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 RESUMO   
O espraiamento urbano é um fenômeno comum nas metrópoles brasileiras. A popula-

ção de alta renda conduz um processo de autossegregação socioespacial que, combi-

nado à periferização de segmentos de baixa renda, tem contribuído para o agrava-

mento da problemá9ca das desigualdades na acessibilidade às a9vidades urbanas. 

Esta pesquisa exploratória buscou inves9gar os efeitos do espraiamento residencial 

urbano sobre os níveis de acessibilidade às oportunidades de emprego em Fortaleza, 

e como esses efeitos impactam de forma desigual os dis9ntos grupos socioeconômi-

cos. Para tanto, propôs-se uma representação conceitual dessa problemá9ca e sua 

caracterização a par9r da definição e territorialização de indicadores agregados de 

uso do solo e de acessibilidade aos postos de trabalho. Os resultados apontam pro-

cessos de descentralização dis9ntos por grupo de renda, com distribuições desiguais 

e não equânimes do acesso às oportunidades de empregos, configurando Fortaleza 

como uma produção de duas cidades díspares e segregadas, a dos ricos e a dos pobres 

 
ABSTRACT  
Urban sprawl is a phenomenon common in Brazilian metropolises. The high-income 

popula9on leads a process of socio-spa9al self-segrega9on which, together with the pe-

ripheraliza9on of low-income segments, has contributed to aggravate the problem of 

inequali9es in accessibility to urban ac9vi9es. This exploratory research tried to inves9-

gate the effects of residen9al urban sprawl on the levels of accessibility to job opportu-

ni9es in Fortaleza, and how these effects impact unequally on dis9nct socioeconomic 

groups. For that, it was proposed a conceptual representa9on of such problems and 

their characteriza9on based on the defini9on and spa9al distribu9on of aggregated in-

dicators of land use and accessibility to jobs. The results show different decentraliza9on 

processes by income group, with unequal and inequitable distribu9ons of access to job 

opportuni9es, configuring Fortaleza as a produc9on of two very dis9nct and segregated 

ci9es, one belonging to the rich and the other to the poor. 
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1. INTRODUCÃO 

A principal meta a ser alcançada pelo planejamento urbano e suas polı́ticas de integração entre 
uso do solo e transportes é a melhoria da acessibilidade (van Wee, 2002), entendida aqui como 
o potencial de oportunidades para interação dos indivı́duos nos subsistemas urbanos (Hansen, 
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1959), contemplando quatro componentes: (a) uso do solo, de&inido pelo espaço urbano; (b) 
mobilidade, de&inida pela infraestrutura de transportes; (c) o tempo, relativo à sincronicidade, 
cronologia e respectivo orçamento; e ainda (d) pelas caracterı́sticas dos próprios indivı́duos, 
re&letindo seus desejos, necessidades, habilidades e restrições (Geurs e van Wee, 2004). O es-
paço urbano, componente territorial da acessibilidade, é gerado por diferentes processos e 
agentes sociais, a partir de complexas relações espaciais e temporais entre os subsistemas de 
atividades, uso do solo e transportes, nem sempre resultantes de esforços integrados de plane-
jamento urbano (Lopes et	al., 2020). Nas últimas décadas, o crescimento da população nas ci-
dades tem promovido transformações nesse espaço, levando a uma expansão das áreas urbani-
zadas em todo o mundo. A forma de expansão urbana conhecida pelo termo ‘urban	sprawl’	(es-
praiamento urbano), tıṕica de cidades norte americanas, foi absorvida e reproduzida nas cida-
des de paı́ses em desenvolvimento, além de potencializada por agentes catalisadores, como o 
aumento do uso do automóvel e o crescimento da malha viária e da rede de transporte público 
(Corrêa, 1995). 

 Na produção social do território urbano, a segregação socioespacial con&igura-se como as-
pecto fundamental na compreensão da estrutura espacial intra-urbana (Villaça, 1998). Ela pos-
sui duas dimensões distintas: a segregação voluntária ou autossegregação; e a segregação im-
posta ou involuntária. A primeira está relacionada à população de alta renda e resulta da deci-
são de grupos sociais homogêneos em ocupar certos espaços em novas formas de habitats	ur-
banos, como loteamentos fechados e condomı́nios (Vasconcelos et	al., 2013); já a segunda afeta 
segmentos populacionais de baixa renda e ocorre quando indivı́duos ou famı́lias são obrigados 
a morar, ou a deixar de morar, em determinado local (Villaça, 1998). 

 Em Fortaleza, assim como na maioria das grandes cidades brasileiras, alterações dos padrões 
de parcelamento e de uso e ocupação do solo têm in&luenciado sua con&iguração espacial urbana 
(Monteiro, 2007). A partir dos anos 2000, esse fenômeno de espraiamento do tecido da cidade 
vem se manifestando cada vez mais de forma voluntária pela população de alta renda que, em 
busca da uma suposta melhoria na qualidade de vida, vai morar longe do conturbado centro 
urbano, intensi&icando a segregação imposta aos segmentos de baixa renda (Pequeno, 2015). 
Em paralelo a esse processo, intervenções têm sido feitas nas redes viárias e de transporte pú-
blico com o intuito de melhorar os nıv́eis de acessibilidade de tais locais de moradia, que de 
forma dialética acaba por contribuir também com a descentralização residencial (Sousa, 2019). 
Desse contexto, propõe-se como hipótese central desta pesquisa os efeitos desiguais e não equâ-
nimes do espraiamento urbano que afetam distintos grupos sociais em Fortaleza: apesar de po-
bres e ricos se localizarem cada vez mais nas franjas urbanas do municı́pio, contando com in-
vestimentos estatais de melhorias nas suas mobilidades motorizadas, os impactos negativos 
desse espraiamento são mais intensos sobre a parcela mais pobre, agravando o quadro de desi-
gualdades socioeconômicas. 

