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RESUMO

A promocao do desenvolvimento sustentavel é pauta que integra as agendas atuais das cidades em todo o globo,
funcionando como principio norteador das acfes voltadas a mitigacdo de problemas urbanos. Nesse contexto, a
associacdo entre a baixa acessibilidade ao trabalho de segmentos vulneraveis e o spatial mismatch existente entre
seus domicilios e empregos figura como uma das principais problematicas a serem compreendidas e enfrentadas,
especialmente em metrdpoles periféricas. O presente artigo objetivou investigar como essa problematica tem
evoluido, no inicio do século XXI, em Fortaleza. Metodologicamente, sua avaliacdo estratégica foi realizada por
meio da modelagem LUTI dos indicadores para caracterizacdo e diagnostico dos niveis de acessibilidade presentes
e passados. Os resultados indicam que, apesar dos investimentos recentes em transportes, a cidade ndo caminhara
na direcdo da sustentabilidade se ndo mitigar suas graves desigualdades socioespaciais de acesso as oportunidades,
com politicas de uso do solo e mobilidade mais equitativas e sustentaveis.

ABSTRACT

The promotion of sustainable development is a theme that integrates the current agendas of the cities around the
globe, working as a guiding principle for actions aimed at mitigating urban problems. In this context, the
association between the low accessibility to work of vulnerable segments and the existing spatial mismatch
between their homes and jobs arises as one of the main problems to be understood and faced, especially in
peripheral metropolises. This article aimed to investigate how this problem has evolved, in the beginning of the
21% century, in Fortaleza. Methodologically, its strategic assessment was performed thru a LUTI modeling of the
indicators to characterize and diagnose present and past accessibility levels. The results indicate that, despite recent
investments in transportation, the city will not follow a path towards sustainability if does not mitigate its severe
socio-spatial inequalities in access to opportunities, with equitable and sustainable land-use and mobility policies.

1. INTRODUCAO

Desde as decadas finais do século XX, o conceito de sustentabilidade vem sendo identificado
como uma prioridade global pela Organizagdo das Nacdes Unidas. Fundamental em processos
de planejamento de diversas areas do conhecimento, a sustentabilidade pode ser sintetizada
como o atendimento das necessidades das geracdes presentes, sem que haja comprometimento
da habilidade das gerac6es futuras em atender suas préprias necessidades (WCED, 1987). No
ambito do planejamento urbano, a abordagem integrada dos transportes ao uso do solo,
incorporando os principios da sustentabilidade e equidade, vem sendo defendida como a mais
adequada para lidar com as complexas questdes de mobilidade urbana (Bertolini et al., 2005),
inclusive aquelas associadas ao desenvolvimento sustentavel. Na referida abordagem, o foco
do processo é trazido para a acessibilidade, reconhecida como indicador de transformacéo dos
padrdes de viagens e como medida que possibilita a busca pela reducdo de externalidades
negativas, sejam estas ambientais, econémicas ou sociais.

Figurando como uma das principais problematicas enfrentadas por metropoles de todo o globo,
a desigualdade socioespacial ¢ interpretada com base em suas duas dimensdes principais (social
e espacial), que se retroalimentam mutuamente em um processo continuo. Partindo-se do
paradigma de planejamento urbano integrado, reconhece-se que uma parcela relevante dessas



desigualdades socioespaciais se manifesta por meio de problemas de acessibilidade urbana (van
Wee e Geurs, 2011). A compreensdo desses problemas a partir da combinagdo entre os
principios da sustentabilidade, equidade e eficiéncia nos leva a crer que uma série de prejuizos
sdo impostos as parcelas mais vulneraveis da populacdo (Garcia et al., 2018), no que se refere
a0 acesso as diversas atividades da urbe.

