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RESUMO

A presente pesquisa avaliativa problematiza a politica publica de transporte
urbano na cidade de Fortaleza-CE, pretendendo perceber sua eficiéncia,
qualidade e os impactos na populacao/alvo a fim de subsidiar um repensar do
transporte publico como servico que, verdadeiramente potencializa a
necessidade de ir e vir dignamente livre do municipe. Para isso, realiza a
revisdo, organizacdo, andlise e interpretacdo de textos tedricos, dados
estatisticos, numeros e publicacbes oficiais dos o6rgdos que possuem a
concessao para administrar o respectivo servigo, formulando com isso seu
desenho institucional. O Transporte Publico em Fortaleza, em meio ao caos
estabelecido, carece de ruptura com a matriz politica e administrativa vigente
promovendo novos caminhos desenvolvidos a partir de uma concepcao
socioldgica, uma vez que, a mobilidade é ambivalente, mas assume as formas
das relacdes sociais; ser movel ndo quer dizer necessariamente se mover
rapidamente.

Palavras chaves: avaliacdo de politicas publicas, transporte publico,
sociabilidade.



ABSTRACT

This evaluative research questions the public policy of urban transport in the
city of Fortaleza, intending to realize its efficiency, quality and impacts on the
target population in order to support a rethinking of public transport as a service
that truly leverages the need to go worthily and come free of the citizen. To do
so, performs the review, organization, analysis and interpretation of theoretical
texts, statistics, numbers, and official publications of the bodies that have the
concession to manage their service, thereby formulating its institutional design.
The Public Transportation in Fortaleza, in the chaos set lacks break with the
prevailing political and administrative matrix promoting new ways developed
from a sociological conception, since mobility is ambivalent, but takes the form
of social relations; be mobile does not necessarily mean moving quickly.

Key words: evaluation of public policies, public transport, sociability.
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“Neste mundo, companheiros, 0 pecado que
paga seu percurso pode viajar livremente,
mesmo sem passaporte; enquanto a virtude,
como uma pobre, € detida em todas as
fronteiras.”

Herman Melville
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1 ASPECTOS INTRODUTORIOS

Abstrair, a partir de uma imagem posta, toda a Politica Publica de
Transporte Urbano na cidade de Fortaleza é trazer a mente, de imediato, toda
llustragéo desenhada sob o caos do servico oferecido no ambito do Terminal
de Onibus.

E simplesmente pensar nas “enormes filas” dos terminais, no
“conflito” dos embarques e desembarques nas plataformas, no “aperto” dentro
dos coletivos, na “inseguranca”, nos constrangimentos, na falta de cidadania e
na intolerancia das pessoas que coabitam naquele espaco. Enfim, € inverter a
concepcao de mobilidade e fabricar um conceito de “imobilidade” para tal
realidade.

Nesse viés, ndo ha “meio termo”, independente de qual seja a
estacdo, o usuario sempre sera uma vitima acuada da bagunca que se tornou
0 sistema de transporte publico na capital. A dimenséo ali ensejada € quase
sempre a mesma, pois ndo se trata simplesmente do lugar, mas do processo
inerente aquela forma.

Assim, este trabalho académico trata de compor uma leitura
analitica, a partir de uma tese construida no campo de avaliacdo de politicas
publicas, sobretudo, aquela que versa sobre a situagéo exposta acima. E uma
dissertagdo oferecida ao Curso de Mestrado Profissional em Avaliacdo de
Politicas Publicas (MAPP), da Universidade Federal do Ceara (UFC), como
requisito parcial para obtencdo do Titulo de Mestre em Avaliacdo de Politicas
Publicas.

Neste sentido, estamos diante do desafio intelectual de compor uma
avaliacao critica da Politica de Transporte Publico na cidade de Fortaleza, com
énfase no seu Sistema Integrado de Transporte (SIT-FOR), a partir da
percepcdo construida por sua populacdo/alvo no ambito do Terminal de
Integracéo.

N&o obstante, para esta pesquisa avaliativa utilizamos o Terminal
Parangaba, localizado no bairro homénimo, como locus de nossa observacao e
aplicacao de campo. A abordagem utilizada foi a socioldgica, aplicada sob uma

leitura multidimensional da respectiva politica publica.
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Tal esforco objetivou entender, em primeira instancia, até que ponto
o transporte publico local e suas diferentes intervengfes estatais foram
percebidas por seus beneficiarios, como politica urbana Unica. Entender ainda,
quais foram os desdobramentos institucionais que trouxeram em seu bojo, a
situacao de “imobilidade” posta e a “desqualificacdo” do servico em si.

Objetivou também, em um segundo momento, mas ndo menos
importante, analisar até que ponto este “mosaico” de programas paralelos,
sobretudo, o Sistema Integrado de Transporte (SIT-FOR), percebido
desacertadamente como a prépria politica de transporte publico local, comunga
forcas para oferecer a qualidade desejada aos usuarios, marcadamente 0s
menos abastados da periferia no ambito do Terminal Parangaba.

Em um terceiro momento, ousou oferecer a partir de leituras
construidas no campo, solucdes pragmaticas com base na percepcao da
populacao/alvo, diante da demanda nunca efémera por esse desejo natural de
deslocar-se no espago urbano.

Seguindo uma orientacdo metodoldgica mais viavel para este tipo de
trabalho académico, dividimos a pesquisa avaliativa em trés etapas distintas e
complementares. A primeira consistiu no aparato tedrico, com revisédo e andlise
documental, a segunda embasou-se na aplicacdo de questionarios a
populacao/alvo da respectiva politica e a elaboracdo de dados a partir dessa. A
terceira, tratou de estabelecer uma reflexdo final e avaliativa a partir dos
resultados da aplicacéo da pesquisa.

Por fim, chegamos a conclusdo de que a “ideia” de politica publica
de transporte urbano na cidade de Fortaleza € um conglomerado de acdes
estatais, regulamentadas juridicamente pela Lei Organica N° 7.163, de 30 de
Junho de 1992 e outras complementares, mas que ao longo de diversas
gestdes municipais, trouxe em seu seguimento “pseudo-solucdes” de carater
imediatista sob um viés de descaso para com a populacdo menos assistida e
impossibilitada de participar do “projeto de privatizacdo” da mobilidade urbana
na cidade.

O transporte publico em Fortaleza, sutiimente e ao longo dos anos,
ficou sob o julgo das empresas detentoras do seu monopdlio e esta realidade,

quase sempre, nao foi percebida pela populacédo, que faz parte da triade de
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atores que compdem esta politica publica, mas nunca manifestou seu poder de
decisdo, mesmo na atualidade com as governancgas participativas.

Como reflexdo final, interpretamos que a Politica de Transporte
Puablico local, mesmo diante das “inacfes” do poder publico municipal, frente
sua “funcao-fim” de mediar a relacédo publico/privado dessa funcdo urbana,
continua essencialmente “viva” e “pulsante”. Afinal, ela se adapta ainda com
todos os improvisos de execugcdo aos diferentes momentos e demandas

apresentadas pela cidade.

1.1 Politicas Publicas e Avaliacdo de Politicas Publicas.

Sob uma conceituacdo mais técnica, Politicas Publicas sdo acdes
que se normatizam mediante elaboracdo de diretrizes, leis, programas ou
linhas de financiamento. Em suma, sdo sistematizadas ou formuladas em
documentos, normalmente com envolvimento de erario publico para seu
custeio.

Em uma perspectiva mais real, de ambito social, tais documentos
efetivam-se, sobretudo, pela transformacdo da realidade daqueles cujos
anseios motivaram aquela respectiva intervencdo a partir de um plano que
embasa um planejamento e objetiva um desenvolvimento.

Assim, uma politica publica possui dois elementos fundamentais:
intencionalidade publica e resposta a um problema publico; ou seja, a razao
para o estabelecimento de uma politica publica € o tratamento ou resolucao de
um problema entendido como coletivamente relevante.

Todavia, nem sempre ocorre compatibilidade entre tais intervengdes
e as respectivas acdes desenvolvidas. Nesse sentido, devem ser consideradas
as “nao acdes” e as omissbes, como formas de manifestacdo de politicas, pois
representam opcdes e orientacdes daqueles que a formulam, ainda que suas
declaragBes de vontade para o publico em geral sejam as mais satisfatérias
possiveis.

Segundo Barat (1991), a dicotomia entre planejamento e execucao
frequentemente ocorre pela contradicdo entre as boas intengcdes manifestas na
legislacdo das politicas e as distor¢des reais no ambito de suas regulacoes.

Em virtude disso, had que se questionar, enquanto avaliador, o que

realmente motiva o legislador ao formular uma respectiva politica publica. Toda
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politica, enquanto acdo do Estado é absolutamente publica, embora
relativamente democratica, pois nem sempre consegue atingir o publico ou a
populacao/alvo, sobretudo, pela ndo participacéo efetiva deste.

Consubstanciando com a premissa acima, Teixeira (2002) afirma
que:

Elaborar uma politica publica significa definir quem decide o qué,
guando, com que consequéncias e para quem. S&o definicbes
relacionadas com a natureza do regime politico em que se vive, com
o grau de organizacdo da sociedade civil e com a cultura politica
vigente. Nesse sentido, cabe distinguir “Politicas Publicas” de
“Politicas Governamentais”. Nem sempre “politicas governamentais”
sao publicas, embora sejam estatais. Para serem “publicas”, é preciso
considerar a quem se destinam os resultados ou beneficios, e se o
seu processo de elaboracdo é submetido ao debate publico
(TEIXEIRA, 2002, p. 2).

Segundo o mesmo autor, as Politicas Publicas servem ao propdsito
de transformar a realidade na qual tais politicas sdo aplicadas, marcadamente
0 espaco social dos marginalizados, aqueles cujo sistema considerou
vulneraveis. Costa (2007), contribui para este entendimento conceitual da

seguinte forma:

Em termos gerais, podemos identificar as politicas publicas como um
programa de agdo governamental em um setor da sociedade ou em
um espaco geografico voltado para a solugdo de conflitos,
contradicGes de interesses e preferéncias dos grupos inseridos em
tais processos, isto €, como medidas de acdo desenvolvidas pelo
Estado para intervencdo nos processos sociais (COSTA, 2007, p.93).

Todavia e de forma geral, ainda que suas motivacdes variem de
acordo com a conveniéncia de certos seguimentos da sociedade, as politicas
publicas objetivam “promover o desenvolvimento, criando alternativas [...] como
forma compensatéria dos ajustes criados por outras politicas de cunho mais

estratégico”, como as Politicas Urbanas (TEIXEIRA, 2002. p. 3).

Sobre tal concepcéo Teixeira (2002) coloca ainda que:

As politicas publicas sdo um processo dindmico, com negociagdes,
pressdes, mobilizacbes, aliancas ou coalizbes de interesses.
Compreende a formacdo de uma agenda que pode refletir ou nédo os
interesses dos setores majoritarios da populacdo, a depender do grau
de mobilizacdo da sociedade civil para se fazer ouvir e do grau de
institucionalizacdo de mecanismos que viabilizem sua participacéo
(TEIXEIRA, 2002, p.5).

Barat (1991 p.79) coloca que, “[...] o planejamento deve se constituir

em processo continuo de conducdo de mudancas [...]”, ou seja, ha que se
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perceber que fazer politicas esta muito além de ater-se a numeros ou formular
e reformular programas ou projetos.

Em suma, a concepcao geral de planejamento de qualquer acéo
estatal deve conter em seu bojo diversas fases conceitualmente distintas, mas
sem perder-se em conflitos ou protecionismo entre elas.

E notorio que ainda é minimo o estudo de politicas publicas no
Brasil, sobretudo, em sua fase avaliativa, mesmo diante do nimero crescente
de producdes académicas sobre a tematica. Assim, € sempre um desafio
desenvolver qualquer trabalho a respeito.

Silva e Silva (2001) chama atencdo para a génese da abordagem
avaliativa surgida ainda nos Estados Unidos, aproximadamente na década de
1960, no ambito dos programas de combate a pobreza e que, no Brasil,

ocorrera somente nos anos de 1980.

No Brasil, a expansdo das avaliacbes de politicas e programas
sociais é registrada a partir dos anos 80, quando os movimentos
sociais passam a demandar politicas sociais universalizadas, como
um direito de cidadania. Nessa mesma época aprofunda-se a critica
ao padrédo de politicas sociais desenvolvidas na América Latina e,
especialmente no Brasil. Essas criticas se referem,
contundentemente, ao mau uso do dinheiro publico e a
desfocalizacdo dos programas sociais em relacdo a populacdo mais
necessitada (SILVA E SILVA, 2001, p.46).

Segundo Lima (2012) o conceito académico de politica publica, e
sua avaliagao, surgiu como um subcampo significativo dentro da disciplina de
Ciéncia Politica entre os anos 1960 e 1970 também nos Estados Unidos.

Sabatier (1995), citado ainda por Lima (2012) defende como
pioneiros desta novissima abordagem que surgira, Daniel Lerner e Harold
Lasswell, ambos autores de “The Policy Sciences”, edicdo de 1951 (Stanford
University). Ja Souza (2006), considera que a totalidade da area de politicas
publicas contou com quatro grandes fundadores: além de Laswell, Simon,
Lindblom e Easton. .

Barreira (2002) coloca que a expansdo do uso do método da
avaliacdo ocorreu em decorréncia do aumento de politicas sociais e
investimentos publicos que intencionavam atenuar a grande demanda
provocada pelos desequilibrios sociais e econdémicos ocasionados pelas
guerras.

Desse modo, em um primeiro momento a avaliacdo assumia um

papel de afericdo de processos e resultados na perspectiva de captar o alcance
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de metas ligadas a eficiéncia e efetividade e foi evoluindo e ampliando suas
perspectivas ao incorporar abordagens mais interativas considerando como
pertencentes ao processo avaliativo, varidveis contextuais e processuais.

Conceber qualquer acédo publica sem sua efetividade operacional,
para com sua populacédo/alvo, € perceber e aceitar, a meu ver e em um
primeiro momento, a total falta de compromisso do Estado e, em um segundo,
a passividade da sociedade diante dessa especifica “inércia” estatal.

Neste sentido, tal momento (avaliacdo) serve também ao propésito
maior de controle efetivo por parte dos varios seguimentos da sociedade civil
como afirma Silva e Silva (2001). Pois toda politica tem como objetivo maior o
interesse da coletividade e tem o dever, nunca efémero, de ser construida sob
uma perspectiva de cidadania.

Portanto, ainda que a avaliagdo seja apontada como atividade
secundéria quando comparada ao planejamento e a execucdo dos programas,
visto quase sempre as restricdes orcamentérias envolvidas, as diversas
conceituacdes sobre a tematica apontam que esta se constitui como atividade
necessaria para o bom desempenho dos programas, projetos e politicas
publicas, desde que, os resultados obtidos sejam aproveitados como
instrumentos direcionadores na efetivacéo.

A avaliacdo é, neste sentido, um instrumento de peso e medida, tal
qual uma “balanca” da propria efetivacdo da politica publica; de seus objetivos,
dos métodos e do rigor metodologico utilizado, da percepcdo de seus atores,
do alcance de suas ag¢les, dos ganhos, das perdas, dos sucessos e dos
fracassos envolvidos.

Sobre as alternativas disponiveis a utilizacdo de uma pesquisa

avaliativa, Barreira (2002) elenca que:

[...] existem multiplas alternativas disponiveis para avaliar-se um
programa. A escolha de uma abordagem avaliativa é resultado de um
processo interativo entre avaliador e os principais interessados na
avaliagdo. Pode ser um processo dificil, porque decidir o que vai ser
avaliado significa decidir o que ndo vai ser avaliado. Tipos diferentes
de avaliacdo respondem perguntas diferentes e focalizam
guestdes/variaveis diferentes (BARREIRA, 2002, p.44).

Holanda (2006) destaca ainda, como beneficios da avaliacdo, a
possibilidade de realizacdo de ajustes necessarios, tanto no decorrer da

aplicacdo dos recursos como na prépria operacionalizacdo dos programas

respectivos.
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Para Ala-Harja e Helgason (2000) os principais beneficios obtidos
com a avaliagédo sao: as possibilidades de melhoria do processo de tomada de
decisbes, alocacao apropriada de recursos e maior responsabilidade dos
envolvidos, para assim promover mudancas nas politicas.

Holanda (2006) sintetiza ainda que, 0 processo de construcdo
avaliativa em etapas distintas segue uma sequéncia logica, sendo necessaria a
definicdo dos objetivos para montar um plano de pesquisa ou de trabalho que
facilite a operacionalizacdo de suas etapas planejadas e sistematizadas de
todas as condi¢cGes essenciais para as etapas de execucao da pesquisa. Para
tanto, inclui-se fatores como recursos materiais, humanos, financeiros,
organizacionais, gerenciais e o proprio tempo, quase sempre limitado pela
busca dos resultados.

Em suma, segundo Secchi (2010), a discussdo sobre o tema
certamente ainda vai durar muito tempo, pois existem muitas divergéncias
conceituais e é necessario discutir, pensar e repensar sobre o assunto.

Contudo e desde ja, cabe-nos colocar ainda no primeiro momento
deste texto que acreditamos em uma abordagem multicéntrica para o conceito
de Politicas Publicas e suas diversas facetas, uma vez que, nessa abordagem
0 que interessa € a origem do problema a ser enfrentado e a sua consequéncia
coletiva, portanto de carater publico.

Nesse sentido, € notdria a existéncia de diversos interessados,
dentre eles gestores, operacionalizadores, beneficiarios e financiadores, e que,
tal diversidade de perspectivas a ser incluida na avaliagdo pode contribuir para
enriquecé-la além de propiciar o fortalecimento do dialogo entre os
implementadores e o0s beneficiarios. Objetivo que esta na vanguarda de
qualquer avaliagéo.

Um processo de avaliacdo deve envolver todas as pessoas que
possuem propositos ligados ao programa para assim permitir que definam, de
forma mais participativa, seu papel junto a este.

A observacdo citada nos paragrafos acima foi necessaria para
antagonizar a abordagem estatistica (state-centered policy-making) que, de
forma genérica, monopoliza a génese de politicas publicas aos atores estatais.
(LIMA, 2012).
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E facilmente percebido que tal interpolacéo ja ndo da mais conta da
complexibilidade social e politica vigente, pois o Estado Ampliado
(gramichiano) contempla muitas esferas e sofre influéncia dos mais diversos
atores.

A abordagem multicéntrica, por sua vez e segundo Secchi (2010, p.

2), considera:

[...] organizacBes privadas, organizagcbes ndo governamentais,
organismos multilaterais, redes de politicas publicas, juntamente com
atores estatais, sdo protagonistas no estabelecimento das politicas
publicas (DROR, 1971; KOOIMAN, 1993; RHODES, 1997,
REGONINI, 2001 in SECCHI, 2010 p. 2).

Em suma, o autor coloca que politica publica € um problema publico
e recebe este adjetivo, se tem a intengdo de responder a um problema da
mesma natureza.

Nesse sentido, trazemos algumas caracteristicas peculiares ao
processo de desenvolvimento das politicas publicas que explicam as
dificuldades existentes nos processos de avaliagdo e a complexidade que
envolve esta atividade:

De forma geral deve-se ter que a ideia de que politica publica é um
conjunto de decisbes e ndo uma decisao isolada. Rua (1997, p. 20) afirma que
“embora uma politica publica impligue decisdo politica, nem toda deciséo
politica chega a constituir uma politica publica”.

E basilar a premissa exposta no paragrafo acima que as relacées de
interesse e poder sempre permeiam a possibilidade de tomar decisdes politicas
que tenham maior exposi¢cdo e vulnerabilidade a opinido publica em geral.

Sobre esse viés Silva e Silva (2001), coloca:

[...] o processo das politicas publicas é assumido, nos seus diferentes
momentos, por uma diversidade de sujeitos que entram, saem ou
permanecem no processo, sendo estes orientados por diferentes
racionalidades e movidos por diferentes interesses, fazendo do
desenvolvimento das politicas publicas um processo contraditério e
ndo linear. Esses interesses sdo mediados pelo estado,
especificamente pelo sistema politico [...] (SILVA E SILVA, 2001,
p.40-41).

Na andlise da citagdo acima percebemos que diferentes
conveniéncias e a contradicdo reciproca dos distintos atores que compdem as

politicas publicas externalizam as relacbes de poder envolvidas na sua

esséncia. Esse respectivo poder € singular, sobretudo, na tomada de decisao.
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Assim, Teixeira (2002 p. 02), coloca que “[...] as politicas publicas
traduzem, no seu processo de elaboragéo e implantagéo e, sobretudo, em seus
resultados, formas de exercicio do poder politico, envolvendo a distribuicdo e
redistribuicdo de poder [...]".

Genericamente, relagcdes de poder sdo entendidas como conflitos
sociais de interesses distintos. Nesse sentido, consubstanciando com a
reflexdo socioldgica e agregando ao leque de conhecimentos que versam
sobre politicas publicas € notdrio a “[...] necessidade de media¢cBes sociais e
institucionais, para que se possa obter um minimo de consenso e, assim, as
politicas publicas possam ser legitimadas e obter eficacia” (TEIXEIRA, 2002 p.
03).

Em uma analise macro, a elaboracdo de uma Politica Publica € um
processo dinamico, onde as tais relacbes de poder discutidas no paragrafo
acima surgem e esvaziam-se diante de seus respectivos momentos. Assim,
aliancas, coalizbes, pressdes, mobilizagbes e, sobretudo, negociacdes nos
diferentes setores que compdem a sociedade ditam o ritmo do planejamento,

da implantacéo, da execucéo e da propria avaliacao.

1.2 Politica Urbana e Politica de Transporte Publico.

A conceituagcdo mais simples para este leque de Politicas
especificas que chamamos de Politicas Urbanas se expressa etimologicamente
pela conjuntura de suas funcgfes. Tal qual, tratar do modo de organizacdo das
cidades visando, com isso, o desenvolvimento urbano.

Ressalta-se ainda, que é necessario, desde ja, diferenciar Politica
Urbana de Politica de Desenvolvimento Urbano, uma vez que a segunda
pressupde investimentos e direcionamentos especificos motivados sob um
respectivo vies.

Segundo Andrade (1976), o surgimento de Politicas Urbanas no
Brasil, enquanto planejamento politico-administrativo, perpassou o periodo
histérico da ditadura militar e teve como condicionantes o regime autoritario de
entdo, os fluxos e refluxos experimentados pelo sistema econémico do periodo
e, sobretudo, o contexto da rapida e desordenada urbanizacgao.

Segundo Moysés (2003), o respectivo problema urbano é
caracterizado pelo Programa de Acgdo Econdomica do Governo (PAEG) da



27

seguinte forma: “O crescimento demografico nas cidades processa-se de modo
tumultuario, num ritmo médio de expansao de 63% no decénio 1950/1960, que
desfigurou-lhe a fisionomia pela falta de planejamento e ordenacdo do
desenvolvimento comunitario” (MOYSES, 2003, p. 17).

De forma geral, podemos perceber que as cidades brasileiras tém
sido alvos constantes de preocupacfes governamentais, através da adocao de
politicas que intervém na estrutura fisica e, também, de outros instrumentos
voltados para o urbano.

E unissono entre os cientistas que debatem a tematica que tais
abordagens politico-administrativas da atualidade advém, sobretudo, como
consequéncias de um passado recente onde o processo de urbanizagéo
desorganizado fora marcante em todo territorio nacional.

Parafraseando Moysés (2003, p. 17), € natural perceber que “a
passagem de um Brasil com populacdo predominantemente rural para um pais
predominantemente urbano [...] influenciou largamente os planos de governo e
a tomada de decisdes sobre politicas voltadas para as cidades”.

Neste sentido, também nédo é radical afirmar que as politicas
urbanas no Brasil foram fruto de uma necessidade estrutural, de uma logistica
urbana que outrora ndo existia, mas que se fazia urgente diante da demanda
dos grandes centros que surgiam.

Assim, as politicas urbanas também se tornaram fragmentadas,
embora dirigidas a um mesmo espaco administrativo, compartilhando toda
complexidade dos novos espacos urbanos nas suas mais diferentes nuancgas.

Dessarte, em virtude da disparidade entre demanda publica,
tendencialmente crescente e a diminuta oferta de recursos, se fazia relevante a
discussdo macro de como o Estado se disponibilizaria para cumprir suas
responsabilidades com a populag¢do. Pois, em um dado momento na histéria
das politicas urbanas, os altos custos da cidade e a fraca organizacdo da
populacdo exigiram e exigem maior conhecimento e acompanhamento por
parte das varias instancias de governo (MOYSES, 2003).