 Considerando a relevância dessa problemática, o presente trabalho tem como objetivo prin-
cipal investigar os efeitos do espraiamento residencial urbano, observado nas duas últimas dé-
cadas em Fortaleza, sobre os nıv́eis atuais de desigualdades socioespaciais na acessibilidade ao 
trabalho na cidade. Especial atenção é dada a como esses efeitos agem de forma não equânime 
sobre os grupos de alta e de baixa renda, impactando com maior intensidade o ‘spatial	misma-

tch’ entre moradias periferizadas e oportunidades de trabalho centralizadas do grupo mais vul-
nerável, objeto de análise no trabalho de Andrade et	al. (2020). Para tanto, desenvolve-se na 
seção 2 uma representação da problemática dos fenômenos em estudo, fundamentando as 
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premissas da análise e justi&icando as hipóteses a serem investigadas. A seção 3 contém uma 
proposta metodológica de caracterização da problemática associada ao espraiamento urbano, 
apoiada nos ferramentais de modelagem integrada LUTI e de análise espacial exploratória em 
áreas. A seção 4 compreende a análise e a discussão dos resultados da caracterização dos pro-
blemas relativos aos fenômenos do espraiamento residencial e da acessibilidade às oportuni-
dades de emprego na cidade. Por &im, a seção 5 apresenta as conclusões, destacando as princi-
pais contribuições do trabalho, além de sugerir estudos futuros. 

2. PROBLEMÁTICA DO ESPRAIAMENTO URBANO EM FORTALEZA 
2.1. Descentralização residencial da alta renda por autossegregação 

A partir da década de 1980, as cidades brasileiras conheceram um novo processo de ocupação 
do solo caracterizado pela ampliação da produção de espaços residenciais murados (Billard et	
al., 2005). Esse fenômeno, identi&icado por autossegregação (Corrêa, 1995), resulta da decisão 
voluntária de reunir grupos socialmente homogêneos, cujos exemplares de tipologias habitaci-
onais são loteamentos e condomı́nios fechados (Vasconcelos et	al., 2013) como forma de con-
trole do território. O mercado imobiliário ‘ressigni&ica’ os espaços, possibilitando a construção 
e a comercialização residencial em grandes terrenos nas regiões afastadas do centro, evitando 
os elevados preços do solo e as regulamentações restritivas das regiões centrais de cidades (Cal-
deira, 2000).  

 

 

Figura 1. Subdivisão do Município de Fortaleza e seus principais eixos de transportes 

 

 Seguindo essa tendência nacional, a expansão imobiliária em Fortaleza incorreu signi&icati-
vamente na reprodução do fenômeno da autossegregação, estabelecendo um ‘eixo’ imobiliário 
valorizado da cidade, a partir dos anos 2000, com aumento da oferta de moradia para classes 
de maior poder aquisitivo, especialmente de condomı́nios horizontais fechados, ao longo do ve-
tor Sudeste (Figura 1) (Pequeno, 2015). Não coincidentemente, abrange ainda quantidade con-
siderável de equipamentos de lazer e turismo no entorno de duas importantes rodovias (CE-
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040 e CE-025) que interligam bairros tı́picos de residência da população de alta renda na capital 
aos condomı́nios fechados no municı́pio do Eusébio e à atividade turı́stica no litoral de Aquiraz 
(Smith, 2001).  

 A autossegregação do grupo populacional economicamente mais favorecido pode ser enten-
dida como um processo de descentralização residencial, uma vez que a região Central da cidade 
é a área que apresenta maior densidade de domicı́lios de alta renda (Pequeno, 2015). Na Figura 
2 é possıv́el observar, entre os anos 2000 e 2010, uma redução da concentração desses domicı́-
lios mais evidente nas regiões Central e Nordeste, com menor intensidade na região Noroeste. 
Veri&ica-se também que, apesar de alguns setores na região Sudeste reduzirem a concentração 
desse grupo populacional, ocorre na maioria das zonas dessa região um aumento da presença 
do grupo mais rico ao longo desse novo vetor de expansão imobiliária. 

 

 
Figura 2. Proporções por setor censitário: 30% domicílios mais ricos em 2000 e 2010. Fonte dos dados: IBGE (2000) e 

IBGE (2010) 

2.2. Periferização residencial da baixa renda por segregação imposta 

A parcela do fenômeno do espraiamento residencial urbano inerente à baixa renda, aqui refe-
rida por ‘periferização’, ocorre quando indivı́duos são obrigados a residir em regiões periféricas 
da cidade, distantes das suas oportunidades de empregos, já que as opções de onde e como 
residir nas áreas mais centrais estão sujeitas a fortes limitações socioeconômicas e ambientais, 
sendo esse fenômeno associado ao conceito de segregação imposta ou involuntária (Corrêa, 
2013; Gist e Fava, 1968). Pode-se dizer que esse processo é responsável pela localização de pes-
soas em áreas que não atendem às suas necessidades essenciais (moradia digna, infraestrutura, 
oferta de serviços, etc.) (Borges e Rocha, 2004). 

  

 
Figura 3. Proporções por setor censitário: 30% domicílios mais pobres em 2000 e 2010. Fonte dos dados: IBGE (2000) e 

IBGE (2010) 
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 A periferização em Fortaleza teve inı́cio ainda na década de 1930, com ocupações de baixa 
renda por processos de êxodo rural. Três décadas depois, esse fenômeno foi reforçado com a 
construção de conjuntos habitacionais em áreas periféricas, a partir de uma polı́tica habitacio-
nal que estimulou a expansão espraiada da cidade por meio da ocupação de extensas áreas ru-
rais descontı́nuas do municı́pio (Máximo e Lopes, 2013), tendo como grupo mais impactado 
negativamente (talvez o único) a população de renda mais baixa (Andrade et	al., 2020). Os ma-
pas da Figura 3 mostram que esse processo dinâmico continuou a ocorrer entre os anos de 2000 
e 2010, com tendência de agravamento. Fica evidente, portanto, a presença cada vez mais acen-
tuada da população de renda mais baixa nas regiões periféricas a Oeste da capital cearense, com 
redução de sua presença nas regiões Central e Sudeste. 