No contexto de Fortaleza, grande cidade brasileira com a maior densidade populacional,
esforgos de pesquisa recentes vém avangando no entendimento dos problemas de desigualdades
no acesso as oportunidades de emprego da populagdo de baixa renda. Andrade et al. (2020)
analisam as atuais relacfes de dependéncia entre essa problematica e o fendmeno do Spatial
Mismatch (Gobillon e Selod, 2014), resultante da periferizacdo da baixa renda associada a uma
concentragéo das oportunidades de trabalho na regido central da cidade. Em sequéncia, Lima et
al. (2021) trazem novas contribuicdes para a compreensdo do estado atual do espraiamento
urbano sobre a problematica das desigualdades socioespaciais, a partir de comparativos entre
os niveis de acessibilidade dos grupos populacionais de baixa e alta renda, segregados,
respectivamente, de forma imposta e voluntaria. Os autores constatam que, apesar dos
investimentos realizados nos ultimos 20 anos na malha viaria e na rede multimodal de transporte
publico, Fortaleza segue marcada por significativas desigualdades socioespaciais em relacéo a
acessibilidade ao trabalho, dada a segregacdo de cada grupo sobre o territorio, suas dispares
situagdes socioecondmicas e seu distinto atendimento pelos modos motorizados individuais e
coletivos. Ao final, defendem a necessidade de se evidenciar as tendéncias nas variacoes de
indicadores de acessibilidade ao longo das Gltimas duas décadas, de modo a possibilitar a
investigacdo da hipotese de causalidade sobre um provavel aumento das desigualdades
decorrente do continuo processo de espraiamento urbano.

Considerando a importancia de investigar essa hipotese, diante dos desafios impostos pelo atual
paradigma do planejamento integrado para a urbe sustentavel, este artigo tem como objetivo
analisar a evolucédo da problematica da acessibilidade ao trabalho da populacéo de baixa renda
em Fortaleza no inicio do século XXI. Essa investigacdo serd conduzida por meio da sua
associacdo a evolucdo do fenémeno do spatial mismatch entre domicilios e postos de trabalho
da populacéo de baixa renda. Para tanto, a Se¢do 2 estabelece uma fundamentacéo tedrica e
empirica de modo a possibilitar a construcdo de uma representacao conceitual da problematica
sob investigacdo. A Secdo 3 contém uma proposta metodolégica de diagnostico da evolugéo da
problematica, apoiada nos ferramentais de modelagem integrada LUTI e de analise espacial
exploratoria em areas. A Sec¢dao 4 compreende a discussao dos resultados da caracterizagao
evolutiva do spatial mismatch, assim como o diagnostico da sua relagdo com os problemas de
acesso desigual sobre o territdrio da cidade, de acesso inadequado entre modos de transportes
e, especialmente, do acesso insustentavel entre geracdes. Por fim, a Se¢do 5 destaca as
principais contribuigdes do trabalho, além de sugerir estudos futuros.

2. SUSTENTABILIDADE E TRANSFORMACOES URBANAS

2.1. Planejamento da acessibilidade e mobilidade para a urbe sustentavel

Representando uma importante evolucdo em relagdo a abordagens convencionais de
planejamento de transportes, o planejamento urbano integrado de uso do solo e transportes,
também interpretado como uma proposta de planejamento da acessibilidade e mobilidade
urbanas, vem sendo reconhecido como um paradigma que aglutina os elementos essenciais para
a consolidacdo de cidades mais equitativas, eficientes e sustentaveis (Bertolini et al., 2005;
Banister, 2008; Handy, 2016). Garcia (2016) interpreta esse novo paradigma como focado na



compreensdo (no nivel estratégico) e posterior solugdo (nos niveis tatico e operacional) de
problemas de desigualdades socioespaciais na acessibilidade e mobilidade, por meio do
entendimento das inter-relagbes entre os subsistemas urbanos de atividades, uso do solo e
transportes, tendo como proposito maior o alcance da qualidade de vida com justica social, com
base nos principios da equidade e sustentabilidade. Garcia et al. (2018) reforcam a relevancia
de se empreender esforgos de avaliacdo estratégica para identificacdo, caracterizagdo e
diagndstico das inter-relacBes entre problemas nos subsistemas de uso do solo e transportes,
uma vez que apenas a partir de uma compreensdo adequada da problematica das desigualdades
socioespaciais, torna-se possivel conceber politicas publicas e programas de intervencdes que
contribuam para a sua mitigacéo e/ou solucao.

Entende-se que os principios de sustentabilidade e equidade, basilares do novo paradigma de
planejamento urbano integrado, devem ser incorporados tanto nas etapas iniciais de
compreensdo dos problemas, quanto nas posteriores de construgdo e avaliacdo das suas
alternativas de solugdo. A sustentabilidade é usualmente concebida a partir de uma estrutura
conceitual de trés dimensdes: a qualidade de vida social, o desenvolvimento econémico e a
preservacdo ambiental (Jeon, 2007). Logo, estratégias de planejamento pautadas no principio
da sustentabilidade devem promover o equilibrio entre essas trés esferas, garantindo que o
desenvolvimento de uma impacte positivamente as outras duas. Dessa forma, o principio da
equidade é também considerado quando se reconhece que diferencas socioecondmicas entre
individuos podem impor limitagcbes de oportunidades ou de participagdo em atividades,
colocando determinado grupo em uma posicao de excluséo social (van Wee e Geurs, 2011).