Ainda citando Andrade (1976), de forma sucinta, a politica urbana
brasileira fraguimentava-se principalmente para privilegiar o0 carater
habitacional na cidade. Em suma e de forma genérica, segundo o0 mesmo, a

politica habitacional fora a matriz das politicas urbanas.
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O respectivo autor, citando Frankenhoff, diz que: “A politica de
desenvolvimento urbano no Brasil € um rebento do sistema nacional de
habitac&do”. Assim, com o advento da Lei Federal n® 4.380, de 21 de Agosto de
1964 que instituiu o Plano Nacional de Habitacdo (PNH), o Banco Nacional de
Habitacdo (BNDH) e criou o Servico Federal de Habitacdo e Urbanismo
(SERFHAU), nasceu entéo a politica urbana do pais.

Contudo, dentro de uma logica urbana, no contexto desorganizado
da urbanizacdo de outrora, ndo podemos simplesmente dissociar da
perspectiva a participacao vital do transporte diante do “agigantamento” dos
grandes centros, uma vez que, as necessidades sociais e econdmicas das
pessoas requerem seu deslocamento no espaco, principalmente naquele em
expansao.

Nesse sentido, abre-se margem para as Politicas de Mobilidade e de
Transporte Urbano, sobretudo, os de utilidade publica como pressuposto de
implantacdo de uma infraestrutura para a sustentacdo do incipiente parque
industrial pos década de 1950, para as transformacdes estruturais no urbano
que surgiam a partir de 1960 e para todo desenvolvimento que se objetivava
atingir (VASCONCELLOS, 2011).

Na integra, segundo estudo realizado pela CEPAL e pelo IPEA,
organizado por Vasconcelos (2011), a grande transformac&o na mobilidade das
pessoas nas cidades brasileiras comecou a ocorrer na década de 1960 quando
0 processo intenso de urbanizacdo se associou ao aumento do uso de veiculos
motorizados, tanto os automéveis, quanto os dnibus.

Podemos afirmar que os anos compreendidos entre 1960 e 1970
presenciaram a génese e o momento de maturacdo dessas politicas urbanas
no Brasil.

Sobre a afirmativa, Moyseés (2003) coloca:

Os anos 60 e 70 foram particularmente ricos na producdo de politicas
urbanas e regionais. Procurava-se alcancar niveis altos de
crescimento econémico [...] fomentar a capitalizacdo das regibes [...]
dotando-as de infraestrutura de estradas [...] criar cidades que
pudessem dar suporte politico-administrativo ao processo que estava
instalado (MOYSES, 2003, p.12).

Este novo momento da sociedade brasileira acompanhou diversas

mobilizacbes que tinham como objetivo promover a reforma urbana. J& na
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década de 1960, havia criticas pela falta de normas gerais que tratavam do
transporte urbano.

Mesmo no final da década de 1980, as legislacdes esparsas ainda
nao eram suficientes face a realidade local que se apresentava. Observa-se a
queda no uso do transporte publico de 68% para 51% do total de viagens
motorizadas e o aumento no uso do automével de 32% para 49%, segundo
Vasconcellos (2011).

Em suma, a partir do momento historico citado acima, observa-se
uma tendéncia de perda de competitividade do transporte publico urbano
rodoviario. Estimulos ao transporte privado, associados a aumentos de custos
e auséncia de politicas de priorizacdo do transporte coletivo acabam gerando
perdas de demanda e receitas para os sistemas publicos, impactando a tarifa
cobrada, que, por sua vez, gera mais perda de demanda (VASCONCELLOS,
2011).

Em Fortaleza, a politica urbana de cunho desenvolvimentista, no
contexto do “governo das mudancas” (A partir de 1990) promoveu uma
reestruturacado urbana de fato, marcadamente associada ao desenvolvimento
da infraestrutura para o advento da industria. Aqui um tanto quanto tardia.

Todavia, em virtude das “transferéncias negociadas” esse
desenvolvimento deu-se de forma tendenciosa e associada a politica
neoliberal. Sua marca de descentralizacdo fora vinculada a transferéncia de
subvencdes sociais para entidades indicadas, com critério “politico eleitoral”,
pulverizando recursos sem priorizar a real necessidade de sua populagéo/alvo.

Consubstanciando com o contexto local, refletimos a partir de um
entendimento macro que, as politicas baseadas no neoliberalismo tém como
pressupostos a intervengcdo minima do Estado referente aos interesses sociais.
Todavia, este mesmo Estado que se coloca ausente na intervencgdo social, se
faz presente em defesa dos interesses das classes dominantes participantes
do cenario politico.

Fortaleza privilegiou na sua politica urbana a adequacéao dos gastos
publicos aos objetivos do desenvolvimento urbano, notadamente ao sistema
viario, transportes, habitagdo e saneamento, de modo a privilegiar o0s
investimentos geradores de bem estar social e a fruicAo dos bens pelos

diferentes segmentos sociais.
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As politicas de transporte local, a exemplo do resto do pais, foram
subsidiadas, em parte, também por investimentos provenientes do Fundo de
Desenvolvimento dos Transportes Urbanos (FDTU), respondendo em menor
escala pelos custos dos programas. Criado pela Lei no 6.261/1975 este
financiamento era gerenciado pela Empresa Brasileira de Transportes Urbanos
(EBTU) e constituia aproximadamente 75% do Fundo Nacional de Apoio ao
Desenvolvimento Urbano (FNDU) (MELLO, 1981 in VASCONCELLOS 2011).

Carrazza (2008), citando o Ministério das Cidades, chama atencéo
para a atual conjuntura da cidade de Fortaleza e destaca os seguintes fatores
da desordem urbana em Fortaleza, a partir de 1960: o éxodo rural; os assentos
habitacionais periféricos; os movimentos migratorios no interior da cidade; a
comercializacdo de loteamentos clandestinos, alheios as normas urbanisticas;
e a producéo de espacos de segregacao social.

Nesse sentido, tal urbanizagcdo desordenada, a exemplo dos outros
grandes centros urbanos do pais promoveu a gestdo do caos, refletida
marcadamente pela “imobilidade” de seus municipes quando fazem valer seu
direito fundamental de liberdade pela locomocao.

N&o obstante, segundo Mello (1981) in Vasconcelos (2011), ja
durante as décadas de 1970 e 1980 a maior parcela de responsabilidade pelo
desenvolvimento urbano estava a cargo dos municipios, este nivel de governo
era 0 que menos arrecadava, ficando as cidades impossibilitadas de promover
melhorias em suas infraestruturas e sistemas de transporte sem a contribuicdo
de recursos federais.

Tal situacdo agravou-se quando, a partir de segunda metade dos
anos 1980 e inicio dos anos 1990 houve uma estiagem nas fontes de recursos
com a crise fiscal do estado, a partir de 1982.

Assim, a escassez de fundos setoriais de financiamento suscitou a
discussdo em torno de fontes alternativas de financiamento e a rediscusséo do
proprio conceito de tarifa e sua relacdo com teoria da producédo no setor de
transporte urbano (VASCONCELLOS, 2011 apud LIMA, 1992).

Embora a tarifa assumisse, cada vez mais, o papel da principal e
mais permanente fonte de recursos, a fim de cobrir despesas de operagao e
custeio do transporte urbano, a falta de fontes extras de financiamento estava

para provisdo de infraestrutura adequada. E, em suma, a auséncia de uma
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politica de financiamento para o setor conduziu a estagnacao quase total dos
investimentos ao longo da década de 1990 (MINISTERIO DAS CIDADES,
2004).

Nesse viés, o transporte publico em Fortaleza, apesar de alguns
investimentos especificos, surgira no contexto de insuficiéncia e permaneceu
sob o patamar da baixa qualidade. Tem experimentado uma crise estrutural
constante, ligada principalmente a incompatibilidade entre custos, demanda e
oferta de servicos, génese da deficiéncia na gestao e na operacéo.

Tal sistema foi permanecendo relativamente negligenciado, em uma
pedagogia negativa para afastar a sociedade do seu uso como alternativa mais
vidvel de transporte motorizado.

De forma geral, estruturar o transporte coletivo é obrigacéo
municipal conforme descrito na Constituicdo Federal. Sdo de competéncia da
gestdo municipal a organizacdo e a prestagéo deste servico publico, mediante
concessodes ou permissdes. Contudo, a cidade de Fortaleza foi adaptada, nas
dltimas décadas, para o uso prioritario do automoével. O que condicionou o
“projeto de privatizacdo” da mobilidade.

A afirmativa acima é consubstanciada por Vasconcelos (2011) em
observacéo a tendéncia nacional de queda no uso do transporte publico de
68% para 51% do total de viagens motorizadas e 0 aumento no uso do

automovel de 32% para 49%.
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Gréfico 01: Divisdo modal de viagens motorizadas (2005)
Fonte: Vasconcellos, 2011.

Essas mudangas estruturais tiveram enormes consequéncias nos
gastos dos usuarios, no consumo de energia e na geracdo de externalidades
negativas, como a poluicdo, o congestionamento e os acidentes de transito, a
exemplo de outros grandes centros urbanos (VASCONCELLOS, 2011).
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Com o advento do modo capitalista de reordenar as relagdes sociais
o automovel foi o mais privilegiado em muitas cidades. Talvez sustentado pelo
sonho e pela falsa promessa de que todos teriam acesso a um, mais cedo ou
mais tarde.

A consequéncia mais lastimavel foi que o deslocamento dos
usuarios no transporte publico ficou em segundo plano, embora cidades que
tenham adotado as Redes Integradas de Transporte tenham uma experiéncia
muito mais positiva.

Segundo pesquisa do Programa de Engenharia de Transportes
(PET) do Instituto Alberto Luiz Coimbra de Pdés-Graduagdo e Pesquisa de
Engenharia (COPPE), vinculado a Universidade Federal do Rio de Janeiro
(UFRJ) realizada no Rio de Janeiro e em Porto Alegue, que analisou o
percurso de duas pessoas que percorriam 7 km para ir ao trabalho e outros 7
km para voltar para casa durante dois meses em um trajeto de 14 km, em que
0 tempo gasto foi de 70’ minutos de 6nibus, 60’ minutos de carro e 50’ minutos
de bicicleta.

Em uma primeira analise dos resultados, € notéria a ideia de que
locomover-se de carro € mais vantajoso do que de 6nibus. Além de ser mais
rapido, € mais comodo e confortavel. Contudo, tal afirmativa deve ser
contestada quando colocada, em um segundo momento, sob uma légica de
processo e sob o viés ambiental, diante da cadtica situacdo do transito nas
grandes cidades brasileiras.

Mesmo em uma abordagem economicista, pautada na premissa
“cliché” de que “tempo é dinheiro”, o custo da viagem com o automével é pelo
menos duas vezes mais caro do que viajar de 0Onibus, quando sao
contabilizadas as despesas com a aquisicdo de acessorios, depreciacao,
manutengao, impostos e custos sociais como acidentes e outros gastos
publicos.

Segundo Vasconcellos (2001), desde os anos de 1960 até a fase do
redirecionamento, onde a sociologia foi agregada a analise da tematica como
instrumento de mudancgas sociais, 0 planejamento do transporte foi basilar a
nocdo de mercado e manteve-se numa visdo unidirecional de Avaliagdo
Custo/Beneficio (HEALEY, 1977).
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2 O SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE DE FORTALEZA (SIT —
FOR)

Figura 01 — Imagem Representativa do SIT-FOR, 2010.
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Para um melhor entendimento da politica urbana avaliada nesta
pesquisa cabe-nos, desde ja, ressaltar que é o Transporte Publico, mesmo
género da Politica de Mobilidade Urbana local, nosso maior horizonte.

Faz-se necessario, em um primeiro momento, especificar o objeto
dessa pesquisa, porqgue durante muitos anos 0s sistemas viarios e transportes
publicos foram conceitos tratados de forma isolada e o planejamento feito em

ambas as areas nao tinha a responsabilidade de ser concebido com sintonia

entre elas.

Todavia, o atual conceito de mobilidade coloca dentro da mesma

matriz o sistema de transportes coletivos, 0 sistema viério e, prioritariamente,

as alternativas de deslocamento através de modos ndo motorizados.
Segundo a ETUFOR (2010), a mobilidade em Fortaleza é garantida

por quatro servicos de transporte publico: o servico de transporte coletivo por

onibus (STCO), o sistema de transporte publico complementar (STPC), o

sistema de taxi e o de moto taxi.

TABELA 01

Tipos de transportes publicos em Fortaleza, 2010.

MODO

TIPO

DESCRICAO

ONIBUS

CONVENCIONAL

As linhas do servico convencional
sdo operadas por 6nibus urbanos
e compdem o sistema basico de
transporte coletivo, com horarios
e itinerarios pré-definidos.

ONIBUS

SELETIVO

Servico opcional com veiculos
equipados com ar condicionado,
tarifa diferenciada, com horarios e
itinerarios pré-definidos.

COMPLEMENTAR

O servico € operado por veiculos
de baixa e média capacidade com
16 linhas que obedecem a
itinerarios pré-estabelecidos.

TAXI

COMUM

O servico de taxi comum é
operado por veiculos Equipados
com taximetros para o calculo da
tarifa a ser

paga pelo usudrio.

TAXI

ESPECIAL

O servico de taxi especial é feito
através de veiculos atendendo ao
Aeroporto  Internacional  Pinto
Martins com tarifa tabelada por
zona de destino

MOTOTAXI

O servico de mototaxi € operado
por veiculos do tipo motocicleta
com poténcia de 125cc a 200cc
sem tarifa fixada.

Fonte: Acervo do Autor (2014) com base no Anuério do Transporte Publico/ETUFOR, 2010.
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Em suma, o transporte realizado por 6nibus na cidade encontra-se
dividido em dois subsistemas: o SIT-FOR e o Sistema Seletivo. O segundo é
composto por duas linhas voltadas para o atendimento basicamente turistico. O
primeiro, denominado de Sistema Integrado de Transportes de Fortaleza
(SIT-FOR) é o objeto de nossa pesquisa e atende todas as outras demandas
de deslocamento, configurando-se como a propria ideia de politica publica de
transporte urbano local.

Embora idealizado em 1991, o sistema entrou em operacao em 1992
e dividiu-se em quatro fases distintas de construcéo e agregacao dos terminais
de integracdo ao sistema. Em suma, consiste em proporcionar ao USUAario a
opcdo de deslocamento através da integracdo fisica (baseada no sistema
tronco-alimentador: bairro/terminal — linhas alimentadoras; terminal/centro -
linhas troncais ou ainda terminal/terminal) e da integracéo tarifaria (pagamento
de tarifa Unica para acesso a varios pontos da cidade) através do transbordo
em estacgdes estratégicas (ETUFOR, 2010).

Na atualidade, mais de um milhdo de passageiros por dia utilizam o
SIT-FOR, que trabalha com 263 linhas de 6nibus regulares, incluindo 22
"corujoes“(ETUFOR, 2010).

TABELA 02
Tipos de linhas de 6nibus de Fortaleza.

Tipos de Linhas Descricao

Levam demanda dos bairros aos

Alimentadora terminais. Fonte:
Coletam a demanda dos terminais e
Troncais levam até a area central.
Complementam o sistema tronco-
Complementares alimentador fazendo a ligacédo direta
de bairros mais distantes aos
terminais.
Ligam diretamente os bairros ao
Convencionais centro, sem passar pelos terminais.
Ligam diversos terminais passando
Circulares pelos bairros, evitando o trafego das

regibes centrais.
Realizam 0 transporte de

Corujdes passageiros a partir das 00hOOmin
quando as demais linhas cessam a
operagao.

Linhas usadas em situacbes

Especiais especiais, quando ocorre uma alta

demanda por transporte.

ETUFOR, 2010.
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Figura 02 - Padronizagcdo da pintura e o padrédo de linha dos Onibus
adotados no inicio do SIT-FOR, 1992.

Verde Alimentador

' - “Alimenta” ou complementa os padrées Troncal e Circular.
‘ b | Depois foi definido comeo terminal-bairro.

Azul Troncal

Trafega enire as principais avenidas (froncos) da cidade.
Depols fol usada como ligagdio terminal-terminal.

Y\ Circula entre os terminais ou perimetro de um bairre ou
] regidio.

Fonte: ETUFOR, 2010.

Em 2010, segundo o Anuario de Transportes de Fortaleza, o
SITFOR era composto por uma frota de 1.850 Onibus e 289 linhas,
transportando mais de 900 mil passageiros por dia. A evolucdo mensal da

demanda desde 2000 é apresentada no grafico abaixo.
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Gréfico 02: Demanda mensal de passageiros do SIT-FOR, 2010.
Fonte: ETUFOR, 2010.

Ao avaliarmos a execucéo do SIT-FOR, enquanto politica urbana, no
ambito dos Terminais de integracao, percebe-se, nas nuancas de suas formas,
toda materializacdo de suas funcdes enquanto objetivos deste mesmo
programa, uma vez que, a extensdo linear de cobertura do programa,
considerando somente suas linhas diurnas, chega a 920 km de extenséo
resultando num indice estimado de cobertura de 23,3% da malha viaria urbana
total da cidade (ETUFOR, 2010).

O acesso ao SITFOR se faz por um conjunto de paradas de 6nibus,
também compartilhado pelo Sistema de Transporte de Passageiros
Complementar. O levantamento cadastral disponivel identificou a existéncia de
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4.551 pontos de paradas de 6nibus, contando com 1.377 abrigos distribuidos
em 1.263 (27,8%) desses pontos (ETUFOR, 2010).

A cobertura do sistema citado acima é complementada com a
cobertura espacial dos pontos de paradas, observada no mapa 02 desta
pagina, onde se sobrepuseram raios de 300m e 500m a cada parada.

Mapa 01 - Espacializagc&o da cobertura do SIT-FOR, 2010.

——1Linhas do SITFOR
Terminais

@ Aberin

E Fechado

Fonte: Anuério do transporte publico/ETUFOR, 2010.

Mapa 02: Espacializacéo das paradas de 6nibus, 2010.

Raiog de Acessibilidade

00 metros
00 metros

+ Ponios de Onibus

Fonte: Anuéario do transporte publico/ETUFOR, 2010.



38

Neste sentido, quando analisamos a atual conjuntura sobre o
transporte nos grandes centros, sob uma abordagem socialmente especifica
nos arriscando a repetir o “enfadonho” e dicotdmico discurso entre transporte
publico e transporte privado, ressaltamos a vigente e notéria tendéncia a
individualizacdo dos meios de transportes.

Contudo, € necessario esclarecer que tal argumento esta, quase
sempre, associado a liberdade de ir e vir em virtude das distancias entre locais,
espacos, territérios e afins, externalizando a legitima soberania do homem no
seu desejo de deslocar-se mais rapido e melhor.

Ainda que néo seja o objeto de nossa discussédo, tal argumento
perpassa ainda, numa perspectiva geografica, pelo debate entre a necessidade
de uma cidade mais compacta em detrimento a mega cidade dispersa
(Metropoles) a fim de potencializar a melhoria dos recursos urbanos. Inclusive
o transporte urbano e seus deslocamentos “inGteis”. (FOLHA DE SAO PAULO,
2013).

Esse discurso € subsidiado ainda pela atual caréncia de
repensarmos politicas publicas numa dimensdo de rede, onde ocorra uma
maior integracdo destas para o bem maior dos citadinos. O que é, na opinido
deste avaliador, a prépria esséncia de politica urbana, ou seja, um somatério
de politicas setoriais.

Retomando o fio da meada e refletindo, principalmente sobre a
rotina do deslocamento espacial de casa para o trabalho, nas relagdes sociais
de producédo e na necessidade de uma reforma da matriz modal do automoével
verificamos que, como fluxo alimentador da grande base produtiva da cidade, a
atual condicdo do transporte publico deve ser repensada sob uma légica mais
humana.

Ainda que esta seja analisada sob a “luz fosca” do racional
capitalismo teriamos que dinamizar este recurso urbano diante da conjuntura
atual de caos estabelecido que, dificulta o deslocamento e, consequentemente,
prejudica o processo produtivo da cidade.

Tal premissa, em um primeiro momento, justifica o argumento de
qué a flexibilizagdo dos movimentos leva a liberdade e a diversidade, portanto,

conduz ao uso do automovel, veiculo que, em tese, melhor responde a
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necessidade do tempo do capital e configura-se como simbolo maximo de
independéncia e de poder aquisitivo (RAMALHO, 2010).

Assim, na logica do sistema vigente quem depende de transporte
coletivo fica preso e limitado no tempo e no espaco em virtude do “tempo
corrido” encurtado e justificado pela busca desenfreada das taxas de lucro;
para usar um conceito marxista.

Contudo, hoje, depois de 58 milhdes de veiculos fabricados em
nosso pais percebemos que algo deu errado. A frota cresceu vertiginosamente
em um espaco fisico incompativel a sua curva tdo ascendente (RAMALHO,
2010).

Descompasso e desequilibrio entre demanda produtiva e
estruturacdo urbana, patrocinado também por incentivo aos financiamentos e
pela precarizacdo do transporte publico de qualidade nas grandes capitais
promoveram a situagao atual de “imobilidade urbana”, nacional e local, sitiada e
desumana.

Este crescimento trouxe para as urbes um conjunto de problemas
inimaginaveis na época da criacdo do automovel: a violéncia no transito, os
acidentes, a poluicdo atmosférica, a poluicdo sonora, 0s gigantescos
congestionamentos e altos niveis de stress, sdo alguns dos problemas
oriundos do numero excessivo de automdéveis nos centros urbanos.

A sociedade atual, em meio ao transito cadtico, carece de mudanca
e de reformulacéo sociolégica para o desenvolvendo de novas alternativas de
mobilidade urbana.

Kaufman (2008) estabelece alguns parametros esséncias quanto a
tematica do debate. Segundo o respectivo autor, a mobilidade & ambivalente,
mas assume as formas das relagcdes sociais; “ser mével ndo quer dizer
necessariamente se mover rapidamente, nem muito, pois, aqueles que se
movem mais rapido ndo sdo necessariamente mais livres”.

O respectivo autor também coloca que:

[...] mobilidade é essencial para a inclusdo social, uma vez que, a
mobilidade se estende a partir da mobilidade das pessoas e por
influéncia da mobilidade vamos abandonar muitos preconceitos sécio-
espaciais (KAUFMAN, 2008 p. 37).

Dessa premissa emerge 0O justo anseio por uma politica de

deslocamentos que deva permitir o pluralismo da qualidade de circulagdo, uma
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vez que, o automével é marcadamente excludente e favorece certos
deslocamentos em detrimento da mobilidade coletiva de redistribuicdo espacial
da populacéo.

Segundo a Associacdo Nacional das Empresas de Transportes
Urbanos (ANTU), cerca de 61% da populacdo brasileira usa o transporte
publico; 42% o utiliza como a mais recorrente forma de deslocamento de casa
ao trabalho. O 6nibus ainda é o principal meio de transporte utilizado pelos
brasileiros. Os dados foram divulgados pela Confederacdo Nacional da
Indastria (CNI), em agosto 2011.

Segundo o IPECE (2013), no ano 2000, a quantidade de uso do
transporte individual no estado do Ceara chegou a 286,4 milhdes, e, em 2010,
este quantitativo saltou para 306,4 milhdes, ou seja, um crescimento de 7%.

A mesma pesquisa revelou que a oferta de transporte publico na
capital, em dez anos, teve um aumento de 0,7%. H& 13 anos a cobertura deste
servigo era de 129 mil Km rodados e, em 2010, foi de 130 mil Km.

Observa-se a partir do grafico abaixo que a oferta de transporte
publico permaneceu praticamente inalterada durante a ultima década, apesar

da retomada do crescimento da demanda a partir de 2005.
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Gréafico 03 - Condicbes de Oferta e Demanda do Transporte Pablico de

Fortaleza, 2010.
Fonte: ETUFOR, 2010 in Governo do Estado Do Ceara/IPECE, 2013.

Com base na reflexdo acima e na andlise da Tabela abaixo,
percebemos que o percentual de pessoas que gastam mais de uma hora

aumentou consideravelmente, sobretudo, entre aquelas que dependem do
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transporte publico no deslocamento para o trabalho. O que demonstra, a meu
ver, a existéncia de um sistema de transporte publico ineficiente, que provoca
perda de bem estar e potencializa as caréncias diversas que caracterizam a
populacdo socialmente vulneravel (GOVERNO DO ESTADO DO
CEARA/IPECE, 2013).

TABELA 03
Tempo de deslocamento para o Trabalho/SER do bairro de Moradia, 2013.