2.3. Centralização das oportunidades de empregos 

Diversos são os problemas inerentes ao espraiamento urbano, que podem ser associados desde 
a maiores investimentos públicos em infraestruturas, como também ao aumento dos impactos 
ambientais e até à elevação das taxas de obesidade da população (Squires, 2002). Entretanto, o 
espraiamento por periferização residencial se torna mais danoso quando não é acompanhado 
pelos demais tipos de uso do solo. Decorre daı́ uma condição indesejável de baixa diversidade 
de usos nas regiões periféricas, criando áreas dependentes de outras regiões da cidade nas 
quais se localizam as atividades não residenciais, responsáveis por grande parte da oferta de 
empregos. 

 Em seus estudos sobre polı́ticas de crescimento inteligente (smart	growth), também cha-
mado de desenvolvimento compacto, Littman (2015) investigou vários fatores relativos ao uso 
do solo que impactam tanto no comportamento de deslocamento das pessoas e cargas, quanto 
no próprio sistema de transportes. Dentre os fatores considerados, destacam-se os processos 
de centralização e diversi&icação de usos. A centralização consiste no processo de concentração 
das atividades não residenciais em porções especı́&icas do território, consolidando uma estru-
tura de centralidades urbanas. Já a diversi&icação se refere à coexistência de diferentes tipos de 
uso do solo, residenciais e não-residenciais, na mesma porção do território. Veri&ica-se em áreas 
com maior diversidade de usos que seus moradores tendem a utilizar mais os modos não mo-
torizados, realizando um menor número de viagens, normalmente mais curtas (Weitz, 2003; 
Kuzmyak e Pratt, 2003). 

 Enquanto em Fortaleza ambos os segmentos populacionais de alta e de baixa renda vêm re-
sidindo mais nas suas franjas urbanas, sua região Central continua a concentrar grande parte 
dos estabelecimentos institucionais, assim como das atividades de comércios e serviços (Freitas 
e Pequeno, 2015). Isso tem signi&icado um distanciamento maior entre as residências, que se 
localizam cada vez mais nas porções periféricas da cidade, e as oportunidades de trabalho, que 
se mantêm mais concentradas na sua principal centralidade (Andrade et	al., 2020). A literatura 
denomina essa condição de ‘spatial	mismatch’, que pode ser observada na maior parte das cida-
des latino-americanas (Ribeiro et	al., 2007). Essa combinação de fatores tende a reduzir a vari-
edade de funções urbanas nas diversas regiões da cidade, promovendo áreas periféricas mono-
funcionais de uso residencial e di&icultando o acesso dos seus moradores às demais funções 
urbanas devido a uma con&iguração espacial que reforça o distanciamento entre atividades  
(Srinivasan et	al., 2013).  
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2.4. Intervenções no subsistema de transportes 

Reconhece-se que as transformações no uso do solo não ocorrem isoladamente, além de nem 
sempre resultarem de polı́ticas e legislações propostas nos esforços de planejamento urbano 
integrado (Lopes et	al., 2020). O subsistema de transportes, através da rede de transporte pú-
blico e da malha viária, tem funcionado como força motriz na expansão das grandes cidades, 
uma vez que induzem alterações nos padrões de uso e ocupação do solo. O alcance de longas 
distâncias promovidas pelos modos motorizados permite um crescimento pouco denso e de-
sordenado, dando condições de acesso a áreas distantes das zonas centrais mais urbanizadas. 

 Em Fortaleza, a implantação do seu Sistema Integrado de Transportes (SIT-FOR), no inı́cio 
dos anos 1990, tornou acessıv́el pelo transporte público áreas periféricas das regiões Noroeste 
e Sudoeste, concentrando cinco dos sete terminais fechados de integração de ônibus (ver mapa 
na Figura 1). Mais recentemente, as duas linhas ferroviárias metropolitanas vêm sendo substi-
tuı́das pela tecnologia metroviária, implantando-se também uma ligação por VLT entre as regi-
ões Sudoeste e Nordeste. O atual sistema metroviário compreende a Linha Oeste, que parte da 
região Central e corta a região Noroeste, seguindo até o municı́pio de Caucaia; e a Linha Sul que 
também parte da região Central, atravessa a região Noroeste e percorre toda a região Sudoeste 
até o municı́pio de Maracanaú. As linhas de metrô e VLT ainda não estão integradas ao SIT-FOR, 
atualmente operando com bilhete único, o que possibilita a integração temporal nos desloca-
mentos dentro do municı́pio; contudo, a rede de transporte público por ônibus é predominan-
temente tronco-alimentadora, fazendo com que muitas das viagens que se originam nas zonas 
periféricas da cidade ainda passem pelos terminais fı́sicos de integração, resultando em maio-
res tempos de viagem e de espera/transbordo. 

 

 

Figura 4. Classificação funcional das vias de Fortaleza 

 

 Quanto à malha viária da cidade, essa também passou por grandes mudanças desde os anos 
1950, quando se iniciou um processo de expansão da oferta de transporte rodoviário pela atu-
alização tecnológica, difusão de novos modos e consolidação de uma rede radio-concêntrica, 



Lima, L.S.; et al. Volume 29 | Número 1 | 2021 

TRANSPORTES | ISSN: 2237-1346 235 

complementada por anéis arteriais e expressos (Figura 4). Até os anos 1990, grande parte dos 
investimentos para mobilidade foram direcionados à oferta de infraestrutura para circulação 
de automóveis, com alargamentos viários, novas vias e viadutos sendo implantados a partir da 
primeira metade da década de 1970. Naquela época, foi elaborado ainda o primeiro Plano Dire-
tor de Transporte Urbano (PDTU) de Fortaleza, &inalizado em 1981, que tinha o objetivo de de-
&inir a polı́tica de transportes dos 15 anos seguintes na cidade, resultando na implantação dos 
terminais e corredores do SIT-FOR, embora com a maior parcela dos recursos destinados ao 
alargamento das rodovias BR-116 e BR-222.  