Incorporando as teorias éticas do suficientismo e igualitarismo (Rawls, 1971) ao paradigma do
planejamento integrado para a urbe sustentavel, Garcia et al. (2018) argumentam que € possivel
agrupar os problemas de desigualdades na acessibilidade e mobilidade em quatro categorias:
desiguais entre regides do territorio; ndo equanimes entre grupos sociais distintos; inadequadas
entre diferentes modos de transportes; e insustentaveis quando o0s outros trés tipos de
desigualdades se agravam entre geracoes presente e futura. O diagndstico, no nivel estratégico,
dessas quatro tipologias de problemas possibilita a verificacdo de desigualdades socioespaciais
e intergeracionais no ambiente urbano (Sousa, 2019). Assim, a partir de um esforco
sistematizado de avaliacdo estratégica da problematica (Garcia, 2016), e com base nos
principios e propdsitos de planejamento urbano previamente discutidos, acredita-se ser possivel
entender os rumos evolutivos do desenvolvimento justo e sustentavel.

2.2. Transformacdes no subsistema de uso do solo de Fortaleza

No Brasil, a manutencdo de modelos de desenvolvimento urbano que promovem a segregacéo
residencial socioeconémica de estratos sociais vulnerdveis vem sendo debatida ha décadas.
Desde os anos 1960, a crescente situacdo de afastamento entre os locais de trabalho, os
equipamentos urbanos, e as areas de moradia populares, é posta como uma situacdo que traz
prejuizos a qualidade de vida coletiva (Rolnik e Nakano, 2009; Freitas e Pequeno, 2015). A
desconexdo entre distintos usos do solo urbano atua como uma importante faceta da
desigualdade socioespacial, sendo, simultaneamente, parte promotora da mesma (Maricato,
2003). A esséncia do Spatial Mismatch (Gobillon e Selod, 2014) ¢ trazida a tona em diversas
pesquisas que tratam das causas e consequéncias relativas a desconexdo espacial de minorias
no Brasil, sendo comumente associada a outros fenbmenos de fomento e perpetuacdo de
desigualdades — como a periferizacdo, a segregacdo residencial geografica, a concentracao
espacial de renda e oportunidades, a gentrificacdo, dentre outros.



Na cidade de Fortaleza, a compreensdo do spatial mismatch requer ndo sé o entendimento do
processo de periferizacdo da populacdo de baixa renda, quanto da expansao e esvaziamento das
suas centralidades urbanas. Andrade et al. (2020) e Lima et al. (2021) identificam a grave
situacdo da periferizacdo residencial da baixa renda por segregacdo imposta, no inicio do século
XXI, destacando que esse processo vem sendo refor¢ado inclusive por politicas publicas de
provimento habitacional. JA em relacdo a distribuicdo espacial dos postos de trabalho, até
meados do século passado, Fortaleza detinha uma centralidade Unica, correspondente a regido
denominada como Centro (Figura 1). Entretanto, especialmente a partir da segunda metade do
século XX, inicia-se um processo de polinucleacdo em Fortaleza (Souza, 1978), tanto devido
as transferéncias espaciais protagonizadas por camadas de alta renda, que detém a capacidade
de estruturar novas centralidades nos espacos urbanos (Villaga, 1998), quanto por ac¢bes do
Estado, que através de instrumentos de ordenamento territorial induziu a ocupagdo e o
adensamento de determinadas regides da cidade (Didgenes, 2012; Cavalcante et al., 2020).
Desse modo surgem no municipio outras centralidades (Figura 1), a fim de atender: a) as
necessidades da burguesia que vem se movimentando sobre o espaco; b) as demandas por
comeércios e servigos de estratos sociais menos favorecidos, majoritariamente residentes em
regides afastadas do Centro; c) além das necessidades de camadas sociais emergentes que, se
nédo dispdem de recursos suficientes para habitar nas areas mais caras da cidade, marcadas pela
presenca da alta renda, tampouco necessitam se submeter aos prejuizos impostos pela
periferizacdo, optando por residir em areas de localizacéo intermediaria.
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consolidadas || g2 ALDEOTA / MEIRELE
centralidades

em consolidacao 03 SEIS BOCAS

subcentralidades msmm €iX0S vidrios de destaque

Figura 1: Centralidades consolidadas, em consolidacéo, e subcentralidades de Fortaleza.

