade de Fortaleza produzem
o ponto de partida para a pesquisa: (7) Qual o nivel de acessibilidade das areas periféricas da
populacdo de baixo poder aquisitivo? (2) Quais os niveis de qualidade da conectividade do

sistema de transporte publico dessa populagao?
1.2 Objetivos
Obyetivo Geral

Evidenciar as relagdes da baixa qualidade na conectividade do sistema de transporte

publico de Fortaleza, Ceara, com baixos niveis de acessibilidade da populagao periferizada.

Obyjetivos Especificos
1. Construir arcabougo tedrico que viabilize a plena discussio sobre o problema da

periferizacao de populagdes, seu nivel de acessibilidade e o papel da rede de transportes
publicos;
2. Identificar como a periferizagao de populagdes se estabelece no territorio (area de
interesse);
3. Caracterizar a rede de transporte publico por 6nibus segundo a conectividade direta;
4. Analisar a relagdo entre a conectividade da rede de transporte publico e a baixa

acessibilidade da populagao periférica aos postos de trabalho.
1.3 Estrutura da dissertagiao

Este topico de estrutura da dissertagao, pretende introduzir um breve resumo do que
sera abordado nos capitulos seguintes. Dessa forma, este trabalho esta organizado em sete
capitulos, contando esse introdutério, que teve o objetivo de apontar uma declaragdo geral

do problema, as hipdteses de apoio, os objetivos e este referido topico.
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O segundo capitulo apresenta a proposta metodologica da pesquisa, descrevendo o
método elaborado, explicando de maneira abrangente as etapas que serdo adotadas para
conseguir alcangar os objetivos. Desse capitulo em diante, os demais estardo dispostos de
acordo com os objetos especificos, de tal maneira, em que neles terd a demonstracio,
explicagdo do processo e analise dos resultados de cada objetivo especifico. Ou seja, os
desdobramentos do primeiro objetivo especifico vao estar contemplados no capitulo 04 e

assim por diante.

O terceiro capitulo, chamado “O papel da acessibilidade na producao de espagos
urbanos periferizados”, discute primeiramente os conceitos relacionados ao tema, como,
periferizacao de populagoes, acessibilidade e sistemas de transportes, abordando a relagao
entre os mesmos. Em seguida, contextualiza esse processo na cidade de Fortaleza.

No quarto capitulo, é apresentado a caracterizagdo socioeconémica da populagio,
onde ¢ explorada uma investigacao dos dados sociais e econoémicos, desvendando assim, a
area de interesse desse estudo. Para tanto, nesta etapa sdo expostas a aplicacaio do método,
com a apresentacao de mapas tematicos e estatisticos aliados as suas devidas interpretagoes,

juntamente com outras representagoes graficas desenvolvidas.

O capitulo cinco foi desenvolvido para demonstrar os resultados e analises referentes
a0 objetivo especifico 03. Assim, nele foi descrito o inicio do processo de investigagcao da
caracterizagao espacial, seus resultados e analises sobre esse fenomeno. Para isso, foi exposto
o processo metodoldgico que auxiliou na obten¢ao do nivel da conectividade, os resultados

em forma de mapas tematico e analises acerta de cada resultados obtidos.

No capitulo sequente, ou seja, no sexto, foram demonstrados o final da caraterizagao
espacial. Assim, essa investigacdo teve um olhar voltado para a acessibilidade da populacio
até os postos de trabalho. Com essa caracterizagao esclarecida, foi desenvolvida uma analise
comparativa dos dados observando as relagoes entre a conectividade e a acessibilidade. Desse
modo, neste capitulo foi desenvolvido uma analise detalhada, com uma reflexao apurada dos

resultados.

Com todos os objetivos concluidos e analisados nos capitulos anteriores, foi
elaborado no capitulo sete deste trabalho, as considera¢Oes finais acerca do assunto em
questdo, afim de pontuar as observagdoes mais importantes sobre o trabalho, as suas
limitagoes, e explicar o rendimento dos resultados da pesquisa, bem como futuros passos de

pesquisa decorrentes deste esforgo.
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2. PROCEDIMENTOS E METODOS PROPOSTOS

Para conseguir atingir o objetivo geral deste estudo, foram elaborados objetivos
especificos e os métodos para atingi-los. Com isso, este capitulo, se restringe a apresentacao
e explicagao dos métodos adotados nesta pesquisa, afim de contribuir com o esclarecimento

do que foi desenvolvido.

Para o primeiro objetivo, tendo como proposito a constru¢ao de um arcabougo
tedrico, foi desenvolvido uma extensiva revisao de literatura através da leitura de livros, teses,
dissertagoes e artigos cientificos que abordam assuntos sobre essa tematica, onde foram
extraidos os conceitos e informagdes que auxiliaram na identificagdo e compreensiao da
problematica. Em seguida foi feito uma pesquisa bibliografica sobre as concep¢oes
principais relacionadas a pesquisa, como ‘“‘segregacio e acessibilidade”, além disso foi
realizado uma busca perscrutada em artigos, teses e dissertagoes, sobre a situagao social e
espacial das areas periféricas de Fortaleza. O critério de escolha dos livros referenciados, foi
baseado em materiais que abordassem tematica da segregacdo social e espacial em geral,
tratando de assuntos relacionados as cidades brasileiras. Para a selecao dos artigos, teses e
dissertagoes foram utilizadas as bases de dados Google Académico, CAPES e Ebsco Host.
Os critérios de inclusao adotados foram: artigos cientificos, teses e dissertagdes
disponibilizados na integra, com acesso gratuito que abordavam o tema segregacao
socioespacial, periferizagdo e acessibilidade de Fortaleza. Para a busca desses trabalhos
cientificos, utilizou-se os termos combinados por meio do conector booleano “AND”,
“segregacao socioespacial” AND “TFortaleza”; “acessibilidade urbana” AND “Fortaleza”;
“periferizagao” AND Fortaleza”. Com a sintese dos principais textos cientificos acerca do
assunto, foi possivel desenvolver um embasamento tedrico da introdugido, do terceiro
capitulo dessa dissertacdo e propiciou captagao de conteidos e conceitos fundamentais para

interpretacao e analise dos resultados finais.

Para o segundo objetivo, como descrito na introdugdo, Fortaleza possui uma
segregacao socioespacial demonstrada através das areas periféricas da cidade. Diante disso,
foi realizado uma caracterizacio socioecondmica com a finalidade de caracterizar a
distribuicao no espaco urbano da populagao de baixa renda da cidade de Fortaleza. A referida
caracterizacao ¢ fundamental para a constru¢ao do objetivo de identificar espacialmente a
segregacao socioespacial periférica. Assim sendo, foram utilizados os indicadores de
socioeconomicos, como a densidade da populacional e renda média por bairro. Pois, desse

modo, foi possivel identificar espacialmente, quais os bairros e areas da cidade tem maior
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concentra¢ao da popula¢do com faixa de renda baixa. Assim justifica-se esse dado, como um
elemento importante no estudo em questio, uma vez que, a populagdo de baixo poder
aquisitivo é dependente do sistema de transporte coletivo (LOPES; CAVALCANTE, 2011).
Ap6s a coleta de dados desses indicadores populacionais, os dados foram organizados e
processados em programas de Sistema de Informagiao Geografica (SIG), como o Qgis e
Geoda, e em seguida cruzados, assim, foi selecionado apenas as populagdes de baixa renda
que se encontram com maior concentracao de populacao, dentro da area de interesse, entdo
sera identificado a localizagdo segregacao socioespacial periférica que sera apresentado em
um mapa tematico. Para maior confiabilidade da identificacao da area de interesse, foram
realizadas técnicas que envolvem a estatistica espacial, sendo elas o indice I de Moran e os
mapas de aglomeracOes LISA cluster map e LIS A sigficant map, para uma analise univarida de
cada dado e para a analise bivariada dos dois dados concomitantemente. Com isso foi

possivel, reforgar a confiabilidade do primeiro método de identificagdo proposto.

Os dados serdo coletados, a partir de informagoes no site “Fortaleza em Mapas”
disponibilizado pela Prefeitura Municipal de Fortaleza e aberto para dominio publico. Este
portal contém dados oficiais georreferenciados de cunho territorial e socioecondmico,

apresentados no nivel de agregacio de bairros deste municipio (FORTALEZA, 2019a).

Para o terceiro objetivo, assume-se que a configuracio da rede e a distribuicao
espacial das atividades, impactam na acessibilidade dos usuarios de transporte coletivo.
Compreende-se que um sistema de transporte publico mais eficiente, adequado e rapido,
desempenha um papel relevante nesse cenario. O tempo para deslocar-se de um ponto de
origem ao de destino, nao se limita apenas ao tempo médio gasto dentro do veiculo, precisa
levar em consideragdao o tempo da espera dos mesmos, do acesso ao sistema, assim como,
dos transbordos quando preciso (HENRIQUE, 2004). Logo, ¢ coerente afirmar que,
conseguir deslocar-se de um destino a outro utilizando apenas um tipo de transporte é uma
situacao desejavel do ponto de vista da acessibilidade urbana. Ou seja, é preferivel ter um
sistema de transporte publico que permite levar o passageiro diretamente para o destino de
viagem, sem sujeita-lo a trocar de veiculo para conseguir chegar ao destino final. Tendo isso
em vista, foi realizado primeiramente a identificacido dos indicadores de conectividade (a), e
acessibilidade (b), para em seguida ser possivel desenvolver uma comparagiao entre a
acessibilidade da populacdao com a conectividade da rede de linhas de 6nibus, para conseguir
identificar a correlacdo existente dentre essas duas condicionantes. Com isso, em um

primeiro momento foi desenvolvido um método de diagnéstico da conectividade (a), que foi
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detalhado e exposto no capitulo 05 e em seguida foi analisado o indicador de acessibilidade
(b) no capitulo 06, para possibilitar a comparagao das duas variaveis.

a. Dessa forma, para atingir o terceiro objetivo de identificar como a periferizagao de
populaces se estabelece no territério (area de interesse); foi desenvolvido uma
caracterizagao espacial da rede de transporte publico segundo a conectividade de o6nibus.
Para isso, foi necessario realizar coleta de dados referentes ao sistema (malha viaria e malha
das linhas ofertadas) de transporte publico de Fortaleza, com a observa¢ao na conectividade
das linhas ofertadas em cada bairro. Essa observagio possibilitou identificar e calcular a
quantidade de bairros atendidos diretamente através da rede de transporte publico por
onibus, mesurando quantos bairros sio conectados sem a necessidade de realizagdo de trocas

de Onibus.

O indicador proposto de conectividade, denominado de Caminbo Direto, sera
calculado para medir o nivel da qualidade de conectividade da rede transporte publico, com
base na condi¢gao morfoldgica da rede e a quantidade de 6nibus necessario para ir de um
destino a outro. Ou seja, trata-se de uma medida mista, composta por caracteristicas da oferta
do sistema estatico (rede) e dos sistemas moéveis (veiculos). Uma vez obtidos e organizados
os dados necessarios para medir o indicador de Caminbo Direto, estes serao importados para
o software QGIS, para o inicio da andlise, e finalmente elaboragao dos mapas tematicos

referentes a qualidade de conectividade da rede de transportes.

b. O indicador de acessibilidade, quantifica o nivel da dificuldade de uma pessoa
alcangar o destino desejado. Ele ¢é tradicionalmente baseado no tempo médio gasto para um
passageiro se deslocar de um ponto A até um ponto B, dentro de uma rede (ANDRADE,
2016). O caso que se estuda aqui serda focado na situacido de passageiros de baixo poder
aquisitivo, originados de areas periféricas da cidade, que tem os postos de trabalho
(frequentemente concentrados em areas centrais das cidades) como destino de viagem.
Tendo em vista que algumas pesquisas recentes foram desenvolvidas sobre essa
problematica, foram levados em consideracao resultados ja relatados na literatura que
atendem as necessidades de informagoes desta pesquisa (ANDRADE, 2016). Apenas os
dados sobre acessibilidade da populacio periférica para os postos de trabalho, mediante o
uso do transporte coletivo foram adotados, limitando-se ao objetivo geral da pesquisa que
tem seu foco em medidas de acessibilidade por transporte publico e a qualidade da

conectividade deste sistema.
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Para o quarto objetivo, pretende-se avaliar o nivel de correlacao entre os niveis de
qualidade de conectividade da rede transporte piblico obtido e os niveis de acessibilidade da
populacido periférica de Fortaleza, identificando a dependéncia espacial entre as variaveis,
afim de alcancar uma maior confianga nas hipéteses de causalidade entre baixos niveis de
conectividade e reducdo da acessibilidade. Assim, pretende-se elaborar mapas ilustrativos do
cruzamento de informagdes espaciais. Para tanto, dois métodos sio possiveis: (1) a
comparagao direta e sobreposicao entre mapas, de modo a apontar os locais onde ocorrem
a coincidéncia de valores, ou (2) técnicas mais apuradas como a analise espacial de correlagao
estatistica (indice I de Moran e mapas de aglomera¢oes — LIS A cluster map). Com esta técnica,
sera possivel descrever se ha alguma relacio de dependéncia entre as diferentes variaveis
(acessibilidade e conectividade) associadas a cada uma das localiza¢oes estudadas.

Para a melhor compreensao das fases dos métodos realizados para atingir o objetivo
geral desse estudo, foi desenvolvido um esquema visual (Figura 01) do resumo das etapas

envolvidas nesse processo de pesquisa.

Figura 01: Etapas metodolégicas.
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Fonte: Elaboragao prépria.

5. Resultado: Construcio do
capitulo 06, com a descricdo da
relacdo entre ambas variaveis.

Resulta

26



3. O PAPEL DA ACESSIBILIDADE NA PRODUCAO DE ESPACOS URBANOS
PERIFERIZADOS

Neste capitulo, serao discutidos os conceitos sobre a segregacdo periférica e suas
relagdes com a acessibilidade urbana, afim de compreender os impactos ocasionados pelo
sistema de transporte publico na qualidade de vida da populagio. Com isso, serdo
aprofundadas reflexdes sobre a problematica, deixando mais evidente a importancia dessa

pesquisa, por tratar-se de um problema de cunho social, econémico e politico.

Desse modo, o capitulo sera dividido em trés topicos principais. O primeiro sera
contemplado com o referencial teérico referente a segregacao socioespacial e produgao de
espagos, para introduzir os conceitos sobre a tematica e sua relagdo com o territério e
acessibilidade. Os topicos subsequentes apresentam essa questio no contexto da cidade de
Fortaleza, discorrendo por meio de um breve histérico, os momentos mais importantes que
contribuiram para o estabelecimento do processo de periferizagio na cidade; e, por fim, serdo

apresentados os marcos mais relevantes do sistema de transportes de Fortaleza.
3.1 A produgio de espagos urbanos segregados perifericamente

A produgao de espagos urbanos se estabelece com a a¢ao do homem ou de quaisquer
agentes sociais que estejam dispostos a estabelecer ocupacio de um territério ou tenham
interesses e estratégias espaciais concretas, podendo gerar conflitos ou nio, entre eles mesmo
(CORREA, 2018). Os agentes sociais, isso ¢, influenciadores de transformagdes espaciais,
sao considerados por Corréa (2016), pecas chaves para a produgao do espago urbano, visto
que, ¢ através de suas agOes que o espago ¢ construido em sua forma material e repleto de
significados, sendo assim, eles sao indispensaveis para o desenvolvimento da sociedade e dos
processos espaciais. Sao eles: os proprietarios fundiarios, os promotores imobiliarios,
proprietarios dos meios de produgdo, grupos sociais excluidos ¢ o Estado. Em analise
complementar, Villaga (1998) vé trés fatores influenciadores na producio do espago: o
ambito através do mercado imobiliario, o papel do Estado por conta da localizagao das obras
de politicas puablicas e legislacio referente a urbanizagio, e a ideologia que pode ser
dominante na aceitagao das duas condi¢Ges anteriores. Esses espagos se moldam de acordo
com a organizacao territorial da sociedade, em funcdo da cultura, economia e politica que
passa por alteracées de acordo com os cenarios de cada temporalidade. Para Souza (2013),
estes tém seu ordenamento modificado continuamente e isso diz respeito aos processos de
disposicao de infraestrutura, de divisao espacial de trabalho e com os padroes de segregacao

e autossegregacao. O espago urbano contemporaneo das cidades capitalistas caracteriza-se
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pot possuir um tecido urbano semelhante a um mosaico irregular e fragmentado, onde ha
espagos diferentes morfologicamente, socialmente e economicamente, que tem sua formagao
decorrente de varios processos historicos-espaciais aliados a acdo de diferentes agentes
(VASCONCELOS; CORREA; PINTAUDI, 2016, p. 07). Assim, a agao desses agentes
aliadas a essas demais condicionantes podem ter como decorréncias a produg¢ao de espagos

urbanos segregados.

