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RESUMO

Diante da crescente demanda habitacional para a populagdo de baixa renda, politicas
publicas tém priorizado a construgdo de conjuntos habitacionais em regiGes periféricas,
caracterizadas pela escassez de infraestrutura e pelo acesso limitado a oportunidades de
emprego e lazer. Este artigo busca analisar os padroes de acessibilidade, mobilidade e ambiente
construido em conjuntos habitacionais, utilizando o municipio de Fortaleza como estudo de
caso. A metodologia se baseou no cruzamento de dados secundarios de diferentes fontes,
incluindo a pesquisa OD domiciliar 2019, e em indicadores representativos dos fenémenos
abordados, explorando cinco regies da cidade. Os resultados revelam variagdes significativas
na mobilidade, na estrutura urbana e na acessibilidade entre as regides, destacando as
porgdes Nordeste, Sudeste e Sudoeste do territdrio urbano. Essas disparidades reforgam a
urgéncia de politicas publicas que promovam uma melhor integragdo entre uso do solo e
transportes, a fim de mitigar os efeitos das desigualdades socioespaciais na acessibilidade.

ABSTRACT

Given the growing housing demand among low-income populations, public policies have
prioritized the construction of public housing complexes in peripheral areas, which are
often characterized by limited infrastructure and restricted access to employment and
recreational opportunities. This study aims to analyze patterns of accessibility, mobility,
and the built environment within these housing developments, using Fortaleza as a case
study. The methodology integrates secondary data from multiple sources, including the 2019
household OD survey and applies representative indicators of the analyzed phenomena across
five city regions. The findings reveal significant variations in mobility, urban structure, and
accessibility across regions, with notable distinctions in the northeastern, southeastern and
southwestern portions of the urban territory. These disparities underscore the urgent need
for public policies focused on enhancing land use and transport integration, as a means to
mitigate the effects of socio-spatial inequalities in accessibility.

1. INTRODUCAO

O processo de urbanizacdo acelerada em muitas cidades brasileiras intensificou as desigualdades
socioespaciais, impactando diretamente o desenvolvimento urbano e aimplementagao de politicas
habitacionais (Leite, Giannotti e Gongcalves, 2022). Em Fortaleza, esse fendmeno gerou uma
ocupacao territorial caracterizada pela expansao de assentamentos informais e pela construcao
de grandes conjuntos habitacionais em areas periféricas.
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A construgao desses conjuntos habitacionais em regides periféricas tem sido uma estratégia
comum para enfrentar a precariedade habitacional e atender a crescente demanda por moradias.
Embora atenda parcialmente essa demanda, a forma como os programas habitacionais sao
concebidos e implementados promove a concentracdo das populacdes de baixa renda nas franjas
urbanas, reforcando dinamicas de segregacao socioespacial. A priorizacdo da quantidade de
unidades habitacionais em detrimento da qualidade e da equidade consolidou um modelo de
desenvolvimento urbano excludente. Esse modelo contribui para o agravamento do fenémeno
de periferizacdo, no qual grupos sociais vulneraveis se veem forcados a residir nas periferias da
cidade, sem poder de escolha sobre onde habitar (Andrade et al., 2020).

O crescimento populacional nas areas periféricas, impulsionado pela provisdo habitacional
estatal, intensifica a demanda por transporte, dada a necessidade de percorrer grandes distancias
para acessar atividades cotidianas (Pinto et al., 2023). Esse aumento pressiona um sistema de
transportes ja operando préximo ao limite de sua capacidade, resultando na progressiva degradacao
da qualidade dos servicos de mobilidade.

Ademais, a concentracdo de conjuntos habitacionais em areas periféricas contribui para o
isolamento dos moradores de baixa renda em zonas de oportunidades limitadas. Esse contexto
cria barreiras fisicas e sociais que comprometem a mobilidade e restringem o desenvolvimento
social e econémico desses individuos (Borges e Rocha, 2004). Adicionalmente, a desarticulacdo
entre politicas habitacionais e demais politicas urbanas intensifica a marginalizagdo dos grupos
sociais mais vulneraveis (Freitas e Pequeno, 2015).

Nesse cenario, o presente estudo busca compreender como as condi¢des locacionais dos
conjuntos habitacionais impactam a vida cotidiana e as oportunidades dos moradores de
baixa renda em Fortaleza. O objetivo é caracterizar os padrdes de acessibilidade, mobilidade
e participacdo em atividades desses residentes, analisando a influéncia da localizacao e das
caracteristicas dos projetos habitacionais nas condi¢des de vida da populagdo. A investigacao
permite levantar hipoteses de causalidade sobre a influéncia da acessibilidade nas condigdes
vivenciadas pela populagao de baixa renda nesses contextos urbanos, contribuindo para o debate
sobre as consequéncias socioespaciais das politicas habitacionais e de transportes. Fortaleza
foi escolhida como estudo de caso devido as evidéncias de segregacao socioespacial entre os
grupos socioecondmicos mais vulneraveis e privilegiados (Andrade et al., 2020; Lima et al,,
2021; Pinto et al., 2023; Castro et al., 2025).

Na Secdo 2, apresenta-se uma contextualizagdo sobre os desafios locacionais dos conjuntos
habitacionais no contexto urbano brasileiro, com o objetivo de construir uma representacao
conceitual de hipdteses de causalidade entre os fendmenos de acessibilidade, mobilidade e
ambiente construido. Na Secao 3, detalha-se o método proposto para caracterizar empiricamente
as manifestacdes socioespaciais associadas aos conjuntos habitacionais de Fortaleza, descritos
como estudo de caso na Se¢ao 4. Na Secdo 5, sdo apresentados os resultados e as discussoes em
torno das associacoes observadas entre os niveis de acessibilidade dos conjuntos habitacionais,
caracteristicas do seu ambiente construido, niveis de participacdo em atividades dos seus moradores
e os padrdes de mobilidade observados atualmente. Por fim, a Se¢do 6 sintetiza as conclusdes do
trabalho, suas limitagdes e propostas para futuras pesquisas.
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2. LOCALIZAGAO E ACESSIBILIDADE EM CONJUNTOS HABITACIONAIS

2.1. Situagao locacional dos conjuntos habitacionais

As desigualdades socioespaciais no acesso as atividades urbanas sao uma problematica significativa
nas metrépoles do Sul Global (Pinto et al., 2023). A literatura aborda essa questao juntamente com
problematicas de segmentacdo, segregacao e exclusdo de grupos socioecondémicos vulneraveis (Pequeno
e Rosa, 2015). Ademais, pesquisas que investigam a relacdo entre condi¢des socioecondmicas, decisdes
locacionais e de deslocamento tém evidenciado disparidades substanciais de acessibilidade entre
diferentes grupos socioeconémicos (Guzman etal., 2017; Martinez et al.,, 2018; Vasconcellos, 2018).