A =

Regional Tempo Quantidade | Percentual
SERI Até meia hora 36.134 33,6
Mais de meia hora até wma hora 33079 327
Mais de wma hora 11.799 11,7
SERII Até meia hora 8§7.270 66,9
Mais de meia hora até wma hora 36019 276
Mais de wma hora 7225 35
SERIN | Até meia hora 74901 53,8
Mais de meia hora até wna hora 48487 348
Mais de wma hora 153,941 114
SERIV | Até meia hora 34.174 57.3
Mais de meia hora até wma hora 20,026 336
Mais de wma hora 5.437 0.1
SERV Até meia hora 67.514 40,2
Mais de meia hora até wma hora 61.905 360
Mais de wma hora 32328 228
SER VI | Até meia hora 06.585 33,6
Mais de meia hora até wmna hora 62268 346
Mais de wma hora 21353 118
CENTRO | Até meia hora 8453 66,7
Mais de meia hora até wma hora 3.860 305
Mais de wma hora 334 28

Fonte: Microdados da amostra do Censo Demografico de 2010 — IBGE in Governo do Estado
Do Ceard/IPECE, 2013.

Em suma, as variagcbes negativas na demanda pelo transporte
publico em Fortaleza, marcadamente pelo SIT-FOR, podem ser explicadas,
genericamente, por efeitos associados ao aumento do poder aquisitivo e ao
crescente aumento da industria automobilistica, mas, sobretudo, pela
substituicdo do transporte publico pelo individual, em virtude da perceptivel
inferioridade do primeiro.

Com o advento do modo capitalista de reordenar as relacdes sociais,
o automovel, foi o mais privilegiado em muitas cidades. Como outrora citado,
talvez pela utopia de que todos teriam acesso a um, mais cedo ou mais tarde.

Nessa ldgica, as facilidades de uso do automoével incentivam a expansao
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urbana. As distdncias aumentam e novas vias S80 necessarias
(VASCONCELOS, 2011).

As redes de equipamentos publicos como agua, esgoto, iluminagéo
expandem-se e tornam-se mais caras e algumas areas tornam-se criticas, com
um transporte  publico altamente deficitario  aproximando-se da
insustentabilidade, mesmo com os exemplos positivos de redes integradas de
transporte, através dos terminais de 6nibus (Integracdo Fisica) em algumas
cidades.

Segundo Holanda (1986), “Terminal de integracdo é um conjunto de
edificacdes e construgcoes onde se processa a transferéncia de passageiros
entre mais de um meio de transporte para prosseguimento da viagem”.

Terminais ou Estacdes sdo componentes importantes dos sistemas
de transporte publico, uma vez que representam pontos de contato com as
areas vizinhas e com os outros modos de transporte (privados, publicos ou
semipublicos). Assim, tém grande impacto na ocupa¢do do uso do solo e no
meio ambiente, havendo, portanto, necessidade de um planejamento
cuidadoso quanto a sua implantacédo (FERRAZ, 2001).

A definicAo mais comum dada aos terminais de transporte coletivo é
que se configuram como pontos onde pessoas e/ou objetos comegcam ou
terminam suas viagens. Genericamente, 0 objetivo € realizar uma viagem de
um ponto ao outro.

Todavia, essa definicdo simplista do terminal, enquanto edificacao
de uma politica urbana, como ponto de transferéncia de populacdo e/ou
objetos, ndo pode ser aplicada quando na peculiaridade da cidade de
Fortaleza. Pois, se a politica de transporte publico local, na atualidade, &
confundida com o programa SIT-FOR, este, por sua vez, é interpretado apenas
de dentro do Terminal de Integragéo.

Segundo Nabais (2005), o planejamento adequado de uma
integracdo, através de terminais tem o objetivo de alcancar os principais
beneficios de uma boa viagem, ou seja, rapidez, conforto, seguranca e
economia. A correta utilizacdo dessas estacdes resulta beneficios para todas
as partes.

Nesse sentido, estas edificacdes simbdlicas, ainda que estaticas,

sao instrumentos condicionadores das relagcdes sociais que ocorrem no seu
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interior e da forma como a prépria politica urbana de transporte publico &
percebida por sua populacéo/objetivo.

Em sentido lato, a analise desta pesquisa se faz a partir do
entendimento de como 0 usuario vé e sente 0s espacos e servicos oferecidos
pelo SIT-FOR a partir dos terminais huma abordagem metodologicamente
participativa.

Nesse contexto, Carlos (2003) afirma:

As construcBes poderiam ser tomadas como os elementos estaticos
da paisagem. Se observarmos seu tipo, grau de conservacao,
arquitetura, perceberemos o movimento “escondido” na forma.
Dependendo da hora do dia, ou dia da semana, a observa¢éo de um
determinado lugar vai mostrar um determinado momento do cotidiano
da vida das pessoas (CARLOS, 2003, p.39).

A construcdo deste cenério fascinante onde habita o “futuro
inacabado” e o “fracasso vigente” do transporte publico na cidade de Fortaleza,

por vezes associado a insatisfacdo coletiva e ao insucesso é, sobretudo,

simbolo de um momento onde se estabeleceu o caos.

Superlotacdo, longo tempo de espera para chegada do transporte
coletivo, inseguranca, aumento do numero de pedintes e moradores
de rua e desorganizacdo nas filas sdo alguns dos problemas dos
terminais de Onibus de Fortaleza. O cenario retrata 0 caos que mais
de um milhdo de pessoas - segundo a Empresa de Transporte
Publico de Fortaleza (ETUFOR) - tém que passar diariamente. Entre
0s passageiros, o sentimento é de indignacdo (DIARIO DO
NORDESTE, 01 de Abril de 2013)

Todavia, ainda que este espaco seja criatura e criador da desordem
posta que caracteriza esta respectiva politica urbana, ndo ha ali sinal de
fraqueza absoluta, pois é fato que o terminal de 6nibus é uma realidade densa
da cidade, as vezes amado, outras, odiado, mas sempre necessario diante de

sua grandiosidade.

TABELA 04
Numeros do SIT-FOR (Terminais de Coletivos), 2010.

TERMINAL QUANTIDADE | TAMANHO | DEMANDA | QUANTIDADE

DE LINHAS DA FROTA DIARIA DE VIAGENS
TERMINAL PAPICU 51 507 234.663 3.333,8
TERMINAL ANTONIO 44 344 179.132 3.078,5

BEZERRA

TERMINAL MESSEJANA 45 221 123.834 2.399,3
TERMINAL PARANGABA 54 355 166.867 3.350,4
TERMINAL LAGOA 26 128 50.826 1.545,3
TERMINAL CONJUNTO 19 134 68.524 1.301,7
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CEARA
TERMINAL SIQUEIRA 45 323 151.578 3.152,6
Fonte: Acervo do Autor (2014) com base na ETUFOR, 2010.

E necessario também enfatizar que a extensdo de cobertura do SIT-
FOR se distribui pelos principais eixos, ou seja, os mais habitados ou de facil
acesso aos usuarios, atendendo grande parte da populacao, ainda que, deixem
a desejar quanto a quantidade, qualidade e conforto desses transportes.

Assim, a forma convencional de integracdo vinculada ao SIT-FOR é
a da realizacdo de transferéncias de uma linha para outra em terminais
fechados.

Mapa 03 - Espacializacdo dos Terminais de Integracdo de Coletivos, 2010.
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Fonte: ETUFOR, 2010.

7

Neste sentido, ndo é radical dizer que jA ndo se pode pensar a

cidade, viva e pulsante, sem estas edificagbes como entroncamentos
alimentadores desta dinamica. Em suma, os Terminais de Integracao Coletiva
sdo qualitativamente dinamicos, quantitativamente congestionados e
resumidamente cadticos, pois sua génese é simplesmente fruto do progresso e
da prépria dindmica espacial da cidade e sua existéncia sempre fora um “mal”
necessario.

De forma genérica, a reproducdo espacial de Fortaleza mostrou-se,
guase sempre, condicionada pela l6gica do capital mercantil. Tal afirmativa é

corroborada desde outrora pela prépria génese de seus planos diretores
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condicionadores de um sistema viario, marcadamente radioconcéntrico, que
possibilitou a concentracdo do comércio e dos servigcos na area central até os
anos de 1970.

Mapa 04 — Sistema Viario por Classe em Fortaleza, 2010.

Fonte: Anuério do transporte publico/ETUFOR, 2010.

2.1 Panorama da Politica de Transporte Publico local: uma breve
historia.

Tomando como referéncia metodoldgica as orientagcbes de
Rodrigues (2008), objetivamos com esse tépico tracar os desdobramentos de
nossa politica de estudo através da analise de seu contexto de formulagcéo a
fim de subsidiar embasamento para discussdes no capitulo conclusivo.

Assim, Rodrigues (2008 p. 11) coloca que “por meio desta dimenséao
analitica (resgate institucional), procura-se apreender a configura¢do temporal
e territorial do percurso da politica estudada de forma a confrontar as
propostas/objetivos gerais da politica com as especificidades locais e sua
historicidade”.

Contudo, se faz necessario, desde ja, com base na dindmica da
politica de transporte publico local e a logica contraditoria das relagées entre
transporte urbano e cidade, perceber-se que, desde outrora, o sistema fora

desenhado sob um paradigma de escassez de recursos e de problemas
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advindos da conveniéncia, entre os gestores politicos e os empresarios do
setor. Assim, os resultados obtidos apresentam-se sempre em contrariedade
as mudancas objetivadas e a demanda da populacao.

Ao longo dos anos e dentro dessa logica de precariedade,
ressurgem 0S mMesmos personagens e um mesmo enredo que jamais se
convence da sua completa eficiéncia, interpretando programas e acdes do
Estado como uma constante de superacdo, necessidade de transformagéo e
nunca como solucéo final.

TABELA 05

Orgéos responsaveis pela Politica de Transporte Pablico em Fortaleza
(De 1937 a 2014)

ORGAO RESPONSAVEL ANO (INICIO E FIM)
Inspetoria Estadual de Transito (IET) * 1937 até 1953
Secretaria de Transportes Coletivos (STC) 1954 até 1956
Departamento de Transportes Coletivos de 1956 até (sem fontes
Fortaleza (DTC) 2 precisas de extincéo)

Secretaria de Transporte do Municipio (STM) (sem fontes precisas de
inicio) até 1997
Companhia de Transportes Coletivos (CTC) ° 1964 até a atualidade
Empresa de Transito e Transporte Urbano 1993 até 2006
S/IA (ETTUSA) *
Empresa de Transporte Urbano de Fortaleza 2006 até os dias atuais
S/IA (ETUFOR) ° (2014).

Fonte: Acervo do Autor (2014) com base na pesquisa documental

Retomando a inicializacdo desde topico e conceituando
etimologicamente a palavra “Onibus”, que surgira na cidade francesa de
Nantes, na segunda metade do século XVII, a mesma deriva do latim “Omnés
O,nibus * que, em uma traducédo simples e vulgar significa “para todos”

Nesse sentido, é racional o entendimento de que toda e qualquer
politica publica vinculada a este meio de transporte seja direcionado ao bem
maior da coletividade, nas suas diversas vertentes e para 0S Seus mais

diferentes fins.

L A IET nao deixou de regular as relagdes no transito, mesmo quando este passou a ser gerido pelo municipio em 1953 — Decreto
Munic. N° 1.258, 29 de maio de 1953. 20 DTC fora vinculado a Secretaria de Servigcos Urbanos da Prefeitura de Fortaleza. 3ACTC
também exerceu paApeI de controladora da politica de transporte local cedendo concessdes para outras empresas e criando ou
extinguindo linhas. * A ETTUFOR foi vinculada a STM até sua extingao. ® A ETUFOR é vinculada a Secretaria Municipal de
Planejamento, Orgcamento e Gestéo.
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Segundo Stiel (2001), no Brasil, o primeiro servico de transporte
coletivo de 6nibus (a gasolina) foi implantado em 1908, ligando a Praca Maua
ao Passeio Publico, no Rio de Janeiro. Um dos primeiros empresarios do setor
em nosso pais, Octadvio da Rocha Miranda, utilizou carrocerias “Guy”, de
fabricacdo inglesa com motores alemaes “Damler”. A primeira empresa de
transportes do pais durou até 1917.

Segundo Azevedo (2001), o sistema de transporte coletivo de
Fortaleza tem seu inicio ainda em 1885 com o contrato para assentamento dos
trilhos do bonde de tracdo animal que comecou a funcionar aproximadamente
em 1880 com 4.210 metros de linhas geridos pela Companhia Ferro-Carril do
Ceara.

Em 1913 foi inaugurado o bonde elétrico no perimetro central da
cidade e gradativamente foi se expandido para outros bairros alcancando 20
km de linhas, operando com 53 bondes até 1947, quando foi desativado como
forma de priorizar a producgéo da energia elétrica para o uso particular (Almada,
2005).

No final dos anos de 1940, a substituicdo dos “tramways” (Bondes
elétricos) por 6nibus movidos a gasolina aparece como uma tendéncia nas
cidades brasileiras e como consequéncia do processo de urbanizagcdo que
também surgira. Assim, estes nucleos urbanos emergiam com suas politicas de
transporte urbano “em [...] um processo continuo de crescimento do setor
privado operando veiculos de pequeno porte e, em seguida, 6nibus”
(BRASILEIRO, 1996 p.77).

Assim, os primeiros Onibus que circulavam em Fortaleza eram
veiculos mistos com cabine de motorista separada e a parte posterior com
cacamba para transporte de cargas. Comecaram a circular, em seu modelo
mais modesto, na década de 1920 enquanto os de grande porte com
capacidade para 40 passageiros circularam apenas em 1941, fabricados pela
marca GMC (AZEVEDO, 2001).

Contudo, fora somente em 1954, um ano depois que o0 transporte
publico municipal passou a ser responsabilidade da prefeitura que a camara de
vereadores aprovou o Decreto Municipal N° 1.362 de 27 de Novembro de 1953,
dando forma aos coletivos urbanos, ou seja, disciplinando suas caracteristicas

estruturais.
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Segundo Ribeiro (1995), a grande massa de migrantes proveniente
do interior do estado ainda nos anos de 1950, acirrou na capital a disputa por
varios servigos publicos, em virtude da incompatibilidade entre demanda e
oferta destes. Segundo Menezes (2009, p. 9) “[...] Os espacos habitados se
ampliaram e se segregaram, fomentando as disputas populares por servi¢cos
publicos e redesenhando a exploracdo do solo urbano a partir do
funcionamento do mercado”.

Ainda segundo a respectiva autora, a dinamica urbana sob o viés
capitalista exigia a intervencao pronta das autoridades publicas no sentido de
manter o fluxo ininterrupto de coletivos. Logo, entregar o transporte publico as
empresas privadas foi a Unica solugédo, ou o preco a pagar, pelo quadro de
escassez deixado pela auséncia dos bondes na cidade.

Nesse sentido, os beneficios aos empresarios do setor de transporte
publico foram constantes metas do governo, desde outrora (1927) até a
atualidade:

Art 1°. E concedida a isencdo de todos os impostos estaduais,
excetuadas as taxas de agua e esgoto pelo prazo de trés anos a
empresa de auto-6nibus Ribeiro e Pedreira desta capital entendendo-
se livres de taxacgdes estaduais cada um dos carros pertencentes &
mesma empresa.

Paragrafo Unico: Os favores da presente lei sdo extensivos a
qualquer outra empresa de auto-6nibus que montar nessa capital o
servico de transporte por meio de tais veiculos, dentro do prazo de
um ano, a contar da data da publicacdo da presente lei.

Art 2°. Fica a Camara Municipal de Fortaleza autorizada a conceder
isencdo de impostos municipais aquela empresa bem como a
qualquer outra que esteja isenta pelo Estado, nos termos do
paragrafo Unico do artigo anterior (Lei Estadual n. 2.565, de 05 de
novembro de 1927 in MENEZES, 2009 p. 131).

Menezes (2009, p. 11), coloca que “[...] os ares da economia
trouxeram possibilidades de investimentos e o numero de empresas de dnibus
regulares se ampliou [...]” embora em nenhum momento dessem conta
realmente da demanda de usuarios da cidade.

Diante desse quadro sempre negativo de demanda e oferta de
transporte coletivo, os empresarios do setor deixaram de investir na qualidade
do servico oferecido, embora a temética de transporte publico fosse uma
constante nos debates eleitorais desde outrora até a atualidade. Ainda
segundo Menezes (2009), a pressao da populacédo fortalezense desencadeava
calorosas discussfes na camara de vereadores, sobretudo, pautadas na

oscilagéo do preco da tarifa.
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Marcos importantes desse projeto politico inacabado de
democratizagdo do transporte publico na cidade de Fortaleza, diz respeito a
dois momentos distintos de intervencéo.

O primeiro, ocorrido ainda nos de 1950 sera exposto de imediato e
tem o carater estritamente historico de cunho juridico/administrativo; o
segundo, ja na década de 1990, analisado e posto em pratica sob um olhar
essencialmente tecnicista e caracterizado como um programa municipal é
nosso objetivo fulcral de avaliagdo, ainda que, o tentamos estudar sob uma
concepcao socioldgica.

Assim, destacamos como momento singular desta politica de
transporte publico a transferéncia legal da geréncia desse servico ao poder
municipal. Até este momento impar de transicdo administrativa e desde 1937, a
Inspetoria Estadual de Transito (IET), 6rgdo subordinado a Secretaria Estadual
de Seguranca Publica organizava praticamente sozinha todo o transito na
capital.

Suas prerrogativas dividiam-se entre circulacdo, definicdo de
requisitos para a construcdo dos carros, comportamento de motoristas,
conducdo de pessoas embriagadas ou maltrapilhas, uso de alto-falantes e,
sobretudo, imposi¢éo das condi¢cdes de matriculas, recebendo taxas, caugdes,
multas e autorizando licencas de linhas (MENEZES, 2009).

Art. 44: A matricula para exploracdo do trafego de auto-dnibus no
municipio de Fortaleza s6 sera concedida quando organizada em
empresa tendo a mesma no minimo trés veiculos. [...]

Art. 46: Para a garantia das multas impostas por infracdo deste
regulamento, os proprietarios de empresas de auto-6nibus antes de
ser expedido o alvara de licenca, depositardo na Recebedoria do
Estado, mediante guia fornecida pela Inspetoria do Tréansito, [...] a
importancia de duzentos mil réis por veiculo, até o numero de trés; de
regulamento e das leis referentes ao assunto que o mesmo cogita;
Art. 48: Ocorrendo necessidades de estabelecer outra linha para a
zona ja servida de auto-6nibus, sera dada a preferéncia em igualdade
de condig¢bes, ao concessionario da linha em servigco quatro até dez,
cento e cinquenta mil réis por veiculo [...]

Art. 47: Quando houver necessidade de aumentar o nimero de auto-
Onibus de uma linha explorada por mais de um concessionario, tera
preferéncia aquele que, a juizo do Inspetor de Transito se houver
mostrado mais zeloso no cumprimento das disposicfes deste
(Decreto Estadual n. 386, de 3 de novembro de 1938 in MENEZES,
2009 p. 175).

Assim, desde as primeiras experiéncias dos bondes puxados a

tracdo animal até 1953, ano da municipalizacdo do transporte publico, tal oficio
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sempre ficou a cargo do Governo Estadual e a ruptura deste paradigma gerou
uma novissima conjuntura a esta tematica, ainda que, a motivacdo fosse
meramente de retaliagdo a greve dos empresarios naquele mesmo ano como
percebido na seguinte declaracdo do representante da prefeitura dada ao

periddico O povo, em 1953:

Se outro mérito nao tivesse a iniciativa da Prefeitura [...], o controle
dos transportes coletivos de nossa Capital pela edilidade, por um
motivo sé ja se teria imposto a confianca geral: o decreto 1.258, de 29
de maio ultimo trancou qualquer possibilidade de aumento de preco
de passagens. E foi precisamente para tentar atingir esse objetivo
gue se verificou a greve desencadeada pelos Srs. proprietarios de
Onibus dias antes da atitude adotada pela administracdo municipal (O
Povo, Fortaleza, 4 de Agosto de 1953 in MENEZES, 2009 p. 186).

Todavia, para total tristeza daqueles que utilizam o servico, em nada
mudou a forma como as concessdes de exploracdo do servico eram feitas, ou

seja, sob os critérios paternalista e nepdtico.

O erro parece nascer da existéncia de dois critérios de concessao
adotados: um que funciona na pratica e outro na teoria, no papel. Ha
a substituicdo da livre concorréncia pelo livre apadrinhamento em
gue nao figura a menor parcela de consideracao pelo povo. Ndo mais
se cumprem 0s contratos, que se sustentam gracas as magicas dos
donos de empresas junto aos poderes competentes (O Povo,
Fortaleza, 4 de Janeiro de 1952 in MENEZES, 2009 p.177). (grifos
pessoais)

Em lato senso, desde outrora até nossa “semelhante” atualidade,
percebe-se na cena politica de Fortaleza, sobretudo, na politica publica tema
desta pesquisa, todo patrimonialismo de sua geréncia.

Como exemplo do resto do pais, € notério que a linha ténue entre os
limites do publico e do privado nas diferentes gestdes do governo municipal foi
violada. E publico, também desde outrora, que o poder municipal nomeia para
cargos em comissdo, pessoas de “qualificacdo questiondvel” para atender
interesses de seus aliados do Legislativo, dos partidos politicos e até do
Judiciario. A ideologia do “Homem cordial” € uma prética “nefasta” e imoral, que
perdura na politica local e no cenario nacional (MONTEIRO, 1999).

Consubstanciando com o paragrafo acima, Menezes (2009) coloca
gue desde os anos de 1950:

[...] Monopdlios, privilégios, ingeréncia do privado sobre o publico.
Esse sistema era um dos responsaveis pela grande diversidade de
situagbes de 0Onibus em Fortaleza, dificultando a unificacdo de
discursos e as ag6es dos empresarios nas diferentes areas da cidade
[...] o monopdlio praticamente sufocava as possibilidades de acéo
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dos usuarios sobre os o6nibus. Pouco adiantavam as constantes
reclamacdes escritas diariamente nos jornais — menos ainda as
gueixas e indignacdes nos pontos de 6nibus [...] (MENEZES, 2009
p.178).

Embora as privatizacbes do setor de transporte publico, no que
condiz a propriedade dos veiculos e o deslocamento dos usuérios pela cidade,
objetivassem, dentre outros, desonerar o setor publico dos gastos com grandes
investimentos e aumentar a eficiéncia, pela introducdo da competicdo entre as
empresas que surgissem, estas abriram um canal para uma estreita e
contraditoria relacdo entre o setor publico e o setor privado, deixando o0s
usuarios desprotegidos politicamente.

Fato que gerou na sociedade e civil uma total falta de voz, visto que,
excluia a populacéo/alvo do debate, fazendo da interlocucdo entre empresarios
e autoridades publicas, o Unico meio para tomada de decisdes. Situagdo que
realmente perdura até nossa atualidade. Retomaremos esta discussdo no
capitulo conclusivo.

Recobrando o capitulo, é claro e evidente que o paradoxo entre as
“boas” e “mas” intencdes das empresas do setor de transporte publico esconde
a busca desenfreada pelo lucro absoluto. E, sob esse viés, a indignacdo do
povo sempre fora latente, mas suas reivindicagdes comumente negligenciadas.

Esta provado que ndo se conciliam os interesses e as ambicdes
desses tubarbes com as necessidades da populagdo. Qual é a saida,
entdo, que se vé para o problema? E a encampacao das empresas e

a formagdo de uma companhia municipal de transportes (Diario do
Povo, Fortaleza, 28 de maio de 1953 in MENEZES, 2009 p. 185).

Quando nos deparamos com o desafio de compor uma avaliacéo da
politica de transporte publico em Fortaleza, com énfase no SIT-FOR e sob um
olhar de dentro do Terminal Parangaba, verificamos todo processo que compds
esse estado cadtico em que se encontra sua atual condi¢ao.

Assim, €& necessario colocar que todas as acles estatais
provenientes desse servico publico surgiram, a partir de um direcionamento
comum e que, infelizmente, ndo foi o “bem-estar” da coletividade o seu
horizonte, pois € um servi¢co publico, mas como o governo ainda € incapaz de
produzi-lo, tem que compra-lo de particulares.

Tal afirmativa € corroborada pela percepcdo simples de que, o

transporte publico local nunca foi, de fato, publico, pois sempre aconteceu sob
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0 Vviés economicista, ou seja, a cidade, desde outrora, mesmo nos anos
dourados dos bondes elétricos, sempre foi a verdadeira “financiadora” do
enriquecimento dos empreséarios do setor. Corroborando, afirma Menezes
(2009 p. 207) que “[...] nesse terreno, 0 papel social do transporte se
esvaziava, dando lugar as regras de mercado que orientavam 0s comerciantes
de Onibus [...]".

Em suma, embora seja agregada a uma politica de mediacdo com o
governo, para 0s proprietarios de empresas, o0 transporte € uma mercadoria
que so é viavel se vendida a um preco que garanta sua sustentacao e lucro.

