
1. Introdução 

A modelagem é uma etapa importante para o processo de tomada de decisão; desde 

modelos físicos (de barro ou isopor) que foram usados por séculos, até os mais modernos 

modelos matemáticos das engenharias. Ferramenta muito usual na arquitetura e urbanismo, 

os modelos físicos, tais como as citados acima ou mesmo mapas podem também ser 

entendidos como os primeiros modelos de transporte. A evolução da complexidade dos 

problemas a serem enfrentados exigiu que os modelos fossem sendo aprimorados com o 

tempo (HENSHER & BUTTON, 2000). 

 

Nos anos oitenta, no mundo desenvolvido, observou-se uma expressiva evolução dos 

modelos propostos, tanto para as disciplinas da engenharia quanto para a arquitetura e 

urbanismo. Um ponto em comum possibilitou esta revolução em duas áreas paralelas, a 

capacidade computacional; além de ter-se entendido que os problemas que eram 

enfrentados nos 20 anos anteriores não eram suscetíveis a pífios métodos de planejamento, 

investimentos limitados, ênfase no curto prazo e desconfiança dos processos de modelagem 

da realidade (ORTÚZAR & WILLUMSEN, 1994) 

 

A solução para a engenharia foi a conquista da confiança nas soluções técnicas aliada às 

capacidades crescentes do processamento computacional. No nosso caso, a revolução que 

surgiu na arquitetura, conjuntamente com este ganho de capacidade de processamento, foi 

batizada de lógica social do espaço, por Bill Hillier e Julienne Hanson em seu livro 

homônimo, “The social lógic of space” (HILLIER & HANSON, 1984). A partir daí pudemos 

modelar matematicamente aquilo que é o objeto principal do estudo da arquitetura, o espaço 

e suas relações com os fenômenos sociais e humanos, objeto de estudo mais próprio do 

urbanismo e planejamento urbano. 

 

As metodologias de planejamento urbano, atualmente empregadas no Brasil, funcionam 

dissociadas de outras áreas do conhecimento, como as engenharias; em especial da 

engenharia de transportes (SILVA R. M., 2008, p. 10) que deveria ser tão próxima. Esta 

dicotomia disciplinar como Mascaró (1989, p.17) aponta pode ser contribuinte “para que o 

conjunto urbano se apresente como fragmentos de um catálogo incoerente de elementos”. 

Aponta-se com isto a necessidade de se abordar sistemicamente e multidisciplinarmente os 

problemas urbanos. 

 

Segundo Hillier & Hanson (1984), o espaço público ou de movimento, em dualidade com o 

espaço privado, que funciona como barreiras dentro do ambiente urbano – e não só no 

urbano, diga-se de passagem – é entendido como palco das relações sociais e por isso 



deve ser encarado tanto como causa quanto como efeito dos fenômenos humanos. Estas 

relações de causa e efeito são possíveis de se modelar com a ferramenta da sintaxe 

espacial, construída no livro já citado “The social Lógico of Space” (1984), e evoluída desde 

então por vários grupos de pesquisa em todo o mundo. 

 

No Brasil, pesquisadores da DIMPU/UnB, Dimensões Morfológicas dos Processos de 

Urbanização, desenvolvem pesquisas que utilizam a teoria da lógica social do espaço e seu 

ferramental e o fazem em diversos ‘aspectos’. A bifurcação de pesquisa defendida pelo 

grupo é compartilhada por pesquisadores do PETRAN/UFC, em maioria arquitetos e 

urbanistas, na busca das relações entre o espaço e: 1) meio ambiente, e; 2) sociedade. 

 

A linha investigativa espaço – sociedade, ou seja, quais os efeitos da configuração do 

espaço (natural e/ou construído) nas pessoas, é, neste trabalho, relativa a qualidade da 

mobilidade destas pessoas em cidades. Tal qualidade é medida tradicionalmente pela 

engenharia de tráfego, sob outro aspecto, o da demanda de transportes. 

 

Aqui, neste trabalho, busca-se uma contribuição em outro aspecto, na relação espaço – 

sociedade mas em relação a dispersão da ocupação do solo, na espacialização das 

moradias, serviços, de onde as pessoas moram e para onde trabalham e como se deslocam 

na malha viária específica do transporte público e da cidade como um todo. 