A expansao desordenada das cidades na maioria dos paises latino-americanos, incluindo o Brasil,
tem sido um fendmeno observado desde o final do século XX (Marques e Torres, 2004). Esse processo
vem sendo acompanhado por um crescimento acentuado das periferias, enquanto as areas centrais
das metropoles concentram atividades econdmicas e investimentos em infraestrutura (Maricato,
2003; 2017). Esse desequilibrio impacta negativamente a localizacao dos conjuntos habitacionais.
Estudos realizados por Leite, Giannotti e Gongalves (2022) em seis cidades brasileiras, no contexto
do programa Minha Casa Minha Vida, revelaram que os beneficiarios do programa tém menor
acesso a oportunidades de emprego em comparagdo com outros cidadaos. Da mesma forma, a
pesquisa de Freitas e Pequeno (2015) em Fortaleza aponta para um processo de periferizacdo
das moradias destinadas a populagdo de baixa renda, resultando em menor acesso ao emprego e
concentra¢do dessa populacao em areas de risco.

Rolnik et al. (2015) destacam que programas habitacionais como o Minha Casa Minha Vida
falham em abordar a segregacdo socioespacial nas cidades brasileiras, evidenciando uma lacuna
na considera¢do da dimensao territorial nas politicas de habita¢do. Essa critica é corroborada pela
analise das diretrizes gerais estabelecidas na Portarian? 660, de 14 de novembro de 2018 (Brasil,
2018), que apenas exigem a localizacdo dos empreendimentos em areas urbanas ou zonas de
expansao, sem considerar critérios relacionados ao acesso a oportunidades. A inclusdo de tais
critérios poderia constituir uma estratégia para mitigar as desigualdades socioespaciais observadas
(Leite, Giannotti e Gongalves, 2022).

Assim, fica clara a necessidade de incorporar a dimensao territorial na formulagdo de politicas
habitacionais, especialmente em programas voltados para a populagdo de baixa renda. A localizag¢ao
estratégica dos empreendimentos deve considerar a proximidade de dreas com melhores oportunidades
de emprego, servicos e infraestrutura, evitando a concentracdo de populagdes vulneraveis em
regioes periféricas com acesso limitado a recursos essenciais. Ao adotar essa perspectiva territorial,
é possivel reduzir disparidades socioespaciais e promover uma inclusao social mais efetiva. Ademais,
é fundamental que haja uma articulacdo entre politicas de habitacdo e politicas de mobilidade,
assegurando a disponibilidade de sistemas de transporte publico eficientes e acessiveis, que conectem
os conjuntos habitacionais as areas centrais e aos principais polos econémicos.

2.2. Hipoteses das relagoes entre acessibilidade, ambiente construido e mobilidade

A acessibilidade é um conceito fundamental para a andlise e compreensdo da dinamica urbana,
pois esta diretamente relacionada a forma como os individuos interagem com o espaco e
acessam oportunidades sobre o territdrio (Geurs e van Wee, 2004). Ela ndo se restringe apenas a
disponibilidade de infraestrutura vidria ou a oferta de transporte ptblico, mas envolve a relacdo
entre a localizacdo das atividades, a mobilidade da populacdo e as barreiras fisicas, econdmicas
e sociais que influenciam o deslocamento (Lopes et al., 2020). Dessa forma, a acessibilidade se
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constitui como um elemento essencial para entender a complexidade das cidades, evidenciando
a interdependéncia entre os diversos subsistemas urbanos, como o transporte, o uso do solo, a
habitac¢do, a economia e os servigos publicos.

A acessibilidade, portanto, é um fator determinante para a configuracdo espacial das cidades, pois
influencia a forma como os territérios sao estruturados e ocupados ao longo do tempo. Diferentes niveis
de acessibilidade podem resultar em distintos padrdes de produg¢do do espago urbano, impactando a
valorizacdo imobilidria, a segregacdo socioespacial e a distribuigao de oportunidades para a populacao
(Assis et al,, 2022). Areas bem conectadas e com infraestruturas de transportes eficientes tendem a
atrair maior concentragdo de investimentos e atividades econémicas, enquanto regides com baixa
acessibilidade podem enfrentar dificuldades no desenvolvimento urbano e na inclusao social (Bertolini,
Le Clercq e Kapoen, 2005). Portanto, a acessibilidade estd diretamente relacionada a participacao da
populacdo em diversas atividades, como trabalho, educacgao, satde, lazer e cultura. A facilidade, ou
dificuldade, de deslocamento influencia as escolhas individuais e coletivas sobre onde morar, estudar
ou trabalhar, afetando a qualidade de vida e o bem-estar social (Siqueira, 2020).

A Figura 1 apresenta um diagrama que ilustra as interconexoes entre a acessibilidade locacional
dos conjuntos habitacionais, seu ambiente construido, assim como a participacao em atividades
e a mobilidade dos seus residentes, adaptado da representacdo conceitual de Castro et al. (2024)
para analise da problematica associada a informalidade dos assentamentos precarios nas cidades
brasileiras. Na Figura 1, a acessibilidade locacional se refere a facilidade com que os moradores de
conjuntos habitacionais acessam oportunidades de atividades, como trabalho, educacdo, satude, lazer
e compras. Esse conceito esta relacionado a localizacdo geografica dos empreendimentos dentro da
estrutura urbana e as condi¢des do entorno imediato, representando o componente de uso do solo da
acessibilidade (Geurs e van Wee, 2004). Estudos apontam que a proximidade a centralidades urbanas
e a existéncia de infraestrutura adequada favorecem o acesso a servicos e recursos urbanos, reduzindo
barreiras de deslocamento e promovendo a integragdo social e econémica dos individuos (Bertolini, Le
Clercq e Kapoen, 2005). Assim, a acessibilidade locacional é um fator determinante para a qualidade
de vida urbana, especialmente em contextos marcados por desigualdades socioespaciais (Talen, 2003).

LOCALIZAGCAO DAS LOCALIZAGAO DOS
OPORTUNIDADES CONJUNTOS

ACESSIBILIDADE
LOCACIONAL DOS

CONJUNTOS
HABITACIONAIS

AMBIENTE PARTICIPACAO EM
CONSTRUIDO l ATIVIDADES

L J

MOBILIDADE

HIPOTESES DE OUTRAS

LEGENDA
INTERESSE HIPOTESES

Figura 1. Hipdteses das relagGes entre acessibilidade, ambiente construido, participagdo em atividades e mobilidade
[adaptado de: Castro et al., 2024].
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A nogdo de ambiente construido, conforme representado na Figura 1, abrange a infraestrutura
fisica e a organizacao espacial da cidade, incluindo vias, cal¢adas, transporte publico, areas verdes,
comércios, equipamentos publicos e habitacdes. Ele pode ser caracterizado por trés dimensoes
principais: densidade, diversidade e design (Cervero e Kockelman, 1997). Maior densidade reduz
anecessidade de viagens motorizadas ao aproximar origens e destinos. Diversidade de usos, como
a presenca de comércio e servigos, incentiva deslocamentos a pé e de bicicleta em substituicao
a viagens veiculares. Um design urbano adequado, que favoreca a acessibilidade, o conforto e a
seguranca, estimula o uso de modos ativos e do transporte publico. Dessa forma, a configuracdo
do ambiente construido pode atuar tanto como barreira quanto como facilitador do deslocamento
e do acesso as oportunidades urbanas (Handy, 2005).