Fortalecendo essa leitura, Menezes (2009) cita o texto publicado na
Gazeta de Noticias, em 3 maio de 1955 que traduz, em sintese, o sentimento
(arrogante) dos empresarios em relacdo a necessidade social deste servico a
populacdo. Trata-se de um esclarecimento por parte do sindicato dos
empresarios, o atual SINDIONIBUS, ao publico de Fortaleza:

Cumpre ainda esclarecer que os servigos de transporte coletivo séo
de natureza publica. A obrigagdo de manté-los, para o bem do povo, é
do governo municipal. Os particulares, adquirindo 6nibus carissimos e
aceitando a incumbéncia de fazé-los funcionar estdo prestando um
FAVOR (sic) ao poder publico municipal e, como particulares,
COOPERANDO (sic) com o poder publico para solucionar um
problema que ele nao resolveu até hoje (Esclarecimentos ao publico,
publicados em Gazeta de Noticias, 3 de maio de 1955. In MENEZES,
2009 p. 207). (grifos da autora)

A populacéo/alvo da politica de transporte publico local sempre fora
tratada como consumidor, distorcendo toda e qualquer forma de servi¢o publico
prestado, basilar a toda e qualquer intervencéo social.

A pluralidade urbana, também sempre fora uma impedancia nas
intencdes capitalistas das empresas, uma vez que, e quase sempre, nao

extraiam lucro almejado na periferia.

[...] as areas mais proximas do Centro eram privilegiadas. Onibus de
linhas mais curtas no perimetro central eram mais rentaveis porque
trafegavam por caminhos mais bem cuidados e tinham a certeza de
lotacdo, visto que as atividades urbanas convergiam para ali
(MENEZES, 2009 p. 209).
Hoje, como pontuado de forma sucinta em momento anterior, as
maiores demandas de usuarios provem da periferia que abastece os terminais
de integracdo, mas a qualidade do servico ainda é bastante negligenciada

naquelas areas, em virtude do simples descaso e da segregacao socioespacial
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marcante na cidade nesse sentido, nao € radical afirmar que a manutencéo da
politica de transporte publico local sempre foi feita através de concessdes, de
licenciamentos e as vezes de “acertos politicos”. Assim, desde 1953 o decreto
municipal n° 1.362, de 27 de novembro de 1953, também atestou todo um
sistema de privilégios que ja assistia aos empresarios do setor (MENEZES,
2009).

O poder publico acaba trabalhando em parceria com 0s
empresarios, ainda que, legalmente, ndo objetive tal desejo, pois nada mais faz
do que garantir a eterna manutencao desse monopolio, mesmo sob restricdes
e obrigacdes legais.

Todavia e por outro lado, adiantando uma reflexdo conclusiva da
politica/programa estudada, nunca existiu até a atualidade uma proposta viavel
a problematica do transporte urbano diante da demanda crescente de usuarios.

Desde outrora, a liberacéo geral da totalidade das linhas de 6nibus e
a efetiva tomada desse servico, a execucao absoluta por mecanismos publicos,
€ injustificavel, quando muito, absurda, diante da atual conjuntura de
insuficiéncia estrutural, financeira e administrativa.

O Decreto Municipal n° 1.362, regulamento de 1954, de forma geral,
foi um divisor de aguas na politica de transporte publico, pois auxiliou a
normatizacdo do transporte urbano em Fortaleza na transicdo do municipio,
como regulador das relacdes entre os usuarios e as prestadoras de servico.

Segundo Menezes (2009 p.192), “com ele (regulamento del954),
vieram as regras para a construgcdo de carros, indicacdes de conforto e
seguranca, recomendacfes para motoristas e cobradores e, principalmente, a
consagracdo de uma instancia publica (Secretaria de Servicos Urbanos), como
orgédo regulador e fiscalizador do servigo”.

Inicia-se ai, a verdadeira planificagdo da probleméatica do transporte
publico e consequentemente a ideia real de uma politica publica de transporte
urbano para Fortaleza. Portanto, € notdrio que os problemas estruturais do
sistema de transporte publico na capital ttm um mesmo desenho, modificando
apenas 0 recorte cronoldgico, pois sempre fizeram parte da realidade da
cidade.

Obstante, é facilmente percebido que a ideia de uma politica

verdadeiramente sélida para o respectivo servico publico ndo foi uma
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“constante”, nas diferentes gestdes municipais e nem nos planos diretores de
intervencdo urbana que sucederam esse momento. Numa leitura simples,
elaborada a partir da andlise documental desta pesquisa, nos confrontamos
com um servico publico cujo planejamento administrativo e efetivo fora
pautado, sobretudo, em interven¢cdes minimas que somente marcaram
momentos politicos e tendéncias externas ao municipio.

Até os anos de 1990, ndo ocorreu mudanga significativa no
transporte publico de Fortaleza, salvo e, quando muito, a aquisicdo de veiculos
que, em certos momentos foram adquiridos usados de outros estados e eram
utilizados sob a logica do imediatismo funcional (MOB, 2012).

Contudo, o crescimento urbano dos anos de 1980 até 1990 foi
“avassalador’ e a cidade expandiu-se para o sul e sudeste englobando novos
espacos e novas comunidades. Logo, o transporte de massa surgira
novamente na agenda publica e nos planos diretores subjacentes, como fungéo
urbana de aglutinacdo dessa novissima populacao.

Assim, o respectivo recorte temporal marca o segundo momento
impar do transporte publico municipal, quando do surgimento do PDDU-FOR
de 1992 e seu programa tecnicista e de vanguarda, com um sistema de
integracao fisico/tarifaria para os coletivos que circulavam na capital, o SIT-
FOR, planejado em 1991 e iniciado em 1992.

Em suma, o PDDU-FOR criou atraves da politica/programa SIT-FOR
o que hoje nos entendemos por Sistema de Transporte Publico, englobando a
principio dois modais distintos e depois se expandindo em virtude de
confluéncias politicas e de relagcbes trabalhistas do setor. Assim, o sistema de
transporte municipal iniciou suas operacfes com o transporte de massa ou
coletivos, compondo os subsistemas de alta, média e baixa capacidade
disponibilizados por toda a cidade, o servico de taxis e as linhas de trem de
suburbio (Fortaleza/ETUFOR, 2003).

O PPDU-FOR de 1992 no seu Art. 35, dispés sobre génese do
Sistema de Transporte Publico de Passageiros através dos terminais de
integracdo com as fungdes de articulagdo com as areas de influéncia e acesso

dos usuérios a partir das seguintes linhas:

[...] radiais que ligam regides mais distantes, ndo atendidas pelos
subsistemas de alta e média capacidade, a area central; linhas
circulares, que ligam polos de atividades integradas ao subsistema de
alta capacidade; linhas diametrais que ligam areas de influéncia de
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um mesmo polo, integradas ao subsistema de alta capacidade; linhas
transversais que ligam dois polos de atividades integradas ao
subsistema de alta capacidade; linhas alimentadoras que ligam suas
areas de influéncia ao subsistema de alta capacidade e linhas
especiais, com tarifas diferenciadas, integradas ao subsistema de alta
capacidade (Fortaleza/ETUFOR, 2003). Disponivel em:
http://www.fortaleza.ce.gov.br. Acessado em 18 de Julho de 2013.

Segundo a Prefeitura Municipal no seu Art. 34, o PPDU-FOR

também versa sobre a abordagem dos transportes urbanos no ambito de um

Sistema publico e integrado de transporte de massa e o dividiu em subsistemas

definidos da seguinte maneira:

[...] o subsistema de ALTA CAPACIDADE devera constituir-se dos
servicos tronco-alimentadores que deverdo ser implantados no
Corredor A (Av. Bezerra de Menezes e Av. Mister Hull), no Corredor B
(Av. Jodo Pessoa e Av. José Bastos) e no Corredor C (Av.
Aguanambi/BR- 116), onde as linhas troncais ligardo terminais de
integrac&o, localizados ao longo dos corredores, a Area central [...] 0
subsistema de MEDIA CAPACIDADE devera ser implantado no
Canal-1 (Av. Francisco Sa), no Canal-4 (Av. dos Expedicionarios), no
Canal-8 (Av. Santos Dumont e linhas circulares, diametrais e
transversais de demanda intermediaria) [...] o subsistema de BAIXA
CAPACIDADE devera ser implantado no Canal-4 (Av. Luciano
Carneiro), no Canal-7 (Av. Antonio Sales), no Canal-9 (Av.
Monsenhor Tabosa, Av. Abolicdo e nas linhas alimentadoras e
especiais, nas linhas circulares, diametrais, transversais e radiais de
demanda mais baixa) (Fortaleza/ETUFOR, 2003). Disponivel em:
http://www.fortaleza.ce.gov.br. Acessado em: 18 de Julho de 2013.

Pela dimenséo juridica, o poder publico municipal, através das

disposicbes preliminares da Lei Orgéanica n°® 7.163 de 1992 chama pra si a

responsabilidade de regulamentacéo do servico de transporte urbano na cidade

de Fortaleza:

Art. 1° - Os servigos publicos de transportes coletivos no municipio de
Fortaleza reger-se-ao pelas disposi¢cdes constantes na Lei Organica
do Municipio de Fortaleza, pelo disposto no presente regulamento e
legislacdo complementar.

Art. 2° - Compete a Secretaria de Transportes do Municipio (Hoje
ETUFOR, vinculada SEINF), como 6érgédo gestor, o planejamento,
supervisao, fiscalizacdo, operacao e execugdo da politica do servigco
de transporte publico e trdfego na area do Municipio de Fortaleza.

Art. 3° - a operacéo do servico publico de transporte coletivo sera feita
diretamente pelo Municipio, ou por delegacdo, a empresas
particulares ou publicas, sob regimento de Permissao
(Fortaleza/CAMARA DE VEREADORES, 1992). Disponivel em:
http/www.cmfor.ce.gov.br. Acessado em 10 de Janeiro de 2014.

De forma geral, segundo o IPEA, a opinido predominante dos

brasileiros (31,3%), quando perguntados sobre a qualidade do transporte

7

publico coletivo em suas cidades, € de que o servico é apenas “regular”,

embora seja 0 meio de transporte mais utilizado dentro da cidade (44,3%),
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seguido pelo carro (23,8%), por moto (12,6%), a pé (12,3%) e, por ultimo, pela
bicicleta (7,0%) (Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada-IPEA, 2011).

E notdrio que Fortaleza, a exemplo do resto do pais, compartilha a
mesma leitura sobre seu sistema de transporte publico, ou seja, precario,
instavel, regular e quase, “estagnado”. Contudo, a falta de investimentos na
mobilidade ndo pode ser responsabilizada em totalidade pela plenitude dessa
cruel realidade, pois s6 nos ultimos meses do ano de 2013, apenas as obras do
Programa de Transporte Urbano de Fortaleza (TRANSFOR), receberam
investimentos da ordem de R$ 15 milhdes (Prefeitura de Fortaleza, 2014).

Em suma, ndo é radical afirmar que o Sistema Integrado de
Transporte de Fortaleza (SIT-FOR) surge da necessidade imediatista de
locomocéo de uma populacdo “agigantada” por processos urbanos especificos.
Eclodi ainda, como unico instrumento de circulacdo capaz de dar conta da
forca produtiva de uma cidade “vibrante” e em expansdo. Em suma, fora uma
decisdo politica acertada e que gerou novissimas formas de uso do espago
urbano da cidade.

Contudo, € notoria a estagnacéo do sistema, depois de vinte e dois
anos de existéncia, diante da demanda populacional apresentada na ultima
década. O crescimento das atividades produtivas, o dinamismo econémico da
urbe e as novissimas relacdes sociais que surgiram dentro da cultura do século
XXI, numa perspectiva neoliberal consumista, provocaram uma grande onda de
novos usos do transporte publico local e ajustamentos difusos de velhos
modelos de circulacao.

Embora o momento de criacdo do SIT-FOR fosse financeiramente
ruim para o municipio, ja era tardio, pois outras grandes cidades brasileiras
como Sao Paulo, Rio de janeiro e, sobretudo, Curitiba, ja na vanguarda desta
tecnologia desde 1970, comecaram a utilizar o Sistema de Integracao
Fisico/Tarifaria bem antes e hoje colhem bons frutos dessa ousadia, com seu
transporte urbano “amadurecido”.

Na analise da proxima tabela, podemos verificar toda evolucdo do
processo que culminou na atual condi¢cdo do transporte publico na cidade de
Fortaleza desde 1953, ano da municipalizagao do servigo.
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TABELA 06
Trajetoria da Politica de Transporte Pablico Municipal. (1953/2000)

ACAO POLITICA COM

INTERVENSAO NO ANO INTERVENGAO
TRANSPORTE PUBLICO EM
FORTALEZA
DECRETO MUNICIPAL N° 1953/1954 | “Municipalizacdo da Gestdo do Transporte
1.362 Publico.”
PLANO DIRETOR DA CIDADE “Promoveu apenas ideias, que seriam
DE FORTALEZA - HELIO 1963 utilizadas no futuro.”
MODESTO
(Lei Municipal n° 2.128 de 20
de Marco de 1963)
“Fez surgir alternativas socialmente viaveis
PLANDIRF 1972 para o deslocamento seguro do citadino,
ainda que no campo das ideias. Propds o
Sistema de Transporte de Massa (STM).”
PLANO DIRETOR FISICO DE “Detalharam as proposicées feitas pelo
FORTALEZA 1975/1979 | PLANDIRF, adaptando-as aos novos estagios
(Lei Municipal n°® 5.122-A/79) de desenvolvimento da cidade.”
“Sistema Integrado de Transporte Publico,
SIT-FOR 1991/1992 | programa criado a partir das ideias gerais
do PDDU-FOR.”
“O Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano
PDDU-FOR (PDDU-FOR) define as macrodiretrizes, as
(Lei Municipal n° 7.061 de 16 1992 diretrizes setoriais nos aspectos estruturantes
de janeiro de 1992) e condicionantes do desenvolvimento e do
ordenamento das fun¢des urbanas.”
“Aprova o regulamento do Servico de
LEI ORGANICA N° 7.163 1992 Transporte Coletivo do Municipio de
Fortaleza. DOM 30/06/1992.”
PTUF 1999 “Plano de Transporte Urbano de Fortaleza”
“O Programa de Transporte Urbano de
Fortaleza, vinculado ao PTUF, € uma acao
governamental da Prefeitura de Fortaleza que
TRANS-FOR 2000 compreende a execucdo de diversas obras

civis e viarias para a melhoria da eficiéncia do
transporte publico.”

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa documental.

Em sintese e como ja exposto em momentos anteriores neste

trabalho, a avaliacdo da politica de transporte publico em Fortaleza, com

énfase no SIT-FOR, é, sobremaneira, um simples resgate institucional de

intervencdes estatais, elencadas nos sucessivos planos diretores locais que

conceberam esta funcdo urbana, como fundamental a dindmica da cidade.

Embora regulamentada juridicamente pela Lei Organica n° 7.163, de

30 de Junho de 1992, a ideia de politica de transporte publico em nossa cidade

€ abstrata, posto que, quase nao houve transformacdes reais na conjuntura do

transporte publico, entre os intervalos dos seus dois momentos marcantes,

1954 e 1992, como evidenciamos na exposicdo da tabela acima.
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Antes da municipalizacdo do transito na capital, o servico ja era
realizado na condic&o de relacdo publico/privado que, em tese, era coordenada
legalmente pelo governo do estado, mas, na pratica, submissa aos desmandos
dos donos das empresas. Apds 1954, essa pratica se intensificou, pois se
tornou hegemaonica diante da fraca regulamentacéo do poder publico municipal.
Conjuntura que permaneceu inalteravel, durante os dez anos posteriores.
Assim, somente nos anos de 1963 o transporte publico vai ser idealizado na
condicao de servigo urbano, por Hélio Modesto.

Para Contextualizar a necessidade do servi¢co de transporte urbano,
ainda em meados do século XX, Muniz (2006) coloca que nos anos de 1950 o
total de linhas de 6nibus na cidade contabilizavam 56 (cinquenta e seis), todas
convergindo para o centro pela forca de sua atracdo produtiva. Todavia, dois
anos antes, em 1948, eram apenas 9 (nove), ou seja, um aumento de 86% em
um curtissimo periodo de tempo em resposta ao também “assombroso”
aumento populacional. Em 1955, segundo Menezes (2009), Fortaleza contava
com 59 linhas abastecidas com cerca de 300 6nibus. Contudo, os bairros mais
periféricos ainda tinham, quase sempre, deficiéncia na assisténcia de
transporte publico.

Assim, nos anos compreendidos entre 1959 e 1963, na gestdo do
entdo prefeito Gal. Cordeiro Neto, a tematica do transporte publico fora tratada
com ares de eficiéncia, em virtude de sua “avassaladora” demanda, no PLANO
DIRETOR DA CIDADE DE FORTALEZA (PDCF, 1963) elaborado pelo
urbanista Hélio Modesto.

Até entdo, ndo havia um real planejamento de longo prazo, de cunho
politico e que verdadeiramente colocasse o transporte publico sob um viés de
organizacdo administrativa.

Consubstanciando com a premissa acima, Menezes (2009 p. 126)

coloca:

N&o havia modelo terminado para ser seguido na montagem do novo
servico de locomoc¢éo urbana da Fortaleza dos anos 1950. Apesar
dos esforcos das autoridades em construir um saber urbanistico
sobre o transporte coletivo ou em buscar inspiracdo em outros
lugares que também se perderam no turbilhdo de crescimento urbano
depois da Segunda Guerra Mundial, ndo havia solu¢cdo que se
encaixasse na singularidade de Fortaleza (MENEZES, 2009 p. 126).

Segundo Ribeiro (1995), surge apenas nesse momento a verdadeira

preocupacdo com o planejamento fisico-territorial em termos de organizacdo
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espacial diante do alarmante crescimento demogréafico da cidade ja naquele
momento. Outrora, se passou quase quarenta anos sem um plano diretor
realmente adequado aos anseios populacionais.

A partir dai, além de outros, esperava-se resolver, nos proximos 20
anos, a questao do transporte publico rodoviario, ascendente naquele momento
em detrimento ao ferroviario, com recursos do Governo Federal, via SUDENE e
BNB, uma vez que, o planejamento de Hélio Modesto contemplou propostas
para o sistema de vias, transportes aéreos, ferroviarios e rodoviarios.

Ainda segundo Muniz (2006), Fortaleza era um importante centro
rodoviario e o plano de Hélio Modesto propunha a classificacdo das ruas
quanto ao tipo da utilizacdo da via e a implantagcdo de um esquema de sentidos
de circulacéo, além da criacdo de uma estacéo de transporte de cargas e outra
de transporte de coletivos urbanos (a ideia inicial de Terminal de 6nibus) que
fariam parte de um “Centro Civico” construido proximo a Estacao Jodo Felipe.

Em suma, inicia-se ai outro marco de uma politica planejada de
transporte publico na capital, marcadamente condicionada pela localizacdo dos
outros equipamentos urbanos, distribuidos em numero e importancia pelo
centro da cidade e irregularmente localizados pelos bairros periféricos, ainda
insuficientes em quantidade.

E conveniente dizer que o plano também propds o desenvolvimento
dos bairros com a criacdo de centros de bairro, pontos de convergéncia da
populacdo com um ndcleo comercial e equipamentos sociais. Embora,
paradoxalmente, também falasse de expansdo da area central da urbe,
predominantemente comercial e de negaocios.

Segundo Castro (1982) citado em Muniz (2006 p.167)

O plano Hélio Modesto, de certo modo incompleto, tal como os
antecedentes, também foi abandonado pela administracdo municipal
eleita em seguida a que contratara 0s servicos do arquiteto. As
pranchas do plano, desprezadas pela edilidade, ficaram por longo
tempo depositado na biblioteca da recém-criada Escola de
Arquitetura, a falta de quem as quisesse guardar [...] (CASTRO, 1982
p. 27 in MUNIZ, 2006 p. 167).

De certo, no tocante ao transporte publico, o Plano Diretor de Hélio
Modesto (1963) nédo abarcou a totalidade real da demanda da cidade, visto que

se perdeu no campo das ideias sem de fato sair da prancheta e compor um

verdadeiro sistema de mobilidade urbana local. A partir dai, foram mais nove
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anos de negligéncia, uma vez que, esse tema sO voltou a agenda publica,
como funcéo urbana, em 1972, com o PLANDIRF.

Destarte, no governo do prefeito José Walter, especificamente com o
PLANO DE DESENVOLVIMENTO INTEGRADO DA REGIAO
METROPOLITANA DE FORTALEZA (PLANDIRF, 1975), esta necessidade
urbana vai ser posta, estudada e contemplada em um plano diretor sob a
concepcao de uma funcdo essencial da cidade para os citadinos. E esta
observacdo final ndo € necessariamente redundante, posto o objetivo do
projeto em si.

Este plano diretor contemplou a problemética do transporte como
uma categoria de analise que concebia o Transporte Publico como uma funcéo
essencial da cidade e, esta, como um nucleo organico de funcdes, outras,
destinadas a atender as necessidades de uma populacédo aglomerada em torno
de certos centros de interesse economico e de sociabilidade. Em suma, o
PLADIRF objetivou a integracdo regional e fomentou o que mais a frente
denominou-se de RMF (Regido Metropolitana de Fortaleza).

Na vanguarda, o plano diretor de 1975 embasou de fato o que seria
hoje o SIT-FOR propondo, em um primeiro momento, um Sistema de
Transporte de Massa (STM) para o ano de 1990 sob uma concepc¢ao integrada
e que promovesse a génese de uma politica de mobilidade local.
Posteriormente, recomendava ainda a criacdo de um oOrgdo de transporte
coletivo que gerisse, coordenasse e controlasse toda politica de transporte
local. Propunha ainda que empresas privadas fossem subordinadas a esse
orgao.

Muniz (2006 p. 186) pesquisando os arquivos publicos da cidade de
Fortaleza coloca ainda que:

[...] tal sistema deveria ser complementado por vias arteriais, linhas
de Onibus, ferrovias, terminais de cargas, estacionamentos e

aeroportos. (Fortaleza/Prefeitura Municipal/SEINF, 1972 p.231 in
MUNIZ, 2006 p. 186).
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Mapa 05 - Proposta do Sistema de Transporte de Massa para o ano de
1990 (STM), 1972.
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Fonte: Fortaleza/Prefeitura Municipal/SEINF/PLANDIRF, 1972.

Na observacdo do Mapa 05 acima, percebemos no Sistema de
Transporte de Massa (STM), planejado ainda em 1972 para o ano de 1990, um
esboco do que seria 0 SIT-FOR de 1992.

O STM perpassaria por toda extensdo da cidade de Fortaleza em
uma rede de transporte coletivo e convergiria para onze estacdes (futuros
terminais) distintas e distribuidas pela urbe, circulando nas Zonas de
Adensamento Populacional e nas Zonas e Corredores de Atividades (centros
lineares de bairros).

Tal alternativa estava de acordo com a perspectiva integralista
daquele plano diretor, ou seja, para melhor gerir a cidade era necessario um
sistema de transporte que produzisse o efeito de unido e auxiliasse a cidade a
cumprir a sua funcdo de Metropole polo da RMF e de entreposto na Regido
Nordeste.

A ideia de estacbOes rodoviarias urbanas perpassaria ainda pela
concepgao de regulagcdo do espaco local, pelo menos pelo deslocamento por
este, diante da demanda da populacdo e do crescimento desajustado da
periferia. Em parceria com 0s projetos habitacionais daquele momento, o
transporte publico também tinha a funcéo de ajudar a conter o crescimento das
favelas.

Em suma este planejamento urbano acabara por dividir a cidade a
partir de um zoneamento pelos objetivos e usos de determinados locais,

buscando essencialmente sua integracdo. Todavia, quando da observacao de
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nossa tematica, percebemos que sua funcdo urbana ia para além daquela
posta, ou seja, alcancava ali muito mais do que deslocar a populacdo
fortalezense por seu espaco, mas abragava a funcdo auxiliar de regulacao
deste.

Ainda genericamente, o sistema de transporte e suas vias
funcionavam como as “veias agitadas” da cidade, por onde passava toda forca
produtiva e alimentadora de uma grande metrépole. Assim, grosso modo, nao é
ingénuo perceber que as estacdes rodoviarias postas pelo PLANDIRF para o
transporte publico na cidade localizavam-se em sua totalidade entre zonas
residenciais e zonas de atividades produtivas, facilitando o deslocamento diario
do trabalhador.

A ideia era a valorizacdo do transporte publico diante do particular
como alternativa mais viavel ao crescimento populacional, em sua maioria, de
uma classe menos abastada, forca motriz do crescimento produtivo e
econdmico da urbe. Nesse viés, cabe colocar ainda que o PLANDIRF
objetivava desestimular o fluxo de automoveis na area central mediante a
proibicdo de estacionamentos e pela cobranca de altas taxas nas garagens e
lotes que servissem para tal uso.