De acordo com Marques (2010), a segregacao trata-se da “separagao e ao isolamento
espacial dos grupos sociais em areas em parte homogéneas internamente, em termos dos
atributos sociais de cada grupo”. Ela pode ser identificada pela aproximagao fisica que possui
entre distintas classes e grupos sociais, em areas especificas do meio urbano, logo é uma
conformacao manifestada espacialmente no tecido urbano em decorréncia dos desequilibrios
ocasionados pela desigualdade, acarretando a desproporcional oferta de oportunidades que
permeiam em algumas areas da cidade. No contexto socioeconomico, Harvey (2004) delimita
a que a segregacdo ¢ fruto do sistema capitalista, por conta a distingdo social que se torna
visivel no espago geografico desigual. Com o mesmo entendimento, os estudos de Harris
(1984), dao base para essa perspectiva apontando ha um refor¢o dessa conformacio com a

distin¢ao do local de trabalho e local de residéncia.

Dessa maneira, a cidade pode ser compreendia a partir da divisao economica e da
social dos espagos. A primeira, a divisio economica espacial, é estabelecida com a setorizagao
de atividades econémicas, como areas fabris, terminais de transportes, areas comerciais
hierarquizadas entre outras, nas quais originam a areas economicas distintas no solo urbano.
Enquanto isso, as areas sociais distintas, sio esclarecidas por essa divisao social do espago
urbano que se caracteriza por profunda homogeneidade interna e heterogeneidade entre
essas areas. O conteddo interno da homogeneidade, pode ser determinado por varios
atributos, como, a renda, a ocupagao, a qualidade de habitacio, a etnia, a religido, entre outros
(VASCONCELQOS; CORREA; PINTAUDI, 2016, p. 08). Diante disso, entende-se que
dentro dos processos de urbanizagio das cidades, a diferenciagdo social sempre esteve
presente aliado a divisao territorial e social do trabalho (SPOSITO, 2018). Contudo, ¢
evidente que na sociedade capitalista, onde existe a livre troca de bens e servigos, a divisio é
prevista. Porém, essa divisao se estabelece desigualmente no processo urbano, devido as
articulacbes, manobras e l6gicas que permeiam o sistema econdomico, moldando assim, uma
sociedade desigual. Por esse angulo, a desigualdade social esta expressada no solo urbano e
com isso, esta profundamente conectada com a segregagdao socioespacial, uma vez que, o

processo de dominagao social se reflete na realidade das cidades (VILLACA, 2001).
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Nas cidades brasileiras, a desigualmente social acarreta em efeitos profundos para a
estrutura urbana das cidades. Assim, a segregacdo pode ser identificada espacialmente, com
areas de grande abundancia de recursos e infraestrutura proximas ou distantes de areas de
grande miséria (VILLACA, 2001; VASCONCELOS, 2016, p. 19). A logica da segregacio foi
conceituada por alguns pesquisadores, que adotaram modelos que foram identificados para
explicar a configuracdo da mesma, sendo eles, centro-periferia, concéntrico e setores. Esses

modelos que compreendem a forma da segregaciao, foram estudados em momentos distintos.

O primeiro modelo citado, centro-periferia, foi exibido nas cidades europeias em
1841 pelo gedgrafo alemao J.G Kohl no qual foi o pioneiro nessa identificagao, que concluiu,
que na parte central, local que era dotado com as melhores infraestruturas, equipamentos
governamentais, areas de lazer e com os edificios mais importantes, residiam a elite que
pagavam altos precos nas terras para usufruir das vantagens locacionais. A medida que se
distancia geograficamente do centro em dire¢ao a periferia, as amenidades diminuem, a
acessibilidade ao centro também e consequentemente, o preco da terra (BERRY, 1971 apud
CORREA, 2016, p.45). Esse modelo esclarece que na area mais privilegiada e provida de
beneficios como a maior oferta de servicos publicos e privados, ¢ a area central, enquanto
seu oposto, ou seja, area periférica, ¢ menos favorecida de servicos e infraestrutura, e ha
permanecia da classe de baixa renda (VILLACA, 2001). Sobre isso, Santos (2012) entende
que os conflitos sociais, como a segrega¢ao, existem como um dos resultados das conexoes
fracas que existem no tecido urbano, que por sua vez, favorecem apenas a centralidade da

cidade, que obtém o né principal do sistema viario.

O modelo concéntrico, baseia-se na teoria das zonas concéntricas. Este é explorado
por Ernest Burguess na primeira Escola de Chicago, onde apoia-se em cinco zonas radiais
concéntricas que crescem em volta do centro e além disso, cada zona possui caracteristicas
especificas (FREITAS, 2002). Burguess (1974) explicou que na cidade de Chicago, a
populacdo com alto poder aquisitivo se descolou do centro tradicional e essa zona central
passou a ser habitada pelos imigrantes, além disso, a medida que os arcos em volta do centro
se afastaram, progressivamente, habitaram as populagoes com alto status social (apud
CORREA, 2016, p.47). Entao, baseado nessa progressio de camadas sociais, Freitas (2002)
exemplificou que, assim como a zona proxima ao centro comercial era dotada de camadas
mais pobres, as proximidades do centro da cidade do Rio de Janeiro, dispoe de bairros e
areas de menor faixa de renda. LLogo, como a zona mais afastada do centro (de acordo com
o modelo) era reconhecida por abranger residéncias com alto stazus social, em muitas capitais

brasileiras, é possivel encontrar tal existéncia, com o estabelecimento de empreendimentos
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no modelo de Alphaville. Explicando as razdes dessa substituicao de localizagdes, Alonso
(1964, apud CORREA, 2016, p. 47) desenvolve que a migracio dos pobres para o centro
comercial era definida pela busca de residir proximo ao mercado de trabalho e, em
contrapartida, os que possufam renda maior tinham a possibilidade de morar em locais
menos densos e mais afastados, por possuir melhor acessibilidade. Desse modo, com
abandono do centro pela elite, Yujnovsky (1971, apud CORREA, 2016, p. 47-50) ressalta
que, os prédios coloniais e do século XIX foram ocupados pelos imigrantes, ndo tinham
condi¢bdes de manté-los em boas condigdes morfoldgicas, sendo assim, logo se deterioraram

e se transformaram em corticos caracterizando em uma zona de obsolescéncia.

O modelo de setores, foi estudado em 1939 por Homer Hoyt, que basicamente ditou
que a organizacao do territério urbana era estabelecida por uma segregacio divida em
diferentes setores. Entdo nos setores que a populagao de alto status social ocupava, era
composto com amenidades naturais, ficavam préximos a eixos de circulagdo rapida e nio
possufam barreiras fisicas, o que propiciava a expansio urbana (CORREA, 2016). Acerca
dessa expansio, Correia (2016) enfatiza que ela pode ser constatada com maior intensidade,
apos a difusao do automével. Pois, foram nos setores de alto privilégio social, em que houve
as maiores concentragdes de iniciativas do setor publico e privado, com o investimento do
setor imobilidrio, e instalagio de equipamentos privados e publicos, como shoppings centers,

vias expressas ¢ condominios exclusivos.

Assim, essas teorias, apresentam processos de conformagoes urbanas, que abordam
padrdes de ocupagio territorial. Desse modo, esses modelos deram suporte para o estudo do
espago urbano, mas devido a sua defasagem de tempo, nao explicam de maneira simplificada
os processos urbanos atuais. No entanto, essas diferentes contribuicbes para o assunto,
podem se complementar na compreensao da conformacio da segregagiao socioespacial

contemporanea.

Sobre isso, no ambito brasileiro, Villaga (2001) compreende que, a segregagao
socioespacial das cidades de grande e médio porte pode ser melhor esclarecida através da
abordagem dos setores de circulos. Nessa teoria, fundamentada nos modelos anteriores, o
autor explica que ha uma concentragao da populagao de classe rentavel mais privilegiada em
determinadas localizacGes urbanas, seguindo o sentido radial que parte da area central. E
ainda ressalta que, em determinados setores urbanos existe uma presenca exclusiva da
populacio de alta renda, mas isso nao é um fator limitador para que a situagdo nao aconteca

de maneira inversa. Ou seja, pode existir a presenca da populagdo de classe baixa em areas
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de classe mais alta e consequente disso, essa populagao pode habitar e se desenvolver em um
ritmo mais acelerado do que o comum. Por outro lado, contrariando o modelo centro-
periferia, que previa que as camadas de alta renda ocupariam apenas as terras mais caras; no
Brasil, novas dinamicas de segregacao oposta a esse modelo também ganharam espaco. Uma
vez que, a populagdo de alto poder aquisitivo também habita nas terras com preco mais
barato, localizadas na periferia, como por exemplo, o Alphaville ou a Granja Viana, que ¢
conhecida por ser um distrito nobre, dentro da Regidao Metropolitana de Sdo Paulo. Nesse
sentido, nota-se, que quando a classe mais abastada passa a ocupar as franjas periféricas, o
caso de segregacdao nao se torna inexistente, pois a construcao isolada vira a Gnica opgao,
através de condominios fechados, redes de seguranca elétrica, muros altos favorecendo assim

o isolamento da classe com justificativa na seguranca (VILLACA, 2001).

Contudo, na maior parte dos casos, o processo de segregacio socioespacial envolve
alogica de produgao do espago, sob a légica da separagao e da distingao de espagos convivio
de pessoas. Com isso, compreender o processo de urbanizacio do ambiente segregado auxilia
na descoberta das circunstancias e motivos da segregacao. Sposito (2018) ressalta que a
conformac¢ao mais comum da segregacao socioespacial se da pela autossegregacao dos mais
favorecidos economicamente, deixando evidente a problematizagao das desigualdades e
impossibilitando o didlogo o Estado nao para de agir e caminhar entre todos os agentes
produtores do espago. Sua agao ¢ imprescindivel para amenizar as consequéncias trazidas
pela segregacao e gerenciar um ambiente adequado para todos, sem investimentos

tendenciosos que beneficiam mais uma classe que a outra.
3.2 O processo de segregacgio periférica em Fortaleza

Fortaleza, capital do estado do Ceara, ¢ uma grande cidade que possui um alto indice
de segregacao espacial (DIOGENES, 2012). Em uma matéria realizada pelo jornal Diario do
Nordeste (2015), foi entrevistado José Borzacchiello da Silva, que é o professor da
Universidade Federal do Ceara (UFC) e doutor em Geografia Humana. O docente constatou
que, os dados levantados sobre o Indice de Desenvolvimento Humano (IDH) expressam
que de 88,2% dos bairros de Fortaleza tem IDH muito baixo ou baixo, e que apenas o

restante é considerado alto ou muito alto. Entao, segundo esses dados, ele afirma que:

“Os dados mostram uma segregacio socioespacial muito forte.
E uma cidade que deu certo entre aspas, pois a que ndo deu certo ¢é
dominante, representa quase 90%. Costumo dizer que Fortaleza ¢ uma
protocidade - estd querendo ser cidade, sob a perspectiva de oferecer

condig¢Ges dignas de vida ao cidaddo”.
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Frente a isso, entende-se que a segregacdo socioespacial, se da através de setores
residéncias com aglomera¢bes de um mesmo grupo social que por sua vez, pode estar
préximo ou distante de agregacoes formadas por um grupo social diferente. Essa segregacao
fica perceptivel quando, os indicadores socioeconémicos sio muito discrepantes entre as
aglomeragoes diferentes, esses indicadores estdo relacionados as: caracteristica dos
domicilios, nivel educacional, raca, rendimentos, ocupacio, desenvolvimento humano,
renda, entre outros fatores (RODRIGUES, 2007). Em Fortaleza, essa discrepancia ¢
evidenciada através de um processo historico de ocupagiao do territério com desenho
segregacionista, refletido em espagos urbanos extremamente desiguais de infraestrutura,
renda e disponibilidade de equipamentos esséncias publicos demonstrado do territorio da

cidade.

Logo no século XVIII, quando Fortaleza que ainda era denominada Vila Nova da
Fortaleza de Nossa Senhora da Assuncio, teve sua expansao orientada pelo Riacho Pajet em
dire¢do ao lado Sul e Oeste da cidade. Naquele momento o riacho se mostrou como uma
barreira fisica e a0 mesmo tempo como indutor desse crescimento. Na Figura 02, que
representa a primeira planta da Vila de Fortaleza em 1726, ¢ possivel ver ao lado esquerdo
do riacho tem uma maior quantidade de ocupagoes representadas no desenho (ROCHA

JUNIOR, 2000).

Figura 02: Primeira planta da Vila de Fortaleza de 1726.
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Fonte: Nobre (2016).
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Dessa maneira, esse direcionamento, pode ser mais evidenciado no século XIX,
durante o momento de desenvolvimento baseado na exportagio do algodio, com a
inauguragao dos edificios de maior importancia voltados para o lado oeste, como a Santa
Casa de Misericordia, o Forte, a Estacao da Estrada de Ferro e a Cadeia Publica. E importante
salientar que na planta de levantamento da Vila de Fortaleza feita pelo Coronel e Tenente
Antonio José da Silva Paulet no inicio desse século, ja podia prevé o atual sistema basico
radial de vidrio ROCHA JUNIOR, 2000). Sobre esse desenho, Silva Paulet propés o tracado
de ruas xadrez, buscado promover o ordenamento dos domicilios. Esse desenho baseado em
quadrantes retos, buscava garantir uma organizagao e igualdade no arranjo espacial (MATOS;
VASCONCELQOS, 2011). Na Figura 03, mostra a defini¢do do referido sistema, onde ja
estava definido a localizacio das picadas® e das estradas que se apresentam hoje como
importantes vias do sistema viario de Fortaleza. Assim, ¢ possivel ver que estas vias se
conectam no Centro e se apresentam como base do atual desenho espacial. Identificado na
Figura 03 como Picada de Macoripe atualmente, encontra-se a Avenida da Aboli¢ao; a
Estrada do Aquiraz equivale a Avenida Visconde do Rio Branco; na dire¢iao Sul, a Estrada
do Arroche ¢é a atual Avenida da Universidade; a Estrada do Soure e da Jacarecanga sio

respectivamente a Avenida Bezerra de Menezes e Avenida Francisco Sa.

Figura 03: Planta da Vila de Fortaleza de 1818.
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Fonte: Matos e Vasconcelos (20113.

2 Trilhas abertas com attefatos simples, como foices e facdes para passagens de cargas e pessoas (CORTEZ,
2013).
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Mais adiante, ainda no século XIX, em 1823, o adensamento do lado Leste da cidade
comeca sendo pautando pelo objetivo da Camara Municipal de expandir o crescimento para
este lado também. Assim houveram aberturas de novas vias em dire¢ao ao leste, ampliando
a malha proposta de Paulet. Na segunda metade desse século, Adolfo Herbster, arquiteto e
engenheiro, realizou a trés plantas (Figura 04) de Fortaleza, onde apresentavam o
crescimento, moldado com a continuacao do tracado das vias em malha xadrez (CASTRO,

1994).

Figura 04: Plantas de Fortaleza 1858, 1875 e 1888, por Adolfo Herbster.
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Fonte: Garcia (2011).

No século XX, transformagoes mais significativas relacionadas a conformagao do
espago aconteceram. O Centro da cidade conduzia e dava ponto de partida para as demais
vias, além disso, também era um espaco escolhido como moradia para a classes mais
abastadas da época. Porém, junto com uma nova década também vieram novos modos de
uso do espaco. O Centro que antes era predominantemente residencial, passou intensificar
as atividades comerciais, dessa maneira, durante a década de 1920, as familias mais abastadas
migraram para bairros vizinhos ao Centro em dire¢ao Oeste e Sul da cidade, ocupando
preferencialmente os bairros da Jacarecanga e do Benfica. Assim, um afastamento de classes
sociais ja se estabelecia, onde o contraste entre os casardes dos bairros mais nobres era

discrepante com as favelas insalubres que se formavam (OLIVEIRA, 2013).

Na década seguinte, marcado pela severa seca de 1932 no Ceara, houve um aumento
populacional em Fortaleza, assim, a cidade passou pelo processo de éxodo rural
intensificando sua populagao. Decorrente disso, o processo de segregacao periférica iniciou
e foi se moldando longe do Centro da cidade e dos seus arredores, uma vez que, as pessoas

advindas do interior do estado do Ceara nao conseguiam se locar nessa regiao. Esta era uma
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area que concentrava os segmentos mais valorizados da cidade, devido aos elevados valores
do solo, assim a populagdo de baixo poder aquisitivo encontrava area de moradia nas franjas
urbanas ou em dreas ambientalmente frageis (PEQUENO, 2019). Com o objetivo de
planejar e ordenar o crescimento da cidade, o prefeito Raimundo Girao em 1933 contratou
urbanista Nestor Figueredo para desenvolver um plano de remodelagio. Esse plano
propunha a divisao da cidade em zonas por tipo de uso, separando em zonas residéncias,
comerciais, industriais, hospitalar e universitaria, naturais e de edificios publicos. Apesar de
ser uma proposta muito parecida com a estabelecida hoje (divisao de zonas de ocupagao do
territorio), esse plano nao foi aprovado pelo

Conselho da Prefeitura (CAVALCANTE, 2009).

Na década de 1940, surgiram as primeiras industriais situadas na zona oeste e bairros
modestos, enquanto classes mais abastadas iniciavam a ocupagdo em direcao leste,
distribuindo a cidade em setores com “o centro administrativo, comercial e financeiro; a zona
oeste- industrial e a zona Leste — lugar de residéncia e do lazer das camadas mais favorecidas”
(DIOGENES, 2012). Essa década também foi marcada pela formagio de uma nova
centralidade urbana com os bairros: Aldeota (contava com edificios residencias e de
negocios), Cocd, Dionisio Torres, Joaquim Tavora, Meireles, Mucuripe, Papicu, Varjota e
algumas partes da Praia de Iracema (BARREIRA, 2003). Durante esse petiodo até os anos
de 1950, as areas com maior intensificacdo de segregacdo estavam estabelecidas nas zonas

Oeste e Sudeste de Fortaleza (Figura 05).