Reconhece-se que arelagdo entre acessibilidade locacional e ambiente construido pode também
ser interpretada como bidirecional, pois o ambiente construido influencia a acessibilidade urbana
ao moldar a distribuicao espacial das atividades e a conectividade da rede viaria; enquanto a
acessibilidade também afeta a configuracao e o desenvolvimento do ambiente construido. Em areas
de baixa acessibilidade, a escassez de infraestrutura e servigos leva os moradores a adaptagdes
informais para suprir caréncias (Roy, 2005). Nos conjuntos habitacionais periféricos de Fortaleza,
a dificuldade de acesso as atividades tem estimulado a criagdo de comércios caseiros, transporte
alternativo e redes de trocas, reduzindo deslocamentos longos e gerando renda para quem esta
fora do mercado formal (Pequeno e Rosa, 2015).

Ja o construto de participa¢do em atividades urbanas, incorporado na representacdo conceitual
da Figura 1, esta relacionado a capacidade dos moradores de atenderem suas necessidades e
aspiracoes, engajando-se em oportunidades de atividades como trabalho, educac¢do, satide, compras
e lazer. No entanto, essa participacdo é condicionada por fatores tais como restricdes temporais
(tempo disponivel para deslocamentos e engajamento nas atividades), socioecondmicas (renda,
escolaridade, acesso a veiculos) e locacionais (distancia das oportunidades) (Hagerstrand, 1970;
Kwan, 1998). Dessa forma, a distribui¢ao espacial das atividades urbanas, aliada as caracteristicas do
ambiente construido, configura as possibilidades de participacdo. Em cidades onde as oportunidades
de emprego, educagdo e servigos estdo concentradas em areas centrais ou de alta valorizagao
imobiliaria, os moradores de regides periféricas frequentemente enfrentam dificuldades para
acessar essas atividades, exacerbando as desigualdades socioespaciais (Soja, 2010).

A mobilidade urbana, por sua vez, é uma resposta a necessidade de acesso a oportunidades
dispersas pelo espaco urbano. Ela representa a capacidade dos individuos de se deslocarem
pela cidade, sendo influenciada tanto pelo ambiente construido quanto pela localizacdo das
atividades (Hanson, 2004). Um ambiente urbano que favorece a mobilidade eficiente, com redes
de transporte publico acessiveis e integradas, pode facilitar o deslocamento dos moradores de
conjuntos habitacionais para os centros de atividades, promovendo maior participacao e reduzindo
os efeitos da segregacao socioespacial sobre a exclusao social (Lucas, 2012).

Portanto, as inter-relacdes entre acessibilidade locacional, ambiente construido, participacao
em atividades e mobilidade constituem um sistema complexo, em que o espaco urbano fisico
e social se entrelaca com as condicdes de vida dos moradores. A analise dessas inter-relacdes
é fundamental para compreender como a localizagdo e a infraestrutura urbana influenciam a
inclusdo social e a equidade no acesso as oportunidades de atividades, destacando a importancia
de politicas publicas que considerem a integracdo entre habitacdo e mobilidade para promover
uma cidade mais acessivel e inclusiva.

O mapa mental de hipoteses de associacdes, proposto na Figura 1, sugere que a localizacdo
dos conjuntos habitacionais em relacao aos locais de trabalho, educagao, saide e outros servigos
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impacta diretamente os padrdes de deslocamento dos seus moradores. Além disso, essa localiza¢do
influencia de forma indireta nos niveis de participacdo em atividades e molda caracteristicas do
ambiente construido dos conjuntos habitacionais. A representacdo conceitual descrita ilustra
fenomenos especificos das intra e inter-relacdes entre os subsistemas de atividades, uso do solo
e transportes (Lopes etal., 2019), destacando a complexidade das dinamicas espaciais que afetam
a acessibilidade e a mobilidade urbana.

3. PROPOSTA METODOLOGICA

Nesta secdo, detalha-se o método proposto para a caracterizacdo empirica das manifestacdes
socioespaciais dos moradores de conjuntos habitacionais, a partir da organizacao e integracao de
dados provenientes de diversas bases relacionadas aos subsistemas urbanos, conforme indicado
na Tabela 1. Esse esforco analitico permite descrever a magnitude dos fendmenos associados as
hipdteses formuladas na representacdo conceitual da Figura 1, fornecendo evidéncias de suas
ocorréncias e da intensidade de suas associacdes.

Tabela 1: Bases de dados utilizadas no estudo de caso de Fortaleza

FONTE DESCRICAO TIPO/AGREGACAO ANO

PMF, PLHIS-For  Delimitagao, categoriza¢do e diagndstico dos Base Geografica 2013
assentamentos precarios da baixa renda em Fortaleza (conjuntos
habitacionais)

IPEA - Projeto Dados de acessibilidade locacional por transporte Base Geografica 2019

Acesso a publico (malha hexagonal)

Oportunidades

SEFIN/PMF Bases do Cadastro Territorial Multifinalitario de Base Geografica 2021

Fortaleza (lotes fiscais)

PMF, PASFOR Pesquisa Domiciliar Origem-Destino (OD) Banco de Dados 2019
(domicilios)

LEHAB/UFC Dados de producgado habitacional de Fortaleza Base Geografica 2014
(conjuntos
habitacionais)

PMF, HABITAFOR Dados de producgdo habitacional de Fortaleza Base Geografica 2021
(conjuntos

habitacionais)

Para as analises do estudo de caso de Fortaleza, foram utilizados dados secundarios, com cruzamento
de informagoes de diversas bases, a fim de representar com maior precisao o contexto dos conjuntos
habitacionais implantados no municipio até 2018. A delimitacdo das areas de interesse e as caracteristicas
populacionais dos conjuntos habitacionais basearam-se no diagnostico do Plano de Habitacao de
Interesse Social de Fortaleza - PLHIS-For (Fortaleza, 2013) e no levantamento da produgao habitacional
realizado no ambito do programa MCMV pela Secretaria Municipal do Desenvolvimento Habitacional
de Fortaleza (HABITAFOR). Complementarmente, foram incorporadas informag¢des do banco de
dados de produgao habitacional do Laboratério de Estudos da Habitagdo (LEHAB/UFC), vinculado ao
Departamento de Arquitetura, Urbanismo e Design da Universidade Federal do Ceara.