A contraexemplo da atual conjuntura e de seus insucessos
consequentes por esta nuanca, pensou-se, de fato, naquela época no
distanciamento entre o planejamento e a execucdo daquela determinada
politica urbana. Assim, segundo Muniz (2006 p. 191) citando 0s arquivos

publicos da cidade:

A fim de ultrapassar-se a fase de desconhecimento reciproco entre
planejadores e executores, que tem levado a planos coerentes e
impecavelmente I6gicos dentro das proprias premissas, mas seguidos
de uma atividade publica executiva tumultuaria e dispersiva, sera
necessaria por assim dizer, a incorporacdo das proprias autoridades
executoras na formulacdo do plano [...] Assim, os possiveis futuros
projetos deverdo ser elaborados com a colaboracdo informativa e
técnica dos 6rgdos sob cuja jurisdicdo vai ficar durante a
implementacéo (Fortaleza/Prefeitura Municipal/SEINF 1972 p. 367 in
MUNIZ, 2006 p. 191).

Por fim, o PLANDIRF também nao entrou em vigor por ser
absolutamente complexo quanto a sua implementacdo, mas contribuiu

sobremaneira para o transporte publico por propor alternativas socialmente

vidveis para o deslocamento seguro do citadino.
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Marques (1986), ressalta que com a nédo regulamentacéo efetiva do
PLANDIRF recomendacfes e obras de grande importancia pra cidade
deixaram de ser implementadas, impedido a resolucdo de graves problemas
urbanos, como, por exemplo, a descontinuidade do sistema viario e os grandes
congestionamentos na area central no ambito da funcdo mobilidade urbana.

O autor coloca ainda que as legislagdes posteriores ao respectivo
Plano Diretor, “leis 4.486 e 5.112-A (Plano Diretor Fisico de Fortaleza — PDFF,
1975/1979) [...] nada mais fizeram que, detalhar as proposicdes feitas pelo
PLANDIRF, adaptando-as aos novos estagios de desenvolvimento da cidade”
(MARQUES, 1986 p. 154).

Sobre a regulamentacdo do espaco de Fortaleza Didgenes (2005)

coloca que:
O PLANDIRF, embora nao transformado em lei, serviu de orientacao
e diretriz para o planejamento da Cidade e norteou posteriormente o
Plano Diretor Fisico do Municipio de Fortaleza, de 1975, que foi
baseado em seus diagnésticos e diretrizes. A Lei de Uso e Ocupacgéo
do Solo de 1979 também contribuiu com essa expansdo das
atividades comerciais. (DIOGENES, 2005, p. 55)

Assim, somente em 1982, ainda na gestdo do Prefeito Lucio
Alcantara, diante da “inércia legislativa” e do “avassalador’” crescimento
demografico na cidade é que, segundo Souza (1995), o transporte publico
urbano vai ser novamente debatido no férum Adolfo Herbster, instrumento de
debate e participacéo da sociedade civil de entéo.

A programacdo proposta levantava a questdo com o seguinte titulo:
“Transporte Urbano: realidades e perspectivas em Fortaleza” e a
descentralizacdo administrativa é a alternativa escolhida pela gestdao municipal
de entdo, com o programa “o prefeito vai aos bairros”.

Todavia, o chefe do executivo municipal “n&o chegou nem a sair do
gabinete” em virtude de nuancas politicas militares, uma vez que, o entédo
governador do Ceard Gonzaga Mota exonerou o prefeito Cesar Cals Neto e
empossou em 1985, José Maria de Barros Pinho, o ultimo prefeito de Fortaleza
nomeado pelo regime. Assim, iniciarA no ano seguinte a chamada
“Administragéo Popular” de Maria Luiza Fontenele.

Por fim, a exemplo do Plano Diretor anterior, 0 PLANDIRF também
nao foi posto em prética na totalidade, mas trouxe para o tema, a ideia genérica

de que essa funcdo urbana deveria atender a coletividade e fomentou, com o
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Sistema de Transporte de Massa (STM), as bases do que hoje noés
entendemos como Sistema Integrado de Transporte Urbano.

Nesse sentido, somente a partir do segundo momento dessa politica
urbana, sob o aparato legal da lei de regulamentac&o do transporte coletivo e o
“estrato politico” do PDDU-FOR, é que o transporte urbano em Fortaleza ganha
substrato fisico, confundindo a prépria Politica de transporte publico com seu
Sistema de Transporte Integrado, embasando, ainda, o “leque” de legislagdes
gue regulamentam o transporte de massa na capital.

Em 1992, ja no “governo das mudancas” com o prefeito Juraci
Magalhdes rompendo com a ideologia politica de Ciro Gomes, seu antecessor,
qgue deixara o cargo de chefe do poder executivo municipal para assumir o
governo estadual, foi criado o PLANO DIRETOR DE DESENVOLVIMENTO
URBANO DE FORTALEZA (PDDU-FOR/1992).

Esta estratégia politica fora o principal instrumento da politica de
desenvolvimento e ordenamento da expansao urbana de Fortaleza e tinha a
finalidade precipua de orientar a atuacdo da administracdo publica e da
iniciativa privada, visando principalmente o desenvolvimento ordenado das
fungdes sociais do Municipio.

Assim, contemplava no seu Art. 18, de sua lei Fundante (Lei

Municipal n® 7.061 de 16 de janeiro de 1992) a seguinte redacao:

[...] O Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano (PDDU-FOR)
define as macrodiretrizes, as diretrizes setoriais nos aspectos
estruturantes e condicionantes do desenvolvimento, o ordenamento
das funcdes urbanas, compativeis com as determinacBes da Lei
Organica, para viabilizacdo da politica urbana no horizonte do ano
2.000 (Céamara Municipal de Fortaleza - Sistema de Apoio ao
processo legislativo, 2014. Disponivel em:
http://www.cmfor.ce.gov.br/). Acessado em 10 de Novembro de 2013.
(grifos pessoais).

O PDDU-FOR, assumiu a vanguarda dos planos diretores que
versaram sobre a tematica do transporte publico porque se disp6s a realizar um
planejamento preconcebido a partir de um diagnéstico geral e de participacéo
popular, ainda que insignificante, da cidade, nas suas varias funcbes de
integracao.

A ideia geral do plano diretor, na fungcdo municipal de transporte
publico era facilitar o convivio do citadino com a cidade, “humanizando” a
mobilidade e o seu deslocamento espacial numa perspectiva de planejamento

integrado, consubstanciando com o “Estatuto das cidades”, Lei Federal n°
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10.257 de 10 de julho de 2001, que ja tramitava como projeto naquele
momento.

Naquele momento o transporte publico municipal assumiria uma
caracteristica que o acompanha até a atualidade e que o configura como
instrumento auxiliar da proposta essencial daquela lei. Em outras palavras, o
transporte coletivo dispersa a populagao por todo espaco da urbe, contribuindo
para a desconcentracdo e a descentralizacdo da cidade, diminuindo a forca
polarizadora do centro.

Antecipando-se ao Estatuto das Cidades, o PDDU-FOR colocava o
transporte publico como uma funcédo social, discutida a partir de um enfoque
sociolégico promovendo uma quebra de paradigma até entéo.

De forma sucinta e segundo Diogenes (2005), a fragmentacéo
urbana da cidade se deu como processo onde a descentralizacdo descontinua
ao centro surgia de forma improvavel em todo e qualquer planejamento urbano
até os anos de 1972 com o PLANDIRF e a descentralizacéo baseada em polos
e corredores de adensamento (MUNIZ, 2006).

Assim, o Planejamento Urbano de Fortaleza a partir de 1972
permitiu a dispersdao das atividades econdmicas predominantes por toda
cidade, contudo sem manter o forte poder polarizador da é&rea central
contribuindo para o surgimento de novissimas centralidades, uma vez que, ja
previa a integracdo da gestdo urbana em seus multiplos aspectos, ou seja,
zoneamento com a introducdo do conceito de corredor de atividades e um
programa de obras viarias, sobretudo, vinculadas ao transporte urbano, com
um horizonte maximo para o ano de 1990.

Nesse contexto, nos anos de 1990 surgia a necessidade vital de
integrar essas subcentralidades com uma politica urbana que viabilizasse um
sistema de transporte capaz de promover uma real acessibilidade a esses
NOVOS espacos.

Retomando a discusséo a partir de 1992, com o PDDU-FOR, marco
institucional do poder publico municipal por seguir uma tendéncia nacional em
moldes constitucionais e democraticos, a cidade passara a ser gerida e
tematizada a partir de um planejamento socioldgico, onde a dimensédo espacial

garantiria os direitos urbanos.
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O Plano de Desenvolvimento Urbano de Fortaleza foi elaborado sob
0 Viés tecnicista, mas pautado teoricamente no Movimento Nacional de
Reforma Urbana (MNRU). Na coordenacdo do desafio estava o arquiteto
Francisco das Chagas do Vale Sales, técnico do entdo Instituto de
Planejamento do Municipio (IPLAM) e da Secretaria de Urbanismo e Obras
Publicas.

Em sintese, o PDDU-FOR objetivou uma ruptura com a matriz
politica de gestdo até entdo hegemobnica na capital do estado, pois era um
instrumento técnico que trazia em seu projeto novas tendéncias como a
participacdo popular, uma abordagem mais democratica de cunho social e a
defesa dos direitos urbanos.

O PDDU-FOR permaneceu inalterado até 2004 e gerou metas para
20 anos apols, com a remodelacdo do transito e o ordenamento urbano.
Durante a gestéo de Luiziane Lins ocorreu uma revisao do Plano Diretor, a qual
contemplava a participacdo da sociedade e da Camara de Vereadores.
Todavia, a exemplo do PLANDIRF ele nédo foi absolutamente executado.

Segundo Cavalcante (2002), a implantacdo de um Sistema Integrado
realiza uma tarefa social impar que é, em troca de transbordo, uma diminuigédo
efetiva dos custos com o deslocamento.

Contudo, é também relevante enfatizar que a tomada de deciséao
dessa politica/programa ocorrera sob um contexto de pressdo democratica,
visto a recente Constituicdo Federal de 1988 que trazia consigo o ideéario de
direitos sociais, e, 0sS movimentos sociais contemporaneos, que defendiam a
democratizacdo urbana dos espacos das cidades. Nesse sentido, a mobilidade
e o transporte publico foram contemplados, mais como “tendéncia” ou como um
respectivo “momento politico” do que como vontade politica dos articuladores
desse servico publico em Fortaleza.

Tal premissa, a exemplo do primeiro grande momento dessa politica,
€ novamente confirmada pela reflexdo macro de que devemos considerar, em
nosso contexto local, as auséncias de decisfes que, nessa conjuntura, sao tao
importantes quanto as poucas decisdes explicitas (LEVIN, 1981).

Todavia, e por outro lado, resgatando novamente o Viés
economicista para nossa abordagem, percebe-se que era de extrema

necessidade um sistema de transporte que servisse ao propoésito neoliberal de
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entdo. Essencialmente, que funcionasse, ainda que, precariamente, a baixo
custo e que contemplasse a totalidade dos espagos de Fortaleza e de seus
habitantes, marcadamente os de baixa renda.

A “rede de nds” que os terminais de integracdo representam, sado as
fontes alimentadoras da forca produtiva da cidade. Imaginar a economia local
sem esse sistema € contemplar a ruptura sem precedente de um crescimento
registrado em 2013, segundo o IBGE, de R$ 42 bilhdes de PIB, dos quais
77,78% pertencem ao setor de Servicos e 22,09% a Industria, setores
essencialmente urbanos, cuja mao de obra é primordialmente utilizadora do
transporte publico (IBGE, 2013).

Sob uma perspectiva tecnicista ou mesmo social, levando em
consideracdo os impactos traduzidos, somente a partir dos numeros de
vulnerabilidade deste servico, percebemos que o sistema atende a sua logica
de existéncia. Tal qual, transportar passageiros de um local a outro da cidade,
sob 0 menor custo possivel.

Contudo, diante da mesma condicdo, analisada sob o enfoque
sociologico, € perceptivel que a demanda por mudanca e melhoramentos na
sua operacionalizacdo € publica. Sobretudo, no que remete a qualidade
oferecida aos usuarios: menos filas, mais coletivos, melhor tratamento, mais
seguranga, etc.

Tal afirmacao € basilar ao conceito de Integracdo que, em qualquer
Sistema de Circulacdo, esta para além do plano fisico e operacional dos
modais de transporte, pois avanca para a compreensdo de que € também uma
forma de organizacdo de gestdo, contemplando a totalidade daqueles que o
compartilham (CADAVAL & LEITE, 1999).

Assim, ha que se entender que, enquanto os gestores dessa politica,
sobretudo, os legisladores, ou em geral aqueles que detém a tomada de
decisdo, ndo conclamarem a populacdo/alvo para compartilhar realmente do
planejamento desse servico, sucintamente, sob o aspecto critico-social, a
avaliacao sera sempre negativa.

A ideia geral, € que a Politica de Transporte Publico local avance
para uma concepc¢ao de Integracdo Organizacional em nivel macro, concebida
a partir da unido entre todos aqueles que, direta ou indiretamente, participam

do transporte de massa. Contudo, € importante definir claramente a
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competéncia de cada envolvido, considerando os diferentes estagios onde as
decisbes e as a¢des sdo necessarias (MINISTERIO DAS CIDADES, 2006).

Enquanto os numeros oferecidos por seus operacionalizadores
mostram um sistema de transporte capaz de oferecer um total deslocamento
pela cidade, as imagens e a voz dos usuarios apresentam toda precariedade a
gual estéo sujeitos, sete dias por semana, doze meses por ano, durante todo o
tempo.

Adiantando os resultados que encontramos no campo é importante
destacar, desde ja para este capitulo, a concepcao negativa da populacéo/alvo
para com esta politica publica urbana. Na analise da proxima tabela, tomando
como referéncia a memoria dos usuarios e limitando sua analise subjetiva a um
recorte temporal de cinco anos, quanto a melhoria, estagnacdo ou decadéncia
na qualidade do transporte publico municipal, percebemos, na maioria dos
entrevistados, o que comumente colocamos ao longo desse trabalho, ou seja,
um geral descontentamento dos usuarios do transporte publico.

Assim, 53,83% dos entrevistados classificaram a atual conjuntura do
transporte publico na capital como “pior”, tomando como referéncia a gestao
passada.

Todavia, de forma geral, a situacéo do transporte na gestao passada
era semelhante. Portanto, a conclusdo mais viavel que tiramos da analise do
respectivo dado é a percepcdo continua da populacdo, em uma tendéncia
negativa, seguindo, quase sempre, em espiral de “fracasso”, diante de seus
percalcos estruturais e da desqualificacao do servico oferecido.

) TABELA 07
Indices da percepcéao de qualidade da politica de transporte publico em
Fortaleza por parte da populacéo/alvo, 2013.

INDICES DE PERCEPCAO, POR PARTE DOS USUARIOS,
DA QUALIDADE ATUAL DO TRANSPORTE PUBLICO EM
FORTALEZA EM UM INTEVALO DE CINCO ANOS.
NAO SABE
DIA
PIOR IGUAL MELHOR
09 de Agosto 50% 25% 16,4% 8,4%
10 de Agosto 30% 60% 0 10%
12 de Agosto 75% 12,5% 12,5% 0
13 de Agosto 60% 30% 0 10%
14 de Agosto 70% 0 20% 10%
15 de Agosto 50% 12,5% 25% 12,5%
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MEDIA SIMPLES (%) | 53,83 | 23,33 | 12,31 | 8,48

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.

Em suma, é notério nos estudos realizados sobre esse passado,
ainda recente de nossa capital que “[...] o transporte publico aparece como
mais um dos elementos capazes de demonstrar as tentativas de promover
melhorias na estrutura urbana, em um contexto de escassez de recursos, de
segmentacdo social dos espacos, de crescimento populacional e de
contradigbes entre as empresas privadas e as expectativas do poder publico”
(MENEZES, 2009 p. 18).

O transporte publico, sob o viés capitalista, surgia como instrumento
de controle estatal, segregacdo soécio-espacial e forca motriz da dinamica
econdmica da cidade. Era importante viabilizar os deslocamentos dos
habitantes da periferia aos locais de trabalho, sobretudo, como ag&o do Estado
limitada as necessidades mais elementares das relacbes de producédo de
entao.

Nesse sentido, ndo é radical imaginar que surgira dai a génese do
desinteresse em fiscalizar o servico ou em néo se “desgastar” politicamente em
enfrentamentos com os empresarios do setor, por uma melhor qualidade no
servico oferecido aos suburbios da cidade, por exemplo.

Menezes (2009 p. 64) destaca: “[...] dai (surgira) as constantes
dendncias sobre as condi¢cdes precérias de conforto dos 6nibus e sobre a
irregularidade dos horarios”. (grifos pessoais)

Consubstanciando com a afirmativa acima o famoso periodico
cearense “O povo” em edicdo de 1951, citado também em Menezes (2009),
destaca em uma entrevista, o desabafo do senhor Lauro Vieira Costa, morador
da Vila Brasil, que denunciava a acdo desigual das autoridades sobre as

diferentes areas da cidade:

“Vila Brasil € um bairro que estd quase que completamente
desprovido de transportes. O Unico 6nibus que havia (6nibus, néo
calhambeque!), esta se quebrando e muitas vezes é jogado dentro da
garagem, prejudicando assim a dezenas de pessoas que se véem
forcadas a se locomoverem a pé para a cidade. Providéncias do
governo para acabar com os abusos daquela empresa, nenhuma. Se
Vila Brasil fosse um bairro rico como Aldeota, talvez o Sr. Raul
Barbosa ja tivesse mandado aviBes para transportar os burgueses.
Acontece [...]Y(O Povo, Fortaleza, 2 de Dezembro del959 in
MENEZES, 2009 p. 65).
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Ainda na andlise desse respectivo trabalho observamos o
nascedouro da ideia de Terminal que surgira em Fortaleza como pressuposto
para a resolucdo de alguns problemas provenientes da necessidade de
disciplinar o centro da cidade as paradas de coletivos, uma vez que, para
garantir os lucros das viagens, os 6nibus esperavam atingir lotacdo completa
para comecar a circular e por isso ficavam muito tempo congestionando as
ruas (MENEZES, 2009).

Assim, a autora destaca em seu trabalho como primeira tentativa de
resolucdo desta novissima mazela urbana que se apresentara a solucdo
colocada pela entdo reguladora do transito na capital, a Inspetoria Estadual de
Transito e a Ata da sessao ordinaria da Camara Municipal de Fortaleza, em 16

de janeiro de 1948 na qual:

[...] o Sr. vereador Mario de Assis [apresentou a Camara Municipal]
um aditivo no sentido de que os énibus em vez de estacionarem nos
pontos a espera que a lotacdo [ficasse] completa, [passassem] a
estacionar nos fins das respectivas linhas. (Ata da Sesséo Ordinaria
da Camara Municipal de Fortaleza, em 16 de janeiro de 1948 in
MENEZES, 2009 p. 69).

Figura 03 - “Congestionamento de coletivos nas ruas do Centro de
Fortaleza, 1952”.

A

Fonte: Correio do Ceara, Fortalezé‘,‘ 11 de Fﬂe—ereiro de 1952 in Menezes, 2009.

Infelizmente nao foi dessa vez que o problema de congestionamento
do centro tinha sido resolvido, uma vez que “saiu por agua a baixo” a primeira
grande tentativa de tirar os 6nibus da Praca do Ferreira.

Juca (2000) coloca que em 1948, os jornais e a emissora Ceara

Radio Clube manifestaram-se contra a decisdo do Prefeito Acrisio Moreira da
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Rocha de transformar a Praca do Carmo em local de estacionamento de
onibus. Reclamava-se que seria prejudicial colocar os veiculos de Sdo Gerardo
e outras linhas num logradouro distante do centro comercial.

Perceptivo, as superlotacées do sistema de transporte publico local
tém suas raizes historicas nas resolucfes para este problema que viriam a

seguir, quando:

“[...] ficou resolvido, entéo, que a partir (daquela) semana os dnibus
estacionariam na Praca do Ferreira, da maneira como vinha
ocorrendo. Mas demorariam apenas o tempo suficiente para apanhar
0s passageiros. Por ouro lado, ficou estabelecido que a demora que
se vinha verificando, na Praca do Ferreira, sera permitida, de agora
por diante, nos fins das linhas”. Tal texto foi extraido do periédico “O
Povo” de 14 de fevereiro de 1952. (MENEZES, 2009 p. 70).

Lamentavelmente, é uma verdade inconveniente o fato de que
guase nao encontramos boas fontes sobre a histéria do transporte publico
urbano em Fortaleza. Tal premissa esta pautada, sobretudo, na escassez de
documentos originarios das atividades das extintas Inspetoria Estadual de
Transito, Secretaria Municipal de Transporte, Departamento de Transporte
Coletivo e da Secretaria Municipal de Servigos Urbanos.

Concordando com Menezes (2009) digo que iSSO surge como um
indesejavel contratempo a reconstrucdo do funcionamento do transporte no
periodo anterior a instalacdo definitiva da ETTUSA (Empresa de Transito e
Transporte Urbano S/A), hoje ETUFOR (Empresa de Transporte Urbano de
Fortaleza).

Por isso, esse trabalho avaliativo, quando do resgate institucional
das politicas de transporte publico e toda histéria proveniente destas, foi
desenvolvido a partir dos registros indiretos e de documentos provenientes da
Céamara de Vereadores, Periddicos e Legislacao local sobre planos gestores e
afins.

Retomando o objetivo deste capitulo, surge a partir de 1991, como
um programa anexo do PDDU-FOR, ainda no governo do entao prefeito Juraci
Magalhdes o Sistema de Transporte Integrado de Fortaleza (SIT-FOR),
definido como espacos publicos onde determinados numeros de linhas de
coletivos deveriam convergir e interagir em sete terminais fechados e

integrados e dois abertos ndo integrados. Estes lugares, ndés de um sistema,
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assumiriam o papel de pontos de transbordo, denominado tecnicamente de
Estacbes de transferéncia (MINISTERIO DAS CIDADES, 2006).

Este sistema formaria um ambiente de passagem e troca de
conducédo por parte de quem fosse transportado por esses coletivos dividido
em nove canais ou fluxos de corredores de transporte coletivo onde se
apresentara uma maior demanda de passageiros, obedecendo a légica do
adensamento populacional planejado.

A ideia inicial era a formacao de lugares onde 6nibus deixavam os
passageiros para que estes pudessem continuar suas viagens, sem ter que
pagar outra passagem constituindo uma rede de transportes facilitadora do
deslocamento pela cidade (Integracao fisico-tarifaria).

Segundo a Associacao Nacional de Transportes Publicos (ANTP), a
Integracdo € uma forma de reorganizar o sistema de transporte publico,
objetivando a racionalizac&o, redugdo dos custos e aumento da mobilidade
(ANTP, 2012).

J& segundo Ferraz et. al. (2001), a Integracdo Tarifaria esté
associada a ndo necessidade dos usuarios pagarem novamente para fazer
transbordo entre veiculos de linhas distintas o que, consequentemente, torna-
se um instrumento socioldgico de diminuicdo da disparidade social
possibilitando o acesso ao deslocamento.

Nesse sentido, o Sistema Integrado de Transporte em Fortaleza
acaba por assumir, mediante sua funcdo simples de integracdo, sua forma, a
partir das estacbes em que tal servico € possivel e disponibilizado a
populacao/alvo. Os Terminais.

Estes espacos inicialmente planejados receberam a denominacéo
de Terminais de Integracdo de Coletivos, respectivamente aos bairros ou
distritos onde foram construidos. Foram distribuidos em locais especificos da
cidade para atender a demanda de toda a populacdo de Fortaleza
possibilitando, com a administracdo da ETUSA (atualmente ETUFOR), uma
real integracdo logica e informacional entre o sistema e a populacdo/alvo da
politica/programa (Ministério das Cidades, 2006).

Contudo, ja nas primeiras semanas apo0s a inauguracdo dos dois

primeiros terminais (1992), Terminal Antonio Bezerra e Terminal Messejana, a
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questdo da obrigatoriedade de passar nos terminais e a troca de Onibus
demorada foram questdes que comecaram a ser discutidas.

Por falta de outra opcéo de transporte, os usuarios de dnibus foram
obrigados a incorporar a pratica de entrar nos terminais em seu cotidiano, ou
seja, teriam que adapta-los em seu “dia-a-dia”.

Desde outrora até a atualidade, os usuarios precisaram reorganizar
o seu tempo em funcdo dessa passagem obrigatéria. Neste sentido, a
implantacédo destas estacdes de transferéncia representa uma “impedancia” ao
usuario pela imposicdo dos tempos adicionais de acesso como circulacao e

espera de Onibus.