Figura 05: Mapas comparativo da evolu¢ao urbana da década 1930 até a década de

1950 do municipio de Fortaleza, Ceara, Brasil, 2020.

Fonte: Fortaleza (2015).
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Na década seguinte, o cenario de brasileiro passou por uma reestruturacio urbana,
desenhando uma segregacdao imposta pela acao do agente de producao de espaco chamado
Estado, este orientou a localizagio da populagdo de baixo poder aquisitivo para as areas
periféricas através da edificacao de conjuntos habitacionais, financiados pelo Banco Nacional
de Habitacio Social (BNH) (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004). Com isso, o impacto
no espago urbano de Fortaleza, foi visto através da implantagao dos conjuntos habitacionais
nas areas periféricas a Sul e Sudeste, impactando diretamente no sistema de transporte
publico, que foi entdo planejado para os trabalhadores operarios que necessitavam se

locomover para acessar os locais de trabalho (COSTA; PEQUENO, 2015).

Segundo Moreira (2004), houve investimentos publicos voltados ao transporte de
Fortaleza durante os anos de 1950 e 1970, os quais influenciaram na reorganiza¢ao do uso
do solo da cidade. A cidade tinha um crescimento urbano excludente, impactando na
acessibilidade dos mais pobres, uma vez que o custo global do transporte publico aumenta a
medida que distancias a serem percorridas ficam maiores. Devido aos baixos precos de terras
nas regides mais longes dos centros comerciais, as politicas habitacionais da época,
reforcaram o processo de segregacao espacial dos mais pobres (CARVALHO, 2010).
Durante esse perfodo foram desenvolvidos planos urbanisticos que nio foram
implementados completamente por mudangas administrativas. Dentre estes estio o Plano
Hélio Modesto de 1963 e o Plano diretor de 1972. Foi a partir dos anos 60 que o rompimento
da monocentralidade’ em Fortaleza e a distribuicio de outras centralidades comecaram a se
estabelecer no tecido urbano, pois o primeiro plano serviu como instrumento legitimador e
atraiu aplicagao de capital e recursos federais, que encorajava o aparecimento de novos
nucleos urbanos como forma de expandir outras regides da cidade e aliviar o centro histérico,
deixando o ambiente favoravel para o crescimento mercado imobilidrio e construcao civil
(BENTO, 2011). O segundo, de 1972, apontou que havia um baixo nivel economico nas
zonas Oeste e Sudoeste, com a concentracio das induastrias e bairros que prevaleciam
populacbes com baixo poder aquisitivo, enquanto havia um eixo econémico dinamico que
se valorizava na zona Leste. Mais ainda, identificou que o crescimento urbano caminhava ao
longo dos principais eixos viarios, deixando grandes glebas vazias entre estes. A segregacao
ficou bem aparente no solo urbano pois as areas historicamente centrais, mais a Leste,
receberam muitos investimentos de infraestrutura urbana. Em contrapartida, as areas

periféricas, com maior concentragao de populacdes de baixo poder aquisitivo, sé foram

3 Unica 4area central com significancia de uso comercial e espacial.
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contempladas com o basico que atendia apenas as necessidades minimas (DIOGENES,

2012).

Na década de 1970, a segregacao voluntaria da populacao de elevado poder aquisitivo
inicia com uma dispersao das areas do centro urbano para locais mais distantes, nesse perfodo
surgiram novas centralidades com a formacao de bairros que atraiam essa classe economica,
configurando uma segregacao residencial baseada no modelo centro-periferia (ANDRADE,
2016). O Plano Diretor de 1979, Lei N° 5.122A/79, exp6s mais nitidamente a proposta de
criagao de novas centralidades, motivando o aumento da taxa populacional, com iniciativas
de criacio de centralidades em corredores de comercio amparados de servigos e
equipamentos urbanos, entao, mais adiante com a Lei Municipal de Uso e Ocupagao do Solo
de Fortaleza (LUOS), N° 7.987 foram definidas as areas de urbanizagao prioritaria, indicando
oito nucleos: “Centro, Aldeota, Catlito Pamplona, Antonio Bezerra, Parangaba, Montese,
Messejana e Seis Bocas” (BENTO, 2011). Os bairros Aldeota e Meireles tiveram suas
centralidades sublinhada apds o periodo de movimentadas realizagées de agGes publicas e
privadas, como investimento do setor da construgao civil, frisando na verticaliza¢ao dessa
area, essas melhorias atrafram a populagao de alto poder aquisitivo. A expansao do setor
comercial na avenida Santos Dumont e a instalagao do primeiro shopping de Fortaleza, o
Center Um, no ano de 1974, tiveram papel fundamental na descentralizagdo do centro
tradicional e na criagio da nova centralidade, pois esse shopping contribuiu para o
estabelecimento de novos equipamentos, infraestrutura local e valorizagdo do prego do solo
(GONCGALVES, 2011). Neste mesmo periodo houve um aumento nos processos de
mercantilizagiao e de valorizagido da propriedade privada, nestes locais o territdrio passou a
ser ocupado pela elite, aumentando as diferencas entre os bairros mais periféricos,

aumentando o processo de segregacao e com isso, conflitos e injusticas sociais.

A segregacao, quando imposta pelo Estado, fica mais evidente no tecido urbano de
Fortaleza, quando sio construidos conjuntos habitacionais de baixa renda nas areas
perifericas. De acordo com Pequeno (2015), as periferias voltadas para o lado Sul e Sudoeste
de Fortaleza atuam como palcos de conjuntos habitacionais de interesse social. Um exemplo
dessa conformacio, o Programa Minha Casa Minha Vida, financiado pelo Governo Federal
e planejado pela iniciativa privada, que foi construido nas areas mais baratas, com pouca
infraestrutura e distantes dos centros, reforcando a periferizagdo dos mais pobres. Essa
conformagao de segregacao, esta estabelecida do tecido urbano de Fortaleza até os dias de
hoje, onde as areas valorizadas aumentam e em parapelo a isso o nimero de ocupacio

precarias e favelas crescem em maior propor¢ao (DIOGENES, 2012). Evidenciado através
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de uma segregacao estabelecida entre os eixos Leste e Oeste da cidade, trazendo ao lado
Leste a representacao da ocupagdao de classes de renda mais elevada com o modelo de
segrgacdo voluntaria e em contrapartida no lado Oeste, uma segregagdao na sua maior parte
involuntaria e imposta por diversos agentes, empurrando a populacio de menor poder

aquisitivo para as areas perifericas e distantes das centralidades, em dire¢ao Sul e Oeste.
3.3 Funcionamento do sistema de transporte publico de Fortaleza

Dentro do processo de urbanizac¢do, existe uma maneira de ocupag¢ao do territdrio
que desencadeia cidades mais densas e outra que resulta em cidades espalhadas, onde se faz
presente a participagao dos transportes para viabilizar os deslocamentos (VASCONCELOS,
2012). Entao, quando as cidades crescem e aumentam seu petimetro urbano, ampliam
proporcionalmente as distancias e necessidades de deslocamentos, que por consequéncia,
reflete na busca de meios capazes de alcangar o percurso até seus destinos. Desse modo,
quando esse processo de urbanizagio acontece de maneira rapida e intensa sem o
proporcional aumento das ofertas de transporte publico e demais infraestruturas, acarreta de
maneira consequente, um impacto direto na acessibilidade urbana devido a sobrecarga da
demanda no uso dos transportes, que acaba por intensificar, diversos problemas sociais,

como por exemplo a segregacao socioespacial (CARVALHO, 20106).
3.3.1 Um breve panorama da mobilidade urbana brasileira

No ambito brasileiro, houve um descompasso entre o grande e rapido aumento
populacional, e os investimentos na qualidade do sistema de transporte em massa. Ou seja,
as cidades aumentaram e se estabeleceram de forma excludente, com a acentuada ocupagao
das areas periféricas pelas pessoas de baixo poder aquisitivo e junto a isso, nao houve uma
garantia de acessibilidade eficaz e adequada para a demanda de toda populagao, prejudicando
a todos e principalmente, aqueles que moram em areas mais afastadas e necessitam do
transporte publico para se locomover. Desse modo, os desiguais investimentos em sistemas
de transporte urbano, sio classificados, dentre muitos problemas brasileiros, como um
reflexo das adversidades sociais e urbanas que Brasil viveu desde seu processo de

industrializacio.

Nesse paralelo, nas ultimas décadas, o uso intenso do carro tornou-se cada vez mais
habitual, e em consequéncia disso, houve uma redugio relativa das viagens do transporte
publico. Isto contribuiu para a declinio das condigoes acessibilidade urbana em grandes

centros urbanos (CARVALHO, 2016). Como aponta Mendes (2017), a histéria da
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acessibilidade urbana do Brasil tem raizes hierarquicas e centrais tornando o automével
prevalecente perante aos demais modais, pois através do crédito e disponibilidade de
subsidios concedidos pelos governos, o carro tornou-se um acessivel bem de consumo.
Assim, o fluxo uso intenso do mesmo gerou tal hierarquizaciao entre os automoveis que

disputam o espago publico viario.

Segundo o Relatério da Frota Circulante, realizado pelo Sindicato Nacional da
Industria de Componentes para Veiculos Automotores — SINDIPECAS (2019), em 2018 a
frota brasileira de autoveiculos aumentou 1,9% quando comparado ao ano de 2017. Dentre
esses veiculos, foi contabilizado que os automoéveis tiveram o maior crescimento em
comparagao as demais categorias, ficando a frente da frota de 6nibus, caminhdes e comerciais
leves. Verifica-se ainda que, os automoveis tem uma previsao de crescimento de 2,6% para
o ano 2020 em comparagao ao ano de 2019 e que os 6nibus, possuem essa estimativa de
aumento anual de apenas 0,2 %. Nessa conformidade, apresenta-se um cenario de
competicdo por espa¢o nas vias, dificultando a efetividade do transporte coletivo e
sobretudo, a qualidade de vida da populagao cativa do mesmo (BARBOSA, 2018). Em vista
disso, entende-se que existe uma apropriacao diferente do territorio conforme cada meio de
locomogao, ou seja, apesar de um carro ocupar bem menos espago fisico na via do que um
onibus, a quantidade desse modo percorrendo um perimetro viario é muito maior do que a
quantidade de transporte coletivo, que por sua vez admite muito mais passageiros que o

automovel individual.

Essa realidade, ¢ resposta de uma priorizagao histérica ao uso do carro, dada por
governos brasileiros juntamente com a industria automobilistica, que refletiu na
“marginalizacio e sucateamento de outros modais” (RUBIM; LEITAO, 2013). Isso pode ser
demonstrado através dos incentivos ao uso do modelo de transporte individual com politicas
governamentais que favoreceram a compra e o uso do mesmo. A redu¢iao do Imposto sobre
Produtos Industrializados (IPI), foi um estimulador na alta das compras dos automoveis de
baixa cilindrada, concedido pelo Governo Federal em 2009 em uma tentativa de aquecer a
economia. Segundo, Rubim e Leitao (2013), o incentivo tributario oferecido aos usuarios de
transporte individual, ultrapassam os incentivos ofertados para aqueles que priorizam o uso
do transporte coletivo, como por exemplo, com o baixo custo do IPVA (Imposto Sobre a
Propriedade de Veiculos Automotores), que, dissolvendo sua média pelos dias anuais, resulta
ainda em um valor mais barato do que o pre¢o destinado as passagens de transporte puiblico.
Para assegurar um valor minimo designado a investimentos de infraestrutura de transporte,

a Cide-combustiveis foi criada e instituida pela lei 10.336/2001 na qual, se propos em taxar
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o preco de combustiveis, destinando tais recursos para o setor de transportes. Porém, afim
de se evitar a alta dos precos da gasolina, a aliquota desse imposto em junho de 2011 chegou
a zero. Diante disso, houve um impacto direto na arrecadagao de recursos para o setor, que
s6 voltou a aumentar em 2015, ficando em R$ 0,10 por litro de gasolina até hoje (SENADO
NOTICIAS, 2020). Logo, esses e outros meios atrativos para o uso do carro, como também,
a gratuidade de estacionamento em espagos publicos, levam a industria automobilistica a
aumentar sua demanda e por outro lado, sobrecarrega as vias com automoveis,
desencadeando em grandes congestionamentos que agravam a situagdo da qualidade

ambiental e da acessibilidade urbana.

Muito embora todas essas iniciativas incentivem o uso do transporte individual
motorizado, o simples fato de haver uma inadequagao do servico ofertado pelo transporte
publico, torna-se um grande impulso para a desigualdade, uma vez que, o transporte
individual é a preferéncia daqueles que podem custear os deslocamentos realizados pelo
mesmo, seja através de carro privado, taxis ou transporte por aplicativo. As agdes que visam
uma melhor oferta do transporte publico, como meio de equidade urbana e incentivo ao uso
desse modo, sempre ficaram em segundo plano, acontecendo de maneira isolada e

inconstante, com baixos investimentos voltados para a melhoria e circulagdo dos 6nibus.

Assim, os que mais sentem os impactos dessa situacao, sio aqueles ja sofrem com
uma acessibilidade urbana mais baixa e cativos de transporte coletivo. Segundo Gomide
(2000), as pessoas mais pobres, e que vivem longe dos centros urbanos, enfrentam as
iniquidades de acesso aos servigos publicos essenciais devido a restri¢ao de custeio diario do
transporte coletivo para o deslocamento, e também por virtude da distancia fisica da oferta
de equipamentos sociais e oportunidades de trabalho. Isso prejudica principalmente os
deslocamentos essenciais, como o casa-trabalho, que é realizado pelos trabalhadores

diariamente. Nesse sentido, Silva (1982 apud FRANCA, 2011) destaca que:

“[...] a telagdo entre transporte puiblico e periferia nio pode ser
isolada do conjunto de problemas urbanos que afetam as condi¢bes de
vida na cidade, entendendo-se a mobilidade, particularmente aquela
exercida para o trabalho, como um elo entre as condi¢des de inser¢do no
meio urbano (por meio da habitagdo) e da inser¢do no sistema produtivo
(via condi¢cbes de trabalho). Trata-se, desta forma, de debater um
fenémeno ocotrente no cotidiano, que é da classe trabalhadora utbana,

relacionada com a venda efetiva de forga de trabalho.”

Logo, ¢ primordial prover um sistema de transporte publico que atenda a demanda

populacional, principalmente nesses trajetos de casa-trabalho, afim de da suporte ao
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funcionamento das dinamicas de econdémicas que permeiam na cidade. Esses deslocamentos
sao chamados de pendulares, pois acontecem em um ritmo periddico fazendo sempre o
trajeto entre dois pontos. Percebe-se assim, uma forte relagio com o modelo de ocupagio
urbana centro-periferia de Kohl (CORREA, 2016), devido a necessidade de deslocamentos
para as areas centrais da populagao periférica, realizando as viagens de casa até o trabalho e
do trabalho para casa. Desse modo, os deslocamentos pendulares no sentido centro-periferia
sao constantes quando existe uma consolidagiao de areas periféricas predominantemente
residenciais. Em decorréncia da intensidade desses deslocamentos, ha uma sobrecarga de
demanda que incide nos sistemas de transportes, que por sua vez impacta nos maiores
tempos de viagem, aumento dos custos e congestionamentos (KNEIB 2014 apud
ANDRADE, 2016). Ademais, a qualidade desse servigo de transporte publico impacta nos
exercicios basicos de lazer, educacio e trabalho. Quando este, nao ¢ ofertado adequadamente
para todos, principalmente para aqueles que residem em areas periféricas e nio possuem
outras alternativas viaveis de locomogao, pode, reforgar o processo de segregacao espacial e

de desigualdade nos acessos a oportunidades.

Todavia, apesar do Brasil possuir raizes segregacionistas perante o modo de ocupar
o espag¢o urbano, seja ele na ocupagao do territério para fins de moradia, no contexto atual,
pode-se evidenciar progressos nas politicas voltadas para sustentabilidade e equidade do
sistema de transporte publico. Onde sua func¢ao social é vista como um instrumento de

desenvolvimento urbano e economico (BRASIL, 2010).

Como mostra na tabela abaixo (Tabela 01), com a aprova¢io da PEC 74/2013 em
2015, o transporte passou a ser um direito social estabelecido em Constituicao Federal,
voltando assim, os olhares dos governos, cidadios e concessionaras de transporte patra
situagdo da mobilidade urbana da popula¢io, sendo agora o transporte urbano um direito
tdo importante como o da educagao, satude, alimentacio, lazer dentre outros. Esse passo foi
dado ap6s um grande marco da mobilidade urbana ganhar mais visibilidade. Foi em 2012
que os brasileiros puderam ter uma Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) regida
pela Lei Federal 12.587/2012. A PNMU obrigou a ctiagio de um Plano de Mobilidade
Urbana (PMU) até o ano de 2015, com o intuito de propiciar um desestimulo ao uso dos
transportes motorizados individuais e promoc¢iao de uma cidade mais adequada aos
deslocamentos realizados através de meios de transporte coletivos e nio motorizados
(BRASIL, 2012). A obrigatoriedade desse instrumento politico e urbano ficou restringida
para os municipios que possuissem de 20 mil habitantes para cima, com propostas de

planejamento de curto, médio e longo prazo.
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Tabela 01: Instrumentos que impactam promogao da acessibilidade urbana

INSTRUMENTOS QUE IMPACTAM PROMOGCAO DA ACESSIBILIDADE
URBANA

Acessibilidade Normas e critérios basicos para acessibilidade das pessoas
/ Lei Federal 10.098/2000 | portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

Regulamenta obrigatoriedade do Plano Diretor, que possui
a determinacao da elaboragao do Plano de Transportes para
cidades com mais de 500 mil habitantes.