Para a caracteriza¢do do ambiente construido, utilizou-se a base cadastral da Secretaria de Finangas
de Fortaleza (SEFIN/PMF), que fornece dados sobre o uso do solo e edificagdes. Além disso, para
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identificar padrdes de atividade e mobilidade, empregaram-se dados da pesquisa domiciliar de
Origem-Destino (OD) de 2019 em Fortaleza, que abrange também informagdes sobre empregabilidade
e outros aspectos socioecondmicos. Como a pesquisa OD domiciliar se restringe aos individuos que
realizam deslocamentos dentro da area de estudo, os dados obtidos refletem apenas essa parcela
da populagao, excluindo aqueles que ndo reportaram viagens no periodo da pesquisa.

O indicador de acessibilidade adotado segue a metodologia proposta por Pereira et al. (2019)
no projeto Acesso a Oportunidades do IPEA, proporcionando uma base robusta para a avaliacdo
de acesso as oportunidades nos conjuntos habitacionais. Assumiu-se a premissa de estabilidade
na disposicdo espacial dos conjuntos habitacionais existentes em 2013 até o ano de 2019,
considerando-se, contudo, a possibilidade de alteracdes no uso e ocupacdo do solo ao longo
desse periodo. Embora haja mudancas nos padrdes de atividade e mobilidade, reconhece-se que
transformagdes no uso do solo tendem a ocorrer de forma mais gradual, de modo que tal premissa
ndo compromete a validade das analises realizadas neste estudo.

3.1. Cruzamento das bases e defini¢ao dos indicadores

Devido a divergéncia na agregacdo das areas nas bases de dados utilizadas, foi necessario realizar
um processo de cruzamento e compatibilizacdo das informacdes para vincula-las aos conjuntos
habitacionais identificados pelo PLHIS-For e pela HABITAFOR. Para esse fim, foram empregadas
operacoes de geoprocessamento com o software QGIS, que possibilitou a sobreposicdo das
feicoes que se intersectavam com os poligonos dos conjuntos habitacionais. Em seguida, os dados
georreferenciados da pesquisa OD domiciliar foram integrados aos demais bancos de dados, levando
em consideragdo as coordenadas geograficas dos domicilios amostrados. Dessa forma, os domicilios
georreferenciados foram corretamente associados aos respectivos conjuntos habitacionais.

Vale ressaltar que as distancias percorridas foram estimadas utilizando o pacote “dodgr” do R
(Padgham, 2019), que permite o calculo de distancias em rede. A Tabela 2 apresenta os indicadores
propostos para caracterizar as manifestacoes socioespaciais dos conjuntos habitacionais, abordando
aspectos como acessibilidade, caracteristicas do ambiente construido, além da participacao em
atividades e mobilidade dos seus residentes.

O Indicador de Acessibilidade (Indicador 1) foi calculado com base em uma medida cumulativa
de acesso a oportunidades de emprego, conforme proposto por Pereira etal. (2019). Esse indicador
quantifica o total de oportunidades de emprego acessiveis em até 60 minutos por meio da rede de
transporte publico, considerando o horario de pico da manh3, entre 6h e 8h. Os dados referentes a
quantidade de empregos formais utilizados neste calculo foram obtidos a partir da Relagao Anual
de Informacdes Sociais (RAIS), conforme distribuicao espacial disponibilizada na base do IPEA.

AEl-:ZEj f(cy.7) 1
j

onde:
AE; = nimero de empregos acessiveis a partir da zona i;
Ej = nimero de empregos na zona j;

Cij = tempo de deslocamento entre as zonas i e j por transporte publico;
T =tempo maximo de viagem permitido (60 minutos);
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f(C,-j,T) = funcdo de decaimento que penaliza empregos mais distantes ( f =1 se Cij <T,e
f =0, caso contrario).

Tabela 2: Indicadores propostos para a caracterizagdao dos conjuntos habitacionais

GRUPO INDICADOR UNIDADE
Acessibilidade (1) Oportunidades de emprego acumuladas em 60 minutos Empregos acessiveis
por TP
Ambiente (2) Densidade populacional Habitantes/km?
Construido
Ambiente (3) Taxa de ocupagdo do solo % edificado
Construido
Ambiente (4) Proporgao de area residencial (versus outros usos do % residencial
Construido solo)
Partic. em (5) Proporgdo de individuos (< 18 anos) estudantes % estudantes
Atividades
Partic. em (6) Proporgdo de individuos (>= 18 anos) que trabalham % trabalham
Atividades
Partic. em (7) Proporgdo de moradores (>=18 anos) com carteira % formais
Atividades assinada
Partic. em (8) Proporgdo de moradores (>= 18 anos) ndo ocupados % nao-ocupados
Atividades
Partic. em (9) Numero médio de viagens por pessoa Viagens
Atividades
Mobilidade (10) Proporgao de distancia (momento) percorrida por modos % distancia
ativos
Mobilidade (11) Proporgdo de distancia (momento) percorrida por % distancia
transporte publico
Mobilidade (12) Distancia média total percorrida (dia util tipico) Metros
Mobilidade (13) Tempo médio total gasto em deslocamentos (dia util Minutos
tipico)
Mobilidade (14) Tempo médio gasto em deslocamentos para trabalho Minutos
(dia util tipico)
Mobilidade (15) Distancia ao local de trabalho (média das pessoas Metros
ocupadas)

Quanto aos indicadores relacionados ao ambiente construido, estes se fundamentam nas
dimensdes propostas por Ewing e Cervero (2001), conforme justificado em Castro etal. (2024). Os
Indicadores 2 e 3 referem-se a densidade populacional e a taxa de ocupagdo do terreno, enquanto
o Indicador 4 mede a diversidade do uso do solo.

onde:

D » = densidade populacional (habitantes/km?);
P =populacdo total da area analisada;
4 = area do conjunto habitacional (km?).
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A
T, = £ x100 3
0=~ (3)
T
onde:

1p =taxa de ocupacdo do solo (%);
Afp =dérea edificada (m?);

Ar = area total do terreno (m?).

A
P, =—%x100 (4)
T

onde:
Pp =proporcao da area residencial (%);
AR = drea residencial total (m?);
Ar = area total do terreno (m?).

Além disso, foram calculados indicadores voltados para a participacao em atividades: o Indicador
5 representa o percentual de jovens estudantes; os Indicadores 6 e 7 correspondem a propor¢ao

de adultos que trabalham e daqueles com emprego formal, respectivamente; e o Indicador 8 indica
a proporg¢do de adultos que ndo estdo inseridos no mercado de trabalho formal ou informal.