[...] mais de vinte anos ap6és a implantacdo das plataformas o fluxo de
veiculos e passageiros aumentou bastante, e a funcdo de
integracdo dos terminais parece ter ficado obsoleta [..] as
reclamactes dos usuarios acabam convergindo para o né cotidiano
na Capital: a qualidade do transporte publico e a mobilidade urbana.
(Diario do Nordeste. Fortaleza, 07 de fevereiro de 2014). Disponivel
em: http://diariodonordeste.verdesmares.com.br. Acessado em 07 de
Fevereiro de 2014. (grifos pessoais)

De forma desordenada, os terminais, enquanto referenciais
paisagisticos de uma politica de transporte metropolitano inacabada possuem
uma gama de servigos que descaracterizam a sua funcéo original.

Tal peculiaridade configura-se no cotidiano destas edificacbes como
uma “pseudocomodidade” que esconde a inexisténcia de politicas
multissetoriais que deveriam se articular para proporcionar uma real
comodidade a populacéo/alvo deste programa.

Podemos perceber, neste sentido, que os usuarios ao utilizarem os
terminais por completo, acabam cooperando para uma nova configuracao do
SIT-FOR, essencialmente paralela aquela pré-definida pelo controle estatal, por
consequéncia, acabam por interferirem de forma relevante neste processo e
tornam-se atores essenciais no teatro desta politica.

Segundo Lopes (2006 p.25), “esta integracdo possibilitaria a
acessibilidade a varios pontos da Cidade, que ndo possuiam ligacdo direta
através do transporte coletivo, com o pagamento de somente uma passagem
de 6nibus”.

Todavia, ainda segundo o respectivo autor e de acordo com técnicos

da ETUFOR, o projeto inicial ndo foi finalizado em razao da falta de recursos
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financeiros, por isso alguns canais e a area central ndo foram beneficiados com
terminais de Onibus.

Lopes (2006) colocou ainda como principais deficiéncias dos
terminais de integracdo a acessibilidade; a caréncia de faixas de travessia
interligando acessos, saidas, plataformas e a propria inexisténcia de areas de
desembarque contribuindo para a formac&o dos conflitos entre os Onibus e
entre 0s pedestres e 0s 6nibus; o posicionamento impréprio dos pontos de
parada, dificultando a circulacdo dos passageiros; a formacdo desordenada de
filas por falta de fiscalizacdo e espaco fisico; a caréncia de equipamentos de
apoio ao usuario e, sobretudo, os terminais operando acima de sua
capacidade.

Corroborando com a analise de Lopes (2006), é notoéria, na
atualidade, uma oferta desigual a demanda, ou seja, uma frota de 6nibus que
ndo condiz com numero de usuarios em potencial (toda populagdo) ou mesmo
0s usuarios efetivos que a utiliza diariamente.

Ainda que os numeros parecam absurdos, segundo a ETUFOR, a
meédia da demanda de usuarios por quildmetro gira em torno de 2,35. Todavia,
existem em nossa cidade quase oito mil citadinos por quildmetro (IBGE, 2013).

A acessibilidade deficiente colocada por Lopes (2006) ainda hoje é
proveniente da incompatibilidade entre a logistica disponivel por estas
edificacdes e o sistema viario do entorno que impossibilita um ordenamento
adequado no entrar e sair dos 6nibus provocando congestionamentos, atrasos
e acidentes dentro e fora de seu espaco.

Segundo o Programa de Transporte Urbano de Fortaleza (PTUF,
1999), com excecdo do Terminal Antbnio Bezerra, os demais foram inseridos
no contexto urbano onde estao localizados sem um projeto de adequagcao ao
sistema viario do entorno.

Como consequéncia, gerou incompatibilidade entre a saida e a
entrada de coletivos com sua circulacdo interna provocando os mais diversos
acidentes, alguns deles fatais quando da travessia de pedestres.

Ainda segundo o mesmo estudo, com excec¢ao dos terminais do
Papicu e Messejana, nenhum outro possui plataformas especificas de

embarque e desembarque e a circulacdo ocorre de forma desordenada.
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Portanto, ainda que, o SIT-FOR tenha possibilitado a
descentralizagcdo dos transportes reforcando as demais centralidades e
reduzido o poder de atragdo do centro tradicional, ja que n&o foi implantado
nenhum terminal de integracdo nesta area, o programa em Si apresenta-se
inacabado e fruto de diversas criticas estruturais, tais como evidenciado na

respectiva reportagem:

[...] o cenario foi de confusd@o entre os usuarios. Nesta manhd, a
Avenida Mister Hull, uma das vias de acesso ao terminal, estava
congestionada. Os 6nibus quase nédo se locomoviam em torno
do local e grandes filas se formavam nas plataformas do
equipamento. (O povo online, 20 de Janeiro de 2014). Acessado em
20 de Janeiro de 2014.

Por fim, termino este topico reiterando a necessidade de
repensarmos os dilemas de mobilidade urbana ndo somente como politicas de
infraestrutura, como é feito na atualidade, mas sob a luz das peculiaridades

sociologicas, como ja exige a tendéncia nacional e os instrumentos legais.

TEORIA E METODOLOGIA.

3.1 Caminhos para a avaliacdo de uma politica/programa de transporte
publico.

O desafio da escolha metodologica €, sobretudo, um momento muito
delicado em qualquer pesquisa avaliativa, pois definird todo o caminho até o
objetivo final. Assim, nos ensinamentos de Ala Harja e Helgason (2000), os
objetivos dos programas publicos costumam ser multiplos, vagos, ocultos,
mutantes e, até mesmo, conflitantes.

A escolha dos métodos e técnicas da pesquisa decorreu dos
objetivos da politica/programa, de seu escopo, das questdes as quais nos
propomos a desenvolver nela; da disponibilidade de tempo, fator fundante; dos
recursos e até da preferéncia deste avaliador, exigindo conexdo légica entre
objetivos, critérios e modelos de avaliagao.

A abordagem, por sua vez, teve conceitualmente um sentido mais
amplo, tratou dos pressupostos teoricos, do conjunto de ideias que justificaram
a forma. Segundo Ferreira (2000), a abordagem tem um sentido mais amplo e
engloba o método.

Assim, a escolha metodologica desta pesquisa caminhou

naturalmente para uma abordagem mais qualitativa definida quase que
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automaticamente pelo objeto, visto o argumento de que certas analises
politicas funcionam desde que admitamos a possibilidade de que sédo apenas
descri¢cbes parciais.

Tal escolha foi condicionada pela complexibilidade desta
politica/programa, essencialmente social, ja que, desde a sua deciséo,
implementagcdo e execugdo perpassa por Vvalores, questdes culturais,
demandas e pressbes de diversos sujeitos envolvidos, seja como gestores,
executores ou beneficiarios. O que permite acolher a tematica metodoldgica
didaticamente refletida pelo Prof. Dr. Alcides Gussi, quando disse: “A
construgdo do objeto € a matriz fundante da escolha do método [...] da
metodologia qualitativa ou quantitativa”.

Segundo Goldemberg (1997) “[...] na pesquisa qualitativa a
preocupacdo do pesquisador ndo € com a representatividade numérica do
grupo pesquisado, mas com o aprofundamento da compreensédo de um grupo
social, de uma organizagdo, de uma instituicdo, de uma trajetéria [...] de um
local”.

O ambiente do Terminal Parangaba, nesse viés, tornou-se a principal
fonte para coleta de dados desta pesquisa avaliativa. Tal percepcao concorda
com Lakato (1986) colocando tal abordagem como essencialmente descritiva e
que seus pesquisadores tendem a analisar seus dados indutivamente. O
processo e seu significado séo os focos principais de abordagem (LAKATOS et
al, 1986).

Assim, acredito ser necessario compreender as dimensdes sociais,
politicas, econdmicas e legais de forma ampla e profunda no que se refere a
politica avaliada, tendo como horizonte a forma como esta se deu em seu
processo e o0s resultados que resultam de suas acgoes.

Faz-se necessario colocar também e, desde ja, que para
alcancarmos a avaliacdo pretendida foi necessario oscilar epistologicamente
entre conceitos comuns a ciéncia geografica, essencialmente corolégica,
engenharia de transito e circulacdo e do “leque” de conhecimentos que
compdem o campo do saber no entendimento de Politicas Publicas.

Neste sentido, dentre os conceitos abordados ganharam destaque
os de: espaco urbano e, sobretudo, a compreensdo tedrica do exercicio

maximo de avaliar politicas publicas.
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Assim, de acordo com Santos (1985) para a obtencdo de um estudo,
marcadamente socio-espacial, devemos levar em consideragdo quatro
aspectos fundamentais em relacdo ao objeto de estudo: forma, funcgdo,
estrutura e processo.

Somente assim tornou-se possivel a observacdo e descricdo das
relacbes que explicam a organizagdo politica e espacial promovida pelo
programa SIT-FOR, no ambito dos terminais de integracao.

Em seu livro “Espaco e Método”, o referido autor cita:

Forma, funcado, estrutura e processo sdo quatro termos disjuntivos
associados, a empregar segundo um contexto do mundo de todo dia.
Tomados individualmente apresentam apenas realidades, limitadas
do mundo. Considerados em conjunto, porém, e relacionados entre
si, eles constroem uma base teérica e metodoldgica a partir da qual
podemos discutir os fendbmenos espaciais em totalidade. (SANTOS,
1985 p.52).

A forma é o aspecto visivel do objeto.

Numa leitura genérica da politica avaliada nesta pesquisa,
percebemos que esta se materializa, em uma primeira leitura, nos sete
terminais existentes na cidade, pertencentes a uma mesma politica urbana,
ainda que, visivelmente apresentem configuracdes bastante diferenciadas no
gue se referem ao tamanho, quantidade de plataformas, estacionamento para
veiculos, entre outros.

Por exemplo, o Terminal Siqueira foi projetado para internamente ter
0 aspecto de uma praca; ja o Terminal Parangaba, ainda que, maior, possui
como peculiaridade um espaco fisico muito incompativel com a demanda de
comércio encontrada no seu interior, 0 que gera um maior tumulto aparente em
comparacao aos demais.

A funcéo focaliza a atividade que o objeto representa.

Como exposto anteriormente, os terminais de Onibus, entendidos
como edificacbes desta mesma politica urbana de transporte publico vem
incorporando novos usos, ndo os limitando apenas sobre o ponto de vista da
questéo do transporte.

No que se refere a estrutura, ela é invisivel, subjacente a forma.

A politica de transporte publico em Fortaleza € “pulsante”, “viva” e
por consequéncia, dinamica. Assim, transforma-se a partir dos seus mais
diferentes atores e, como tal, deve ser analisada sob o ponto de vista

comportamental, pois somente assim poderiamos aplicar uma avaliagdo



78

verdadeiramente critica e participativa, em carater simples: “Quem utiliza o
transporte publico em Fortaleza? Os terminais fazem parte do dia-a-dia de
alguém? Quem detesta passar por eles? E quem gosta?” E uma pergunta
essencial ndo pode faltar: Por qué?

Quanto ao processo, relaciona-se a acdo de fatores que se inter-
relacionam em um determinado tempo de forma continua.

Em se tratando do SIT-FOR, desde a inauguracdo dos dois
primeiros terminais até os sete em operacdo atualmente, as mudancas as
quais foram submetidos ndo se deram de forma planejada. Constatou-se que
foram surgindo de acordo com as necessidades que o préprio sistema
apresentava ao longo de sua operacionalidade.

Assim, ao redefinirmos suas formas espaciais, também estaremos
modificando suas funcdes e consequentemente sua atuacao programatica ou
processual no SIT-FOR e, numa analise macro, sua prépria substancia (HILL &
BRAMLEY, 1986).

Como ja visto anteriormente, ndo se pode simplesmente analisar a
politica/programa a partir dos terminais e sob o ponto de vista da forma, ou
seja, 0 que essa aparenta transmitir, pois no interior desses espacos as
relacbes ocorrentes parecem transcender a simples forma aparente. Em suma,
estes espacos publicos materializam a propria politica urbana de transporte
local.

Os terminais possuem plataformas, ainda que, precarias de
embarque e desembarque de passageiros, que apresentam um fluxo
diferenciado de pessoas em horarios distintos.

E como se os terminais realizassem um movimento de “repulsa e
atracdo” de fluxos, constituindo, no decorrer do dia, paisagens diferenciadas e
que trazem as mais variadas formas de se perceber a realidade daquele lugar
onde as interagdes estao ocorrendo.

Para Cosgrove (1998), as varias paisagens formadas no decorrer
dos dias sdo dotadas de simbolismo e significados que podem inserir-se ou
alterar o cotidiano e a forma de se perceber 0os espacos, por parte de quem 0s
utiliza.

O referido autor discute ainda, em um artigo publicado em 1998,

que:
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[...] as paisagens possuem significados simbdlicos porque é o produto
da apropriacdo e transformacdo do meio ambiente pelo homem. [...]
todas as paisagens sdo simbdlicas, apesar da ligacdo entre o simbolo
e 0 que ele representa (seu referente) poder parecer ténue. [...] (0
simbolismo) serve ao propdsito de reproduzir normas culturais e
estabelecer valores de grupos dominantes por toda a sociedade
(COSGROVE, 1998 p. 106 e 108). (grifos pessoais)

Como um dos pontos abordados no projeto centrou-se no
entendimento de como o usuario vé e sente a politica urbana de transporte
através da percepcdo do espaco e servicos oferecidos pelos terminais,
necessitamos, assim, trazer a tona a discussao sobre paisagem.

Cosgrove (1998) ressalta que é necessario entender qual o
significado dos terminais para aqueles que os frequentam, ou seja, espacos
gque para uns sao vistos sob a dtica dos transportes, para outros Ssao
percebidos pelos servigos e relagdes existentes no seu interior.

Citando novamente Santos (1985), os elementos que compbe o
espaco sdo estruturados pelos seus papéis, seus estados, relacbes e
condicdes e ndo pela representacao particular e fisica.

O espago estrutura-se mais como um evento do que como um
elemento fisico, dotado de estrutura concreta. Ele define-se segundo uma
multiplicidade de conceitos que interagem na forma como este pode vir a se
tornar (SANTOS, 1996).

[...] o espago é formado de objetos; mas ndo sdo os objetos que
determinam os objetos. E o espaco que determina os objetos: o
espaco visto como um conjunto de objetos organizados segundo uma
l6gica e utilizados (acionados) segundo uma légica. (SANTOS, 1996,
p. 239). (grifos pessoais)

Segundo a Prefeitura Municipal de Fortaleza, os Terminais de
Integracao Coletiva de Fortaleza constituem-se espacos publicos.
Para Gomes (2002), o espaco publico é:

Fisicamente, o espacgo publico é, antes de tudo, o lugar, praca, rua,
shopping, praia, qualquer tipo de espaco, onde ndo haja obstaculos a
possibilidade de acesso e participacao de qualquer tipo de pessoa. E
do ponto de vista simbdlico poderiamos dizer que esse espaco é
composto pelo espetaculo da tensdo entre a diferenca e a
possibilidade de coabitacdo. (GOMES, 2002, p. 162 e 163)

Se numa primeira ideia os espacos publicos se constituem em
espacos livres de qualquer cobranca para se adentrar a seus interiores e
usufruir de seus servicos sem que Se pague para ter acessos a estes, 0S

terminais de Fortaleza caem em uma contradicdo quando imposta essa visao.
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Ainda que né&o aprofundemos esta questao aqui, ressaltamos que o
simples fato de se pagar para ter acesso ao interior dos terminais vem causar a
contradicdo dos ideais que colocam esses espagcos como publicos, ja que
parcela da sociedade é excluida de seus servicos se néo tiverem o referente a
uma passagem de 6nibus, tarifa, para adentrar a seus interiores.

Analisando as questdes postas a respeito de conceitos citados,
surgiu a necessidade de se conhecer outro conceito presente nas ciéncias
humanas: o cotidiano.

E mais do que necessario saber no que concerne o conceito de
cotidiano para entender o desenrolar dos processos que condicionam o
dinamismo da politica publica de transporte urbano e como esta € vivida dentro
desses espacos/lugares (terminais) e como seus distintos atores se comportam
diante da realidade vivenciada ali.

Para Lefebvre (1991), ndo existe nada linear, e o cotidiano se faz em
ciclos que produzem e reproduzem ideias, fatos, costumes, vida, etc.

Para o autor:

O cotidiano se compde de ciclos e entra em ciclos mais largos. Os
comegos S0 recomegos e renascimentos [...] nos reserva surpresas.
N&o ha nada linear. [...] As horas, os dias, os meses, 0s anos, 0S
periodos e o0s séculos se implicam. Repeticdo, evocacéo,
ressurreicdo sdo categorias da magica, do imaginario e também do
real dissimulado sob a aparéncia. (LEFEBVRE, 1991, p. 11).

E a relagdo deste (cotidiano) com seus sujeitos/objetos que veio a
nos responder a ultima questdo posta no projeto: sera que 0s espacgos desta
politica urbana estdo se tornando lugares vividos, posto que se configuram
também como edificacbes iconicas do transporte publico na cidade de
Fortaleza? Me parece 6bvio que sim.

Como bem afirma Silva e Silva (2001), as motiva¢gdes que procede a
avaliacdo de politicas e programas sociais sdo de diferentes ordens.

[...] de ordem moral, que se refere a exigéncia da probidade dos
gestores [...] de ordem politica, que se refere a verificacdo dos
propositos do programa [...] de ordem instrumental, que se relaciona
com a geracgédo de informag8es para monitorar o programa; de ordem
técnica, referindo-se a possibilidade da avaliacdo contribuir para
clarificagcdo do problema social que motivou o programa [...] para
sistematizacdo da pratica em desenvolvimento; para correcao,
melhoria e avanc¢o técnico do programa [...] de ordem econdmica,
tendo em vista a racionalizagdo e melhor aplicacdo dos recursos
(SILVA E SILVA, Ozanira Maria. Avaliacao de Politicas e Programas
Sociais. S0 Paulo: Veras Editora, 2001). (grifos pessoais)
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Nesse contexto, a avaliacdo é essencial para embasar mudancas
posteriores, ou seja, a ruptura com velhos paradigmas sociais e econémicos.

Torna-se, a avaliagdo, um importante instrumento para a tematica
abordada nesta pesquisa, pois enfatiza a necessidade de repensar 0 contexto
da politica urbana de mobilidade na cidade de Fortaleza-CE.

Para tanto, segundo Vasconcellos (2001) apud Town (1981), é
necessario diferenciar abordagens na busca por um enfoque essencialmente
sociologico para a analise do transporte urbano.

O enfoque socioldgico proposto por Vasconcellos (2001) promove a
ruptura com ideia tradicional de transporte publico como simples acéo
pragmatica, entendido unicamente a partir da concepcao técnica e econdmica.
Contudo, o autor também ressalta a dificuldade de avaliar politicas de
transporte publico diante da dicotomia entre engenharia e ciéncia politica.
(VASCONCELLOS, 2001).

Em suma, enquanto o enfoque tecnicista da conta de expor apenas
0S numeros na sua funcdo mais simples de andlise de custo/beneficio e o
enfoque social de evidenciar a contabilidade dos impactos sociais do transporte
publico, a abordagem sociolégica complementa as analises numéricas com a
andlise dos padrbes de viagem em funcdo de condi¢cdes sociais, politicas,
econdmicas e institucionais (VASCONCELLOS, 2001). Embora ainda se trate,
principalmente, de uma analise de politicas, do seu contetdo, processos e
impactos (FIGUEIREDO E FIGUEIREDO, 1986).

Segundo Meny e Thoenig (1989) in Vasconcellos (2001 p.135),
analisar politicas é simplesmente um esforgo intelectual para chegar a uma
construcdo abstrata do que se poderia chamar de “reconstrucéo da politica”.

Assim, como instrumento de avaliacdo da nossa respectiva politica
de andlise, optamos por reconstruir sua trajetOria através de seu resgate
institucional percebido através de episodios histéricos distintos extraidos da
analise documental, aproximadamente a partir dos anos de 1950. Em suma,
objetivamos tracar o “perfil da politica” por meio de uma série de dimensdes de
andlise. (ABRANCHES, 1985 in VASCONCELLOS, 2001 p. 136).

Assim, sobre os objetivos de qualquer avaliacdo de politicas publicas

Holanda (2002) coloca que:

O objetivo basico de qualquer avaliacdo é obter informacdes Uteis e
criveis sobre o desempenho desses programas, identificando
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problemas e limitacdes, potencialidades e alternativas, levantando
praticas mais eficientes e recolhendo licdes e subsidios que possam
ser retroalimentados no processo de planejamento e formulacdo de
politicas publicas, de modo a aumentar a sua efetividade, eficiéncia e
eficacia (HOLANDA, 2002, p.3).

A partir deste entendimento, nos propomos a perceber que para
avaliar uma politica urbana, marcadamente de transporte publico,
necessitamos de multiplos conhecimentos e como tal da combinacéo
conceitual entre avaliagdes neste caminho por vezes tortuoso.

Assim, a combinacdo entre as avaliacbes de processo e de
resultado nos inserem em uma classificacdo que conforme Browne &
Wildavsky (1984), citado por Silva e Silva (2001), intitula-se como avaliagéao
compreensiva.

Avancando na construcdo metodolégica de nossa pesquisa, ainda
que, nao disponha de uma equipe multidisciplinar, necessito colocar também
como instrumento primordial de analise para esta respectiva politica urbana a

Avaliacdo em Profundidade que, segundo Rodrigues (2008) considera que:

[...] quanto mais mergulharmos na situacdo estudada, mais
ampliamos o campo de investigagcdo. Olhamos a frente e para os
lados, acima e abaixo, porque a compreensédo focada, direcionada,
certamente a mais facil, com certeza ser4 sempre limitada [...] A
proposta de uma avaliacdo em profundidade implica, ainda,
considera-la como extensa, densa, ampla e multidimensional, o que,
por si sé, coloca a multi e a interdisciplinaridade como condicao
primeira da tarefa da pesquisa. (RODRIGUES, 2008, p.10 e p.11).
(grifos pessoais)

Tal combinacdo procura identificar variaveis significativas do
processo e sua relagdo com os resultados a medida que esta entende que o
uso de uma Unica abordagem avaliativa torna-se limitada na producdo do
conhecimento.

Rodrigues (2008), também ressalta que Avaliacdo em Profundidade
propde a andlise de quatro aspectos indispensaveis para sua efetivacao.
Primeiramente uma analise institucional do contetdo do programa com atencgéo
a trés aspectos distintos, mas complementares: formulacdo, bases conceituais
e coeréncia interna, uma vez que e em conjunto, promovem o0 ajustamento
juridico necessario a sua formalizacdo através de portarias, documentos
internos, projetos, relatorios, atas de reunibes, fichas de acompanhamento,

dados estatisticos e outros.
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Em um segundo momento, o autor propde uma analise de contexto
da formulag&o da politica, ou seja, todo um levantamento de dados, primario e
secundario, sobre o0 momento politico e as condi¢des socioecondmicas em que
foi formulada a politica em estudo. Ressalta ainda Rodrigues (2008), que é
importante observar que esta pesquisa prévia, em verdade, “sera ditada pelas
especificidades contextuais e historicas da propria politica em foco e das
politicas a ela relacionadas” (RODRIGUES, 2008 p. 11).

O terceiro aspecto relevante apontado por Rodrigues diz respeito a
necessidade de elaborar uma trajetéria institucional do programa. Em suma,
esta andlise pretende alcancar o indice de coeréncia e dispersdo do programa
ao curso de sua elaboracdo e execucao. Nesse sentido, para a apreenséo da
trajetoria institucional é fundamental a realizacdo de uma pesquisa de campo
que envolva todos os atores diretos e indiretos envolvidos na formulacdo e
implementag&o de uma mesma politica

Enfim, o quarto e ultimo apontamento de Rodrigues (2008), diz
respeito ao espectro temporal e territorial. Segundo o autor, “por meio desta
dimenséo analitica, procura-se apreender a configuracdo temporal e territorial
do percurso da politica estudada de forma a confrontar as propostas/objetivos
gerais da politica com as especificidades locais e sua historicidade”
(RODRIGUES, 2008 p. 11-12).

Nesse sentido, uma avaliacgdo em profundidade pressupfe um
estudo extenso, detalhado e multidimensional como condicdo essencial da
tarefa de pesquisa avaliativa.

Segundo Boulmetis e Dutwin (1998, p.24), “onde existe um
programa deve haver avaliacdo”. O questionamento matriz neste cenario
didatico de mobilidade urbana tem carater de género, mas se dividi em outros
tantos como espécies.

Obstante, uma resposta ao “por que avaliar’ assume diferentes
motivacfes ao longo da pesquisa. Atende a conveniéncia do momento e, ndo
obstante, do interesse dos diferentes atores evolvidos.