Estatuto Da Cidade
/ Lei Federal 10.257/2001

Constituicao Federal . . . 1~
/ PEC 74/2013 Incluiu o transporte como um direito social do cidadao.
Lei da Mobilidade Urbana | Elaboracio de um Plano de Mobilidade Urbana (PMU),

/ Lei Federal 12.587/2012 | obrigatério para municipios acima de 20 mil habitantes.

Fonte: Elaborado pela autora (BRASIL, 2000; 2001; 2012; 2015).

Essas e outras estratégias, sdo pequenos passos que caminham na contramaio de uma
crise de mobilidade urbana, na qual a priorizagao do pedestre e do transporte coletivo deve
ser aliada a medidas e a¢des que desestimulem o uso do transporte individual. Nesses sentido,
vale ressaltar que, os projetos de ampliagao do sistema viario, como se apresenta dentro dos
PMUs, que visam melhorar o fluxo de automoveis, como por exemplo, com a constru¢ao de
novos viadutos e vias que destinam-se principalmente ao uso do transporte individual, s6
alimenta um modelo de ciclo vicioso, que nada atinge o objetivo, uma vez que essas medidas
podem ser consideradas como apenas uma providencia paliativa para tal situagdo. Segundo
Gomide (2006) a maior parte dos recursos destinados aos transportes, vai para a ampliacao
do sistema viario, que por sua vez, atrai mais automoveis para as ruas, aumentando a frota
constantemente. Ou seja, isso resulta no favorecimento de cidades mais espraiadas e que
demandam cada vez mais dos automoveis para alcangar as grandes distancias, como ilustrado

no fluxograma a seguir (Figura 00).
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Figura 06: Modelo de ciclo vicioso da ampliagdao do sistema viario.

AMPLIACAO DO
/ SISTEMA VIARIO ‘—\
MENOS MAIS
ENGARRAFAMENTO ENGARRAFAMENTO
TEMPORARIAMENTE
ATRAI MAIS
FAVORECE CIDADES . 7, AUTOMOVEIS PARA
MAIS ESPRAIADAS AS VIAS

Fonte: Adaptacio propria (GOMIDE, 2006).
3.3.2 O sistema de transporte de onibus de Fortaleza

A cidade de Fortaleza conta com um sistema de transporte urbano e metropolitano
que sdao operados pelos governos municipais e estaduais. Dentro desse sistema, existem os
grupos dos transportes rodoviarios e metroviarios. Podendo os cidadaos também contarem
com outros servi¢os que garantem a dinamica da mobilidade urbana, como os sistema de taxi
e mototaxi, e de bicicletas e carros compartilhados. Com foco no sistema de transporte
rodoviario, essa sessao ird se ater em caracterizar esse sistema explorando as recentes
mudangas e implementacées politicas realizadas no municipio de Fortaleza. Primeiramente,
vale ressaltar que, a operagao e fiscalizagao dos servigos de transporte publico ¢ atribuicao
da Empresa de Transporte Urbano de Fortaleza S/A (ETUFOR), que por sua vez, pertence
a Prefeitura de Fortaleza. Desse modo, o planejamento, gerenciamento e fiscalizagio do
Sistema de Transporte Publico de Passageiros (STPP) do Municipio de Fortaleza pertence a
administragao publica (FORTALEZA, 2019c), sendo a sua operacionalizacio privada.
Tratando da modalidade de transporte publico via 6nibus ou micro-6nibus, podemos classifica-
la em dois tipos de servicos diferentes. Sao eles, o Servigo de Transporte Coletivo por 6nibus
(STCO) e o Sistema de Transporte Publico Complementar (STPC). O primeiro tem seu servigo
ofertado por empresas privadas, que exploram o servico publico através de um direito que foi

adquiro por processo licitatorio. Estas empresas atuam em rotas dentro dos percursos da linha
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convencional, ou seja, das linhas do sistema basico e também ofertam através de uma linha
seletiva, na qual s6 contem poucas linhas de veiculos para atender turistas até as areas nobres
da cidade. O segundo sistema citado ¢é caracterizado por transporte de vans e micro-O6nibus, no
qual possuem um preco de passagem diferenciado (tabela 02) restringindo o trajeto na area

litoranea e central (FRANCA, 2011).

Tabela 02: Valores das tarifas de 6nibus em Fortaleza, Ceara, Brasil, 2020.

VALORES DAS TARIFAS DE ONIBUS EM FORTALEZA

Inteira Estudantil
Tarifa Inteira RS 3,60 RS 1,60
Hora Social® R$ 3,00 R$ 1,30
Tarifa Social® R$ 3,00 R$ 1,30
Linha Central R$ 0,50 R$ 0,25
Linha Especial® R$ 5,00 R$ 5,00

Bilhetinho: Cartao de gratuidade para criangas com até sete anos de idade ou até 1,10m de
Altura

Cartao do idoso: Gratuidade para os idosos maiores de 65 anos

Cartio Gratuidade Pessoa com Deficiéncia’: Cartio especifico, utilizado por pessoas

com deficiéncia e seus eventuais acompanhantes

Fonte: Adaptacao propria (FORTALEZA, 2019¢).

No ambito do transporte urbano que atende a populagiao em sua rotina diaria, temos
o STCO, no qual esta inserido dentro do SIT-FOR. Este foi criado em 1992 e atua na integragao
temporal, tarifaria e fisica dos transportes coletivos por 6nibus, colaborando com os
deslocamentos da populagao. O SIT-FOR ¢é uma operagao que se enquadra no tipo radial e
tronco-alimentadora, sendo constituido por terminais de integracao (Figura 07) que sao
fechados e abertos. Os fechados ficam localizados em bairros periféricos, e os abertos ficam
localizados no centro da cidade. A operagao ¢ divida em (a) linhas troncais que ligam o centro

da cidade fazendo a integracdo entre os terminais, (b) linhas alimentadoras que sao

4 Segunda a sibado, de 9h as 11h e de 14h as 16h

3 Domingos, dia 13 de abril, 31 de dezembro e 1 de janeiro

® Trajeto Aeroporto/Beira Mar

7 Requisitos: Comprovat o tipo de deficiéncia que possui; residir em Fortaleza; estar fora do mercado formal
de trabalho; ser beneficiario do Beneficio da Prestagao Continuada (BPC) ou Pertencer a uma familia
beneficidria do Bolsa Familia; ou estar inscrito no Cadastro Unico de Programas Sociais do Governo Federal;
ou dispor de renda per capita familiar de até um salario minimo.
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produzidas a partir das rotas dos onibus circulares e complementares também integrados, e

por fim, (c) linhas que se integram nos terminais, chamadas de linhas convencionais.

Figura 07: Mapa com a localizagao dos terminais de integragao de Fortaleza, Ceara, Brasil,

2020.
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Os passageiros que efetuam a partida da viagem ou transbordo dentro dos terminais
fechados, realizam a transferéncia para quaisquer linhas, sem que haja pagamento adicional.
A integracdo tarifaria permite que o passageiro pegue quantas linhas forem necessarias no
intervalo de 2 horas, através do uso do Bilhete Unico. Com isso ele pode desembarcar e
embarcar em qualquer um dos 5 mil pontos de parada, localizados por toda a cidade. Esse
bilhete se caracteriza como um cartao de crédito pré-pago, podendo ser inserido o valor que
o usuario desejar. Ao entrar no onibus o passageiro passa o cartao no validador debitando o
valor da tarifa e liberando a catraca. Os créditos podem ser inseridos no cartio por meio de

recargas presenciais ou pela internet (FORTALEZA, 2019¢).

Segundo os estudos de Henrique (2004), a maioria dos usuarios do SIT-FOR tém
seus deslocamentos das viagens concentrados na parte da area central (bairro Centro) e em
sequéncia na chamada grande Aldeota (compreendendo os bairros de suas adjacéncias, como
Meireles, Papicu, Cocé e Dionisio Torres). Essa ideia, pode ser explicada pela elevada

concentragao de oferta de empregos situada nessa regiao. Porém, apesar disso, quase 50%
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dos destinos estao espelhados nos demais bairros da cidade. Esse fato reforca a necessidade
da existéncia de um alto nimero de linhas complementares e convencionais ofertadas para
suprir deslocamentos entre bairros. O abastecimento de 6nibus nas linhas troncais é superior
apenas ao suporte oferecido pelas linhas alimentadoras. Apesar das troncais terem posicao
hierarquica superior, a frota destas linhas atua com capacidade semelhante as demais linhas.
Dessa maneira, ¢ perceptivel como configuragao da rede de transportes de 6nibus tem um

papel significante na acessibilidade da populagio.

Os deslocamentos realizados pelos passageiros somaram 20 milhGes por més durante
os anos de 2014 e 2017. Porém, houve uma queda brusca entre o ano de 2017 e 2019, que
gerou uma reducio na frota de 160 6nibus (DIARIO DO NORDESTE, 2019b). A
ETUFOR ¢ quem define a quantidade de veiculos necessaria em cada uma das linhas, sendo
que 85% das linhas operam com o maximo de 10 veiculos e 15% das linhas operam com
frotas de 11 a 36 veiculos. Essa frota de veiculos varia de acordo com a demanda, de forma
que se possa ter um controle relativo aos custos operacionais (FORTALEZA, 2019c).
Dados mostram que, durante do ano de 2018, a frota de automoveis (Figura 08) permaneceu
em constante crescimento, enquanto a frota de 6nibus (Figura 09) decresceu no municipio

(IBGE, 2020).

Figura 08: Grafico de crescimento anual da frota de automéveis em Fortaleza,

Ceara, Brasil, 2020.
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Fonte: IBGE (2020).
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Figura 09: Grafico de crescimento anual da frota de 6nibus em Fortaleza, Ceara, Brasil,

2020.
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Fonte: IBGE (2020).

Pois como mostra Henrique (2004), os usuarios do sistema de transporte coletivo,
estao localizados concentradamente nas areas periféricas, ou seja, essas areas devem ser
atendidas prioritariamente também, devido sua necessidade de demanda, mas em vez disso,
estdo sujeitas a uma sistema de transporte que as induz a efetuar um grande numero de
transbordos nos terminais para alcancar seus destinos, que por sua vez, possuem uma
cobertura de alcance limitada e com baixa frequéncia de linhas de 6nibus, for¢ando assim,
essa populagdo a vivenciar niveis baixos acessibilidade. Nesse sentido, Ribeiro e Ribeiro
(2013), apontam que as areas periféricas Sul e Sudoeste de Fortaleza sao aquelas em que ha
os piores indicadores de mobilidade urbana, contrapondo a realidade das areas mais nobres,
situadas a centro, Leste e Sudoeste. E ainda Menezes (2015) reforca que nas regides
periféricas existe acessibilidade limitada e baixa que liga os equipamentos urbanos.
Sustentando essas informagoes, Souza (2018), verificou que a grande concentragao de
empregos instalados na area central sé fortalece uma situacdo de baixa acessibilidade da
populacio que reside nas zonas mais periféricas. Essa conformacio reforca os problemas
urbanos de exclusio socioespacial contidos em Fortaleza causados pela configuracao da rede

de transportes que prejudica os usuarios cativos de transporte coletivo.

Os projetos do PNMU de Fortaleza, ainda estao sendo colocados em pratica, uma
vez que, nele contém medidas e planos de curto, médio e longo prazo. A implantagiao de
faixas exclusivas para 6nibus, binarios, sistemas de bicicletas compartilhadas, constru¢ao de
linhas de metro, travessias elevadas para pedestres, faixas de pedestre em diagonal sdo agdes

que sendo desenvolvidas e planejadas visando melhorar a crise de mobilidade urbana que a
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cidade se encontra. Porém apesar desses progressos legais, as areas mais servidas de
infraestrutura ja sio as mais favorecidas, ndo equilibrando assim, os investimentos para as

necessidades daquelas areas que mais precisam.

No mesmo sentido desse desequilibrio, segundo Barbosa (2018), os planos efetivos
de mobilidade foram substituidos por investimentos pontuais em busca de proporcionar a
viabiliza¢ao de megaeventos. Como por exemplo, o Programa de Aceleragdo do Crescimento
(PAC), que em 2010 possibilitou que investimentos advindos do Governo Federal fossem
destinados para acbes de infraestruturas nas cidades sedes da Copa FIFA de 2014,
promovendo a implantacdo de grandes projetos em contrapartida comprometendo diretrizes
da legislacio nacional, sem levar em conta os impactos destes no acesso equitativos. A vista
disso, os beneficios que esses projetos de infraestrutura trouxeram, nao beneficiaram a
populacao de maneira igual, por outro lado, propiciaram diferentes tipos de injustigas sociais,
como a remog¢ao das familias que residiam nas areas em que foi proposto a implantacio
desses projetos (LEGROUX, 2016 apud BARSOSA, 2018). Dentro do pacote de projetos
aprovados para a Copa 2014, foram priorizados aqueles que conectavam as areas turisticas e
centrais da cidade com a Arena Castelao, ginasio no qual aconteceu as partidas de futebol.
Esses projetos consistiram na implementa¢ao do Veiculo Leve sobre trilhos (VLT), Metro,

Bus Rapid Transit (BRT) e Bus Rapid System (BRS) (BARBOSA, 2018).

Vale destacar os sistemas de BRT e BRS. O primeiro se caracteriza por possuir
corredores exclusivos para 6nibus com estacOes fechadas situadas em canteiro central das
vias. Sua operacdo, reduz em torno de 40% o tempo de viagem, 30% o consumo de
combustivel e 40% dos indices de emissio de poluentes. Porém, visto que ha uma
necessidade de obter mais espacos nas vias para instalacao de canteiros centrais e de
corredores, esse tipo de projeto pode causar um impacto nos locais que nao dispoes de
margens livres para receber essa infraestrutura. Diferentemente, dentro do sistema de BRS,
nao existe a necessidade de ampliacao viaria, pois este consiste na delimitacio de uma ou
duas faixas da via para o uso exclusivo dos 6nibus. As constru¢des dos BRT's, BRSs e demais
obras de mobilidade que estavam dentro dos investimentos da PAC, tiveram atraso devido
a dificuldades de gestio e projeto, em especial, perante os impactos que essas infraestruturas
levariam aos entornos. Atualmente, os sistemas de BRSs possuem 111,4km de faixas

exclusivas para 6nibus, que podem visualizadas na Figura 10.
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Figura 10: Mapa dos trechos de BRSs e BRTs de Fortaleza, Ceara, Brasil, 2020.
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Fonte: Maps Fortaleza (2020)

Essas interven¢oes apesar de contribuirem para mobilidade urbana, introduzem
dentro de seus projetos medidas paliativas que melhoram o fluxo de veiculos e ainda
apresentam problemas na forma em que sao implantadas (através da demoli¢ao de areas
edificadas e da promogao de remogdes de familias, para viabilizar a execu¢ao de obras
rodoviarias e metroviarias). Destarte, as interven¢oes viarias promovidas pela Prefeitura de
Fortaleza e pelo Governo Estadual oferecem propostas e aten¢do para os transportes
coletivos, porém, essas politicas publicas ainda permanecem caminhando na diregao da
priorizagao da circulagdo dos veiculos automotores individuais (com a construgao de tuneis,
viadutos e ampliacdo de vias), uma que vez, contribuem para abrir os fluxos viarios que os

carros circulam, alimentando um ciclo vicioso que aumenta e estimula o uso desses modos.

3.4 Conclusao do capitulo

A produgao de espagos urbanos ¢ viabilizada pela agao de diferentes agentes urbanos,
nos quais moldam o tecido urbano através das dinamicas urbanas. Diante disso, o Estado ¢

o principal agente, sendo ele o regulador dos demais, inserindo-se entre diferentes interesses
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e conflitos da politica, da economia e da sociedade. A produgao de espacos segregados
espacialmente ¢ demonstrada através de desequilibrios ocasionados pela desigualdade social
que acarretam na desproporcional oferta de oportunidades que permeiam as areas da cidade.
Esse fenémeno fica demonstrado através do processo de dominagao social no solo urbano,
estabelecido através de areas de grande abundancia de recursos e infraestrutura préximas ou

distantes de areas de grande pobreza, como as areas periferizadas.

Essa dominagao social é baseada na disputa das vantagens que um determinado local
pode oferecer, dentre essas vantagens a mais importe ¢ a acessibilidade, uma que vez que ¢
através dela que a populacdo consegue ter acesso aos postos de trabalho, lazer e educacao.
Desse modo, os investimentos publicos voltados para o sistema viario, sao caracteristicas
fundamentais que definem segregacao socioespacial, devido a localiza¢ao ser o produto de
disputa social que é qualificado pela acessibilidade de servicos disponiveis. Logo, os
investimentos de transporte publico e demais infraestruturas precisam acompanhar a
urbanizacio e crescimento populacional das cidades, devido a necessidade de
compatibilidade entre a oferta e demanda que incide nos transportes de massa, fundamentais

para a acessibilidade urbana.