N
P, =—£-x100 (5)
<18
onde:
Pr =proporcao de estudantes (%);
NE =numero de individuos menores de 18 anos que estudam;
N_1g = populacdo total com menos de 18 anos.
N.
PT = T X 100 (6)
>18
onde:
= propor¢ao de trabalhadores (%);
N7 =ntmero de individuos com 18 anos ou mais que trabalham;
N>1g = populacdo total com 18 anos ou mais.
N
PF = £ X 100 (7)
>18
onde:

Pr =proporgdo de trabalhadores com emprego formal (%);
N =numero de individuos empregados formalmente;

N>1g = populacdo total com 18 anos ou mais.
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N
_ N
PN = X 100 (8)
>18
onde:

Py =propor¢ao de individuos ndo ocupados (%);
Np =ntmero de individuos ndo ocupados (desempregados ou inativos);

N>18 =populagdo total com 18 anos ou mais.
Também foi avaliado o nimero médio de viagens realizadas pelos individuos (Indicador 9),
como uma variavel proxy da participacao em atividades fora do domicilio.

Vi =— (9)

onde:
V37 =numero médio de viagens por pessoa;
Ny =total de viagens realizadas na amostra;
N =populagdo total.
Ja os Indicadores de mobilidade 10 e 11 contemplam a escolha modal dos individuos.

P, =24,100 (10)
D

T
onde:

P4 =proporcado da distancia percorrida por modos ativos (%);
D 4 = distancia total percorrida a pé e de bicicleta (m);

Dy = distancia total percorrida (m).

D
P, =—£x100 (11)
Dy
onde:

Prp =propor¢ao da distancia percorrida por transporte publico (%);
Drp = distancia total percorrida por transporte publico (m);
Dy = distancia total percorrida (m).

Por fim, os aspectos relacionados a distancia e duragdo das viagens foram mensurados por
meio dos Indicadores 12 a 15.

D, =—L (12)

onde:
Dy = distancia média total percorrida por pessoa (m);

Dy =soma das distancias percorridas por todos os individuos (m);
N = populacgio total.
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T
T
T, =L (13)
N
onde:

Tys =tempo médio total gasto em deslocamentos por pessoa (min);

I7 =soma dos tempos de deslocamento de todos os individuos (min);
N =populagdo total.

Ty =2 (14)

onde:
Ty =tempo médio gasto em deslocamentos para trabalho (min);
Ty = tempo total gasto em deslocamentos com motivo trabalho (min);

N7 =numero de trabalhadores na amostra.

Nt
Dy,
-3
= 7

onde:
Dy = distancia média percorrida ao local de trabalho (m);
Dyy; = distancia percorrida pelo individuo i para o trabalho (m);

N7 =ntmero de trabalhadores analisados.

4. APRESENTACAO DO ESTUDO DE CASO

Este estudo de caso abrange um total de 79 conjuntos habitacionais situados no municipio de Fortaleza,
conforme ilustrado na Figura 2. Esses conjuntos abrigam uma populacdo estimada em aproximadamente
201.000 habitantes. Dentre eles, 49 conjuntos foram previamente mapeados pelo Plano de Habitagao
de Interesse Social de Fortaleza (PLHIS-For), enquanto outros 30 foram incluidos na analise por meio
da base de producdo habitacional da HABITAFOR e dos dados habitacionais do LEHAB/UFC.

Para a andlise, adotou-se uma abordagem comparativa entre as macrorregides de Fortaleza,
classificadas segundo Lima et al. (2021) em Central, Nordeste, Sudeste, Sul, Sudoeste e Noroeste.
Embora ndo apresentem completa homogeneidade interna, essas regides possuem caracteristicas
espaciais e socioecondmicas distintas entre si que justificam sua utilizacao para uma caracterizacao
macroscopica do territorio urbano de Fortaleza. Assim, os dados da pesquisa OD domiciliar,
considerando os recortes espaciais dos conjuntos habitacionais localizados em cada regiao, foram
agregados em médias regionais. Esse procedimento permitiu representar as condigdes médias gerais
dos conjuntos habitacionais em cada porc¢do do territdrio, garantindo uma analise comparativa
mais consistente. Portanto, como os dados georreferenciados da pesquisa OD domiciliar de 2019
correspondem a observacdes de pessoas residentes nos conjuntos habitacionais analisados, a média
regional reflete a tendéncia central da distribuicao dessas observagdes dentro dos limites de cada
regido. Vale destacar que, devido a baixa representatividade da amostra na regido Central, essa area
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foi excluida da andlise sem comprometer seus resultados, uma vez que a maioria dos conjuntos
habitacionais estd concentrada nas cinco regides periféricas incluidas no estudo.

Além disso, para contextualizar os conjuntos habitacionais em seus respectivos territorios
periféricos, foram incorporadas variaveis fisicas e socioecondmicas relevantes, conforme apresentado
na Tabela 3. Essas variaveis incluem diferencas nas areas dos conjuntos, nos niveis de escolaridade,
na renda e na posse de veiculos motorizados (carros e motos), evidenciando disparidades entre as
regioes. A consideragdo dessas caracteristicas amplia a compreensao das dindmicas socioespaciais
que influenciam os padrdes de acessibilidade e mobilidade nos conjuntos habitacionais analisados.

- : 1“L_

Q:NOROfSTE

Legenda
[ Conjuntos habitacionais [79]
@ Terminais de integragdo
Linhas de dnibus
Centralidades

Figura 2. Distribui¢do espacial dos conjuntos habitacionais nas macroregides de Fortaleza.

Além disso, para contextualizar os conjuntos habitacionais em seus respectivos territérios
periféricos, foram incorporadas variaveis fisicas e socioecondmicas relevantes, conforme apresentado
na Tabela 3. Essas variaveis incluem diferencas nas areas dos conjuntos, nos niveis de escolaridade,
na renda e na posse de veiculos motorizados (carros e motos), evidenciando disparidades entre as
regides. A consideracdo dessas caracteristicas amplia a compreensao das dindmicas socioespaciais
que influenciam os padroes de acessibilidade e mobilidade nos conjuntos habitacionais analisados.

Tabela 3: Caracteristicas médias dos conjuntos habitacionais por regido de Fortaleza

VARIAVEL NORDESTE SUDESTE SUL SUDOESTE NOROESTE
Area média dos conjuntos habitacionais (ha) 13,49 6,48 27,58 4,78 3,58

Propor¢do de moradores (>=18 anos) com ensino

o 42,90% 57,10% 54,00% 41,00% 22,70%
médio completo

Propor¢do de moradores (>= 18 anos) com
rendimento pessoal de até 1 SM

Quantidade média de automéveis por domicilio 0,4 0,14 0,28 0,17 0,21
Quantidade média de motocicletas por domicilio 0,37 0,57 0,22 0,26 0,13

57,10% 85,70%  65,00% 72,10% 63,60%

Proporg¢do de moradores cativos do TP (sem

, s 50% 29% 60% 60% 71%
automovel/moto no domicilio)
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5. ANALISE E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

Nesta secdo, analisam-se evidéncias empiricas para verificar as hipdteses acerca das relagdes
entre niveis de acessibilidade, ambiente construido, participacdo em atividades e padroes de
mobilidade nos conjuntos habitacionais de Fortaleza. As analises consideram as médias dos
indicadores dos conjuntos habitacionais em cada regido, conforme descrito na Secao 3, oferecendo
uma base comparativa para explorar as diferencas regionais em termos de acessibilidade média
a oportunidades cumulativas de emprego.