A avaliacdo pode surgir por solicitacdo da propria gestdo ou para
medir os custos dos financiadores e determinar o beneficio almejado, ou

mesmo, a Otima aplicabilidade de recursos escassos, ou ainda, numa avaliacdo
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Ex-post, quanto impacto teve determinado programa naquela ou nessa
populacao/alvo, entre outros.

De forma peculiar, a motivacdo para esta avaliacdo emerge da
percepcao deste avaliador como observador/usuario do sistema de transporte
publico local e como “habitante” quase diuturno do Terminal Parangaba quando
no deslocamento de casa/trabalho ou desses para a universidade.

Ainda segundo Boulmetis e Dutwin (1998), mesmo a avaliacdo n&o
garantindo mudancas substanciais numa respectiva realidade ela garante um
maior entendimento informacional de determinado programa o0 que pode
subsidiar maior controle que, consequentemente, promovera uma melhor
gestao de recursos e um impacto verdadeiramente desejado.

Assim, a0 mesmo tempo em que € a génese de um pensamento
renovador e divisor de aguas na qualidade das politicas publicas no mundo, e
principalmente no Brasil, marcadamente patrimonialista €, para determinados
grupos hegemonicos, um “incobmodo” na manutencédo da “desordem” vigente,
caracterizada pela desigualdade social.

Destarte, o objetivo central € perceber como as transformacdes
politico-administrativas das diferentes gestées municipais produziram e
reproduzem a politica de transporte publico de Fortaleza a partir da leitura
realizada no ambito do Terminal Parangaba, refletida através da percepcéo de
sua populacao/alvo.

Em suma, objetivamos entender como essa politica, essencialmente
urbana e de mobilidade, restringe ou dificulta o direito essencial aos servigos
de transporte publico através do SIT-FOR e na analise de seus impactos, sua
evolucao e/ou estagnacado ao longo dos mais de vinte anos de sua operacao.

Tal justificativa estd diretamente relacionada com a necessidade de
alcangcarmos uma mobilidade mais sustentavel, ou seja, com a tentativa de
reformulacdo dos valores de individualizagdo de modos e estilos de vida,
marcadamente centrados no automoével e apresentar, o transporte publico,
como alternativa viavel a “imobilidade” vigente em Fortaleza.

Assim, nosso objetivo principal € avaliar, sob uma abordagem
integrada (Avaliacdo Compreensiva), critica e qualitativa, todo impacto
doravante da gestdo do SIT-FOR, enquanto politica/programa em evidéncia a

fim de subsidiar dados e informacdes que possibilitem modificacbes e/ou
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complementos futuros, fisicos e/ou estruturais, na sua atual conjuntura diante
da singularidade que se apresenta.

Segundo Vasconcellos (2001), a metodologia de avaliacdo para
politicas publicas de transporte urbano tem como fundamentos trés atividades
distintas e complementares: a escolha da dimenséo de andlise, a identificacdo
dos agentes que intervém no processo e a selecdo das variaveis. Assim, a
execucdo desta avaliagdo em si € pautada numa andlise multidimensional
(institucional, legalista, organizacional, politica, econémica e tecnoldgica) dos
componentes essenciais que conduzem a identificacdo do “perfil de
intervencdo” da  Politica/Programa  SIT-FOR.  (SILVA, 1984 in
VASCONCELLOS, 2001 p. 138).

Genericamente, a metodologia tradicional de politicas e sistemas de
transporte publico utiliza como variaveis singulares de analise a fluidez e a
seguranca, estd em consonancia com a possibilidade de acidentes
ocasionados por falhas estruturais dos diferentes modais de transporte e néo
como seguranga em si, "securus”, dimensdo também tratada em nossa
pesquisa.

Contudo, seguindo as orientagbes de Vasconcellos (2001),
agregamos a nossa avaliacdo, outras variaveis e as adaptamos a nossa
peculiaridade, marcadamente os “obstaculos” da pesquisa de campo e a
realidade urbana da cidade de Fortaleza. Assim, utilizamos variaveis outras
que, de fato, enriqueceram percepcédo deste avaliador.

Portanto, condicionamos nossa pesquisa avaliativa a analise
referencial de blocos tematicos estruturantes e seus respectivos itens
concretos adaptados a atual conjuntura, mas que foram utilizados como
variaveis avaliativas do Relatério Técnico/Diagndstico do Programa de
Transporte Urbano de Fortaleza (PTUF, 1999), em pesquisa executada através
do convénio IMPARH/ETTUSA no ambito dos terminais e que hoje,
embasaram a discussao do capitulo final desta dissertacéo.

Contudo, é relevante colocar novamente que nossas variaveis foram
adaptadas a nossa singularidade. Portanto, a analise tradicional de politicas de
transporte foi contemplada ndo somente pelo Survey, mas pela observacao

participante desse avaliador, forma mais viavel de contribuir para o estudo.
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O planejamento de politicas publicas para mobilidade socialmente
livre e efetivamente sustentdvel deve envolver todos os interessados em
organizacdo multissetorial, pautando o debate em reflexdes embasadas num
desejo unissono de viabilizar melhores condi¢des para distribuicdo e defesa do
direito de ir vir no espaco urbano.

Sobre a teméatica maior abordada nesta pesquisa e de forma sucinta,
observa-se que o principal interesse do constituinte, doravante das
transformacdes sociais da Carta Maior de 1988 foi que os espac¢os urbanos
pudessem cumprir com suas fung¢des sociais, de modo que, assim ocorrendo,
estariam garantindo o bem estar de toda a populacao.

Em suma, estas transformacdes juridicas e as nuangas econémicas
dos anos de 1980 e 1990 promoveram a génese de politicas urbanas voltadas
para o social e articuladas no ambito do municipio, ainda que, com recurso
federal no contexto do “Estado de bem estar social”.

Contudo, mesmo diante de tais conquistas, no tocante a mobilidade
urbana e ao transporte publico o que ocorreu foi um afastamento do governo
federal da questdo e a limitacdo dos recursos federais que ficaram escassos
nas fontes do Orgamento Geral da Unido e no BNDES. Sendo aplicados,
insuficientemente, em alguns corredores de 6nibus, sistemas ferroviarios e
metroviarios de grandes cidades.

Para alcancarmos uma reflexdo, inerente a afirmativa acima, no
ambito local, levantamos, Identificamos e analisamos historicamente, o0s
diferentes momentos desta politica urbana, com énfase nas nuancas do
transporte publico, marcadamente do programa SIT-FOR a fim de perceber sua
dindmica, evolucdo ou estagnacao diante da crescente demanda de usuarios.

Neste sentido, o beneficiario desta politica torna-se nosso mais “fiel”
aliado na composicao deste desafio académico. Portanto, perceber o fluxo e o
perfil dos que utilizam os servigos oferecidos no interior do Terminal torna-se
um norte fundante, pois somente assim determinaremos o0s atores
verdadeiramente relevantes no “teatro” desta politica.

Tal olhar é justificado pelo meu nobre desejo, enquanto avaliador
“militante”, de subsidiar projetos de reconstru¢cdo ou melhoramentos destas

edificacdes, a partir da nova configuracdo de uso que surgira, com o fim de
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contribuir substancialmente para inclusdo social e qualidade como valor
principal da politica urbana de mobilidade local.

As respostas e indagacdes que derivam da interpolacdo matriz do
por que avaliar politica urbana de transporte publico justificam os diferentes
momentos e questionamentos desta avaliacdo: Quais as beneficies, limitagdes
e 0s percalcos desta politica/programa?

Estas respostas surgiram a partir da conducao da analise, pautando-
se na discussdo embasada pela apresentacdo dos dados e resultados do
capitulo IV. Contudo, iniciou a partir do mapeamento da Politica/Programa SIT-
FOR, ainda no capitulo 2 e de seu recorte espacial para o Terminal Parangaba,
l6cus de aplicacdo da pesquisa de campo.

A metodologia proposta objetivou identificar as caracteristicas da
politica publica de transporte local atraves da elaboracdo de dados e resultados
gue seriam percebidos a partir da andlise dos aspectos estruturais do SIT-FOR
dentro do Terminal de Integracdo Parangaba.

Nesse sentido, avaliamos os impactos, desejados e os efetivamente
alcancados, até o nivel de atendimento atual do servigo prestado, de acordo
com as variaveis selecionadas, através do contexto dos interesses e
necessidades das diferentes classes, grupos e organizagdes envolvidas com a
respectiva politica de transporte publico do municipio (KOWARICK, 1979 in
VASCONCELLOS, 2001).

4 RESULTADOS E DISCUSSOES

4.1 Da pesquisa empirica: historico, instrumentalizac&o, aplicabilidade e
resultados no Terminal Parangaba.

De forma geral é notério, mesmo numa perspectiva lato, que o
Sistema Integrado de Transporte publico na cidade de Fortaleza-CE permite a
acessibilidade de grande parte da populacdo socialmente vulneravel. Todavia,
da mesma forma é perceptivel que este mesmo sistema, materializado nos
Terminais de Onibus, marcadamente o Terminal Parangaba opera numa légica
de inadequacéo entre fluxos de veiculos e usuarios transportados.

Os constantes desdobramentos da politica de transporte publico

local e 0 “vai e vem” frenético dos coletivos na dindmica da cidade nos fez
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acreditar, desde a génese desta ideia que, para realmente alcancarmos uma
leitura fidedigna do programa SIT-FOR e sua avaliacdo propriamente dita
teriamos que estuda-lo em contexto estatico, ou seja, esta inserido em sua
esséncia e dentro de sua forma sem ter outras variaveis que nos retirassem a
visdo correta do objeto. Assim, optamos por observa-lo a partir da sua
edificacado, ou seja, o Terminal de Integragé&o.

E conveniente colocar neste capitulo que, em um momento
incipiente da pesquisa, quando ainda na proximidade com o projeto, a analise
era fisicamente macro, englobando os sete terminais fechados de integracéo
coletiva. Contudo, no decorrer da producdo cientifica, observou ser inviavel
tamanha analise, sobretudo, pela indisponibilidade de tempo habil que
condicionou a necessidade de recortes metodolégicos e a diminuigéo fisica do
objeto.

Assim, passamos a compor nossa andlise pela absorcdo e
fomentacdo de dados relevantes a politica de transporte publico através da
percepcdo do vivido no interior do Terminal Parangaba. Nesse sentido €
também relevante destacar que adotamos uma abordagem qualitativa,
sobretudo, pela possibilidade de produzir um conhecimento especifico ligado a
acdo atraves da leitura de situacdes cotidianas e realidades peculiares dos
mais diferentes atores no ambito do Terminal Parangaba.

Sob a luz da respectiva abordagem, a politica urbana estudada
requer a utilizagdo de técnicas que extraiam da percepcdo do comum a real
leitura de como a populagéo/alvo sente e utiliza esses espacos.

Obstante, faz-se necessario destacar que a pesquisa foi dividida em
trés etapas principais.

A primeira correspondeu a uma revisdo dos aspectos culturais e
histéricos no receptivo espacgo estudado e das questdes referentes a geografia
da circulacéo urbana, a segunda, consistiu no trabalho de producéo e coleta de
dados e, a terceira, na andlise e interpretacdo dos dados coletados. Houve
também o aprofundamento conceitual, a partir de literaturas especificas e a sua
aplicacdo junto a investigagdo desse tipo de espaco de circulacdo, em
consonancia com a tematica macro de avaliacdo de politicas publicas.

Por sua vez, o levantamento tedrico que, numa percepg¢ao macro, foi

um momento constante e basilar em toda a pesquisa sustentou-se a partir da
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analise bibliografica, parte nunca efémera, constante e absoluta, abrangendo
toda bibliografia j& tornada publica em relacdo ao tema do estudo e pela
analise documental, com o recolhimento de reportagens, artigos e demais
publicacdes que tratem das condi¢cdes do transporte publico municipal, dos
terminais, dos servigcos oferecidos e sobre os usuarios. Além de levantamentos
estatisticos, como tabelas e gréficos, em instituicdes diretamente ligadas aos
terminais, como a Empresa de Transporte Urbano de Fortaleza S/A (ETUFOR)
e outras.

A pesquisa de campo fez-se a partir de Pesquisa de Opinido
(Survey), ou enquetes rapidas com os usuarios do Terminal Parangaba, em
virtude do rapido dinamismo do local e pela observagdo participante. Tais
técnicas possibilitaram o levantamento e tratamento de dados a partir da
percepcdo das diferentes posicdes e tendéncias atuais dos diversos grupos
que compartilham aquele espaco publico.

E relevante relembrar que utilizamos como base para esta fase
operacional de nossa pesquisa, sobretudo pelas peculiaridades envolvidas e
pela forma de entendimento que pretendemos alcancar na avaliacdo, as
orientacdes encontradas no classico trabalho de Vasconcellos (2001):
Transporte Urbano, espaco e equidade: analise das politicas publicas; edicédo
de 2001, reimpressa em 2009 também pela editora Annablume de Sao Paulo.

Reitero também que a observacdo participante foi nesse momento
de extrema importancia por considerar, sobremaneira, o que as pessoas, de
fato pensam e externalizam verbalmente ou através da escrita.

Em suma, o Survey consistiu na aplicagdo de questionarios rapidos
e objetivos por uma equipe de trés auxiliares de pesquisa cujos critérios
objetivaram a avaliacdo dos mais variados servicos oferecidos no ambito do
Terminal Parangaba, considerando como  atributos relativos a
INFRAESTRUTURA/AMBIENTE (Comunicacao Visual, Ventilagdo e Limpeza)
em analogia genérica as variaveis, Nivel de Servico do Transporte e Qualidade
Ambiental (VASCONCELLOS, 2001), TEMPO DE VIAGEM (Integracao,
Intervalo entre os 6nibus e Regularidade dos Horarios), em afinidade com
Fluidez (VASCONCELLOS, 2001), CONFORTO/QUALIDADE (Embarque e
Desembarque, Lotacdo e Conservacdo do Espaco Fisico) também analoga a
Nivel de Servico do Transporte e Seguranca (VASCONCELLOS, 2001), e
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PERCEPCAO DE MELHORIAS E EXPECTATIVAS FUTURAS, que embasara
o capitulo final deste trabalho.

Por sua vez, os niveis de classificagdo da Pesquisa se dividiram em
PESSIMO, REGULAR, BOM E OTIMO e tiveram como publico alvo os
usuarios com assiduidade diaria no respectivo Terminal, que desembarcam e
aguardam embarque cotidianamente, uma vez que, estes acabam criando
vinculos de vivéncia com o local e podem contribuir valiosamente para nossa
percepcao avaliativa.

Todavia, em virtude da pouca disponibilidade de tempo, recursos
diminutos e outros percal¢cos que, sobremaneira, acabaram por dificultarem o
processo criativo e operaram para a desqualificacdo desta pesquisa
trabalhamos dentro de certas limitacdes.

Consonante, labutamos na aplicacdo desta pesquisa de opinido
durante seis dias, do dia 9 (nove) ao dia 15 (quinze) de Agosto de 2013, com
excecdo do dia 11/08/2013, em horéarios especificos condicionados pelos
“contra tempos” discutidos no paragrafo acima e peculiaridades relativas de
cada momento.

Como citado acima, os respectivos horarios também obedeceram a
recortes especificos que marcam o “dia a dia” do Terminal Parangaba. Tais
momentos sdo percebidos no ambito deste respectivo Terminal de O6nibus
como horarios de intenso fluxo de usuarios e, portanto, potencialmente ricos
para justificarem uma logica cientifica de observacdo diante de suas
peculiaridades.

De forma sucinta, o primeiro horario, de 07:00 as 08:00 horas da
manh&, em entendimento lato e sob uma primeira percepcao, revela o
momento incipiente na mobilidade dos citadinos, quando no deslocamento de
casa para o trabalho, numa migracdo continuamente pendular, motivada,
quase sempre, pelas relacdes de producéo.

O segundo horario, de 12:00 as 13:00 horas da tarde, numa analise
genérica é também percebido como momento de certo fluxo de usuarios, uma
vez que, o deslocamento € condicionado pelo intervalo médio da jornada diaria
de trabalho, nos chamados “dias uteis”. Assim, o “horario de almogo” também

marca um instante peculiar no interior dos Terminais.
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Por ultimo, e ndo menos importante, o terceiro horéario, de 19:00 as
20:00 horas da noite, que marca 0 momento de retorno do trabalho, ou seja, o
fim da jornada diaria. E o momento de maior intensidade de fluxos de usuarios,
onde se percebe claramente a incompatibilidade entre a demanda da
populacdo/alvo e a estrutura ineficaz do programa, numa gestdo de caos. E o
gue chamamos de "hora do rush”.

Como citado em paragrafos acima, optei pela observacao
participante no campo por entender que, somente a parir dessa abordagem
conseguiria a real percepcédo do dinamismo dessa politica e que, atraves desta,
poderia trabalhar conjuntamente com a aplicacdo do Survey, diante da
possibilidade de sua informalidade, visto que, nessa técnica o observador,
através da vivéncia de campo, toma contato com a comunidade, grupo ou
realidade estudada, e integrar-se a ela. Participa conjuntamente pela
comunicacado, conversas informais e diretas, didlogos simples, fotos naturais e
percepc¢ao atenta aos movimentos circundantes integrando-se a eles.

Assim, a observacao participante ocorreu conjunta com a pesquisa
de opinido e limitou-se ao Terminal Parangaba, no seu interior e nos seus
limitrofes externos, ou seja, nas avenidas que o circundam.

Cabe colocar neste momento que a pesquisa de campo é, sem
davida, o momento inestimavel para qualquer cientista. Talvez, na opinido
deste humilde pesquisador, o instante mais crucial, pois ndo poderdo ocorrer
erros, ja que, disso depende a propria interpretacdo dos dados e a concluséo
da pesquisa. Concordando com Marconi e Lakatos (2005), a pesquisa de

campo é:

[...] aquela utilizada com o objetivo de conseguir informacdes e/ou
conhecimentos acerca de um problema, para o qual se procura uma
resposta, ou de uma hip6tese, que se queira comprovar, ou, ainda
descobrir novos fendmenos ou as relacdes entre eles (MARCONII &
LAKATOS, 2005, p.188).

Assim, a tabela abaixo expde a aplicabilidade da Pesquisa de
Opinido e da Observacéo Participante, simultaneamente, ocorrida na segunda
semana do més de agosto de 2013.

TABELA 08
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Aplicagcéo da Pesquisa de Opinido e Observacao Participante no Terminal
Parangaba.
(De 9 a 15 de Agosto)

DIAS
E SEX SAB SEG TER QUA QuI
HORARIOS

1° HORARIO
(07:00 as X
08:00)

2° HORARIO
(12:00 as X X
13:00)

3° HORARIO
(19:00 as X X X
20:00)

Fonte: Elaboracéo pessoal (2014).

De forma geral e em um primeiro momento, as enquetes seriam
realizadas com os usuarios do transporte publico e servidores do municipio
lotados no Terminal Parangaba enquanto que, aos gestores e administradores
da politica de transporte publico seriam aplicadas entrevistas abertas de
carater informal quando em visitas a ETUFOR.

Entretanto, no decorrer desta pesquisa avangamos nossa
compreensao para além daqueles que utilizam esta politica, ou seja, elevamos
nossa percepgcdo para aqueles que a subutilizam através da analise das
diferentes formas de utilizagdo do terminal por parte da sociedade e do poder
publico, em geral, no que concerne a forma como o Estado regula este espaco
no ambito do SIT-FOR.

Assim, selecionamos também os comerciantes, formais e informais,
ilegais e permissionarios, fixos e itinerantes que se localizavam no interior do
respectivo Terminal e/ou externamente nos seus limitrofes; outros promotores
de transporte — semipublico (mototaxistas); outros agentes publicos que
eventualmente utilizavam aquele espaco, naquele respectivo momento. Tal
escolha de nosso publico-alvo foi justificada pela premissa citada por Lejano
(2006) na qual percebe as abordagens interpretativas da avaliacao de politicas,
como génese de método etnografico e, como tal, um instrumento privilegiado

de analise.
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Para melhor compreensdo e percepcdo dos resultados,
sistematizamos o0s respectivos atores os dividindo em grupos hierarquizados
numericamente pelo grau de participagcéo e envolvimento.

Assim, os usuarios, beneficiarios de forma geral e os demais atores
que subutilizam este espaco publico, salvo os servidores da ETUFOR e os
gestores e administradores do SIT-FOR serdo elencados no primeiro grupo e
responderam as mesmas perguntas, em enquete do tipo padronizada, por
permitir que as diferencas reflitam diferencas entre os respondentes e nédo
entre as perguntas.

De forma geral, os Gestores e Administradores, elencados no
segundo e Uultimo grupo responderam sobre a legislagdo correspondente,
recursos e operacionalizacao da politica de transporte publico e administracéo
dos Terminais, através de entrevistas abertas, verbais e informais, objetivando
auxiliar a analise documental e tracar a trajetoria institucional da respectiva
politica/programa nas diferentes gestdes.

A terceira etapa da pesquisa de campo, que ocorreu quase que
simultaneamente a acdo proveniente da segunda consiste na analise e
interpretacéo dos dados coletados.

Apds a coleta, seguiu-se 0 processo de identificar as provaveis
similaridades e especificidades do local estudado e também dos individuos que
os frequentam. Ocorreu a tabulacdo dos dados e a organizacdo das
informacdes em gréficos, quadros e tabelas.

A complexidade de um programa que rompeu ao longo dos anos
com as proprias barreiras politicas de seus formuladores e se tornou um
programa de Estado e que, subjetivamente, tem na sua execug¢ao continua
uma espécie de avaliagdo de processo e monitoramento vigente é um objeto
extraordinariamente instigante.

Tal afirmativa € corroborada pela percepcdo de que, mesmo
descartando outras percepc¢des qualitativas, o SIT-FOR da conta, ainda que,
sob a égide do imediatismo administrativo, vinte e quatro horas por dia, de
segunda a segunda e em todos os meses do ano da demanda da cidade.

Todavia, o que nao torna absoluta sua execucdo, visto a
necessidade crescente de adequacao ao crescimento indiscutivel da urbe e da

demanda demografica consequente.
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Acredito ainda que, na utilizacdo dos questionarios encontrei dados
essencialmente subjetivos, visto que, a medida que os citadinos respondiam eu
0os confrontava com perguntas outras basilares a elementos perceptivos que
foram construidos a partir de concepcdes culturais socialmente intrinsecas e
peculiares aos distintos grupos que foram envolvidos na avaliagéo.

Ressalto que néo foi, de fato, e absolutamente possivel operar numa
postura de distanciamento total ou de “impecavel’ estranhamento intelectual,
pois oscilei numa proximidade quando efetivamente formulei meu entendimento
dos dados, obedecendo sistematicamente o “olhar, ouvir e escrever’ para
melhor interpretar dialeticamente os conflitos entre a objetividade e
subjetividade que, de fato, encontrei em meu campo.

Assim, de forma resumitiva destaco que foram entrevistadas 58
pessoas, entre elas: 24 homens e 34 mulheres (predominantes na pesquisa),
sendo 28 jovens (em idade economicamente ativa), 20 adultos e 10 idosos,
subdivididos, conforme o vinculo que tém com o local. Portanto, 10 pessoas
foram classificadas como permanentes no Terminal, que tinham residéncia nas
proximidades ou mesmo no préprio espaco do Terminal ou que de outra forma
fixavam-se ali durante o tempo da pesquisa; 31 pessoas classificadas como
usuarios eventuais, ou seja, que ndo raramente utilizavam o Sistema de
Integracdo de Transporte e 17 pessoas elencadas como trabalhadores,
comerciantes fixos ou itinerantes, servidores terceirizados, celetistas ou
publicos que exerciam suas atividades no interior do respectivo Terminal.

Nesse momento, iniciaremos a exposicdo dos resultados
sistematizando sua apresentacédo e discussdo sob a orientacdo formulada no
momento incipiente deste capitulo.

Os graficos deste capitulo foram elaborados a partir dos dados
extraidos da pesquisa de opinidao (Survey) nos dia 09, 10, 12, 13 e 14 de
Agosto de 2013 no Terminal Parangaba. Assim, consideraremos como
plataforma de analise deste capitulo, em um primeiro momento, 0s trés
atributos macros da pesquisa, “Infraestrutura/Ambiente”, “Tempo de Viagem” e
“Conforto/Qualidade” e, seus itens de forma aleatéria, de acordo com a
necessidade do texto. Posteriormente, no capitulo conclusivo trabalharemos o
atributo: “Percepcdo de melhorias e Expectativas futuras”, cujos gréficos estédo

disponiveis nos apéndices posteriores.
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4.2 Infraestrutura/Ambiente.