Na realidade de Fortaleza, verifica-se uma inadequagao do servico de transporte
publico em massa que prejudica a acessibilidade urbana, impulsionando a desigualdade social
dos espagos. Paralelo a essa situagao, ainda ha um incentivo ao transporte individual que
desencadeia diversas consequéncias, que por sua vez, prejudicam a acessibilidade urbana de
todos. Pois, devido a isso, aqueles que podem custear seus os deslocamentos realizados por
carro, os priorizam, desencadeando grandes engarrafamentos, maior polui¢io ambiental e
sonora e disputas no espaco viario, que prejudica cada vez mais os usuarios dos demais

modos, em especial os cativos de transporte coletivo.

O desenho da segregaciao socioespacial no meio urbano percorreu um processo
histérico em Fortaleza que caminhou junto com o crescimento da cidade. A distingdo dos
espacos mais nobres e mais precarios sao resultantes de uma ocupagao do territério que se
moldou em busca de melhores localiza¢Ges. Estas apareciam proximas um nucleo central da
cidade. Esse nucleo iniciou no Centro tradicional, em seguida caminhou para bairros
adjacentes a Oeste (Jacarecanga e Benfica) e depois migrou para Leste, nos bairros Aldeota
e Meireles. Porém, com o preco solo elevado, a populagao mais pobre, foi sendo empurrada
para areas mais afastadas que por sua vez, tinham menos ofertas de infraestrutura publica e

de servicos e oportunidades de emprego. Essa realidade deixou pendencias socioespaciais
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que até hoje ainda nio solucionadas. F devido a uma grande demanda da populagio que se
encontra em areas mais periféricas, de descolar-se para os nicleos mais centrais em busca de
emprego, que é gerado uma sobrecarga no sistema de transporte publico que ainda nao esta
preparado adequadamente para atender de maneira igualitaria ¢ com qualidade toda essa

populagio.

Entdo, atualmente a segregacdo ¢ estabelecida com a evidéncia de espagos urbanos
fortemente desiguais de infraestrutura, renda e disponibilidade de equipamentos esséncias
publicos. Tendo em uma parte as areas valorizadas e de outra um grande nimero de
ocupagdes precarias e favelas, itensificadas nas areas perifericas Noroeste e Sudoeste. Estas
areas concentram a maior parte dos usarios de transporte coletivo e de populagdes de baixo
poder aquisitivo, necessitanto assim, de um sistema de trasnporte publico de qualidade para
efutuar seus deslocamentos essenciais diarios. Porém, em vez isso, vivenciam uma realidade
com baixos niveis de acessibilidade urbana até as areas de maior concentragao de empregos,
localizadas nas regiGes centrais da cidade, intensificando assim os problemas de exlcusiao

socioespacial.
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4. CARACTERIZACAO SOCIOECONOMICA DA POPULACAO DE
FORTALEZA

Neste capitulo, serd exposto os resultados da segunda fase do processo metodolégico
para cumprir o objetivo proposto de identificar a area de interesse desse estudo. Para isso,
foi proposto a realizacao de uma caracterizagao socioeconémica da populagao em estudo,
ou seja, a de baixo poder aquisitivo situada nas regides periféricas da cidade de Fortaleza.
Apresentando assim, suas condi¢es de renda e densidade populacional, expondo os locais

do municipio que possuem grande concentragao da populagao em questao.

Assim, sera demonstrado a aplicacio do método proposto, no qual resultarda no
mapeamento e visualizagao da area de interesse deste estudo, que apontara a distribuicdo
espacial da populagao de baixo poder aquisitivo da cidade de Fortaleza. Dessa maneira, se
faz necessario uma investigacdo e descri¢ao socioecondémica da populagio do referido
municipio, uma vez que, a amostra desse estudo tem por atributo predominante o critério
econémico da populagdo, podendo ser mensurado através da renda salarial na qual amostra
possui. Isso se justifica pois os deslocamentos realizados por transporte coletivo siao
predominantemente realizados pela populacio de menor poder aquisitivo (HENRIQUE,
2004).

Nesse sentido, a caracterizagdo socioeconomica aqui analisada teve como método
investigativo, a coleta e organizacio de dados econoémicos e demograficos da populagio,
aliado a calibragem dos mesmos no soffware Qgis, que auxiliou na elaborac¢ao e visualizagao
de mapas tematicos com os devidos resultados evidenciados. Tais resultados, ainda foram
testificados através de estatistica espacial, para uma melhor confiabilidade dos mesmos,
através da realizacio do Indice Moran com analise univariada e bivariada, proporcionado
pela aplicabilidade dos dados dentro do soffware Geoda. Logo, as seg¢oes sequentes, estao
organizadas por método de desenvolvimento para a melhor compreensao de cada etapa aqui
analisada. Para tanto, este capitulo esta dividido em cinco se¢oes, sendo elas: coleta de dados,
organiza¢ao dos dados, analise comparativa de mapas, analise estatistica e conclusao da

caracterizacao socioeconbémica.
4.1 Coleta de dados

Essa fase foi fundamental para o sucesso das demais etapas de visualizagio do
resultado da area de interesse deste estudo. Logo, foi elencado dois critérios de sele¢ao para

essa coleta, sendo eles: a escolha das variaveis e o formato de extensao dos arquivos. Para o
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primeiro critério, foram definidas as variaveis de ‘renda’ e ‘densidade populacional’. A
variavel da renda, tem por objetivo neste estudo, auxiliar na identificagdo das regides da
cidade possuem os menores valores, identificando assim, as 4areas nas quais estio
estabelecidas as residéncias da populagao de interesse. Em paralelo, a variavel de densidade
populacional foi necessaria para identificar as regides do municipio que possuem os maiores
numeros de habitantes por quilometro quadrado, observando assim, onde se localiza a maior
densidade populacional das regides de menor renda salarial, ou seja, como se comporta
espacialmente no territorio de Fortaleza as areas que concentram a maior parte da populagao
de menor poder aquisitivo. O segundo critério tem por parametro coletar dados referente as
duas variaveis em formatos de dados georreferenciados (shapefile), para desse modo, viabilizar
e facilitar na leitura dos mesmos, pelos softwares utilizados (Qgis e Geoda) nas analises

espaciais.

Por seguinte, a obtenc¢do dos referidos dados se deu de duas maneiras diferentes,
sendo uma variavel coletada e a outra calculada. A primeira variavel foi coletada através do
banco de dados fornecido pelo site Fortaleza em Mapas (FORTALEZA, 2019),
disponibilizada com facilidade através de um conjunto de banco de dados georreferenciados
advindos de diversas fontes oficiais, referentes ao municipio do Fortaleza. Esse site organiza
as informagdes por categoriais territoriais, legislativas, socioeconémico e planos para
Fortaleza 2040. Dessa maneira, foi alcancado os dados socioeconémicos no formato shapefile
de “renda média por bairro” com fonte oficial procedente do Censo de 2010, determinando
assim, uma variavel coletada. Esse indicador leva em conta o valor médio do rendimento
nominal mensal de todos os domicilios do bairro. Esse rendimento nominal é caracterizado
pelo rendimento mensal salarial de todos os moradores por domicilio IBGE, 2010). Para a
segunda variavel era desejavel achar um dado com a densidade populacional, por agregacao
a nivel de bairro também. Porém sé foi alcangado essa informacao por agregacao de setor
censitario. Desse modo, foi necessario utilizar a equagdo matematica para calcular esse
indicador e obter o resultado do mesmo, para cada bairro. A densidade ¢ definida pelo
numero de habitantes por quilometro quadrado, relacionando assim as areas mais e menos

povoadas (SANTOS; HOLMES; RAMOS, 2018).

Figura 11: Férmula de densidade demografica.

Densidade _ Total de habitantes
demografica Area (Km?)

Fonte: Elaboragao prépria.
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O numero total de habitantes por bairro e a area de cada bairro, foi adquirido no
mesmo site, sendo o primeiro advindo da Secretaria Municipal de Financas da Prefeitura de
Fortaleza (SEFIN/PMF) referenciado para o ano 2015 e o segundo procedente do Instituto
de Planejamento de Fortaleza IPLAFOR) oriundo do ano 2018. O formato de ambos eram
georreferenciados, mas devido a necessidade de obter um novo resultado para quantificar o

indicador de densidade, foi necessario ser tratado e organizado.
4.2 Organizagao dos dados

Os dados de renda média ja estavam distribuidos por bairro, e por estarem em
formato de shapefile com toda tabela de atributos (valores dos dados) completa, facilitou o
tratamento dos mesmos. Para a elaboracao do mapa de distribuicao espacial, ¢ necessario
definir o método de classificagao da variavel, ou seja, buscar a maneira mais adequada de
definir a quantidade, a ordem e os intervalos da distribuicdo das classes que melhor
represente o fenomeno. Dito isso, por tratar-se de um mapa quantitativo, era possivel
trabalhar com seis métodos de classificagdo: desvio padrao, escala logaritmica, igual
contagem (quartil), intervalo igual, quebra natural (Jenks), quebras suaves. Dentre todos
métodos acima citados, a regra de Jenks, foi a que mais satisfatoriamente expressou a
disposi¢ao dos dados. Esse método, que também ¢é denominado de “quebra natural”, regula
os intervalos através de uma férmula estatistica que se sustenta nos diferentes valores que os
dados expdem, diminuindo a soma da variancia das classes e criando padrées caracteristicos
dos dados (SALLUN; SUGUIO; SALLUN FILHO, 2007). Dessa maneira, foi possivel
evidenciar os bairros de perfil economico semelhante dentro das mesmas classes e ainda
garantir heterogeneidade entre elas. Os valores discriminados para cada bairro, siao
indicativos do valor médio do rendimento nominal mensal de todos os domicilios do baitro,
como ja citado anteriormente. Diante disso, no periodo que os dados foram coletados, o
valor do salario minimo era diferente dos dias atuais, logo, para o mapa permanecer mais
compreensivel, os valores numéricos dos intervalos de classes foram organizados e

nominados de acordo com a quantidade de salarios minimos do ano de 2010.

Os dados para obtencido da variavel de densidade populacional, por serem advindos
que duas fontes diferentes tinham algumas incompatibilidades entre si, como por exemplo,
a nomenclatura diferente dos bairros e a subdivisio de alguns. Diante isso, os dados
referentes ao “numero total de habitantes” e “area de cada bairro”, foi tratado e organizado
em uma tabela do Microsoft Excel, afim viabilizar o calculo pré-determinado. Essa

organizagao foi relevante para o alcance da posteriori exportagao desses dados para o mesmo,
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shapefile que de “renda média por bairro”. Desse modo, tanto os dados de renda como de
densidade, ficaram organizados e agregados em um unico arquivo, facilitando o processo de
confec¢ao dos dois mapas de distribuicao e dos de analise espacial. Quanto a organizacio
dos valores expostos no mapa de distribui¢ao de “densidade populacional por bairro”, a regra
baseada do método de Jenks (quebra natural), foi mantida, equivalente a0 mapa da primeira
variavel desenvolvida. Assim, foi garantido a divisao de trés classes distintas, denominadas

de alto, médio e baixo valor de densidade populacional.
4.3 Analise comparativa de mapas

Nessa fase devolveu-se uma analise comparativa visual entre os mapas de distribuicao
espacial das duas variaveis: renda média por bairro e densidade populacional por bairro. A
comparagao permite visualizar os bairros que possuem menor renda média e ainda identificar
aqueles que apresentam maior densidade populacional, amparado assim, uma primeira

identificacdo da area de interesse deste estudo.

Figura 12: Renda média por bairro, Fortaleza, Ceara, Brasil.
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Fonte: Elaboragio prépria.
Primeiramente, no mapa representado na Figura 12, é possivel verificar que existe

uma estrutura de segregacao socioespacial predominantemente periférica. Onde o valor de
renda média diminui a medida que os bairros se afastam geometricamente de um nucleo

consolidado, formado por bairros de elevada renda média. Esse nucleo ¢ visivel na regiao
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Norte, formado pelos bairros Aldeota, Varjota, Dionisio Torres, Varjota, Mucuripe, Praia de
Iracema e Coco. Dessa maneira, é evidente que um segundo nucleo de bairros com perfil
economico de renda média entre 1 a 3 salarios minimos se apresenta no petimetro
circundante do nudcleo de alta renda média, enquanto um terceiro nucleo com a
predominancia de bairros de menor renda, se posicionam em uma dltima camada periférica.
Assim, verifica-se uma intensidade de bairros de baixa renda média, situados na periferia que

percorre o sentido Noroeste, Sudoeste e Sudeste.

Figura 13: Densidade populacional por bairro, Fortaleza, Ceara, Brasil

No segundo mapa (Figura 13) analisado, o de densidade populacional, é possivel
perceber uma predominancia populacional por bairro no lado Oeste da cidade. Essa
intensidade populacional, evidencia bem, o processo historico de urbanizacao relatado no
capitulo anterior, onde apontam o sentido inicial do crescimento da cidade foi direcionado
para o lado Oeste. Frente a isso, pode-se perceber que existe uma concentra¢ao populacional
que se manifestada na margem esquerda do tracejado destacado de vermelho (Figura 13)
dividindo a cidade claramente dois lados, onde de um lado predomina bairros com maior
densidade enquanto o outro lado esta preferencialmente aquelas areas com menor nimero
de populacées por quilometro quadrado. E digno de nota que, sobre essa linha destacada
encontra-se um grande corredor viario que se origina no bairro Centro (area Norte) até a
fronteira do bairro Ayrton Senna com Prefeito José Walter (area Sul). Esse corredor viario
partindo do Centro é denominado por Rua Senador Pompeu, Av. dos Expedicionarios entao
tem-se uma quebra (barreira fisica) da area do Aeroporto e segue em sentido Sul, com a

denominacdo de Av. Bernardo Manuel e em seguida Av. Jodo Aragjo Lima.
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Figura 13: Densidade populacional por bairro, Fortaleza, Ceara, Brasil
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Fonte: Elaboragao prépria.

A vista disso, ¢ compreensivel entender os bairros periféricos situados a Sudeste
apresentam tanto baixos niveis de renda quanto de densidade. Por outro lado, as regides
periféricas a Noroeste e Sudoeste, possuem uma elevada quantidade populacional e um baixo
nivel de renda média. Logo, apresentando essas duas variaveis inversamente proporcionais,
esta regido, contempla predominantemente os bairros da area de interesse. Resultando em
bairros de super ocupados por populacées de baixo poder aquisitivo. Dessa forma, para uma
melhor visualiza¢ao dessas regides, o mapa a seguir (Figura 14) pontua de maneira mais clara
os bairros com alta e média densidade populacional com renda média de até 1 salario minimo.
Eles totalizam 41 bairros, sendo predominantemente situados do lado Oeste, onde se
conectam fisicamente fazendo fronteira um com o outro, como um grande aglomerado.
Agrupados de maneira menos intensa, mas nao menos importante, ficam na area Sudeste o0s
bairros Ancuri, Jangurussu e Barroso. Na area mais central do mapa, pode-se verificar mais
um agrupamento formado pelos bairros, Serrinha, Dias Macedo, Aerolandias, Alto da
Balanga e Jardim das Oliveiras. Apenas os bairros Cais do Porto e Curié encontram-se mais

desagregados.
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Figura 14: Bairros de baixa renda com maiores taxas de densidade populacional.
Fortaleza, Ceara, Brasil.
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Fonte: Elaboragio prépria.

4.4 Anilise estatistica espacial

Nesta etapa, aplicou-se uma analise de estatistica para correlacao espacial entre as
duas variaveis (renda média por bairro e densidade populacional por bairro). Essa aplicacao
indica as relagbes existente entre os poligonos (bairros), examinando a proximidade fisica e
os valores dos indicadores selecionados. Logo, essa analise foi divida em duas etapas: analise
univariada e bivariada. Na primeira observou apenas os valores de cada variavel
separadamente, enquanto na segunda realizou-se uma analise das duas variaveis
concomitantemente. Para tanto, utilizou-se o software Geoda, para auxiliar no calculo dos
indices que verificam a autocorrelacio espacial, sendo estes o Indice Moran Global (Moran’s

I) e o Local (IISA).

Antes da realizacio do Indice Moran Global e Local foi aplicado uma matriz peso ou
de vizinhanga para o mapa de bairros da cidade Fortaleza. Essa matriz identificou o nivel de
influéncia de distancia geométrica entre cada bairro e seus demais vizinhos. O parametro
escolhido para medir o grau de influéncia dos poligonos adjacentes (aqui separados por
bairros), foi o atribuido a fun¢ao, Queen Contignity de uma (1) ordem de distancia, ou seja, isso

significa que a influéncia dos bairros vizinhos se dara apenas para aqueles bairros fazem
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fronteira direta em todas as dire¢Ges. Dessa maneira caractetizou-se um resultado com
informagoes de vizinhanga para todos os bairros da cidade de Fortaleza, que serviu de base

para as analises dos Indice Moran.