Na Figura 3, os valores do indicador de acessibilidade revelam desigualdades no acesso a empregos
formais entre as regioes, sendo fundamentais para compreender os padrdes socioespaciais dos conjuntos
habitacionais analisados. Observa-se que a regido Sudoeste apresenta os piores niveis de acessibilidade
apostos de trabalho, mesmo possuindo uma alta densidade de linhas de 6nibus e concentrando quatro
dos nove terminais de Fortaleza. Esse resultado contrasta com a regiao Noroeste, que, apesar de também
estar situada no lado mais pobre da cidade, apresenta niveis de acessibilidade significativamente
superiores, comparaveis aos da regido Nordeste, ambas mais préximas da area central.

NOROESIE

Legenda

O Terminais de integragdo
l\ —— Linhas de 6nibus
A .
N Oportunidades de emprego
acessiveis por transporte
publico em até 60 minutos:
[ 0- 143402

143402 - 202402

202402 - 224812

Bl 224812 - 276842

Figura 3. Quantidade de empregos acessiveis por 6nibus em até 60 minutos.

A distribuicdo da infraestrutura de transportes, portanto, ndo é suficiente para explicar
essas diferencas. Enquanto o lado oeste da cidade, onde reside majoritariamente a populacao
de baixa renda, conta com maior cobertura de transporte publico, o lado leste tem recebido
mais investimentos na malha viaria, favorecendo o deslocamento motorizado individual
dos segmentos de alta renda (Lima et al., 2021). No entanto, a pior acessibilidade da regiao
Sudoeste sugere que a simples presenca de terminais e boa cobertura de linhas de 6nibus
(alimentadoras e troncais) ndo garante, por si s6, maiores niveis de acesso as oportunidades de
empregos. Como apontado por Castro etal. (2025), a acessibilidade aos postos de trabalho da
populacdo de baixa renda em Fortaleza depende nao s6 da eficiéncia da infraestrutura viaria
e da rede de transporte publico, mas essencialmente da distribui¢cdo espacial assimétrica da
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oferta de empregos formais e do elevado grau de spatial mismatch casa-trabalho para esse
grupo populacional mais vulneravel.

5.1. Acessibilidade e ambiente construido

A Tabela 4 apresenta os indicadores do ambiente construido dos conjuntos habitacionais, agregados
para cada uma das cinco regides analisadas.

Tabela 4: Indicadores de ambiente construido dos conjuntos habitacionais, agregados por regido

DIMENSAO INDICADOR NORDESTE SUDESTE SUL  SUDOESTE NOROESTE
Intensidade de  Densidade populacional 34578 27423 19405 21434 32489
ocupacdo do solo [hab/km?]
Taxa de Ocupagdo [% 59,54 69,55 74,81 92,09 85,7
ocupado]
Diversidade do Proporcdo de area 79,12 54,12 75,35 72,45 73,13
uso do solo residencial [% residencial]

5.1.1. Intensidade de ocupacdo do solo

Os conjuntos habitacionais situados nas regides periféricas de Fortaleza apresentam, de forma
geral, uma densidade demografica expressivamente elevada, muito acima da densidade média do
municipio, estimada em aproximadamente 7.775 hab/km? (IBGE, 2023). Ao comparar os indicadores
entre regioes, observa-se um padrao de aumento da densidade populacional proporcional aos
niveis médios de acessibilidade as oportunidades de emprego. Entretanto, esse padrao nao se
verifica para o percentual de ocupacdo, sugerindo que caracteristicas diferenciadas dos conjuntos
habitacionais em cada regido - como a presenca de areas livres ou estruturas comunitarias - podem
exercer influéncia sobre esses resultados.

Vale destacar aregidao Nordeste, que apresenta o mais alto nivel de acessibilidade entre as areas
estudadas, mas, paradoxalmente, a menor taxa de ocupacao, o que reflete uma maior disponibilidade
de areas livres nos conjuntos dessa regido. Em contraste, a regido Sudoeste, embora registre o
maior percentual de ocupacgdo, enfrenta limitacdes significativas no acesso a empregos formais.
Esses achados revelam disparidades socioespaciais nos niveis de acessibilidade ao trabalho e nas
taxas de ocupacdo dos conjuntos habitacionais em Fortaleza, apontando para ineficiéncias nas
politicas publicas de produc¢do do espago urbano que podem impactar diretamente na mobilidade
e na qualidade de vida dos moradores.

5.1.2. Diversidade do uso do solo

Os resultados indicam uma distribuicdo relativamente uniforme da area residencial entre as
regides Nordeste, Noroeste, Sudoeste e Sul; com destaque para a excecao observada na regido
Sudeste, onde a proporg¢ao de area residencial é menor e o nivel de acessibilidade é o segundo mais
baixo entre as regides analisadas. Essa menor predominancia de area residencial nos conjuntos
habitacionais da regido Sudeste sugere uma configuracao com usos mais variados, possivelmente
refletindo uma composi¢ao urbana mais heterogénea, o que contrasta com o padrdo de segregacdo
funcional presente em areas periféricas.
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E comum que regiées com maiores niveis de acessibilidade apresentem uma combinag¢do mais
diversificada de usos do solo, oferecendo um mix de atividades que tende a reduzir a necessidade
de deslocamentos extensos para o acesso a servicos e comércio, como destacado por Ewing e
Cervero (2001). Esse fendmeno é verificado sobre o territério de Fortaleza, onde, conforme dados
da SEFIN-For, hd uma concentragao de usos mistos e de atividades comerciais em regides mais
acessiveis. Esse padrao, caracteristico do mercado imobilidrio formal, geralmente ocorre em
regioes mais centrais e com melhor conectividade viaria e de transporte publico, facilitando o
acesso dos moradores aos servi¢cos urbanos e reduzindo a necessidade de uma economia informal
para suprir as demandas locais.

No contexto dos conjuntos habitacionais de Fortaleza, entretanto, observa-se que essa diversidade
de usos - quando presente em areas menos acessiveis, como a regido Sudeste - pode nao resultar
de um planejamento intencional, mas sim de uma resposta adaptativa dos moradores, conforme
argumentam Andrade et al. (2020). A coexisténcia de diferentes usos em regides com baixa
acessibilidade pode, assim, estar associada a uma maior dependéncia dos servigos locais e informais,
atendendo as necessidades cotidianas dos residentes que, de outra forma, enfrentariam barreiras
de mobilidade para acessar bens e servicos. Em contrapartida, nas regides de maior acessibilidade,
a disponibilidade de servicos e comércio nas proximidades dos conjuntos habitacionais tende a
reduzir a necessidade de dependéncia de uma economia informal, uma vez que os residentes tém
maior facilidade de acesso aos servigos formais do mercado urbano.