Apesar de ser possivel observar atualmente em Fortaleza uma maior pluralidade em termos de
regides que exercem papel de subcentralidades (Figura 1), ainda é notoria a existéncia de um
forte carater polarizador da area conhecida como Centro e da regido conformada por Aldeota /
Meireles, assim como do seu entorno imediato. Essa segunda centralidade constitui a regido
mais valorizada da cidade, sendo uma regido diversificada, congregando residéncias,
estabelecimentos comerciais e de servi¢os variados, equipamentos de saude, educacéo e lazer,
exercendo uma forte atratividade sobre a populacdo residente em distintas zonas da urbe.
Caracteriza-se, ainda, pela presenca marcante da alta renda desde a sua origem, sendo a regidao
de maior concentracdo desse estrato social na cidade de Fortaleza. J4 a centralidade em
consolidacdo de Seis Bocas, situada no eixo Sudeste em expansdo (Lima et al., 2021), também
é marcada pela presenca residencial de populacdo de alta/média renda.



A partir da compreensdo das mudancgas que vém ocorrendo no uso do solo de Fortaleza, assim
como dos tipos de problemas de acessibilidade urbana propostos por Garcia (2016), propde-se
na Figura 2 uma representacdo conceitual da problemaética em andlise.
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Figura 2: Representacéo conceitual da problematica em estudo.
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3. METODO DE ANALISE DA EVOLUGAO DA PROBLEMATICA

O esforco analitico de compreensdo da problematica, no nivel estratégico do planejamento
urbano, deve visar a construcdo do conhecimento sobre as situacdes passada, presente e futura
dos problemas de acessibilidade, por meio da caracterizacdo dos niveis atuais e passados de
acesso as atividades, do diagndéstico das possiveis causas das desigualdades socioespaciais e do
prognostico de evolugdo dessa problematica (Sousa, 2019). A utilizacdo de modelos LUTI
(acrénimo em inglés para Land Use and Transport Interaction) apresenta-se como ferramenta
do planejamento urbano integrado, pois permite identificar a relacdo entre a acessibilidade, os
niveis de servico nas redes de transportes e as mudancas nos padrdes de distribuicdo espacial
da populacdo e das atividades econémicas, bem como na dindmica do mercado imobiliario
(Hull et al., 2012), possibilitando uma compreensdo das desigualdades socioespaciais na
acessibilidade em diferentes periodos. O metodo de analise aqui proposto contempla, portanto,
esforcos de caracterizagdo evolutiva do uso do solo de Fortaleza, assim como de diagndéstico da
sua relacdo com os problemas de acesso ao trabalho desigual sobre o territdrio, de acesso
inadequado entre modos e, especialmente, do acesso insustentavel entre geracGes. Como
plataforma analitica, adotou-se 0 modelo LUTI TRANUS (de la Barra, 1989) para simular
indicadores de uso do solo e transportes nos cenarios atual e passado.