  A partir do inı́cio do século XXI, os poderes públicos municipal e estadual tem desenvol-
vido novos programas de infraestrutura rodoviária, com destaque para as grandes obras viárias 
de conexão centro-periferia que ocorreram nas regiões Sudeste e Nordeste. Embora possibili-
tando a operação de novos corredores de ônibus, são mais evidentes as intervenções de ampli-
ação da oferta da malha viária destinada ao tráfego geral, com a expansão das rodovias que 
ligam a região Central aos municı́pios de Eusébio e Aquiraz (Figura 4), a implantação de via 
expressa e corredores arteriais ampliando a conexão com a região Sudeste, além de melhorias 
operacionais em vias da região Nordeste mais próximas ao litoral, proporcionando um acesso 
mais e&iciente aos pontos turı́sticos na orla, assim como das cargas ao Porto do Mucuripe. 

2.5. Representação conceitual da problemá>ca 

Conforme problematizado por Andrade et	al. (2020), a periferização residencial da população 
de baixa renda e a concentração das suas oportunidades de empregos na região Central de For-
taleza, incentivadas pelas dinâmicas de demanda e oferta do Subsistema de Uso do Solo (SUS) 
da cidade (Lopes et	al., 2019), assim como pelas condições estruturais do Subsistema de Trans-
portes (ST), têm resultado em uma con&iguração territorial de baixa diversidade de usos nas 
regiões periféricas do municı́pio, com consequente aumento das distâncias (spatial	mismatch) 
entre moradias e postos de trabalho. Ao mesmo tempo, segmentos de alta renda têm tomado 
decisões locacionais, inseridas em um contexto de autossegregação, que reforçam a descentra-
lização residencial na cidade. Essa distribuição espacial desbalanceada dos usos apresenta res-
trições que vão impactar na demanda do subsistema de transportes, podendo, dentre outras 
consequências, agravar as desigualdades socioespaciais na acessibilidade às atividades básicas 
entre distintos segmentos populacionais.  

 Com base nas teorias éticas do su&icientismo e do igualitarismo, Garcia et	al.	(2018) propu-
seram uma tipologia de problemas de acessibilidade considerando desigualdades nas distribui-
ções da acessibilidade sobre o espaço, entre grupos socioeconômicos, entre modos de transpor-
tes e entre gerações presente e futura; quando essas distribuições não correspondem aos pa-
drões almejados pela sociedade, pode-se dizer que ocorrem problemas de distribuição desigual, 
não equânime, inapropriada e insustentável da acessibilidade, respectivamente. 

 Considerando o desequilı́brio da distribuição espacial dos usos em Fortaleza, a acessibili-
dade ao trabalho das populações que residem nas suas regiões periféricas deve ser bem inferior 
àquela experimentada na região Central, independentemente do grupo de renda; além disso, 
espera-se que a estrutura da malha viária e a proximidade geográ&ica das regiões Nordeste e 
Noroeste com a região Central favoreçam a acessibilidade aos postos de trabalho nessas duas 
regiões, em contraponto aos nıv́eis de acessibilidade das regiões Sudoeste, Sul e Sudeste. Quanto 
aos grupos de renda, espera-se que, mesmo nas regiões com menores nıv́eis de acessibilidade, 
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a população de alta renda (AR) possua melhores condições de acesso às oportunidades de em-
prego do que a população de baixa renda (BR), já que a posse de veı́culos motorizados é signi-
&icativamente menor nos segmentos de BR. 

 Em Fortaleza, portanto, os fenômenos do espraiamento residencial urbano (por autossegre-
gação e por segregação imposta) e da concentração dos empregos na região Central, associados 
às intervenções implementadas na malha viária e na rede de transporte público, têm resultado 
no problema de monofuncionalidade dos usos nas regiões periféricas que, por sua vez, vem 
contribuindo para o agravamento dos problemas de distribuição desigual e não equânime do 
acesso às oportunidades de trabalho entre os segmentos populacionais de BR e AR, como sin-
tetizado na Figura 5. Dessa forma, a representação conceitual da problemática do espraiamento 
residencial sobre a acessibilidade ao trabalho na cidade, baseada no modelo ALUTI (Lopes et	
al., 2019), é composta por três partes principais: (i) premissas de processos contı́nuos de deci-
sões locacionais que vem ocorrendo no SUS nas últimas duas décadas, assim como da sua rela-
ção com as intervenções promovidas no ST; (ii) hipóteses de problemas na distribuição espacial 
das atividades; e (iii) hipóteses de problemas de desigualdades socioespaciais na distribuição 
da acessibilidade ao trabalho - sendo os dois conjuntos de hipóteses investigados por meio da 
proposta metodológica, detalhada na seção 3, de caracterização dos problemas de acessibili-
dade às oportunidades de empregos vivenciados atualmente pelos grupos de baixa e de alta 
renda.  

 

 
Figura 5. Representação conceitual da problemática do espraiamento residencial sobre a acessibilidade ao trabalho em    

Fortaleza 

3. MÉTODO DE ANÁLISE DE CARACTERIZAÇÃO DA PROBLEMÁTICA 

O método proposto para as análises de caracterização dos problemas de distribuição espacial 
dos usos e das desigualdades socioespaciais na acessibilidade representados na Figura 5 as-
sume como recorte espacial o municı́pio de Fortaleza, considerando o ano de 2015 para repre-
sentar a situação atual dessa problemática, dada a indisponibilidade de dados sistêmicos mais 
recentes. Seguindo a proposta metodológica de Andrade et	al. (2020), esse esforço de investi-
gação requereu a utilização de três conjuntos de ferramentas de análise: (i) indicadores para 
quanti&icar a intensidade de cada problema, assim como para veri&icar suas relações de  
dependência; (ii) modelo integrado LUTI TRANUS (de la Barra, 1989) para simular o desempe-
nho do subsistema de transportes; (iii) estatı́stica espacial para análises exploratórias de carac-
terização dos problemas.  
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 Para a análise do caso de Fortaleza, os grupos socioeconômicos foram de&inidos a partir do 
Critério Brasil (ABEP, 2015), que subdivide os domicı́lios nas classes A, B1/B2, C1/C2, D e E, a 
partir da posse de determinados bens de consumo e do grau de instrução do chefe da famı́lia. 
Para o presente estudo, o grupo da BR corresponde a 60% dos domicı́lios com a menor renda 
da cidade, representando a união das classes C2, D e E; portanto, um grupo populacional mais 
vulnerável para acessar oportunidades de empregos. Por outro lado, o grupo de AR corresponde 
a 10% dos domicı́lios com a maior renda, representando a união das classes A e B1, considerado 
em contraponto o grupo mais privilegiado no acesso ao trabalho. 