Essas diferencas revelam como o planejamento urbano e a politica habitacional podem, em
conjunto, impactar a formacdo do ambiente construido e as condi¢cdes de acesso as oportunidades de
atividades socioecondmicas. Em suma, os dados aqui analisados sugerem que a baixa acessibilidade
em determinadas regides forca a adaptacdo do uso do solo nos conjuntos habitacionais de Fortaleza.

5.2. Acessibilidade e participagao em atividades

A andlise dos indicadores de participacao em atividades agregados por regido revela importantes
contrastes nas dinamicas socioespaciais dos conjuntos habitacionais de Fortaleza, conforme
sintetizado na Tabela 5.

Tabela 5: Indicadores de participagdo em atividades nos conjuntos habitacionais, agregados por regido

INDICADOR NORDESTE SUDESTE SUL SUDOESTE NOROESTE
Proporgdo de individuos (< 18 anos) estudantes 100% 94,30% 95,40% 97,20% 100%
Proporgdo de individuos (>= 18 anos) que trabalham 47% 32% 39% 34% 34%
Proporg¢do de moradores (>=18 anos) com carteira assinada 25% 11% 18% 15% 14%
Proporg¢do de moradores (>= 18 anos) ndo ocupados 8% 21% 15% 10% 14%
Numero médio de viagens por pessoa 2,06 2,67 2,13 2,19 2,06

A regido Nordeste destaca-se por concentrar as maiores proporg¢oes de adultos empregados,
especialmente em empregos formais, e pela menor propor¢ao de adultos ndo ocupados. Esse
perfil é consistente com o elevado nivel de acessibilidade aos empregos dessa regido, que se
beneficia de uma proximidade relativa com a area central da cidade. Esse aspecto evidencia uma
possivel correlacdo entre a localizagao geografica e o acesso a oportunidades formais de trabalho,
identificando a proximidade com a principal centralidade urbana como um fator positivo na
insercao formal dos moradores no mercado de trabalho.
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Em contraste, a regido Sudeste apresenta as menores proporg¢des de adultos trabalhando e
com empregos formais, acompanhadas pelo menor nivel médio de acessibilidade. Esse achado
reforca a hipotese de que a acessibilidade esta diretamente ligada a participacdo em atividades
econdmicas, dado que regides mais distantes e com menos infraestrutura de transporte publico
tendem a oferecer menos oportunidades formais de inserc¢ao laboral.

Em relacdo a participagdo dos jovens em atividades educacionais, os resultados indicam indices
elevados em todas as regides estudadas, com destaque para as regioes Nordeste e Noroeste. Essas
areas, por estarem mais proximas da regido Central, podem se beneficiar de uma maior oferta de
estabelecimentos de ensino e de uma melhor infraestrutura de transporte publico, facilitando o
acesso a educacao. Conforme destacado por Braga et al. (2020), o acesso a empregos e a escolas
é condicionado por fatores distintos, de modo que uma maior acessibilidade a empregos nao
implica, necessariamente, um melhor acesso a institui¢cdes educacionais. Isso refor¢a a distingao
entre esses fendmenos e indica que empregos e escolas seguem padrdes de distribuicdo proprios
dentro do espago urbano da cidade, revelando dinamicas que exigem abordagens especificas para
analise de cada tipo de problema de desigualdade socioespacial na acessibilidade.

Aanalise do nimero médio de viagens por pessoa revela padroes consistentes, com excecdo daregido
Sudeste, onde moradores registraram maior quantidade média de viagens, apesar da baixa ocupagao
formal. A elevada presenca de motocicletas por domicilio nesta regido sugere que a disponibilidade
desse modo individual flexibiliza as viagens diarias, diminuindo a dependéncia do transporte publico
e diversificando os motivos de deslocamento, para além das atividades laborais. Esses resultados
indicam que a participagdo em atividades e os padrdes de mobilidade dos moradores dos conjuntos
habitacionais situados em diferentes regides sao fendmenos inter-relacionados, mas moldados por
distintas configuracoes de acessibilidade e de infraestrutura viaria e de transporte publico.

5.3. Acessibilidade e mobilidade

Os indicadores de mobilidade, apresentados de forma agregada por regidao na Tabela 6, revelam uma
dependéncia consideravel do transporte publico entre os moradores dos conjuntos habitacionais em
Fortaleza. A andlise indica que o aumento da propor¢ao de distancias diarias percorridas por modos
ativos, como caminhar e andar de bicicleta, esta associado a uma diminui¢do na utilizacdo do transporte
publico. Essa dindmica sugere uma interdependéncia entre a acessibilidade e a escolha modal, onde
a maior proximidade das centralidades urbanas parece incentivar o uso de modos nao-motorizados.

Nas regioes Noroeste, Sudoeste e Sudeste, observa-se uma alta utilizagdo de modos ativos,
possivelmente devido a proximidade com as principais subcentralidades urbanas e a infraestrutura
que favorece a mobilidade ativa, como a presenca de infraestrutura cicloviaria. Por outro lado,
na regiao Sul, a baixa proporc¢do de utilizacdo de modos ativos pode ser atribuida, em grande
parte, aos baixos niveis de acessibilidade, evidenciados pelo distanciamento da area central e
das principais subcentralidades, conforme mostrado na Figura 2. A regido Nordeste, por sua vez,
se destaca com o menor percentual de utilizacdo de modos ativos, o que pode estar relacionado
com o relevo mais acidentado dessa regido (inica com presenca de morros e dunas), que pode
ser um fator desincentivador para a mobilidade ativa.

Ja nas regides Sudoeste e Sul, a distadncia da area central é maior, o que contribui para a maior
dependéncia do transporte publico. Nessas regioes, a localizagdo dos conjuntos habitacionais
préximos aos limites periurbanos resulta em tempos de deslocamento mais longos por 6nibus.
Por outro lado, embora também situada distante do centro da cidade, a regido Sudeste apresenta
os menores valores de tempo de deslocamento, o que pode ser explicado pela baixa proporg¢ao de

TRANSPORTES | ISSN: 2237-13461 16



Silva, Oliveira e Loureiro Volume 33 | e3057 | 2025

moradores dependentes do transporte publico (29%) e pela maior quantidade de motocicletas
por domicilio em comparagdao com as demais regides. Adicionalmente, a menor distancia
média até o local de trabalho nessa regido reforc¢a a hipétese de que a menor proporc¢ao de area
residencial nos conjuntos habitacionais estd associada a uma maior diversidade de usos do solo.
Essa diversidade, a seu turno, pode facilitar o acesso a oportunidades e servigos, minimizando as
distancias percorridas pelos moradores dos conjuntos.