 

1.1. Mobilidade Urbana 

Segundo Tagore & Skidar (1995) apud Loureiro, Henrique, & Cavalcante (2004), mobilidade 

é a capacidade que o usuário tem de se mover de um local para outro; e deve ser entendida 

como função da performance do sistema. Focando no movimento e no espaço propício para 

tal, deve-se entender que o transporte e a mobilidade são funções vitais para a existência 

humana, e direito este constitucionalmente garantido e regulamentado por lei federal de 

número 10.257, em 2001. Segundo esta lei, o Estatuto da Cidade (BRASIL, 2002), qualquer 

cidade acima de 500 mil habitantes está obrigada a elaborar um plano de transporte urbano 

integrado (posteriormente rebatizado de Plano Diretor de Mobilidade, ou PlanMob), que 

começou a tomar forma com a publicação do caderno de referência do Ministério das 

Cidades (BRASIL, 2007). Esta iniciativa tem como objetivos principais quatro grandes 

políticas nacionais; (a) Inclusão social; (b) Sustentabilidade ambiental; (c) Gestão 

participativa; e (d) Democratização do espaço público. 

 

A mobilidade dos usuários do transporte público tem ainda suas peculiaridades. O usuário 

do sistema público de transporte pode ser entendido como predominantemente pertencente 



às classes B, C, D e E (SEDU/PR, 2002 apud Loureiro, Henrique, & Cavalcante, 2004). Este 

mesmo estudo aponta a predominância nas metrópoles brasileiras de usuários pertencentes 

às classes B e C. Estudo de pesquisa de opinião com usuários do sistema público 

desenvolvido para a cidade de Fortaleza aponta um predomínio (cerca de 80% de usuários) 

das classes D e E; divergindo fortemente da tendencia nacional (IBGE, 2000) & 

(FERREIRA, 2001).  

  

Muitos são os aspectos relativos ao sistema de transporte coletivo que funcionam como 

impedâncias ao seu uso, e, portanto limitam a mobilidade daqueles que dependem deste 

tipo de transporte para seus deslocamentos diários. Podemos citar (Loureiro, Henrique, & 

Cavalcante, 2004) a inadequação do serviço, violência urbana ou ainda usuários com 

necessidades especiais como características de restrição de mobilidade. Esta diminuição de 

mobilidade também está associada aos congestionamentos crescentes em todo o mundo; e 

que ainda segundo o autor, são devidos, dentre outros, a 04 fatores principais; (a) Aumento 

da taxa de motorização da população; (b) Oferta insuficiente da infraestrutura de transporte; 

(c) Estrutura urbana incompatível com o aumento da motorização; e (d) Manutenção 

inadequada das vias. Percebe-se que destes 04 fatores apenas o item (a) refere-se a 

características de demanda, sendo os outros relativos à oferta do sistema.  

 

1.2. Do objeto de estudo 

Define-se aqui um recorte metodológico dentro do quadro exposto acima, enquadrando a 

caracterização da mobilidade urbana, através de métodos quantitativos. Esta medida foi 

tomada para aprofundarmos o estudo das interações entre o transporte e o espaço, sob a 

ótica da democratização do espaço, política pública de inclusão social e cidadania, 

materializada no PlanMob (BRASIL, 2007). Os termos inclusão e democratização aparecem 

novamente quando se trata das diretrizes para os planos diretores e o papel dos transportes 

e também como um dos maiores desafios a serem enfrentados no tocante do acesso ao 

transporte e, portanto à mobilidade e ao espaço. 

 

Entende-se por democratização a qualificação da sociedade e do espaço urbano que dá 

direitos iguais a todos os cidadãos, prezando pelo “princípio da equidade no uso do espaço 

público” (PlanMob, 2007). Em estudo sobre a exclusão social, personificado na pobreza  

Silva (2008) aponta que há relação direta entre a pobreza e a “insuficiência de renda, (mas 

também) à privação do acesso a serviços essenciais e aos direitos sociais básicos”, (grifo 

nosso). Sua conclusão preliminar é que os transportes – ou a insuficiência destes -  podem 

apresentar-se como potencializadores deste processo de exclusão social. Estudos apontam 

as famílias com renda mensal entre 5 e 6 salários mínimos como sendo os principais 



atingidos pela exclusão através dos transportes (LOUREIRO, HENRIQUE, & 

CAVALCANTE, 2004); (SILVA, PORTUGAL, & SANTOS, 2004). 