O primeiro indice analisado, foi o Indice Moran Global (Moran’s I), o qual verificou
a dependéncia espacial entre um poligono e todos os poligonos vizinhos do mapa, evidenciou
se exista um nivel de autocorrelacio entre as variaveis selecionadas em maior escala. Essa
analise ¢ representada em forma de diagrama de dispersio, verificando se ha dependéncia
espacial através do valor de renda e densidade, e através de suas caracteristicas de distancia
fisica. O digrama ¢é divido em quatro quadrantes, onde o primeiro e o quarto quadrante
apontam os resultados relacionados a diferentes valores, designados de /low-high ¢ high-low
(baixo-alto e alto-baixo), enquanto o segundo e terceiro quadrante apontam as areas que
estao os valores semelhantes, denominado Azgh-high e low-low (alto-alto e baixo-baixo). O valor
de referéncia para essa analise pode estar entre -1 ¢ +1. Os valores mais préximos a um
positivo (+1) significam que existe uma alta associa¢do. Porém, se esses valores sio
equivalentes a zero (0) indicam que nao ha correlagdo espacial (MARQUES et al, 2010).
Quando o resultado dessa analise ¢ negativo, indica que a correlagao ¢é negativa, ou seja, revela

que existem muitos valores diferentes ou custers dentro dos aglomerados INAGAKI, 2017).

Em seguida, analisou-se com maiores detalhes esse nivel de autocorrelacio
evidenciada na etapa anterior. Para isso, utilizou-se do Indice Moran Local (LISA), que pode
ser evidenciado em dois mapas: LISA Significant Map e LISA Cluster Map. O mapa de
significancia verificou a dependéncia espacial de cada bairro com seus vizinhos (matriz de
pesos) baseado no valor de renda e densidade, e através de suas caracteristicas de distancia
fisica, dessa maneira foi possivel caracterizar conjuntos de aglomerados com caracteristicas
coincidentes e a0 mesmo tempo, proximas fisicamente, resultando em um mapa que indica
aglomerados que possuem maior ou menor dependéncia espacial. Ja LISA Cluster Map,
aprofundou os resultados discriminando aqueles aglomeramos de alto e baixo valor, e ainda
aqueles bairros que possuiam niveis fora da curva. Ou seja, verificou-se a covariancia para os
bairros, identificando os valores similares e opostos dos aglomerados, resultante do mapa
anterior, para os indicadores apontados (renda e densidade). Essa operagdo investiga em
menor escala e apresenta especialmente os quatro tipos de autocorrelagbes existentes entre
os bairros dos aglomerados: high-high, low-low, high-low, low-high. A autocorrelagao pontuada
como high-high, low-low, significa aquelas regides onde estao os altos valores dos indicadores
selecionados (renda e densidade) proximos aos de mesma caracteristica e idem para os de

baixo valor. Quanto a autocorrelagao aferida por high-low, low-high, representa aqueles bairros
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que estao fora de padrao, ou seja, aponta se existe um bairro de alto valor proximo a bairros

de baixo valor para os indicadores selecionados e vice versa.
4.4.1 Andlise univariada

Para a primeira analise univariada de renda média por bairro, é possivel observar que
o Indice Moran Global (Moran’s I), apresenta resultado maior que 0,5, indicando que existe

uma autocorrelacao dessa variavel (Figura 15).

Figura 15: Indice Global de Moran (Moran’s I) para renda média por bairro.
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Fonte: Elaborado pela autora.

Aprofundando a analise, observa-se que no LIS A Significant Map (Figura 16), existem
dois aglomerados com significancia nas extremidades Norte, Sul, Oeste e Sudoeste, enquanto
em sua parcela mais centralizada, ndo existe significancia. Logo, entende-se que ha uma
dependeéncia espacial de renda quanto a proximidade nas regides evidenciadas de verde da
Figura 16 que merecem maior atengao. Dessa maneira, acerca desses aglomerados, no IS4
Cluster Map, aponta que a Noroeste, Oeste, Sul e Sudoeste, onde localizam-se os bairros que
apresentam os menores valores de renda média que se encontram proximos
geometricamente, compartilhando de perfis de renda similares. Por outro lado, os bairros
representados de cor vermelha, significam aqueles com valores mais elevados de renda, nos
quais, estdo proximos geometricamente, formando assim, um aglomerado de bairros de
maior poder aquisitivo, comparado com o aglomerado azul. Por fim, nota-se que o bairro
Vicente Pizon marcado de azul claro, representa um valor fora da curva, ou seja, o que
podemos chamar na estatistica de out/ier. Este, ¢ um bairro com menor valor de renda média,

proximo a um aglomerado de bairros de alto valor de renda média.
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Figura 16: Indice Local de Moran - LISA Significant Map ¢ 1.ISA Cluster Map para

renda média por bairro.
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Fonte: Elaboragio prépria.

A segunda analise univariada, ¢ a de densidade populacional por bairro, aqui é
aceitavel considerar que também ha uma alta dependéncia espacial dessa variavel, pois

segundo o Indice Moran Global (Moran’s I), resultado se apresenta maior que 0,5 (Figura 17).

Figura 17: Indice Global de Moran (Moran’s I) para densidade populacional por
bairro.
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Fonte: Elaboragao prépria.

Para tanto, ¢ oportuno a observar mais apontamentos dessa autocorrelagdo. Assim,
ao observar o segundo LIS A Significant Map (Figura 18), é nitido a divisao setorial da cidade
em dois eixos, o lado Leste e o lado Oeste, apontando dois grandes aglomerados que

possuem valores estatisticamente significantes para a autocorrelagao espacial. Acerca desses
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dois aglomerados, observa-se no que no ILLISA Cluster Map (Figura 18), os bairros que estiao
marcados de vermelho, situados proximo a periferia Oeste, representam aqueles que
possuem maior taxa de densidade populacional, enquanto os bairros que estao evidenciados
de azul claro, sio bairros de baixa densidade populacional que estao Pproximos
geometricamente desses bairros com alto nimero de habitantes por quilometros quadrado.
Apresentando resultados inversos, a cidade possui um aglomerado, com bairros de baixa
densidade comparado aos pontuados de vermelho. Por outro lado, inseridos dentro deste
aglomerado azul, encontram-se os bairros Jardins da Oliveiras, Parque Manibura e Curid,
que possuem alta densidade populacional, comparado aos seus vizinhos. Os bairros Cidade
2000 e Sdo Jodo do Tauape, também podem ser considerados bairros com parametros de
densidade populacional fora da curva ou outlier em relagao ao aglomerado de baixa densidade,
porém ¢ evidente que sua influéncia ou relagao geométrica ¢ menor do que os trés bairros

anteriormente citados.

Figura 18: Indice Local de Moran - I.ISA Significant Map e 1.ISA Cluster Map para

densidade populacional por bairro.
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Fonte: Elaboragdo prépria.

4.4.2 Analise bivariada

Nessa analise bivariada, é possivel juntar os dois indicadores, de renda e densidade, e
assim, analisar a correlacdo que essas duas variaveis possuem. Assim, sera viavel mensurar
associa¢ao entre as duas variaveis aplicadas. Dessa maneira, ¢ importante compreender que
a area prioritaria deste estudo ¢ aquela onde encontra-se uma conformagao de cenarios
inversamente proporcionais para renda e densidade, ou seja, espera-se encontrar os bairros

com menor renda e maior densidade.
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Na analise global (Figura 19), a variavel de renda esta apontada no eixo x, enquanto
a variavel de densidade esta distribuida no eixo y, referente ao plano cartesiano. Portanto,
identificou-se que o grau de correlacio é negativo, sendo ele de -0,117. Assim, é valido
também observar, que existe uma maior parcela de bairros com valores diferentes dentro dos
aglomerados, resultando em uma taxa de high-low, low-high, maior que a quantidade bairros
que possuem valores de renda e densidade parecidos. Logo, apresenta-se uma inclinagao
descendente da reta do diagrama, pontuando uma consideravel concentragio de bairros de
low-high, no primeiro quadrante, ou seja, bairros com baixo valor de renda média e alto valor
de densidade populacional. Entao, pode ser afirmado que a populagao de interesse deste
estudo, encontra-se na regido que esses bairros estio localizados. Nesse sentido, a analise do

LISA Cluster Map (Figura 20) se faz necessaria, para a averiguagao espacial dessas regioes.

Figura 19: Indice Global de Moran (Moran’s I) bivariado para renda média e

densidade populacional por bairro.
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Fonte: Elaborado pela autora.

Em vista disso, o LISA Cluster Map (Figura 20) aponta que o aglomerado /low-low
(baixo-baixo) representa um agrupamento de bairros menor valor de renda média
acompanhado com menor valor de densidade populacional. Enquanto, no setor oposto, ao
lado Leste, apresenta-se uma conformacio de agrupamento de bairros com o perfil
econémico de baixo valor de renda média e a0 mesmo tempo caracterizados por serem
dotados de altos valores de densidade populacional. Os bairros inseridos nesse resultado,
sao: Vila Velha, Barra do Ceara, Cristo Redentor, Pirambu, Carlito Pamplona, Jacarecanga,

Alvaro Weyne, Vila Ellery, Presidente Kennedy, Floresta, Jardim Iracema, Jardim
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Guanabara, Padre Andrade, Pici, Antonio Bezerra, Henrique Jorge, Genibad, Bonsucesso,

Granja Portugal e Couto Fernandes.

Figura 20: Indice Local de Moran bivatiado - LISA Significant Map e 1.ISA Cluster

Map para renda média e densidade populacional por bairro.
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Fonte: Elaboragio prépria.

4.5 Conclusio da caracterizagio socioeconémica

As duas técnicas de andlise utilizadas para a realizagao da analise socioeconémica se
complementaram, uma vez que, a primeira investigacio comparativa dos mapas de
distribuicao especial evidenciou a existéncia de uma concertagao dos bairros de menor poder
aquisitivo situados em toda a margem periférica a Sudeste, Sudoeste e Noroeste. Por sua vez,
quando observado a densidade populacional desses bairros, foi identificado, que apenas
aqueles situados da regidao Oeste e Sudoeste vao providos de uma alta taxa populacional por

area.

Dessa maneira, reavaliando estatisticamente o que foi caracterizado, através das
técnicas fundamentadas no Indice Moran, percebeu-se que a analise espacial respaldou o
esclarecimento de como se comportam as duas variaveis no territério. Apontando os padroes
com referéncia na proximidade espacial e nos valores médios dos demais vizinhos. Logo,
averiguou-se que foi estabelecido uma filtragem dos bairros, quando comparado ao
diagnostico da investigagdo comparativa, resultando assim, no registro das regides mais

prioritarias para area de estudo.
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5. ANALISE DA CONECTIVIDADE DO SISTEMA DE TRANSPORTE
PUBLICO DE FORTALEZA

Neste capitulo, sera apresentado os resultados da terceira fase do processo
metodolégico desenvolvido para atingir o objetivo proposto de caracterizar a rede de
transporte publico segundo a sua conectividade. Para isso, foi proposto uma caracterizagao
espacial para auxiliar no processo de quantificacio da conectividade do sistema de 6nibus de
Fortaleza. A compreensio dos parametros utilizados para medir a conectividade sio
fundamentais para o esclarecimento dos apontamentos conclusivos desse estudo. Dessa
maneira, sera evidenciado o desenvolvimento das metodologias utilizadas para atingir os
resultados da conectividade, que se apresentard em formato de mapa tematico

georreferenciado, que sera disponibilizado para futuras comparac¢oes de cenarios e pesquisas.

Assim sendo, foi implementado primeiro método investigativo que contemplou: a
coleta e a organizagao dados referentes ao sistema de transporte publico por onibus de
Fortaleza, com exposi¢do do resultado de maneira georreferenciada soffware Qgis. Assim a
conectividade foi mensurada, com base no indicador Caminho Direto, e apresentada por
meio de mapas tematicos com um valor de variavel para cada bairro. Dessa maneira, para
auxiliar na compreensio, esse capitulo esta dividido em cinco tépicos: o caminho direto;
coleta e organizagao dos dados; extracao da variavel caminho direto; a analise de NQC (nfvel

da qualidade da conectividade) por Caminho Direto e conclusao das analises de NQC.
5.1 O Caminho Direto

Entendendo que a configuragao da rede e a distribui¢do espacial das atividades, tem
um impacto na acessibilidade dos usuarios de transporte coletivo e que essa configuracio
esta diretamente relacionada com os trajetos oferecidos pelo transporte publico, trata-se aqui
como elemento chave dessa variavel, a rede de transporte coletivo por 6nibus. Logo, quando
se aborda essa rede de transporte, tem-se como intengdo observar um sistema estatico e
mével, ou seja, uma rede (estatica) que permite a circulagdo de transportes (moveis). Essa
circulagao de transporte publico por 6nibus tem o objetivo de transportar passageiros de um
destino a outro, auxiliando na acessibilidade dos mesmos para atingir pequenas ou grandes
distancias a serem percorridas dentro do municipio. Dessa forma, compreende-se que
quando um sistema de transporte coletivo impoe a execu¢ao de transbordo para atingir o
destino final das viagens, essa condigdo, dificulta e causa prejuizos na acessibilidade dos

usuarios de transporte publico.
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Vale ressaltar que, os transbordos impostos em viagens por transporte publico
pontuaram um aumento em decorréncia do crescimento das cidades e das possibilidades de
destinos atrativos. Assim, pode-se dizer que, essa transferéncia imposta nos trajetos de
onibus, geralmente acontece devido a tradicional configuracao da rede radial do transporte
publico de passageiros, comumente encontrada nas grandes cidades, assim como em
Fortaleza dentro do sistema SIT-FOR (caracterizado no capitulo 03). Isso quer dizer que, a
conformagao dessa rede converge os Onibus das demais areas da cidade para um nucleo
central e ¢ nessa area que ¢é realizado o maior nimero de transferéncias, para conseguir
alcancar as demais localizacoes, através do sistema de 6nibus troco-alimentador (BARRA,

2011).

Portanto, incluido em uma proposta de rede de transportes com integracao fisica,
esse sistema visa contribuir com a acessibilidade a medida que possibilita que os passageiros
realizem transferéncia de transporte em um local seguro (BARRA, 2011). Quando incluido
a esse sistema, uma integragao tarifaria, esta possibilita a integracdo por meio transferéncia
entre O6nibus sem aplicagio de uma taxa adicional da passagem. Todavia, apesar dos
beneficios dessas integracoes, segundo Cavalcante (2002), quando existe a necessidade de
exercer a transbordo ou transferéncia para que se cumpra o objetivo de alcangar o destino
final da viagem, essa agao ¢ caracterizada como uma “penalidade imposta” ao passageiro.
Desse modo, essas penalidades devem ser levadas em consideracido no momento de

planejamento as redes de transporte.

Tendo isso em vista, a variavel do Caminho Direto pretende identificar de maneira
simples e objetiva o quiao conectado (diretamente) a outros bairros, uma area ¢ das demais,
por meio do transporte coletivo por 6nibus. Nessa perspectiva, essa variavel quantifica a o
nimero de bairros conectados diretamente através das linhas de 6nibus do SIT-FOR que
participam da acessibilidade do Servico de Transporte Coletivo por 6nibus (STCO),

contribuindo nos destinos rotineiros dos usuarios cativos de transporte coletivo.
5.2 Coleta e organizagio de dados

Como ponto de partida para a elaboracio da variavel de Caminho Direto, foi
necessario em um primeiro momento, observar os dados referentes ao sistema de transporte
publico que viabilizariam o desenvolvimento dessa variavel. LLogo, para a obtencdo do
mesmo foi levado em consideragdo uma maneira de quantificar a capacidade do bairro para
acessar outras regioes da cidade, sem a necessidade de utilizar mais de um modo de

transporte, ou seja, quantos locais da cidade eram possiveis o acesso através de um dnico
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trajeto realizado por 6nibus, sem transbordos. Quanto a agregacao dessa variavel, foi levado
em consideragao o nivel utilizado desde a etapa de caracterizagao da area de interesse, dessa

forma, esse indicador estara representado também por bairro.

Assim, na fase de coleta de dados foram buscados as informacSes das linhas de
Onibus do SIT-FOR, advindos do site de Urbanismo de Meio Ambiente, vinculados a
Prefeitura de Fortaleza (FORTALEZA, 2020c) em formato .KMZ, ou seja, formato dos
materiais geograficos representados no programa computacional Google Earth. Esses dados
referentes as linhas de 6nibus, estavam representados em camadas descritas para cada de tipo
de linha ofertada dentro desse sistema. Devido a isso, foi possivel filtrar quais camadas
(linhas) eram relevantes para montar a variavel em questiao. Assim, como dito anteriormente,
a analise do Caminho Direto sera desenvolvida a luz do STCO, mais especificamente com

foco as linhas convencionais.