Tabela 6: Indicadores de mobilidade dos residentes de conjuntos habitacionais, agregados por regido

DIMENSAO INDICADOR NORDESTE SUDESTE SUL SUDOESTE NOROESTE
Escolha Proporgdo de distancia didria 6,90% 21,00% 12,70% 20,30% 23,70%
modal percorrida por modos ativos
Proporcdo de distancia didria 52,80% 39,00% 50,90% 56,80% 52,90%
percorrida por TP
Momento  Distancia média total percorrida [m] 3823 3320 5015 5047 2823
de Tempo diario gasto em 69,7 42,2 78,1 83,5 59,8
transportes  jasjocamentos [min]
Tempo diario gasto em viagens por 39,1 14,7 52,5 60 32,3
motivo trabalho [min]
Raio de alcance de mobilidade [m] 11503 3944 18118 18446 10347
Distancia ao local de trabalho 4768 2525 7691 9132 2815

(média das pessoas ocupadas) [m]

6. CONCLUSOES E RECOMENDAGCOES

Os resultados deste estudo de caso dos conjuntos habitacionais de Fortaleza evidenciam as
inter-relacdes entre acessibilidade locacional, ambiente construido, participacdo em atividades
e mobilidade, corroborando as hip6teses formuladas. As evidéncias encontradas reforcam que a
acessibilidade locacional exerce influéncia direta sobre os demais fatores, enquanto o ambiente
construido e a participacdo em atividades também desempenham um papel determinante na
mobilidade dos moradores.

A hipétese de que a acessibilidade locacional pode influenciar o ambiente construido dos
conjuntos habitacionais foi corroborada pela analise dos dados agregados por regido. Nas regioes
com menor acessibilidade, como a Sudeste, verificou-se uma menor proporgao de area residencial
e uma maior diversidade de usos do solo dentro dos conjuntos habitacionais. Esse resultado sugere
que a baixa acessibilidade pode induzir adaptacdes no ambiente urbano, como a introducao de
usos mistos, para suprir a caréncia de oportunidades proximas.

No que diz respeito a relacdo entre acessibilidade locacional e participacao em atividades dos
moradores dos conjuntos, esta fica evidente ao comparar os indicadores das regides Nordeste e
Sudeste. A primeira, caracterizada por maior proximidade a area central da cidade e por melhores
niveis de acessibilidade aos empregos na rede de transporte publico, apresentou melhores
indicadores de empregabilidade; enquanto a segunda, com menores niveis de acessibilidade,
registrou as maiores taxas de desocupacao. Esse achado refor¢a a importancia da acessibilidade
para o engajamento da populacao em atividades econdmicas e sociais.

Quanto a hipdtese de que a acessibilidade locacional afeta, direta e indiretamente, os padrdes
de mobilidade, esta parece ser corroborada pelas condi¢des mais desfavoraveis de deslocamento
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nas regioes Sul e Sudoeste, onde os conjuntos habitacionais estdo mais distantes das centralidades
urbanas. Nessas areas, verificaram-se tempos de viagem mais longos e maiores distancias percorridas,
indicando que a localizagao periférica dos conjuntos habitacionais amplia a dependéncia do
transporte publico e eleva os custos e tempos de deslocamento.

Ja o impacto do ambiente construido na mobilidade pode ser observado mais claramente
nas regioes Nordeste e Noroeste, que apresentaram as maiores densidades populacionais e,
simultaneamente, as menores médias de viagens por pessoa. Esse resultado, aparentemente
contraintuitivo, pode ser explicado pela maior concentracao de pessoas por domicilio, o que
distribui as viagens necessdrias ao arranjo familiar entre mais individuos e, consequentemente,
reduz a média de deslocamentos per capita no domicilio. No entanto, é importante ressaltar que a
relacdo entre densidade e diversidade com o deslocamento pode ndo ser direta, mas mediada por
outros fatores explicativos. A densidade populacional, por exemplo, pode atuar como uma variavel
intermediaria, influenciada por aspectos como a oferta de servic¢os, a infraestrutura de transporte
e as dindmicas socioeconomicas locais, que, por sua vez, afetam os padroes de mobilidade.

Por outro lado, a influéncia da participacdo em atividades nos padrdes de mobilidade é mais
complexa de observar, pois as atividades analisadas (trabalho e estudo) apresentam carater
compulsorio. Nesse contexto, surgem padrdes como o da regido Sudeste, que apresenta a maior
proporc¢do de pessoas sem ocupacao e, a0 mesmo tempo, a maior taxa de viagens per capita. Nessa
regido, a combina¢do de uma maior taxa de motoriza¢do e de uma infraestrutura viaria favoravel
a modos de transporte motorizados pode explicar a maior frequéncia de viagens por pessoa. Em
contrapartida, as regides Sul e Sudoeste apresentam uma proporg¢do maior de individuos ocupados
em comparacdo a regido Sudeste, embora as distancias até os locais de trabalho sejam, em média,
mais que o triplo das observadas na regiao Sudeste.

Essa situacdo reflete a necessidade compulséria de deslocamento para atividades laborais, mesmo
em um contexto de maiores desafios de mobilidade. Portanto, a dindmica regional revela que,
enquanto aregiao Sudeste se destaca pela flexibilidade de deslocamento entre atividades, as regides
Sul e Sudoeste enfrentam barreiras significativas devido a distancia entre moradias e empregos.

De forma geral, este estudo de caso em Fortaleza destaca a acessibilidade locacional como um
fator central na estruturagao das dinamicas socioespaciais dos conjuntos habitacionais. Os resultados
demonstram que alocalizagdo dos empreendimentos habitacionais em relagdo as centralidades urbanas
tem impacto significativo na qualidade de vida dos moradores, especialmente entre a populacdo
de renda mais baixa. Regides com maior acessibilidade oferecem vantagens como menor tempo de
deslocamento e maior acesso a oportunidades, enquanto areas periféricas enfrentam desafios como
maior dependéncia do transporte publico e menores taxas de participa¢do na economia formal.

Para aprofundar o entendimento dessas relagdes, recomenda-se que estudos futuros utilizem
abordagens metodoldgicas mais robustas, como inferéncia causal e modelos estatisticos
multivariados, com dados observacionais analisados em menor nivel de agregacdo, a fim de capturar
com maior precisao os efeitos da acessibilidade locacional sobre os demais fatores analisados.
Além disso, é essencial investigar o papel das politicas publicas de habitagdo, mobilidade urbana
e geracdo de emprego e renda na promoc¢ao da equidade socioespacial. No contexto de Fortaleza,
sugere-se a realizacdo de analises ex-post dos efeitos da politica habitacional implementada nas
ultimas duas décadas sobre a expansao dos conjuntos habitacionais e assentamentos precarios
nas areas mais periféricas da cidade e dos municipios vizinhos, com o objetivo de identificar
estratégias mais eficazes para garantir o direito a cidade e melhorar a qualidade de vida da
populacdo de baixa renda.
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