 Os problemas de distribuição espacial dos usos foram analisados por meio de dois indicado-
res: (1) distribuição espacial da densidade de domicı́lios de cada renda “n” em cada zona “i” 
(����

��  e ����
��), cujos números de domicı́lios (�	
�

��  e �	
�
��) foram obtidos a partir do 

Censo 2010 (IBGE, 2010) e projetados para 2015 com auxı́lio da Pesquisa Nacional de Amostra 
por Domicı́lios (PNAD) de 2015 (IBGE, 2015); (2) mix de usos nas zonas (Equação 1), represen-
tando a diversidade de usos para cada grupo de renda “n” (��
�

��) e (��
�
��). O mix foi quanti-

&icado pela razão entre as oportunidades de empregos (�
��
��  e �
��

��) e a quantidade de 
domicı́lios por grupo de renda em cada zona “i”. Os empregos foram obtidos a partir dos dados 
da Relação Anual de Informações Sociais de 2015 (Ministério da Economia, 2015) e expandidos 
para considerar a informalidade com o uso da PNAD 2015 (IBGE, 2015). As oportunidades de 
empregos para cada grupo de renda “n” foram estimadas pela estrati&icação dos empregos em 
tipos de atividades e faixas salariais, considerando quantidades proporcionais aos coe&icientes 
intersetoriais da matriz insumo-produto utilizada na calibração do TRANUS (Sousa, 2019). 
Quanto menor o valor do indicador de mix, maior a predominância de domicı́lios em relação às 
oportunidades de emprego na zona, reforçando sua função residencial. 

  ��
�
� =  

����
�

����
� (1) 

onde  Mixni: indicador de mix de usos do grupo de renda n, na zona i; 

 Domni: número de domicı́lios do grupo de renda n, na zona i; e 

 Empni: número de oportunidades de empregos para a renda n, na zona i. 

 Para medir a acessibilidade ativa (Cascetta, 2009) dos indivı́duos às oportunidades de em-
pregos por grupo de renda (����

��
 e ����

��), propôs-se uma medida de acessibilidade do tipo 
infraestrutural (Equação 2), que expressa o quanto o serviço da infraestrutura de transporte 
facilita ou di&iculta os deslocamentos a partir de uma determinada zona de origem. Esse indica-
dor é composto pelo inverso do tempo médio de viagens na hora de pico da manhã de uma zona 
“i” para todas as outras “j”, ponderado pelas oportunidades de emprego para cada grupo de 
renda “n”. Em sua composição foram utilizados tempos de viagem por modos “k” distintos para 
representar cada um dos grupos de renda “n”. Para a modelagem dos tempos de viagem, foi 
adotado o pacote computacional TRANUS (de la Barra, 1989), cujos modelos de simulação pos-
sibilitam a integração dos SUS e ST, sendo reconhecido como uma plataforma de modelagem 
LUTI capaz de incorporar elementos de desagregação e dinamicidade na simulação das decisões 
locacionais e de viagens (Sousa et al., 2017). Foram adotados os parâmetros de calibração para 
ajustá-lo ao contexto local de Fortaleza, segundo a aplicação de Sousa (2019). 

  ����
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onde  Aceni:  indicador de acessibilidade do grupo de renda n, na zona i; 

 Tkij:  tempo de deslocamento pelo modo k, da zona i para a j; e 

 Empnj: número de oportunidades de empregos para a renda n, na zona j. 

 Para a população de BR, foi considerado o tempo de deslocamento por modo motorizado 
coletivo ((�)

*+), e para a AR, o tempo por modo motorizado individual ((�)
*,). Vale ressaltar que 

nenhum desses grupos compreende usuários exclusivos dos modos de transportes considera-
dos. De acordo com Sousa (2019), existe um percentual aproximado de 25% dos domicı́lios de 
BR que possuem automóvel ou motocicletas, enquanto a rede de transporte coletivo é mais di-
fundida e conectada justamente na região em que reside em maior concentração a população 
de AR. No entanto, dentro da lógica da compreensão da problemática da distribuição de acessi-
bilidade não equânime, o presente estudo buscou ressaltar as diferenças entre os nıv́eis de 
acesso desses grupos socioeconômicos, adotando como premissa o modo de transporte que 
melhor representasse a escolha da maior parte dos seus usuários. Tal premissa de homogenei-
dade na escolha modal considera ser mais provável que os nıv́eis de acessibilidade por modo 
motorizado coletivo sejam vivenciados por um indivı́duo de baixa renda, enquanto que indivı́-
duos de alta renda se bene&iciem majoritariamente dos nıv́eis proporcionados pelo modo mo-
torizado individual. 

 Os indicadores que representam a diversidade de usos e a acessibilidade às oportunidades 
de empregos foram avaliados a partir de uma análise espacial exploratória em áreas, com a pro-
dução de mapas de quintil dos valores dos indicadores agregados nas zonas, além de mapas de 
cluster considerando a signi&icância estatı́stica da sua autocorrelação espacial (medida pelo IQn-
dice de Moran), a &im de avaliar os agrupamentos de zonas nas quais cada problema se mani-
festa com maior intensidade. Para tanto, utilizou-se a ferramenta do mapa LISA, acrônimo em 
inglês para “IQndice Local de Associação Espacial”, que permite veri&icar, em menor nıv́el de agre-
gação, quão signi&icante é a aglutinação espacial de valores similares a uma observação. Os ma-
pas LISA foram gerados no software GeoDa (Anselin, 2005) com signi&icância de 5%, buscando 
identi&icar regiões mais ou menos afetadas pelos problemas por meio da de&inição de aglome-
rados de zonas estatisticamente signi&icantes de valores altos ou baixos de autocorrelação do 
indicador da zona em relação às suas vizinhas. 

 Vale ressaltar que na análise dos problemas de desigualdade socioespacial da acessibilidade 
foram utilizados mapas temáticos tendo como limites das classes os valores dos indicadores 
que correspondem a tempos médios de 30, 45, 60 e 90 minutos, complementados com um grá-
&ico de barras da acessibilidade média para cada grupo de renda em cada região de análise. 