 

Em estudos fenomenológicos comparativos da renda média do trabalhador e número de 

passageiros transportados por ônibus urbano no Brasil (SILVA R. M., 2008, p. 12), apontou-

se para o desequilíbrio entre oferta e demanda do próprio sistema de transporte como causa 

da apresentada diminuição da mobilidade. Entende-se na literatura que esta mobilidade é 

fator de suma importância para a configuração da ocupação da cidade pelas diversas faixas 

de renda (Lima & Vasconcelos, 1998; Abramo, 2001; Sanjad, 2003) e que as políticas 

públicas de planejamento e habitação potencializavam o que se chamava de externalidades 

- tempos excessivos de viagem, poluição, acidentes e congestionamentos – com as 

iniciativas de erradicação de favelas e construção de habitação nas periferias; culminando 

com a diminuição da acessibilidade a transporte e mobilidade. 

 

Nas palavras de Silva (2008), “a variável transporte pode ser um instrumento de 

desenvolvimento nos meios urbanos, desde que ocorra uma interatividade entre o sistema 

de transporte e o uso do solo, visando um equilíbrio entre a necessidade de transporte e 

acessibilidade” e, apesar de concordar com a conclusão de que é preciso se rever o 

processo de ocupação do espaço da cidade, visando a diminuição da necessidade de 

deslocamentos longos, deve-se entender que a realidade atual dos grandes centros urbanos 

brasileiros mostra a necessidade de uma otimização dos modelos de oferta de transporte, 

principalmente os coletivos e alternativos; o que, por conseguinte, exigem também 

ferramentas de caracterização e diagnóstico dos transportes em conjunto com o fenômeno 

urbano e suas variáveis intrínsecas. 

 

2. Problema 

A proposta de democratização do espaço urbano, apresentada pelo Ministério das Cidades 

como referência de metas para os municípios, exige um plano de mobilidade; mas também 

necessita garantir acesso irrestrito aos equipamentos e facilidades a serem implantadas. O 

engessamento dos sistemas de mobilidade, que se utilizam do subsistema de infra-estrutura 

viária, diminui a capacidade do administrador/gestor de adaptar tal sistema a funções 

específicas e exige ferramentas mais precisas para diagnóstico e auxílio a tomada de 

decisão. Em outras palavras, por conta do grande custo necessário para a adaptação do 

sistema viário devido à continua evolução das cidades (MASCARÓ, 1989), deve-se buscar 

métodos eficientes de se medir a realidade e explicar as causas e efeitos dos diversos 

fenômenos referentes ao sistema sob estudo antes de se tomar qualquer decisão, seja ela 

gerencial ou de planejamento. Portanto o problema apontado aqui  



 

é que, em primeiro lugar, o subsistema de infraestrutura viária, dentre todos os subsistemas 

urbanos, é o de maior dificuldade de adaptação ao longo do tempo, devido a custos altos e 

a transtornos que são causados no ambiente urbano devido a sua alteração; 

 

segundo, os métodos tradicionais, unidisciplinares, de mensuração da mobilidade são 

limitados a uma abordagem sob a ótica da demanda; enquanto a mensuração da oferta fica 

tradicionalmente por modelos ‘não abstratos’ por conta de ferramentas de pouco poder 

explicativo. 

 

3. Hipótese 

Utilizando-se uma abordagem quantitativa de análise do fenômeno urbano do 

acesso à mobilidade e a democratização do espaço da cidade, poderíamos definir 

modelos de entendimento e previsão destes fenômenos; que em conjunto com a 

abordagem qualitativa tradicional de análise urbana permitiria melhor embasamento 

para as tomadas de decisão de gestores, administradores e agentes públicos. 

 

Esta hipótese aponta para um escopo maior, de criação de modelos de previsão do 

comportamento urbano. O elemento central deste artigo vem para contribuir para o 

entendimento destas ferramentas e ajudar a consolidar a prática multidisciplinar do estudo 

urbano, sendo mais bem explicadas nos objetivos. 

 

4. Objetivo 

Abordar o fenômeno da mobilidade urbana, em função de sua democratização e da inclusão 

social através do direito ao transporte, utilizando-se de estudos morfológicas do espaço 

urbano como variáveis independentes para caracterizar o fenômeno do acesso à 

mobilidade. 

 

4.1. Objetivo específico 

 Caracterizar a oferta de acesso do sistema de transporte público urbano de Fortaleza 

utilizando-se variáveis espaciais e socioeconômicas; 

 Entender o papel do espaço ofertado pelo sistema no acesso à mobilidade urbana; 

 Traçar paralelos entre as duas abordagens e sugerir maneiras de relacionamento mais 

próximo destas em uma proposta metodológica. 
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