Em retrospecto do capitulo 03, o STCO se divide em dois grupos de linhas, as
convencionais e as linhas seletivas. As linhas convencionais sao aquelas vinculadas ao sistema
basico enquanto a seletiva sao aquelas caracterizadas por possuirem uma frota reduzida e
com maior preco de passagem, logo esta se destina a atender mais os turistas que desejam
destinar-se aos bairros mais privilegiados economicamente da cidade, por isso, esse grupo
permaneceu excluido do indicador por nao ter a caracteristica principal de atender a
populacdo nos trajetos rotineiros. Quanto as linhas inseridas no primeiro grupo (linhas
convencionais), ainda se utilizou do método de exclusio para aquelas que nao se faziam
relevantes a esta analise. Assim, dentro desse sistema basico estdo: linhas alimentadoras,
linhas troncais, linhas complementares, linhas convencionais, linhas circulares e corujoes.
Dessa maneira, enquanto as primeiras linhas citadas exercem papel de trafegar na rede
durante o perfiodo da manha, tarde e noite, as linhas de 6nibus dos corujoes trafegam apenas
durante a madrugada, depois de 00:00, devido a isso, os corujoes também foram excluidos
da anilise por ndo caracterizarem os motivos viagens rotineiras. Dessa forma, o esquema

visual (Figura 21) compreende as linhas incluidas e excluidas para elaboragao essa variavel.
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Figura 21: Esquema da selegao de linhas por exclusao.
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Fonte: Elaboragio prépria.

5.3 Extragio da variavel caminho direto

Apbs a compreensao das linhas relevantes para obten¢ao dos dados. Procurou-se
extrair dados referentes as informagdoes oferecidas para cada linha selecionada. Para atingir o
objetivo de quantificar o Caminho Direto de cada bairro, buscou-se contabilizar a quantidade
de bairros que eram alcangados utilizando apenas um 6nibus. Essa medida foi contabilizada

para cada bairro da cidade, pontuando em um valor exato de conectividade direta.

Para viabilizar essa operacao, os dados em formato .KML foram organizados (com a
exclusio das linhas que nio eram de interesse) e exportados para soffware Qgis. No mesmo
projeto foi importado a base com divisao de bairros utilizada desde o inicio da caraterizagao
da area de interesse. Essa base foi fundamental para viabilizar o esfor¢o de tal quantificagao.
Pois para cada bairro foram selecionadas as linhas que os atendiam, depois utilizando da
ferramenta “selecionar por localizacao” foram selecionados os bairros que tocavam nas
linhas previamente selecionadas, ou seja, foram pontuados os bairros que eram abastecidos
por essas linhas e por fim, estes bairros selecionados foram contabilizados. Esse esforco se
repetiu para os 119 bairros de Fortaleza. Em conclusao, esses resultados foram levados para
uma planilha do Microsoft Excel, organizados e em seguida transformados em um arquivo
georreferenciado. Para o auxilio da visualizagaio do referido resultado, utilizou-se da
constru¢ao de mapa tematico. Isto posto, as etapas desse processo podem ser melhor

visualizadas através do esquema abaixo (Figura 22).
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Figura 22: Fluxograma da extracao da variavel Caminho Direto.
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5.4 A analise de NQC por Caminho Direto
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Como representado no esquema anterior (Figura 22), apds a extracdo da variavel,

para embasar essa analise, foi possivel construir uma representacao geografica da situagao do

Caminho Direto da cidade de Fortaleza e, por seguinte, desenvolver uma sobreposi¢ao da

area de interesse nessa representagao geografica. Dessa maneira, foram divididos os valores

do Caminho Direto em 5 classes através do modo “quebra natural”, podendo-se visualizar
bl

na legenda do mapa subsequente (Figura 23) a quantidade de bairros exatos que sdao

conectados diretamente através do STCO.

69



Figura 23: Caminho Direto por bairro, Fortaleza, Ceara, Brasil.
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Fonte: Elaboragio prépria.

Observando a Figura 23, pode-se concluir que os bairros que possuem uma maior

quantidade conexdes diretamente sio aqueles representados de cinza claro enquanto os

bairros menos conectados diretamente, ou seja, que necessitam desenvolver uma maior

quantidade de transbordos para acessar os demais bairros, sao aqueles representados de azul

escuro. Outro aspecto consideravel ao observar os dados de Caminho Direto, refere-se ao

fato de os piores indicadores estarem presentes nos bairros periféricos a Sudoeste e Sudeste.

Por outro lado, os bairros préximos ao bairro Centro e aqueles bairros que possuem

terminais de intergeragao, tem esse indicador mais satisfatorio.
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Figura 24: Caminho Direto da area de interesse, Fortaleza, Ceara, Brasil.
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Fonte: Elaborac¢do prépria.

E notétio que o indicador tem um declinio nas regides periféricas, porém isso nao
exclui a existéncia de baixos indicies localizados na area mais geograficamente central do
mapa. Esses indicadores relevam bairros conectados diretamente com menor nimero de
outros bairros, dependendo assim, da integracao fisica para alcangar uma maior quantidade
de 4areas da cidade. E pertinente verificar na Figura 24 que os bairros menos conectados, com
apenas 7 a 27 conexdes diretas e que pertencem a area de interesse sao: Ancuri, Jardim das

Oliveiras, Planalto Ayrton Senna, Conjunto Esperanca e Canidezinho.
5.5 Conclusio da analise de NQC

A partir do método de utilizado para caracterizar NQC dos bairros de Fortaleza,
pode-se perceber que os bairros que possuem altos indices de Caminho Direto estao
conectados geometricamente em quatro agrupamentos. O primeiro agrupamento liga desde
o bairro Messejana até Jacarecanga no sentido Norte-Sul. O segundo agrupamento une Barra
do Ceara, Cristo Redentor e Alvaro Weyne. O terceiro contempla Pici, Cachoeirinha,
Henrique Jorge, Dom Lustosa e Antonio Bezerra. O quarto engloba apenas Vila Pery e
Parangaba. Logo, esses bairros possuem de 84 a 115 bairros conectados diretamente, ou seja,

possuem um nivel de conectividade direta acima da média (63) de todos os bairros da cidade.
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Com isso é coerente evidenciar a relacdo entre os altos indices de conectividade a localizagio

dos terminais de integracao, nos quais possibilitam uma maior oferta de destinos.

Os bairros menos conectados se comportam geograficamente situados no eixo
central do mapa e nas areas periféricas. Entretanto deve-se observar, que os bairros com
pouco ou muito pouco nivel de conectividade estao preferencialmente dentro da area de
interesse demarcada. Isso quer dizer que, bairros como Ancuri, Granja Portugal, Bom Jardim
entre outros, possuem uma renda média de até um salario minimo, alta densidade
populacional e ainda baixa conectividade direta, ou seja, precisam realizar uma quantidade
maior de transbordos quando comparado a outras regides, dificultando a qualidade de vida

da populagao que ali residem.
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6. ANALISE DA RELACAO ENTRE A BAIXA ACESSIBILIDADE E O NiVEL
DE CONECTIVIDADE

Neste capitulo, sera exposto os resultados da tltima fase do processo metodolégico
desenvolvido afim de contemplar o objetivo proposto de analisar a relagaio entre a
conectividade da rede de transporte publico e a baixa acessibilidade da populacio periférica
aos postos de trabalho. Como a caracterizagdo da conectividade foi explorada no capitulo
cinco, agregaremos tal resultado com a os niveis de acessibilidade. Para isso, foi desenvolvido
uma analise da acessibilidade de Fortaleza, para em seguida, apds a plena compreensio,
juntaremos os dois dados. Assim, esse capitulo esta dividido em trés topicos: nivel de
acessibilidade da populagio (NAP), a correlagao entre NAP e NQC e conclusao do capitulo.
No primeiro topico NAP, trara a analise dos dados de acessibilidade segundo as evidéncias
da literatura (ANDRADE, 2016), sendo este explicitado através do trajeto realizado de
transporte publico até os postos de trabalho; no segundo tépico, sera apresentado a
correlagao entre os dois niveis, mostrando os comparativos através da sobreposicao de
mapas e do refor¢o metodolégico da estatistica espacial, entre ambos afim de identificar a
correlagao existente dentre essas duas condicionantes. O terceiro topico, reunira todos os
resultados obtidos a partir desses esfor¢cos, com o intuido de esclarecer as questoes desse

estudo.
6.1 Nivel da qualidade de acessibilidade (NQA)

A acessibilidade da populagio de baixa renda de Fortaleza foi quantificada por
Andrade (20106), afim de contribuir com a compreensdo dos impactos que segregacao
involuntaria causa nos niveis de acessibilidade. Dessa maneira, esse topico, discorrera uma
analise acerca dos dados de acessibilidade desenvolvidos pela referida autora, afim de

amparar a compara¢ao dos niveis de acessibilidade e conectividade da sessao subsequente.

Primeiramente, é relevante ressaltar que a citada pesquisa teve como preceito a
modelagem conceitual originada no modelo ALUITI. Esse modelo foi proposto por Lopes
(2015), afim de complementar os sistemas de modelo conceitual de Integracao de Uso do
solo e Transportes (LUTI) acrescentando nas analises os aspectos das relacbes dos
subsistemas de atividades, uso do solo e transportes. Dessa maneira, esse modelo aprofunda
no implemento da observagao da teoria da oferta/demanda e na construgao de suposi¢des
de causalidade entre os subsistemas. Com isso, verificou-se a relagao causal da periferizagao
e da acessibilidade através de testes de hipoteses. Isso quer dizer que, para chegar no

resultado do indicador de acessibilidade, foi levado em consideragio os seguintes
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componentes: aspectos referentes ao uso do solo, com a investigacao da distribuicao espacial
das oportunidades de emprego e demanda de oportunidades e aspectos temporais referentes
ao tempo de deslocamento (por modo de transporte) de uma determinada zona até a uma
zona com concentracao de empregos. A investigacio baseada na teoria da oferta/demanda,
afim de evidenciar o consumo de empregos (areas atrativas) da populagao de baixa renda
(demanda), teve como suporte operacional o sistema Tranus, que viabilizou a modelagem de

viagens.

Assim, pode-se obter resultados diferentes para cada tipo de modo de transporte,
sendo estes divididos em coletivo, individual motorizado e nio motorizado. Dessa maneira,
para obtencao do referido dado de acessibilidade a autora utilizou a seguinte da férmula, que
¢ respondida pela soma do tempo de deslocamento de uma zona (demanda baseada na
caracteristica socioeconomica da populagdo) a outra zona (oferta) multiplicado pela
quantidade de empregos atrativos dessa “zona de oferta” divido pela soma dos empregos
atrativos de todas as zonas que possuem empregos atrativos. Essa equagao (Figura 25) foi
devolvida para cada tipo de modo. Logo, a analise que sera apresentada se difere da divulgada
na pesquisa de Andrade (2016), pois aprofunda as observacoes apenas para modo coletivo,

investigando mais afundo sua conformacio do territorio fortalezense.
Figura 25: Férmula da acessibilidade aos postos e trabalho.
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Fonte: Andrade (2016). Adaptacio prépria.

Em sintese, cabe pontuar que foi conferido que a concentragao de empregos esta
localizada na regido préoxima ao bairro Centro, ou seja, area mais ao Norte da cidade
(ANDRADE, 2016). Fato esse que geometricamente falando ja dificulta a acessibilidade das
populacées que se posicionam em regides mais afastadas dessa area. Assim, nos trés tipos de
modo estudados, a acessibilidade decai a medida em que as posi¢oes se afastam dessa regiao
central. Sequencialmente, o tempo médio calculado para acesso aos postos de trabalho sao
equivalentes a vinte minutos, tinta de seis minutos e mais de duas horas para individual,
transporte coletivo e ndo-motorizado. Quanto ao modo coletivo, foi destacado de vermelho

(Figura 26) que os bairros Siqueira e Conjunto Palmeiras tem os piores indices para a
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acessibilidade. Por fim, também foi mesurado que ha existéncia de correlagao espacial com
valor 0.31, indicando a acessibilidade do transporte coletivo ¢ dependente da distribui¢ao

espacial dos locais de atrativos de emprego para uma populacao de renda baixa.

Figura 26: Acessibilidade aos postos de trabalho por transporte coletivo, Fortaleza,

Ceara, Brasil.
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Fonte: Andrade (2016). Adaptagio propria.
6.1.1 Andlise do NOA

Para alcancar o objetivo de analisar a relagio entre a conectividade da rede de
transporte publico e a baixa acessibilidade da populacdo periférica aos postos de trabalho,
foi necessario em um primeiro momento analisar a acessibilidade. Dessa maneira, foram
coletados os dados de acessibilidade por transporte coletivo, que foi elaborado por Andrade
(2016). Esse dado precisou ser organizado de modo que ficasse compativel com o nivel de
agregacoes que vinha sendo trabalhado nesta pesquisa. A referida autora disponibilizou os
dados elaborados em uma planilha do Microsoft Excel, onde estes estavam separados por
nivel de agregacao de sub-bairros, entdo dessa maneira, foi necessario agrupar os valores a
partir da média destes para chegar ao resultado da acessibilidade por bairro. Dessa maneira,
com esses dados separados por bairros, foi possivel transformar esse material em um arquivo
georreferenciado, com o auxilio do sgftware Qgis. Por fim, para auxiliar na melhor visualizagao

desses dados, elaborou-se um mapa tematico no qual representa a situacio espacial da
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acessibilidade por bairro do transporte coletivo. Assim, optou-se por organizar os valores
demonstrados no mapa de distribui¢ao fundamentado na regra de Jenks ou quebra natural,
onde foi possivel identificar com clareza a os valores préximos agregados a uma mesma
classe, garantido assim a diversidade das classes adotadas. Entao, para facilitar a compreensao
foram adicionadas nomenclaturas nas legendas numéricas entre muito alto até muito baixo,
onde os menores valores representam a alta acessibilidade e os menores valores representam
a baixa acessibilidade. Essa descri¢do numérica teve como referéncia o préprio intervalo de
classes atotado pelo Jenks, onde “muito alto” se refere bairros dotados de valores mais
significantes enquanto “muito baixo” sao os valores que possuem os piores indices de

acessibilidade aos postos de trabalho por transporte coletivo.

Figura 27: Acessibilidade dos bairros aos postos de trabalho, Fortaleza, Ceara, Brasil.
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Fonte: Elaboragio prépria.

Como demostrado na Figura 27, pode-se concluir que ha uma situagio de baixa ou
muito baixa de acessibilidade que percorre a periferia de Leste a Oeste no sentido horario,
situagao bastante coincidente com os bairros que predominam as residéncias das populagoes
de baixo poder aquisitivo, como identificado no capitulo 04. As situagdes das areas com os
priores indices de acessibilidade, estdio demonstradas nos bairros Curi6, Sao Bento, Pedras,

Ancuri, Conjunto Palmeiras, Jangurussu, Planalto Ayrton Senna, Parque Presidente Vargas,
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Parque Santa Rosa, Cachoeirinha, Siqueira e Granja Lisboa. Dessa maneira, vale ressaltar que
todos esses bairros se localizam também dentro das regides com piores condigoes de nivel

de renda, dificultando mais a ainda a situagdo da pobreza.

Tendo isso em vista, ¢ interessante também identificar a situacao da acessibilidade da
area de interesse, ou seja, aqueles bairros que se caracterizam por possuir alta e média

densidade populacional com renda média até 1 salario minimo.

Figura 28: Acessibilidade da area de interesse, Fortaleza, Ceara, Brasil.
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Fonte: Elaboragio prépria.

Assim, no mapa seguinte (Figura 28), verifica-se a sobreposi¢ao da area de interesse
ao mapa de distribuicao de acessibilidade. Assim, ¢ possivel concluir que, existe uma
concentragao de bairros de interesse na periferia Noroeste que possuem condi¢oes de média
e alta para o indicador de acessibilidade aos postos de trabalho por transporte coletivo, estes
pot sua vez, estdo mais proximos ao bairro Centro e sua adjacéncias. Em contrapartida, os
bairros de interesse da periferia Sudoeste e Sudeste possuem piores niveis de acessibilidade,
sendo estes, baixos e muito baixos. Nessa regiao se encontram os bairros de interesse que
possuem os piores indicadores de acessibilidade (muito baixo), estes sao: Ancuri, Jangurussu,
Planalto Ayrton Senna, Canidezinho e Granja Lisboa. Dessa forma, vale ressaltar que, é

importante que esses bairros sejam priorizados nas politicas publicas de acessibilidade, pois
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além de encontrar-se em uma situa¢ao mais desprivilegiada economicamente, ainda possuem

baixissimos niveis de acessibilidade por transporte publico.
6.2 Correlagio do NQC e NQA

Afim de evidenciar a relagdo entre os dois indicadores (acessibilidade e
conectividade), sera explorado no primeiro subtépico dessa sessio uma analise comparativa
de mapas, observando os dados e analisando os bairros com os piores e melhores indicadores
incomuns. Como meio de chegar a um resultado mais objetivo e especifico, serd ainda
realizado um recorte da area de interesses com a evidenciacio dos bairros com piores
indicadores de acessibilidade e caminho direto, ou seja, sera pontuando os bairros da cidade
que merecem uma maior aten¢ao das politicas publicas, afim de melhorar a qualidade de vida
da populagio que ali reside. Afim de tornar esse resultado mais confiavel, no segundo
subtopico sera demonstrado uma analise de maneira estatistica. Através do indice de Moran
I e mapas LISA, sera possivel apurar a correlagio entre as duas variaveis e sua dependéncia

espacial, agregando assim uma analise estatistica espacial sobre o fenémeno.
6.2.1 Andlise comparativa de mapas

O mapa a seguir (Figura 29) representa do lado esquerdo os dados referentes a
conectividade através do indicador Caminho Direto, neste pode-se identificar uma mancha
predominante com os piores niveis e conectividade direta dos bairros periféricos a Sudeste e
Sudoeste. Quando comparado com os niveis de acessibilidade até os postos de trabalho, no
mapa (Figura 29) situado a direita, é possivel identificar que os bairros com representagao de
coloracao mais forte sao aqueles com os piores niveis de acessibilidade. Estes por sua vez,

concentram-se na periferia Sudoeste também e uma pequena quantidade na periferia Sudeste.