 Já a análise da dependência espacial entre a monofuncionalidade residencial e a acessibili-
dade às oportunidades de empregos foi avaliada com o uso de Bi-Lisa	Cluster	Maps, também 
gerados no GeoDa, sendo possıv́el identi&icar aglomerados de zonas que possuam valores em 
posições relativas similares dos dois indicadores. Para evidenciar a relação de dependência es-
pacial entre monofuncionalidade e acessibilidade, busca-se por aglomerados que possuam altos 
(baixos) valores do indicador de mix de uso e altos (baixos) valores do de acessibilidade. Entre-
tanto, pode ocorrer a formação de aglomerados que possuam altos (baixos) valores de acessi-
bilidade próximos a zonas com baixos (altos) valores de mix de usos. Nessas regiões, acredita-
se que outros fatores estejam contribuindo de maneira mais determinante na formação dos nı́-
veis de acessibilidade. Sugere-se que essa dependência seja quanti&icada a partir do IQndice de 
Moran Bivariado (Anselin, 2005), um coe&iciente de autocorrelação espacial que permite a aná-
lise do quão espacialmente dependente a acessibilidade é da diversidade de usos, considerando 
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toda a área de estudo. Para o caso de Fortaleza, adotou-se uma matriz de proximidade que as-
sumiu como impactando na acessibilidade da zona de origem apenas os nıv́eis de mix de usos 
das suas zonas imediatamente vizinhas.  

4. ANÁLISE E DISCUSSÃO DOS RESULTADOS 

Estimou-se em 2015 a existência de aproximadamente 755 mil domicı́lios em Fortaleza. Pela 
Figura 6(a), veri&ica-se que a população de AR se concentra na região Central da cidade, com 
presença signi&icativa também nas regiões Noroeste, Nordeste e Sudeste; caracterizando nas 
duas últimas regiões um vetor de espraiamento urbano por autossegregação. Pela Figura 6(b), 
percebe-se que a população de BR se concentra predominantemente nas regiões Noroeste e 
Sudoeste, con&igurando o vetor do espraiamento por segregação imposta da cidade, con&ir-
mando o padrão de localização dos domicı́lios de baixa renda caracterizado em Freitas e Pe-
queno (2015) e em Andrade et	al. (2020). 

 

 
Figura 6. Densidades domiciliares da população de AR (a) e de BR (b) em Fortaleza (2015) 

 

 A condição do espaço urbano aponta mais oportunidades de empregos para a população de 
AR junto ao seu próprio vetor Sudeste de autossegregação (Figura 7a). Ressalta-se a existência 
de oportunidades de empregos para a AR em todas as regiões da cidade, com menos intensidade 
apenas nas regiões Noroeste e Sudoeste, nas quais estão concentrados quase todos os aglome-
rados de baixos valores de mix de usos. Já no que diz respeito à população de BR, constata-se 
que suas oportunidades de empregos estão localizadas predominantemente na região Central, 
com concentração considerável também ao longo do vetor Sudeste de espraiamento da AR. Em 
todos os casos, o alto valor do indicador de mix de usos é veri&icado em áreas em que a quanti-
dade de domicı́lios de BR é reduzida, existindo praticamente um grande aglomerado de alto mix 
que incorpora grande parte da região Central (Figura 7b). 

 Destaca-se a região Central de Fortaleza como área de grande oferta de empregos, tanto para 
a população de BR quanto de AR. O lado Oeste da cidade caracteriza-se pela monofuncionali-
dade residencial de BR; enquanto, do lado Leste, onde estão os domicı́lios de AR, veri&ica-se um 
mix de usos mais balanceado, por meio de uma maior oferta de empregos para as duas classes 
de renda. De maneira geral, percebe-se a existência de duas cidades que compartilham a mesma 
centralidade de oferta de empregos: (1) a primeira do grupo de AR, que engloba a região  
Central, na qual esse segmento populacional concentra-se em maior intensidade e onde encon-
tram-se os empregos, acrescida também das regiões Nordeste e Sudeste, para onde a AR vem 
consolidando seus vetores de autossegregação, com suas oportunidades de empregos já 
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começando a aparecer em quantidade considerável; (2) a segunda do grupo de BR, que engloba 
as regiões Noroeste e Sudoeste, vetores de periferização cada vez mais consolidados de segre-
gação residencial imposta à BR, espacialmente distante das oportunidades de trabalho. 

 

 
Figura 7. Mix de usos da população de AR (a) e de BR (b) em Fortaleza (2015) 

 

 Quanto às condições de acessibilidade ao trabalho em Fortaleza, é possıv́el perceber que as 
populações que habitam a região Central possuem nıv́eis de acesso às oportunidades de em-
prego bastante superiores aos daquelas que residem nas regiões periféricas, independente do 
grupo de renda (Figura 8a e Figura 8b). Nos dois casos, as piores condições de acessibilidade 
foram veri&icadas nas regiões Sul e Sudoeste, que se destacam com um único grande aglomerado 
de baixos nıv́eis de acessibilidade; enquanto, a região Central pertence ao aglomerado de alta 
acessibilidade para os dois grupos populacionais. Em ambos os casos, percebe-se uma depen-
dência espacial bastante elevada medida pelo IQndice de Moran, já que as regiões de altos e  
baixos nıv́eis de acessibilidade apresentam-se em posições claramente opostas.  