Reconhecendo que a populacédo de baixa renda de Fortaleza tem ocupado as mesmas regides da
cidade desde o final do século passado (Lima et al. 2021), iniciam-se as analises deste trabalho
pela quantificacdo e espacializacdo das oportunidades de trabalho destinadas a populacéo de
baixa renda nos anos de 2000 e 2015, modeladas no TRANUS por Sousa (2019) a partir dos
dados da PNAD e RAIS de 2001 e 2015. Para representar a evolucdo do spatial mismatch entre
a populacdo de baixa renda (Pop) e suas oportunidades de emprego (Emp) foi utilizado o
indicador de Mix de Usos (Equacdo 1), modelado para cada zona de analise “i’.
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Para diagnosticar desigualdades insustentaveis na acessibilidade, Sousa (2019) recomenda que
o indicador de acessibilidade seja sensivel as diferencas nos niveis de acesso entre regides,
grupos de individuos, redes de transportes e periodos temporais. Reconhecendo as limitacdes
das diversas métricas de acessibilidade (Curtis e Scheurer, 2010), este trabalho utilizou um
indicador baseado em tempo de viagem, ponderado pelas oportunidades de trabalho. Pinto et
al. (2020) concluiram que esse tipo de indicador locacional apresenta resultados similares em
Fortaleza quando comparado ao de oportunidades cumulativas; ou ainda com indicadores
teoricamente mais consistentes, como aqueles baseados em utilidade. Dessa forma, o indicador
utilizado (Ace) é uma média ponderada do tempo (T) que um individuo do grupo populacional
‘m’ residente em ‘i’ leva para alcancar as oportunidades de trabalho localizadas em °j’,
utilizando o modo ‘k’ no ano ‘t’. Para que maiores valores do indicador representem maiores
niveis de acessibilidade, sua razdo foi invertida (Equacao 2).
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O tempo de viagem utilizado é resultado da aplicacdo dos modelos de interacdo demanda-oferta
do TRANUS para as redes viaria e de transporte publico de Fortaleza (Sousa, 2019),
incorporando as parcelas de tempo de acesso, espera, deslocamento dentro do veiculo,
transbordo e difusdo. A sustentabilidade na evolucdo das distribuicdes socioespaciais sera
analisada a partir da comparacéo dos niveis de acessibilidade de 2000 e 2015 para a populagéo
de baixa renda de duas formas: (i) espacialmente, permitindo compreender como evoluiu a
desigualdade sobre o territdrio; (ii) entre os individuos de baixa renda que possuem acesso a
modos motorizados individuais e aqueles que ndo possuem, permitindo compreender como
evoluiu o problema de distribuicdo inadequada. Como as analises realizadas por Lima et al.
(2021) ja sugerem graves condicdes de acesso ndo-equanime entre grupos de baixa e alta renda,
este trabalho focou nas desigualdades entre segmentos de baixa renda.

4. ANALISE E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

4.1. Caracterizacgao evolutiva do spatial mismatch em Fortaleza

Fortaleza experimentou crescimento demogréafico significativo, apresentando aumento de 35%
na quantidade de domicilios entre 2000 e 2015. A populacédo de baixa renda (classes C/D/E),
que representa cerca de 70% da populacdo da cidade, cresceu 33% nesse periodo, enquanto
estima-se um aumento de 28% dos empregos formais e informais. Na Figura 3, é possivel
observar a distribuicdo espacial da densidade domiciliar da baixa renda (nos dois mapas a
esquerda) e das oportunidades de emprego (nos dois mapas centrais) potencialmente destinadas
a esse estrato social, em 2000 e 2015. Os mapas do ano 2000 foram construidos considerando
0s quintis de cada variavel, fixando-os nos mapas de 2015.

A anélise dos mapas de densidade domiciliar possibilita a observacdo da preponderancia da
baixa renda nas regides Noroeste e Sudoeste. Comparando-se 0s mapas de 2000 e 2015, os
aumentos mais expressivos sao observados na regido Sudoeste, evidenciando uma tendéncia de
agravamento da problematica da periferizacdo. Em relacdo as oportunidades de emprego para
a baixa renda, destaca-se em ambos 0s cenarios temporais a regido Central, que € a centralidade
mais consolidada e de maior carater aglutinador de distintas atividades, acredita-se ser essa a
regido que detém mais postos de trabalho, independentemente do estrato social. As regides



periféricas da cidade se mantém com as menores concentragfes de oportunidades de emprego
para a baixa renda, mesmo com o surgimento de novas centralidades.
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Figura 3: Densidade domiciliar da baixa renda, densidade das oportunidades de emprego para a baixa renda e
razdo entre oportunidades de empregos e domicilios da baixa renda em Fortaleza nos anos 2000 e 2015.

A Figura 3 apresenta ainda a espacializacdo do indicador de Mix de Usos (Eg. 1), isto &, da
raz&o entre oportunidades de empregos e domicilios da baixa renda. Em termos de distribuicéo
espacial, ha poucas diferencas entre as situacdes em 2000 e 2015, com a regido Central
mantendo sua predominancia como concentradora das atividades, enquanto a regido Sudeste se
consolida como segunda centralidade. Nas duas areas da cidade com maior densidade
domiciliar da populacéo de baixa renda (porcoes periféricas das regides Noroeste e Sudoeste),
nota-se a predominancia de situacdes espaciais em que a quantidade de domicilios é bem
superior a de oportunidades de empregos. Assim, ha indicios que essas regibes permanecem
como as que mais padecem dos prejuizos impostos pelo spatial mismatch.