Figura 29: Caminho Direto e Acessibilidade por bairro, Fortaleza, Ceara, Brasil.
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Fonte: Elaboragio prépria.
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Tendo isso em vista, realizou-se um recorte dos menores niveis para ambas variaveis.
Nesse recorte pode-se visualizar aqueles bairros com as piores taxas de acessibilidade aos
postos de trabalho e aqueles bairros classificados com os menores nimeros de conectividade
direta. Assim, como mostra no mapa abaixo (Figura 30), o lado Sudeste da cidade tem em
toda sua extremidade periférica bairros com conectividade direta de 6nibus insatisfatoria e
a0 mesmo tempo, baixa acessibilidade até os postos de trabalho. Na regido Sudoeste tem a
existéncia de alguns bairros periféricos que se encontram na mesma condigao. Assim, pode-
se possivel afirmar que a maioria dos bairros com esses dois indicares insatisfatorios estao
presentes na parte debaixo do mapa, ou seja nas areas mais ao Sul. Vale ressaltar que, esta
regido, ¢ uma area da cidade que encontra-se afastada geometricamente do bairro Centro e

de sua proximidade, bairro classificado por possuir a maior concentragio de empregos

(ANDRADE, 2016).

Figura 30: Sobreposi¢ao do Caminho Direto e Acessibilidade por bairro, Fortaleza,

Ceara, Brasil.
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Fonte: Elaborac¢do prépria.

Com a finalidade de apontar os bairros da area de interesse que compartilham da
situagao apresentada na Figura 30, buscou-se cruzar os dados configurados por apresentarem
niveis insatisfatorios para as duas variaveis com o mapa da area de interesse. LLogo, na Figura

31, pode se ver o referido resultado ressaltado na legenda como “bairros destacados”. Esses
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bairros representam aqueles que possuem uma renda média de até um salario minimo, alta e
média densidade populacional, baixa acessibilidade até os postos de trabalho e ainda pouca
conectividade direta com outros bairros da cidade através dos 6nibus ofertados pelo STCO.
Desse modo, os bairros Granja Portugal, Bom Jardim, Canidezinho, Conjunto Esperanca,
Planalto Ayrton Senna e Ancuri demonstram condi¢oes insatisfatorias relacionadas as

caracteristicas socioeconomicas e espaciais.

Figura 31: Sobreposicao da area de interesse com Caminho Direto e Acessibilidade

port bairro, Fortaleza, Ceara, Brasil.
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0.2.2 Andlise estatistica espacial

Nesta fase metodolégica aplicou-se uma analise exploratoria estatistica para
identificar a correlagao espacial entre as duas variaveis (conectividade e acessibilidade). Assim
como desenvolvido na etapa de caracteriza¢ao socioeconomica, a analise estatistica aqui
apresentada, se faz relevante pois respalda o resultado da etapa anterior, mostrando as
evidencias da dependéncia espacial que essas variaveis podem ter. Dessa maneira, foi
utilizado uma analise bivariada de Moran que possibilita o calculo com a unido de ambos

indicadores esclarecendo o comportamento dos fenomenos através dos dados obtidos.
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Tendo isso vista, apds os esforcos das etapas anteriores, de alcancar os dados de
conectividade e acessibilidade em um mesmo nivel de agregacao (bairro), foi desenvolvido
um unico arquivo unindo os dois dados em formato shapefile, utilizando o software Qgis.
Assim, esse arquivo foi importando para o software Geoda, que possibilitou a aplicacio dos
dados para o calculo dos indices Moran (Global e Local), verificando assim a correlagio

espacial.

Vale destacar que, previamente a aplicagao dos indices (assim como na caracterizagao
socioespacial) no soffware Geoda foi empregado a matriz de peso com configuracio de
primeira ordem para Queen Contignity. Isso quer dizer que foi implementado um parametro
de influéncia geométrica entre os primeiros vizinhos de um bairro, ou seja, foi implementado
no calculo espacial a influéncia geométrica que ocorre no tecido urbano. Esses parametros
previamente aplicados, resultaram em um conjunto de informagoes geométricas espaciais

que serviram de base para os calculos dos Indices de Moran.

Desse modo, a aplicagio do primeiro indice, o Indice Moran Global (Moran’s 1),
apontou que existe uma dependéncia espacial entre as varidaveis de acessibilidade e
conectividade. Logo, através do diagrama de dispersao (Figura 32) pode-se observar que
existe uma correlacao decrescente de -0.4, isso quer dizer que, o resultado da correlacdo
aponta uma maior concentracao de valores opostos para os aglomerados das variaveis, ou
seja, os clusters. Isso permite afirmar que, os aglomerados /low-high e high-low tem uma
concentracao mais evidente. Cabe aqui explicar que sao esses aglomeramos que estao sendo
buscados nessa associagdao. Isso ¢é justificado pelo fato de a constituigdio dos parametros
serem inversas para dois indicadores. Enquanto no indicador de conectividade o nimero é
crescente, (quanto maior o numero da variavel maior a conectividade) no indicador de
acessibilidade é decrescente, pois quanto maior o numero deste, menor ¢ acessibilidade (ver

legenda da Figura 23 e Figura 27).
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Figura 32: Indice Global de Moran (Moran’s I) para conectividade e acessibilidade.
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Fonte: Elaboragio prépria.

Diante disso, ¢ consideravel localizar espacialmente onde se agrupam essas
concentragoes de valores mais expressivos, que fogem da média geral para os dois
indicadores. Para isso ¢ necessario observar o ILISA Cluster Map (Figura 33) para localizar
esses bairros. Cabe aqui pontuar que, como contribui¢io metodolégica é interessante frisar
que no programa Geoda ainda nao é possivel diagramar os mapas de resultado LISA com o
mesmo nivel de detalhamento possibilitado no Qgis. Dessa forma, como meio de facilitar a
identificacdo dos dados de Moran, os mapas foram exportados para um programa grafico
afim de rotular manualmente os nomes dos bairros destacados. Dessa forma, na Figura 30

encontra-se o LISA Significant e I.ISA Cluster Map.
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Figura 33: Indice Local de Moran bivariado - LISA Significant Map e 1.ISA Cluster

Map para conectividade e acessibilidade.

INDICE MORAN LOCAL BIVARIADO (LISA SIGNIFICANT) i INDICEMORANLOCAL BIVARIADO (LISA CLUSTER)
PARA CAMINHO DIRETO E ACESSIBILIDADE {  PARA CAMINHO DIRETO E ACESSIBILIDADE
FORTALEZA, CEARA, BRASIL | FORTALEZA, CEARA, BRASIL

| LEGENDA (LISA CLUSTER)

Not Significant (56)
i M High-High (13)
i Il Low-Low (8)
i I Low-High (19)
! [T High-Low (23)

Not Significant (56)
0 p=005(22)

M p=001(26)

M = 0.001 (15)

Fonte: Elaboragido prépria.

Ao analisar o LIS A Significant Map (Figura 33), conclui-se que existem duas grandes
aglomeragdes nos dois extremos Norte e Sul do mapa, representando dois grandes
aglomerados que possuem valores estatisticamente significantes para a correlagao. Ao olhar
para LISA Cluster Map (Figura 33), percebe-se que nas proximidades do bairro Centro tem
uma aglomera¢iao de bairros com Ahigh-low (alto-baixo), ou seja, representando que esses
bairros possuem alto valor de conexoes diretas através de 6nibus e a0 menos tempo, baixo
numero do indicador da acessibilidade (que significa que a acessibilidade dessa regiao é
maior). O aglomerado de vermelho, por sua vez, nos permite descrever que esse aglomerado
de bairros caracteriza uma regiao com alto nivel do valor de conectividade, quando
comparado a média geral e ainda, baixos niveis de acessibilidade (alto valor de indicador).
Por fim, os poligonos simbolizados de azul claro, contabilizam 19 bairros classificados como
low-high, estes apresentam uma estrutura de bairros que tem os valores dos indicadores
opostos. Dessa forma, os bairros desse resultado “baixo-alto” (azul claro), significam aqueles
bairros geometricamente conectados com valores inversamente proporcionais, sendo eles
considerados bairros com baixo nivel de conectividade direta e baixo nivel de acessibilidade
(alto valor para tempo de viagem). Essa conformagao assegura os resultados encontrados na
etapa anterior, evidenciando que na regiao periférica Sul da cidade, se concentram os piores

indices de acessibilidade e conectividade.
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6.3 Conclusio do resultado

Apbs o esforco metodologico para evidenciar as relacbes da baixa qualidade na
conectividade do sistema de transporte publico de Fortaleza, com baixos niveis de
acessibilidade da populacio periferizada, pode-se constatar que existe uma area coincidente
entre os niveis mais extremos desses indicadores. Ou seja, as areas com concentragiao de
bairros que possuem menor acessibilidade, também sio aquelas que concentram os bairros
a menor conectividade por caminho direto. Essas areas estdo dispostas na periferia das
extremidades Sul de Fortaleza mais concentradamente a Sudeste. Porém, ao observar os
bairros que merecem maior atengdo quanto as politicas publicas, destacam-se seis bairros.
Estes bairros, além de baixa acessibilidade por transporte coletivo, ainda tem o agravante
dentro desse contexto, que é conectar-se diretamente com apenas o intervalo de 7 a 45

bairros, de um total de 119 bairros contidos dentro do municipio de Fortaleza.

Vale ressaltar ainda que, apos a aplicacao do indice Moran, pode-se testificar que
existe uma correlagio espacial entre a conectividade e acessibilidade, que nos permite
compreender onde estdo localizados os bairros com valores mais extremos e efetivamente
diferentes das médias. Desse modo, pode-se concluir através dos mapas LISA, que existem
agrupamentos territoriais que possuem um conjunto de caracteristicas que nao sao
aleatoriamente estabelecidos, ou seja, constata-se que essa conformacdo estabelecida
espacialmente nao ¢ um fenémeno aleatério, mas sim que existe uma dependéncia espacial

entre ambas.

Dessa maneira, esses resultados encontrados ajudam a perceber que a hipotese
levantada no inicio desse trabalho (o nivel de acessibilidade e consequentemente a qualidade
de vida da populagdo de baixa renda moradora das periferias é afetado negativamente pela
condi¢ao de baixa conectividade direta do sistema de transporte coletivo), faz sentido a
medida que compreende-se que as areas caracterizadas por pior e melhor acessibilidade estao
em sua maior parte coincidentes com as areas de piores e melhores taxas de conectividade.

Dessa forma, percebe-se uma relagao entre as duas variaveis.

Diante disso, os resultados aqui obtidos podem ser aplicados para o embasamento,
estudo, analise e formulac¢do de politicas publicas. Além disso, esses resultados e os dados de
caminho direto, podem ser considerados conhecimentos basicos para: ferramentas de analise
de trafego; melhorias nos aplicativos de transito; embasamento para gestao do sistema de

transporte; auxiliar nos indicadores da LUOS; orientagao no planejamento de obras e auxilio
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na busca de localiza¢Ges comerciais. Ademais, o método proposto pode ser replicado e outras

localidades e em diferentes recortes e escalas.
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7. CONSIDERACOES FINAIS
7.1 Desdobramentos sociais e politicos

A pesquisa permitiu identificar que ha a existéncia de areas segregadas na periferia
Sudeste, Sudoeste e Noroeste e que mais precisamente a Sudeste e Sudoeste possuem bairros
com os piores indicadores de conectividade de onibus e de acessibilidade, isso permitiu
pontuar regides que além de sofrerem os impactos da segregacao socioespacial, ainda
vivenciam as consequéncias de um sistema de transporte publico inadequado. Sistema esse
que atende com maior qualidade areas mais favorecidas economicamente, enquanto as
localizagbes que mais necessitam do transporte publico experimentam condi¢des inferiores

de acesso, agravando a desigualdade social.

Além disso, essas localizagoes periféricas e principalmente as identificadas no
trabalho como “areas de interesse” sdo as areas menos valorizadas e com piores niveis de
infraestrutura. Isso prejudica e compromete a situagao de reversao da pobreza. A falta de
alternativa dessa populag¢ao para deslocar-se diretamente para outros bairros da cidade,

aumentam as condi¢oes de injusti¢as sociais que as populacées mais pobres ja experimentam.

Por fim, o processo de precarizacio de infraestrutura desigual dessas localizagoes,
apenas ressalta um crescimento da cidade que acontece maneira injusta, onde as necessidades
de acessibilidade niao sio compativeis com o servigo ofertado. Afinal, bairros como Granja
Portugal, Bom Jardim, Canidezinho, Conjunto Esperancga, Planalto Ayrton Senna e Ancuri,
que possuem condi¢des espaciais e insatisfatorias, também necessitam de politicas publicas
especiais que as priorizem, com as devidas adequagdes que busquem minimizar os impactos

de uma segregacio pautada por um desenvolvimento urbano desordenado.
7.2 Desdobramento metodolégicos

A segregacdo socioespacial de Fortaleza possui uma composi¢io predominante
periférica. Esta por sua vez, possui um formato que afeta crucialmente a qualidade de vida
da populagao de baixo poder aquisitivo a medida que afasta a popula¢ao mais pobre para
residir em areas mais periféricas e longe do centro tradicional, aquele concentra a maior
quantidade empregos. Dessa maneira, o empenho para caracterizar a populacao segregada
dessa dissertagio evidenciou os bairros com cenarios criticos espacialmente e
economicamente. Por meio de um método de andlise de dados e corroboracao de analise

espacial, esse trabalho trouxe a luz as areas mais prioritarias para atengao de politicas puiblicas.
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A compreensao da acessibilidade dentro dos cenarios de segregacao, levou esse
estudo para um ambito mais aprofundado dentro das propostas metodoldgicas afim de
compreender a situa¢ao da oferta do transporte publico para essa populagao. Desse modo,
foi proposto um método de caracterizagao da conectividade por meio transporte publico por
onibus. O desenvolvimento essa caracterizacao resultou em um dado de conectividade,
denominado Caminho Direto. Acerca desse dado, foram desenvolvidas analises amostrais
nos bairros de Fortaleza, sendo este dado ainda comparado com a acessibilidade dos bairros

até os postos de trabalho.

Com isso, essa dissertacio tem uma colaboracido tedrica e fenomenologica sobre o
desenho da segregaciao socioespacial e sobre a conectividade do municipio de Fortaleza, onde
os dados referentes a conectividade estardo disponiveis para futuras pesquisas e auxilio no
ambito da gestdo das cidades. Quanto a contribuicio metodoldgica, esta pesquisa
aprofundou os detalhes da caraterizagao socioespacial e econémica nos capitulos 04, 05 e 06,
afim de desvendar com mais clareza o passo a passo, para que esse método possa ser
replicado. Permitindo também o incremento e melhoria da proposta metodolégica em

futuros trabalhos.

Por fim, ¢ importante frisar que, cada resultado analisado nas etapas metodoldgicas
por si s, ja sdo instrumento de comparacao e dados de embasamentos para novas
descobertas. Tento como um objetivo geral investigar a relacio entre a conectividade e
acessibilidade, o referido estudo, precisou percorrer varias etapas afim de desvendar e analisar
dados referentes a conformacao socioeconomica e espacial de Fortaleza, sendo eles: analise
de renda, analise de densidade populacional, analise de conectividade por 6nibus e analise da

acessibilidade por transporte coletivo.
7.3 Recomendagdes para futuros trabalhos

A primeira recomendagao, é incentivar a investigagdio do mesmo indicador criado
(Caminho Direto) para outros meios de transporte. Esta pesquisa limitou-se a investigar mais
detalhadamente o sistema de transporte publico por 6nibus, porém acredita-se que inclusao
de outros meios de transporte ao estudo da conectividade direta pode enriquecer futuras
pesquisas e elucidar resultados favoraveis a novas percepg¢oes. Dessa forma, aqui se sugere
que baseado do mesmo método de Caminho Direto, outros modos de transporte sejam
estudados e depois comparados, afim de identificar as demais correlagdes especais. Esses
resultados podem auxiliar a esclarecer a problematica da acessibilidade e ainda contribuir para

a captagdo de solugdes mais assertivas relacionadas aos sistemas de transporte.
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A segunda recomendacao, sera exposta afim de contribuir com o direcionamento
possiveis trabalhos que podem ser ramificados a partir da extragao de dados obtidos nessa
dissertagao. Dessa forma, no capitulo 04, 05 e 06 foram expostos resultados das localiza¢Ges
dos bairros com piores situacdes economicas, dados de conectividade direta e ainda nivel de
acessibilidade por bairro respectivamente. Nesse sentido, se recomenda que esses dados
sejam cruzados com outras variaveis socials e territoriais, afim de investigar mais
desdobramentos das inumeras vertentes de planejamento que a cidade necessita, para com
isso, auxiliar no embasamento de politicas publicas que visem melhorem a qualidade de vida

das pessoas.
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