 Destaca-se, com base nos tempos modelados médios de acesso às oportunidades de empre-
gos por grupo de renda em cada região (ver grá&ico da Figura 9), que enquanto a acessibilidade 
da AR na região Central é quase 4 vezes melhor do que na região Sudoeste, para a população de 
BR esse efeito é de 3 vezes. Há ainda grandes disparidades nos nıv́eis de acessibilidade entre 
aqueles que residem nas periferias Norte e Sul: para a população de AR a diferença pode ser de 
até 3 vezes, enquanto para a BR pode ser de pouco mais de 2 vezes, quando se comparam as 
regiões Nordeste e Sudoeste. 
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Figura 8. Acessibilidade ao trabalho da população de AR (a) e de BR (b) em Fortaleza (2015) 

 

 
Figura 9. Tempos médios (min.) de acesso ao trabalho, por região e por grupo de renda 

 

 Vale ressaltar que o fenômeno de autossegregação da população de AR tem direcionado esse 
segmento para as regiões Nordeste e Sudeste, que possuem em média cerca de 2/3 da acessibi-
lidade da região Central; enquanto a segregação imposta aos segmentos de BR os afasta para as 
regiões Noroeste e Sudoeste, que possuem apenas 1/2 da acessibilidade da região Central para 
este mesmo grupo. Veri&ica-se assim a ocorrência de uma distribuição desigual de acessibili-
dade para os dois grupos de renda; entretanto com maior intensidade para a BR, já que a AR 
concentra-se na região com os melhores nıv́eis. Percebe-se que, embora os dois processos de 
espraiamento urbano direcionem as populações para regiões com menores nıv́eis de acessibi-
lidade do que a região Central, a população de BR é consideravelmente mais prejudicada, pois 
sua periferização ocorre justamente para as áreas com os piores nıv́eis de acessibilidade. 

 Comparando a acessibilidade entre os dois grupos de renda (Figura 9), constata-se que a 
acessibilidade da AR é sempre superior à da BR, com destaque para as regiões Central e Nor-
deste, onde essa diferença é de quase 3 vezes. Esses benefı́cios para a AR são veri&icados tam-
bém no caso de um morador que decida sair de uma região periférica para a região Central:  
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se for um morador de AR, o aumento de acessibilidade é em média de 2,4 vezes; já para a BR é 
de 2,0 vezes (assumindo que esse morador pode se realocar, mesmo que de maneira informal). 
Esses resultados re&letem a ine&iciência do transporte público em Fortaleza, que faz com que os 
ganhos de residir perto das oportunidades de emprego sejam menos expressivos ao se utilizar 
os modos motorizados coletivos que aqueles veri&icados nos modos motorizados individuais. 

 Portanto, as informações extraı́das dos mapas da Figura 8, complementadas pelo grá&ico da 
Figura 9, evidenciam as desigualdades socioespaciais na distribuição da acessibilidade ao tra-
balho sobre o território de Fortaleza, no ano-base de 2015. Enquanto a AR possui nıv́eis de aces-
sibilidade elevados para os padrões da cidade (tempos médios de acesso às oportunidades de 
empregos entre 15 e 30 minutos) nas regiões Noroeste, Central, Nordeste e Sudeste, a popula-
ção de BR experimenta na melhor situação (residindo onde se concentram os empregos) tem-
pos médios às suas oportunidades de empregos 3 vezes superior ao da AR nas regiões Central 
e Nordeste. Além disso, nas piores condições de acessibilidade, observadas nas regiões Sudo-
este e Sul, a BR é penalizada com tempos médios superiores a 90 minutos, enquanto os segmen-
tos de AR, que optam por residir nessas mesmas regiões, alcançam em média seus postos de 
trabalho por automóvel em menos da metade do tempo médio da BR por transporte coletivo.  

 Em sı́ntese, os resultados da análise de caracterização com base nos indicadores de acessibi-
lidade infraestrutural evidenciam as fortes desigualdades socioespaciais no acesso às oportu-
nidades de emprego em Fortaleza, chamando atenção para as condições dı́spares entre os seg-
mentos de alta e baixa rendas que se materializam claramente separadas no seu território. Tal 
disparidade ilustra o que atualmente se con&igura como duas cidades justapostas, uma de ricos 
e outra de pobres. Esse processo con&irma a existência do tipo de problema de acessibilidade 
urbana de&inido por Garcia et	al. (2018), o de distribuição não equânime de acessibilidade entre 
segmentos populacionais de BR e de AR, uma vez que são veri&icadas diferenças signi&icativas 
nos nıv́eis de acessibilidade entre grupos vulneráveis e privilegiados, residindo em uma mesma 
região da cidade. 

 De modo a complementar a análise de caracterização da problemática do espraiamento ur-
bano em Fortaleza, buscou-se evidências empı́ricas da relação de dependência espacial entre a 
monofuncionalidade residencial na periferia e os baixos nıv́eis de acessibilidade às oportunida-
des de empregos, para ambos os segmentos populacionais. Pelos mapas de cluster bivariado da 
Figura 10, observa-se que, independentemente da renda, existe uma relação diretamente pro-
porcional entre acessibilidade e mix de usos; sendo, entretanto, bem mais intensa para a popu-
lação de BR (Figura 10b). Em outras palavras, quanto maior a monofuncionalidade residencial 
nas zonas vizinhas, piores as condições de acesso às oportunidades de emprego dos moradores 
de uma determinada zona, reforçando uma provável relação de causalidade entre a baixa diver-
sidade de usos e problemas de acessibilidade urbana. 

 Constata-se ainda que, para os dois grupos populacionais, existem aglomerados (com 5% de 
signi&icância estatı́stica) de altos nıv́eis de acessibilidade e alto valor de mix de usos na região 
Central da cidade, assim como de baixos nıv́eis de acessibilidade e baixo mix na sua região Su-
doeste; indicando que nessas duas regiões os nıv́eis de acessibilidade podem estar sofrendo 
in&luência signi&icativa da distribuição espacial dos usos. Dessa forma, a concentração de em-
pregos na região Central contribui para que os nıv́eis de acessibilidade de quem ali reside sejam 
elevados; por outro lado, a região Sudoeste experimenta uma monofuncionalidade residencial 
acentuada, o que obriga seus residentes a buscarem trabalho em outras regiões da cidade, re-
duzindo assim seu acesso às oportunidades de emprego. 
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Figura 10. Clusters bivariados entre mix e acessibilidade da população de AR (a) e de BR (b) 

 

 Por &im, vale destacar no mapa de cluster bivariado da BR (Figura 10b) a presença de aglo-
merados signi&icativos de baixa acessibilidade e baixo mix de usos nas regiões Sul, Sudoeste e 
Noroeste, reforçando o efeito negativo da periferização imposta à baixa renda sobre sua acessi-
bilidade ao trabalho. Como contraponto a esse efeito, pode-se ressaltar a existência de aglome-
rados de zonas de alta acessibilidade e baixo mix ao longo dos principais corredores de trans-
porte coletivo nas regiões Noroeste e Sudoeste, evidenciando impactos positivos de interven-
ções na rede de transporte público de Fortaleza.  