4.2. Evolucédo da problematica da acessibilidade desigual sobre o territorio

A Figura 4 apresenta os niveis de acessibilidade da populacéo de baixa renda as oportunidades
de emprego em Fortaleza, nos anos 2000 e 2015, na rede de transporte publico. A analise
comparativa entre os mapas (fixando os quintis de 2000) evidencia melhorias significativas no
que se refere aos valores absolutos da acessibilidade dos grupos de baixa renda. Observa-se que
as melhorias se deram em sentido radial, do centro em direcdo as periferias. As zonas que
compdem o anel mais periférico da cidade, por sua vez, apesar de também manifestarem
melhorias, permanecem situadas em quintis de valores mais baixos, quando comparadas com
aquelas localizadas na regido Central e em seu entorno.

Nos dois recortes temporais, o indicador foi ainda espacializado em dois grupos, tomando a
mediana como referéncia de tendéncia central. Observa-se que os histogramas dos niveis de
acessibilidade apresentam simetria no formato. Uma analise combinada desses histogramas
com 0s respectivos mapas possibilita constatar que, ao longo das ultimas duas décadas, 0s
valores presentes na cauda superior do histograma mantém-se predominantemente na regiao
Central e em parte da regido Noroeste, enquanto os valores localizados na cauda inferior
permanecem majoritariamente situados nas areas mais periféricas. A comparacao entre 0s
cendrios contidos na Figura 4 poderia sugerir que os niveis de acessibilidade melhoraram de
maneira a reduzir as desigualdades espaciais. Entretanto, constata-se que as melhorias



ocorreram de forma relativamente homogénea sobre o territorio.
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Figura 4: Niveis de acessibilidade da baixa renda as oportunidades de emprego em Fortaleza, em 2000 e 2015.

Combinando os mapas de quintis da densidade domiciliar e da acessibilidade da baixa renda, é
possivel observar na Figura 5 em quais zonas a problematica do acesso desigual aos postos de
trabalho se manifesta de forma mais intensa. Adota-se como critério de criticidade o resultado
da intersecdo entre os trés quintis de valor mais alto da densidade domiciliar e os trés quintis de
menor valor da acessibilidade as oportunidades de emprego, em 2000 e 2015.
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Figura 5: Zonas de problematica mais critica em Fortaleza, modelada para os anos de 2000 e 2015.

Sabe-se ainda que em Fortaleza ha tipos de ocupacdo do solo marcados por precariedades de
diversas ordens e tendencialmente associados aos domicilios da baixa renda, denominados de
assentamentos precarios. Comparar a localizagdo dessas habitagdes a situagdo espacial das
zonas que se encontram em contexto de maior criticidade revela aspectos importantes. A Figura
5 também subsidia andlise comparativa no cenario de 2015 utilizando o mapeamento de
assentamentos precérios (Plano Local de Habitacdo de Interesse Social de Fortaleza, 2013).
Vale destacar a alta compatibilidade espacial existente entre 0s assentamentos precarios e as



zonas de problemética mais intensa.

4.3. Evolucdo da problemética da acessibilidade inadequada entre modos

Considerando que em Fortaleza a propor¢do de domicilios de baixa renda com acesso ao
transporte motorizado individual (posse de pelo menos um carro ou moto) saltou de cerca de
9% em 2000 para 23% em 2015, optou-se por analisar a evolucao da acessibilidade inadequada
entre modos motorizados para segmentos de baixa renda cativos e ndo-cativos do modo
coletivo. A Figura 6 traz mapas de quintis de 2000 e 2015, que espacializam os niveis da
acessibilidade ao trabalho da populagédo de baixa renda cativa (modelada na rede de transporte
publico) e ndo-cativa (modelada na rede viéria).
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Figura 6: Acessibilidade as oportunidades de emprego da populagdo de baixa renda cativa e ndo-cativa em
Fortaleza, modelada no TRANUS para 0s anos de 2000 e 2015.

A maior concentracdo de zonas com 0s mais altos niveis de acessibilidade, tanto no que se
refere aos domicilios de baixa renda cativos, quanto ndo-cativos, encontra-se na regiao Central.
Apesar das semelhancas nos padrbes espaciais de acessibilidade da baixa renda cativa e nao-
cativa do transporte pablico, o maior destaque na andlise comparativa se encontra na
significativa diferenca observada entre os valores das classes de quintis. Olhando para os limites
inferior e superior de cada classe, tanto em 2000 quanto em 2015, observa-se que 0s niveis de
acessibilidade no modo motorizado individual sdo quase duas vezes superiores aqueles
observados no modo coletivo.

Quando comparados os cenarios de 2000 e 2015, percebem-se aumentos nos valores dos limites
dos quintis dos niveis de acessibilidade, indicando melhorias para os dois grupos. No caso da
baixa renda cativa do transporte publico, os aumentos foram de cerca de 20% nos limites dos
cinco quintis, apontando para uma ocorréncia de melhorias uniformes nos extratos inferiores e
superiores. J& quando observada a baixa renda ndo-cativa (potencialmente usuaria do modo



motorizado individual), verifica-se que 0s aumentos se deram em menor intensidade,
especialmente nos extratos superiores. Apesar da ocorréncia de melhorias mais significativas
para o grupo da baixa renda cativo do modo coletivo, pode-se afirmar que as desigualdades
socioespaciais no acesso ao trabalho entre modos mantiveram-se bastante acentuadas.

4.4. Problematica da acessibilidade insustentavel

4.4.1. Insustentabilidade nos padrdes espaciais de uso do solo

Quando investigados os padrdes espaciais dos domicilios ndo se observam mudancas notaveis
nos niveis de concentracdo, entre 2000 e 2015. Percebe-se, no entanto, um agravamento da
problemética da periferizacdo, com aumentos consideraveis da densidade domiciliar da
populacdo de baixa renda especialmente na regido Sudoeste. A referida regido é uma das que
vivencia de maneira mais intensa o spatial mismatch e os maleficios da problematica da baixa
acessibilidade as oportunidades de trabalho. Esses dados, referente as variagdes entre 2000 e
2015, evidenciam a movimentacdo domiciliar da baixa renda em direcdo as areas periféricas,
onde as condigdes precarias de acessibilidade sdo mais intensas. Em relacéo a localizagdo dos
empregos, observou-se que, apesar do aumento no numero de oportunidades para a populagéo
de baixa renda (especialmente nas regides periféricas), esses nao foram suficientes para reduzir
a dissociacédo espacial entre domicilios e empregos. Tao pouco, 0 aumento domiciliar da baixa
renda em areas com boa oferta de oportunidades de empregos foi significativo a ponto de afetar
positivamente tal dissociagao.

4.4.2. Insustentabilidade nas desigualdades da acessibilidade sobre o territdrio

No que se refere a evolucao do problema da acessibilidade desigual sobre o territorio, observou-
se que, apesar da ocorréncia de melhorias gerais significativas nos niveis de acessibilidade,
entre 2000 e 2015, essas ndo contribuiram para mitigar as diferengas entre centralidades e
periferias. O valor médio de acessibilidade em 2015 melhorou se comparado a 2000, mas a
amplitude de valores cresceu (diferenga entre o maior e 0 menor nivel). Além disso, em ambos
0s cenarios, a camada da populacao de baixa renda residente nas regides com o0s piores niveis
de acessibilidade correspondia a imensa maioria.

Sob essa perspectiva, assumimos o conceito de sustentabilidade como atrelado ao principio da
equidade. Isso nos leva a considerar que o desafio de oferecer acessibilidade urbana mais
sustentavel ndo se esgota com a promocdo de melhores niveis de acessibilidade. Com o passar
do tempo, deve-se garantir que geracdes futuras ndo experimentem uma acessibilidade inferior
a da geracdo presente. Mais ainda, deve-se buscar o estimulo a mitigacdo das diferencas. A
construcao dessa situacdo perpassa a ocorréncia de melhorias mais significativas para a parcela
da populacdo que vivencia as situacGes mais prejudiciais, que passa a ter prioridade, segundo a
I6gica de equidade de Rawls (1971), em associacdo ao principio da isonomia, em que pessoas
colocadas em situacOes diferentes sejam tratadas de forma desigual, na exata medida de suas
desigualdades.