5. CONCLUSÕES E RECOMENDAÇÕES 

Acredita-se que as análises aqui realizadas de caracterização da situação presente do espraia-
mento residencial e seus efeitos na acessibilidade às oportunidades de emprego em Fortaleza 
produziram avanços signi&icativos no entendimento dos impactos do fenômeno da segregação 
socioespacial na cidade. A sı́ntese do atual contexto urbano da capital cearense, junto aos con-
ceitos discutidos, possibilitou a construção de uma representação dessa problemática, caracte-
rizada a partir da investigação de hipóteses de problemas de monofuncionalidade residencial 
nas regiões periféricas do municı́pio, assim como de desigualdades socioespaciais na acessibi-
lidade ao trabalho entre seus segmentos populacionais de baixa e alta rendas. As evidências 
encontradas sugerem que esse processo de espraiamento residencial não é aleatório, indicando 
reduções não equânimes nos nıv́eis de acesso às oportunidades de trabalho das populações re-
sidentes nas franjas urbanas, com uma lógica causal associada à renda familiar. 

 As condições constatadas de desigualdades espaciais na acessibilidade ao trabalho são ainda 
mais injustas socialmente quando se veri&ica em Fortaleza a existência de duas realidades bem 
distintas e segregadas. Em primeiro plano, a ‘Cidade dos Ricos’, localizada na região Central e 
do lado Leste, que se encontra quase totalmente inserida no espaço da forte centralidade do 
território urbano, onde se concentra a oferta da grande maioria das oportunidades de emprego 
para todas as faixas de renda, permitindo, para quem ali reside, alcançar os postos de trabalho 
por automóvel em menos de 20 minutos, na média. Em contraponto, consolida-se justaposta a 
‘Cidade dos Pobres’, localizada na região Sul e no lado Oeste do municı́pio, que vem sendo his-
toricamente segregada em áreas com as piores condições de acessibilidade ao trabalho, 
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gastando em média dentro dos ônibus mais de 75 minutos até as oportunidades de trabalho 
destinadas a esse grupo mais vulnerável socialmente, além de comprometendo uma fatia ele-
vada do seu orçamento familiar com transporte quando forçados à informalidade do emprego. 

 Destaca-se, portanto, que a continuidade do espraiamento urbano de Fortaleza tenderá a 
agravar o já problemático quadro de desigualdades socioespaciais na cidade, já que a descen-
tralização dos segmentos populacionais de alta renda vem acontecendo na direção do vetor com 
as melhores condições de acessibilidade, bene&iciado ainda por novos investimentos de ampli-
ação da oferta viária e uma consequente valorização do seu capital imobiliário, tendendo ao 
aumento da oferta de empregos. Enquanto, no extremo oposto, a periferização da população de 
baixa renda a isola em regiões com os piores nıv́eis de acessibilidade, exigindo do poder público 
elevados investimentos em corredores de transporte de massa com longos perı́odos de implan-
tação e maturação, sem o suporte de uma legislação urbana que estimule a diversidade de usos 
e promova a geração de empregos nessas regiões periféricas. 

 Veri&ica-se ainda que as intervenções no sistema de transportes ocorridas nos últimos 20 
anos não conseguiram eliminar as fortes desigualdades socioespaciais na acessibilidade ao tra-
balho em Fortaleza. EQ  bem possıv́el que as expansões da malha viária e da rede de transporte 
público tenham até ampliado essas desigualdades, já que têm sido priorizadas em lados opostos 
da cidade: vias expressas e corredores arteriais no lado Leste (Cidade dos Ricos); corredores de 
ônibus e linhas metroferroviárias no lado Oeste (Cidade dos Pobres). A acessibilidade da região 
Central, por sua vez, tem sido bene&iciada por quaisquer das intervenções planejadas e imple-
mentadas no subsistema de transportes do municı́pio, já que concentra grande parte das opor-
tunidades de empregos; dessa forma, as desigualdades entre centro e periferia, e consequente-
mente entre ricos e pobres, podem estar sendo reforçadas pela ine&icácia de um planejamento 
integrado do uso do solo aos transportes em Fortaleza e sua região metropolitana. 

 Reconhece-se que uma das limitações do presente trabalho se refere ao seu recorte temporal 
presente. Apesar da relevância da caracterização do estado atual do espraiamento residencial e 
seus efeitos sobre a acessibilidade, torna-se ainda mais premente a necessidade de se eviden-
ciar as tendências nas variações de indicadores de acessibilidade ao longo das últimas duas dé-
cadas em Fortaleza, de modo a possibilitar a investigação de hipóteses de causalidade sobre um 
provável aumento das desigualdades entre a ‘Cidade dos Ricos’ e a ‘Cidade dos Pobres’, decor-
rente dos seus contı́nuos processos de espraiamento urbano. Comparativos de recortes tempo-
rais distintos permitirão uma avaliação em série histórica, com consequentes conclusões sobre 
aspectos de sustentabilidade das condições às quais essas duas ‘cidades’ foram e são  
submetidas.  

 Reconhece-se ainda um limitante do estudo relativo à escala territorial da análise, dada a 
condição de metrópole da cidade de Fortaleza. Decorre então como questão a ser explorada as 
condições de espraiamento residencial relativos à sua região metropolitana, que sabidamente 
conta com grandes &luxos diários de entrada e saı́da de pessoas e cargas através das suas fron-
teiras com os demais municı́pios lindeiros. Por &im, vale ressaltar que, enquanto este trabalho 
foca especi&icamente no espraiamento residencial, não é difı́cil entender que há ainda muito 
conhecimento a ser produzido e sistematizado acerca da problemática das decisões locacionais 
das atividades/empregos que também devem seguir alguma lógica de espraiamento. 
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