4.4.3. Insustentabilidade nas desigualdades na acessibilidade entre modos

Em relacdo a evolucdo da problematica da acessibilidade inadequada entre modos motorizados,
os tempos de deslocamento por carros e motocicletas sdo significativamente melhores (maior
acessibilidade), em comparacdo aqueles obtidos em viagens por Onibus (além de outros
atributos, considerados secundarios nessa analise, como conforto, seguranca, dentre outros).
Isto sugere que, mesmo para 0 segmento social de maior vulnerabilidade socioecondmica,
quando lhe é possivel, 0 modo motorizado individual sera mais atraente. A ocorréncia de



melhorias nos niveis de acessibilidade gerou alguma reducdo das diferencas de acessibilidade
entre os modos de transporte investigados. No entanto, a ordem de grandeza dessas diferencas
se mantém, ndo sendo capaz de alterar a condicdo relativamente privilegiada que o modo
motorizado individual oferece. Essa condicdo relaciona as dimensdes social e ambiental da
sustentabilidade. Sob o viés social, observa-se que, em geral, 0s transportes de massa sdo
financeiramente mais acessiveis. Dessa maneira, garantir tempos totais de deslocamento
competitivos para o transporte publico é tanto pratica alinhada com o principio da isonomia,
quanto um objetivo atrelado a equidade de acesso as oportunidades no territorio urbano. E ainda
fortemente relacionada com a dimensdo ambiental, dado que a maior utilizagdo de transporte
coletivo, em detrimento dos modos individuais motorizados, reduz impactos ambientais (menor
emisséo de poluentes).

5. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Na tentativa de contribuir com o nivel estratégico do planejamento de cidades sustentaveis, o
presente artigo buscou avancar na fase de representacdo e compreensao da sua problematica.
Acredita-se que apenas a partir de um diagnostico evolutivo é possivel o delineamento de
solugdes genuinamente efetivas na mitigacdo dos problemas urbanos. No presente caso, como
problema, a hipdtese do aumento das desigualdades socioespaciais associadas aos niveis de
acesso as oportunidades (em especial aos postos de trabalho) teve papel central.

Acredita-se que os resultados obtidos permitem evidenciar a evolucdo passada da problematica
da acessibilidade ao trabalho de populacdes de baixa renda em Fortaleza, com énfase nas
Gltimas duas décadas. Pode-se associar essa evolucdo ao fendmeno do spatial mismatch entre
domicilios e postos de trabalho dos segmentos populacionais mais vulneraveis. Embora a maior
parte da populacdo resida nas periferias, as oportunidades de emprego oferecidas permanecem
espacialmente associadas as decisdes locacionais dos estratos mais ricos da sociedade. Isto
reforca a associacdo desses fendmenos as variacfes de valor do solo, ainda a ser melhor
investigado em Fortaleza.

O problema do spatial mismatch é claramente identificado no territorio da cidade, com o grau
de desigualdade nos niveis de acessibilidade aos empregos seguindo a mesma ldgica
socioespacial, de condicdo benéfica na area central e precaria nas periferias. Esse padrédo € ainda
mais perverso quando comparado com a localizacdo dos assentamentos precarios na cidade,
com o0s quais essas desigualdades tém notavel dependéncia espacial. Se a periferia se distingue
das centralidades de forma negativa, a acessibilidade ofertada pelos modos motorizados aos
segmentos de renda mais baixa ndo é suficiente para reverter tal condicdo. Desse modo,
evidencia-se tanto a desigualdade (territorial) quanto a inadequacdo (dos modos) da
acessibilidade oferecida a essas popula¢6es vulneraveis.

As andlises transversais por si s6 mostram condicdes de fortes desigualdades. No entanto, as
analises longitudinais, das tendéncias de evolucdo dessa problemaética, tdo pouco se mostram
positivas, apontando para uma condicdo de insustentabilidade dos niveis de acessibilidade para
as geracdes futuras. As variacbes do spatial mismatch nas Ultimas duas décadas se mostram
minimas, mantendo as condicBes dispares entre centro e periferia. A acessibilidade desigual
sobre o territorio tem evoluido de forma a aumentar as disparidades entre as regides menos e
mais bem servidas. Por fim, a variacdo dos niveis de acessibilidade oferecidos pelos modos
motorizados coletivo e individual, apesar de indicarem ganhos absolutos nos seus respectivos
niveis, apontam ainda para um futuro de grandes diferencas entre modos, com claro privilégio



dos modos motorizados menos eficientes e mais poluentes. Essa condi¢do de perpetuacdo das
desigualdades na acessibilidade urbana é entendida como indesejavel do ponto de vista da
justica social. 1sso nos remete ao questionamento do papel das politicas publicas adotadas pela
cidade de Fortaleza e sobre os seus resultados materiais. Para além de evidenciar as diferengas
e a sua manutencdo ao longo do tempo, percebe-se uma lacuna de investigacao, relativamente
a associacdo dessas politicas aos efeitos no territorio e nas condi¢fes as quais os distintos e
antagbnicos segmentos populacionais estdo submetidos.
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