A primeira analise do atributo INFRAESTRUTURA/AMBIENTE se
faz através dos conceitos geograficos forma e estrutura (subjacente a forma),
ou seja, tudo aquilo que estéd ao alcance das sensac¢fes, sobretudo, do visivel.
Assim, para nossa pesquisa no ambito do Terminal Parangaba, o atributo é
classificado a partir dos itens: Comunicagao Visual, Ventilacdo e Limpeza e
Acessibilidade.

O item Comunicagédo Visual objetiva a analise de como os usuarios
do programa percebem a propria identificacdo visual do local, como placas
diferenciadoras de linhas, placas de informacdes operacionais (transferéncias,
atrasos ou acidentes, por exemplo), placas de orientagcdo interna (acessos,
saidas e travessias) ou placas de servi¢os, educativas ou institucionais. Alem
de sinalizacéo horizontal, vertical e outros dispositivos voltados para circulacéo
dentro do Terminal Parangaba.

O item Ventilagédo reflete a propria conceituacdo de sua exigéncia
para todo e qualquer ambiente publico. Uma vez que estes ndo devem existir
em grande dimensdo, o Terminal de 6nibus foge a regra ja que nasceu para
receber grande demanda de pessoas. Nesses espacos de pessoas e coletivos
a sensacdo térmica é condicdo indispensavel diante da sua condicdo de
edificacdo densamente utilizada, seja no “vai e vem” dinamico dos transeuntes,
ou pela saude daqueles que consomem mais tempo naquele espaco.

O item Limpeza e Acessibilidade também sao correlatos
respectivamente a questdo da saude e do deslocamento dos diferentes grupos
sociais que coabitam dentro do Terminal.

A ETUFOR optou por terceirizar a limpeza dos Terminais de
Integracdo Coletiva que, até a presente data desta pesquisa era realizada pela
empresa “Rent Servi¢cos”. Contudo, ocasionalmente opta por utilizar a Empresa
Municipal de Limpeza e Urbanizacdo (EMLURB).

JA a questdo da acessibilidade estd presa a sua génese

arquitetonica.

4.2.1 acessibilidade.
A acessibilidade no respectivo Terminal, enquanto projeto, responde

a demanda dos diferentes usuéarios daquele espaco publico, uma vez que,
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poOSSsui pequenas rampas para a transicao de cadeirantes entre as plataformas
e um elevador que da acesso ao piso superior. E relevante dizer também que
possui dois banheiros coletivos, um no andar de baixo e outro no andar de
cima. Todavia, quando saimos do campo das ideias e do desenho
propriamente dito, nos deparamos com a realidade crua do mau uso daquele
espaco e da completa falta de manutencéo dos seus equipamentos.

Em suma, segundo depoimento dos comerciantes locais e do
testemunho ocular deste avaliador, o elevador que da acesso ao piso de cima,
onde existe a maior parte do comércio esta quebrado ha mais de dois anos e
ainda se encontrava até a data desta pesquisa. O banheiro do primeiro piso,
por falta de manutengéo, também esta em desuso ha mais de dois anos.

Além disso, algumas das rampas disponibilizadas aos cadeirantes
estdo danificadas impossibilitando 0 acesso seguro de uma plataforma a outra.
A acessibilidade também foi prejudica pelo encurtamento do espago interno,
uma vez que, para ceder espaco fisico a construgcdo da estacdo do
“METROFOR-Parangaba” o Terminal perdeu uma plataforma, diminuiu de
cinco para quatro, mas continua operando com a mesma quantidade de linhas,
a maior do SIT-FOR. Assim, continua circulando ali diariamente grande

guantidade de usuarios.

Figura 04 - “Foto panoramica da escada do Terminal Parangaba (13 de
Agosto de 2013)”".

Fonte: Pessoal.

Conforme a opinido deste avaliador, ainda sobre a precaria condi¢ao
do item acessibilidade no interior do Terminal Parangaba, aproximadamente
50% dos entrevistados - na amostragem de Sexta-feira (09/08/2013 — Gréfico

03) - optaram por classificar o respectivo item como regular e 25% como
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péssimo, revelando a precariedade desse quesito na operacionalizacdo do
Terminal Parangaba e consequentemente, na forma como a populagéo/alvo
percebe o SIT-FOR.

Na amostragem do Sabado (10/08/2013 - Grafico 05), a
precariedade percebida continuou contabilizando indices de rejeicdo. Ainda
maior, cerca de 60% de usuarios consideraram a acessibilidade péssima e
20% regular. Na Segunda-feira (12/08/2013 — Gréfico 05), 50% assinalaram
que o item era péssimo e 50% somente regular. Na Terca-Feira (13/081023 —
Gréfico 06), a opgdo, péssimo voltou a ser de 60% e regular de 40%. Na
Quarta Feira (14/08/2013 — Grafico 07), a opcao péssimo ficou com 50% dos
entrevistados e a opcéao regular com 30%. No ultimo dia da pesquisa de campo
(15/08/2013 — Grafico 07), 37,7% dos entrevistados ainda consideravam
péssimo a acessibilidade e 50% regular.

Por fim, € notério que a populagdo/alvo do SIT-FOR sente a
fragilidade do item acessibilidade no ambito no Terminal Parangaba. E vigente
a necessidade de melhorias e reparos nos equipamentos que estruturam este
quesito. Com base nessa percepcdo e de acordo com a tabela abaixo quase
metade de todos os entrevistados, aproximadamente 48% destes, nos seis dias
de pesquisa, demonstraram sua insatisfacdo diante da incerteza na

estruturacdo dessa respectiva tematica.

TABELA 09
Numeros da percepc¢édo do item acessibilidade no Terminal Parangaba.
2013
INDICES DE PERCEPGCAO DA ACESSIBILIDADE
DIA
PESSIMO REGULAR BOM OTIMO
09 de Agosto 25% 50% 25% 0
10 de Agosto 60% 20% 25% 0
12 de Agosto 50% 50% 0 0
13 de Agosto 60% 40% 0 0
14 de Agosto 50% 30% 20% 0
15 de Agosto 37,5% 50% 12,5% 0
MEDIA APROXIMADA 48,% 40% 12% 0

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo

4.2.2 ventilagéo e limpeza.



98

De forma geral a Ventilagéo no interior do Terminal Parangaba é

bY

agradavel. A sensacdo térmica € quase sempre de ambiente a sombra em
virtude da cobertura de concreto (domus na cobertura) que abrange toda sua
estrutura, assim como 0s demais terminais, com excecdo do Terminal
Messejana que possui um grande “descampado” em seu espaco fisico.

Mesmo com a circulacdo intensa de pessoas, a grande quantidade
de gases poluentes expelido pelos coletivos na atmosfera do lugar e o calor
tropical de nosso estado o ambiente é quase sempre agradavel. Sabiamente o
projeto procurou dotar o espaco interno de ventilacdo natural visto ndo haver
fechamento externo de qualquer local que o circunda. Assim, proporciona
sempre abertura para a circulagdo de ventos. Em suma, é uma grande
estrutura baseada em um teto sobre colunas de concreto.

A limpeza do Terminal Parangaba, dentro daquilo percebido pelo
visual é adequada. Suas plataformas sdo constantemente varridas e ndo ha
sinal de descaso. E facil verificar que existem Inimeras lixeiras distribuidas no
seu interior. Tomando o exemplo do Terminal Papicu ocorre aqui também um
rodizio entre os funcionarios da limpeza onde séo divididos em equipes e
turnos respeitando os seguintes horarios: 05:00h as 11:00h, 11:00h as 17:00h
e 17:00h as 23:00h. Em cada horério estdo entre quatro e cinco zeladores para

manter a limpeza do ambiente.

FIGURA 05 - “leelras utilizadas para Ilmpeza do Terminal”.

Fonte: Internet.

Assim, de maneira geral os dois quesitos sdo percebidos pela
populacdo/alvo de forma relativamente positiva quando comparados com o
item acessibilidade, por exemplo.

Na analise dos dados obtidos na Sexta-feira (09/08/2013 — Grafico
03), 58,40% dos entrevistados optaram por classificar o item limpeza como
bom, enquanto o item ventilacdo atingiu 66,7% da mesma opc¢do. No Sabado
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(10/08/2013 — Grafico 04), esta percepcéao tendeu a oscilar fortemente entre as
opcOes, péssimo (ventilacdo: 20%; limpeza: 40%), regular (ventilacdo: 30%;
limpeza: 30%), bom (ventilacdo: 30%; limpeza: 10%) e 6timo (ventilagdo: 20%;
limpeza: 20%) em ambos os pontos. Na Segunda-feira (12/08/2013 — Grafico
05), predominou o regular em 66% dos entrevistados em relagéo a ventilacao e
37,5% da mesma opc¢ado no item limpeza. Terca Feira (13/08/2013 — Grafico
06), 40% dos entrevistados optaram por classificar a ventilagdo no local como
bom, enquanto 50% destes apontaram a limpeza como regular. Na Quarta
Feira (14/08/2013 — Grafico 07), 80% dos usuarios classificaram a ventilacdo
como um bom quesito, e a limpeza como regular entre 60% deles. E, no ultimo
dia da pesquisa, Quinta-feira (15/08/2013 — Grafico 08), 75% dos usuarios
consideraram bom o item ventilagdo e a limpeza em 37,5% fora considerada
regular.

Ressalto que, as observacdes realizadas acima s&o sucintas.
Portanto, comentamos alguns pontos e deixamos, a cargo da curiosidade do
nosso leitor, a analise profunda dos dados logo mais nos gréaficos abaixo.

Assim, numa analise mais precisa da TABELA 10 abaixo, 52,78%
dos entrevistados, mais da metade do total, classificaram o item ventilacdo
como bom refletindo a primeira percepcdo deste avaliador quando da sua
observacéo participante no local.

Ja a limpeza, segundo o maior nimero dos usuarios entrevistados,
37,91%, foi classificada como regular, mas oscilou bastante entre as demais
graduacbes da escala proposta pelo Survey chegando a atingir 26,81% de
bom.

Contudo €é necessario ressaltar que a aparente situacdo das
plataformas, sempre limpas em virtude do esforco continuo dos trabalhadores
locais esconde a situacdo obscura dos banheiros que, outro sim, nao
compartilham da mesma higiene do resto do Terminal. Tal peculiaridade é
facilmente explicada pela dinamica e tipo de uso desse equipamento que,

quase sempre, expurga um odor desagradavel.

[...] A prefeitura abandonou os terminais de énibus, acusa vereador
petista (Ronivaldo Maia) [...] os terminais estdo abandonados. Para
vocés terem uma ideia, as pessoas ndo podem nem entrar nos
banheiros, porque ndo aguentam a podriddo e o mau cheiro [...]
(Diario do Nordeste, 12 de Dezembro de 2013 - disponivel em
http://blogs.diariodonordeste.com.br).
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TABELA 10
NUumeros da percepcédo dos itens ventilacdo e limpeza no Terminal
Parangaba, 2013.

INDICES DE PERCEPCAO DE VENTILACAO E LIMPEZA
(RESPECTIVAMENTE)
DIA
PESSIMO REGULAR BOM OTIMO
09 de Agosto 16,6 % | 16,6% | 8,4% 25% | 66,7% | 58,4% | 8,3 0
10 de Agosto 20% 40% 30% 30% 30% 10% | 20% | 20%
12 de Agosto 12,5% | 37,5% 63% 37,5% 25% 25% 0 0
13 de Agosto 20% 40% 40% 50% 40% 10% 0 0
14 de Agosto 10% 20% 10% 60% 80% 20% 0 0
15 de Agosto 12,5% | 37,5% | 12,5% 25% 75% 37,5% 0
MEDIA APROXIMADA 15,26 31,85 27,31 37,91 52,78 26,81 | 4,71 | 3,33

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.

4.2.3 comunicacéo visual

Como outrora citado neste capitulo, esse quesito é a forma como a
politica/programa se comunica com sua populacdo/alvo no ambito dos
terminais.

E bem notdrio, em um primeiro momento, que o espaco interno do
Terminal Parangaba é bem sinalizado e suas placas diferenciam-se de acordo
com seus propoésitos. Embora perceba-se que certas placas indicativas de
linhas deixem a desejar quando ao tamanho da fonte. Sobretudo, porque
grande parte da populacdo das cidades, marcadamente os idosos, sofre com
algum nivel de deficiéncia na visdo. Inclusive este avaliador!

Neste sentido, € de bom senso que sinalizacdo para o pedestre deva
levar em conta o trajeto da caminhada, que difere do trajeto dos demais

veiculos, e ter cor e altura adequadas para a visualizagdo de uma pessoa em

7

pé.
Apesar de, este item ser um projeto complementar, dentro da ideia

macro de Terminal, percebe-se no interior de seu espaco fisico, toda
normatizacado de sua comunicagdo, seja com o usuario, seja com motorista do
coletivo ou algum transeunte externo aquele espaco. Todavia, ocorre em certos
locais a sobreposicdo de algumas placas provocando pequena poluicédo visual

e atrapalhando a orientag&o pretendida.



101

Nesse sentido, o projeto executivo de sinalizacdo e comunicacéo
visual do Terminal Parangaba é de fundamental importancia para a criagdo de
uma identidade da politica/programa SIT-FOR com seus beneficiarios, por
garantir uma boa orientacdo ao usuario e um bom uso de seu espaco.

De forma geral e de acordo com os dados extraidos da pesquisa de
campo, a comunicacgao visual no Terminal Parangaba atende as expectativas
de seus usuarios em menor escala, visto que, oscila sucintamente entre regular
e bom.

No primeiro dia da pesquisa, Sexta-feira (09/08/2013 — Grafico 04),
destacou-se entre 66,6% dos entrevistados a classificacdo regular e 25% no
critério bom. No Sabado (10/08/2013 — Grafico 05), a semelhanca do dia
anterior, 60% dos questionados optaram por classificar o item também como
regular. Na Segunda-feira (12/08/2013 — Grafico 06), 50% dos usuarios
indagados na pesquisa optaram por classificar o respectivo quesito com o
critério de bom. Na Terca Feira (13/08/2013 — Grafico 07), 40% bom e na
Quarta Feira (14/08/2013 — Gréafico 08), continuamos com 0s mesmos 50%,
optando pelo mesmo critério. Na Quinta-feira (15/08/2013 — Grafico 09),
decaimos no critério de escolha para regular, mas permanecemos, nos 50%
entre os entrevistados.

Em suma, os usuarios do transporte publico no Terminal Parangaba
se sentem relativamente bem orientados, pois 49,1% dos entrevistados, no
total, reconhecem que o respectivo item de comunicagdo visual é regular
quanto a sua operacionalizacdo e 35% o classificaram como bom. Assim,
percebendo que ndo ha grandes indices de rejeicdo com o critério péssimo
(15,98%) podemos realmente dizer que este quesito ndo deixa muito a desejar

para a coletividade.

TABELA 11
NUumeros da percepc¢édo do item comunicacao visual no Terminal
Parangaba, 2013.

INDICES DE PERCEPCAO DE COMUNICACAO VISUAL

DIA

PESSIMO REGULAR BOM OTIMO
09 de Agosto 8,4% 66,6% 25% 0
10 de Agosto 20% 60% 20% 0
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12 de Agosto 12,5% 37,5% 50% 0
13 de Agosto 10% 50% 40% 0
14 de Agosto 20% 30% 50% 0
15 de Agosto 25% 50% 25% 0
MEDIA APROXIMADA (%) 15,98 49,1 35 0

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.

Figura 06 - Placas indicativas de linhas no Terminal Parangaba.
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Fonte: Internet.

Gréfico 04 - Infraestrutura/Ambiente do Terminal Parangaba. 09 de Agosto
de 2013 (19:00h/21:00h).

Fonte: Acervo do Autor (2014) com base na pesquisa.
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Gréfico 05 - Infraestrutura/Ambiente do Terminal Parangaba. 10 de Agosto
de 2013 (08:00h/09:00h).

Fonte: Acervo do Autor (2014) com base na pesquisa.

Grafico 06 - Infraestrutura/Ambiente do Terminal Parangaba. 12 de Agosto
de 2013 (11:10/12:15). Fonte: Acervo do Autor (2014) com base na pesquisa.
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Gréfico 07 - Infraestrutura/Ambiente do Terminal Parangaba. 13 de Agosto
de 2013 (07:30/08:30). Fonte: Acervo do Autor (2014) com base na pesquisa.
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Gréfico 08 - Infraestrutura/Ambiente do Terminal Parangaba. 14 de Agosto
de 2013 (19:00h/20:15). Fonte: Acervo do Autor (2014) com base na pesquisa.

Gréfico 09 - Infraestrutura/Ambiente do Terminal Parangaba. 15 de Agosto
de 2013 (19:00h/19:50). Fonte: Acervo do Autor (2014) com base na pesquisa.

4.3 Tempo de viagem.

Genericamente, o atributo TEMPO DE VIAGEM objetiva analisar
como a populacdo/alvo percebe a propria operacionalizagdo do SIT-FOR,
enquanto sua utilizacdo e execucao. Isto €, como o individuo comum sente a
assisténcia da politica de transporte publico em sua necessidade de
deslocamento pontual pela cidade.

Assim, relaciona-se com a funcdo descrita por Santos (1985), e
entendida aqui como o mister maior da politica/programa, tal qual, deslocar
pessoas no espaco da cidade e gerar fluidez. Portanto, este atributo macro foi

dividido em trés itens menores que objetivam analisar a dinamica de uso de
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nosso objeto de estudo, justificando com isso o verdadeiro sentimento dos
citadinos quando, no interior dos terminais, precisam passar diariamente por
verdadeiras jornadas no seu deslocamento de casa para o trabalho e retorno,
na maioria das vezes.

N&o obstante, ja em um primeiro momento na analise dos resultados
obtidos, é perceptivel o descontentamento dos usudrios quanto a dindmica do
tempo de viagem. Os itens Intervalo entre 6nibus e regularidade de horarios,
quase sempre, foram alvos do aborrecimento da populacdo e considerados
péssimos em sua maioria, durante todos os dias de pesquisa. Todavia, o item
Integracdo, também em sua maioria, mostrou-se do agrado da populacao/alvo,
sobretudo, porque, de fato, acaba alcangando seu objetivo essencial enquanto
caracteristica da politica/programa SIT-FOR, ou seja, deslocar o usuario de
uma estacao a outra sem pagar mais de uma tarifa (Integracao fisico/tarifaria).

Segundo funcionario da ETUFOR, “porta-voz” do programa SIT-
FOR, os intervalos entre os coletivos devem seguir, dentro do Terminal, um
tempo limite de cinco minutos entre uma viagem e outra, de uma mesma linha.
Contudo, é relevante colocar que em minha observacéo pude constatar que, de
fato, ocorreram alguns atrasos e que, em sua maioria, eram relativamente
significantes quando nas linhas provenientes dos bairros, ou seja, as linhas
alimentadoras. E estas, geralmente com excesso de lotagéo.

De acordo com a percepcado deste avaliador, a pesquisa aponta,
como citado acima, para uma insatisfacdo da populagédo quanto aos atrasos de
alguns coletivos que, ironicamente, sao associados pejorativamente a seus
condutores pela populacdo: “ Até que enfim chegou o seu Raimundo [...] ou
homem pra atrasar!” (G. T., 38 anos — Terminal Parangaba, 15 de Agosto de
2013). Assim, os atrasos dos coletivos acabam sendo uma constante
inconveniente no cotidiano do fortalezense. Contudo, me parece coerente
pontuar que essa insatisfacdo comunal também aflige aos motoristas, posto
que, estes devem seguir a risca as imposi¢cdes dos horarios no sistema e,

guando néo o fazem, pelas mais diferentes circunstancias, séo penalizados.

4.3.1 integragéo.
A integracdo do SIT-FOR se faz, a partir da interligacdo entre os

sete terminais fechados de o6nibus da cidade. A forma convencional de
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integracdo € a da realizacdo de transferéncias de uma linha para outra em
terminais fechados numa circunscricdo divida em cinco areas operacionais e

uma neutra, todas espalhadas pela cidade.

Figura 07 - Areas operacionais de atuacdo da politica de transporte
publico.

Fonte: Fortaleza/ETUFOR, 2010 (Disponivel em: www.fortaleza.ce.gov.br)

Assim, é perceptivo que espacialmente a integracdo promovida pelo
programa SIT-FOR pode alcancar toda extensdo da cidade, fazendo com que
grande parte da totalidade da populacao seja realmente beneficiada.

Destacando alguns pontos da pesquisa é notdrio que a afirmativa
acima faz parte do sentimento dos usuarios no ambito do Terminal Parangaba,
pois o item foi classificado sempre como positivo em todos 0s momentos da
pesquisa, ou seja, a classificagdo bom foi uma constante. Na Sexta-feira
(09/08/2013 — Gréfico 10), cerca de 50% dos entrevistados classificaram o item
integracdo como bom e 8,3% como o6timo. No Sabado (10/08/2013 — Grafico
11), foram 40% (bom); na Segunda-Feira (12/08/2013 — Grafico 12) foram 75%
(bom); na Terca-Feira (13/08/2013 — Grafico 13) 70% (bom); Na quarta-Feira
(14/08/2013 — Grafico 14) 60% (bom) e na Quinta-Feira (15/08/2013 — Grafico
15), dltimo dia da pesquisa foram 87,5% bom.

Permitimo-nos fazer uma observacdo quanto ao surgimento da
classificacdo 6timo, nesse ou em qualquer outro momento na pesquisa, pois é
um momento de extrema raridade diante da percepcéo geral, quase sempre
negativa do sistema de transporte publico de Fortaleza.
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Retomando a apresentacdo dos resultados e finalizando a discusséo
do item integracdo percebemos que este quesito é agradavel aos usuarios do
SIT-FOR em quase toda sua totalidade. Assim, na observacao da tabela 12
percebemos uma aprovacdo relevante de 63,75% do total geral dos

entrevistados na pesquisa que optaram por categorizar o respectivo item como

bom.
TABELA 12
NUumeros da percepcédo do item integracdo no Terminal Parangaba, 2013.
INDICES DE PERCEPCAO DE INTEGRACAO
DIA
PESSIMO REGULAR BOM OTIMO
09 de Agosto 0 41, 7% 50% 8,3%
10 de Agosto 40% 20% 40% 0
12 de Agosto 0 12,5% 75% 12,5%
13 de Agosto 0 30% 70% 0
14 de Agosto 0 40% 60% 0
15 de Agosto 0 12,5% 87,5% 0
MEDIA APROXIMADA (%) 6,6 26,11 63,75 3,46

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.

Cabe aqui citar, o exemplo de exceléncia de Sistema de Integracao
Coletiva na cidade de Curitiba, Parana. Com 21 terminais de integracdo na
capital e mais 12, situados em algumas cidades da Regidao Metropolitana, além
das estacdes “Tubos”, a politica de transporte publico local prioriza a
populacao/alvo, pois ndo ha limites, com relagdo a horarios ou quantidades de
onibus, sendo o passageiro quem define o percurso que achar mais

conveniente.

4.3.2 intervalo entre os 6nibus

Em suma, na analise deste item encontramos a existéncia dos
continuos atrasos por parte dos coletivos que, numa realidade platdnica ou
ainda de projeto, ndo deveria ocorrer.

Como citado outrora, o tempo limite esperado dos intervalos entre os
onibus é de cinco minutos, considerando o embarque e o desembarque no
ambito dos terminais. Todavia, quando nos deparamos com a realidade nua e
crua dos deslocamentos urbanos pela cidade de Fortaleza, percebemos a
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precariedade dessa caracteristica do SIT-FOR e o0 aumento relevante desse
atraso.

As reclamacdes e descontentamentos sdo inimeros, mas agravam-
se quando nos momentos de greve dos motoristas. A espera tende a ser quase
infindavel e o retorno para casa, depois de um dia de trabalho, torna-se uma

verdadeira odisseia.

“Todos os sete terminais de 6nibus de Fortaleza estdo fechados
desde as 5h desta sexta-feira (30). A informacéo € do Sindicato dos
Motoristas de Onibus. De acordo com o 6rgdo, os terminais foram
fechados por manifestantes da Central Unica dos Trabalhadores
(CUT), Central Sindical e Popular — Conlutas (CSP/Conlutas), CGB e
membros de outros sindicatos.” (Portal G1 Ceara — 30 de Agosto de
2013) Disponivel em: http://gl.globo.com/ceara/noticia. Acessado em
10 de Dezembro de 2013.

O tempo de espera ou de intervalo entre os 6nibus é sem didvida um
grande ponto a ser debatido por parte dos gestores da politica de transporte
urbano. Atualmente, como medida solucionadora deste problema esta sendo
implantado o BRS (Servico Rapido de Onibus), que foi uma estratégia utilizada
para diminuir o tempo de espera nos Terminais através do TRANSFOR.

Figura 08 - “foto de faixa exclusiva de circulagcao de coletivos, 2012".

Fonte: ETUFOR, 2012.

Trata-se dos corredores de circulacdo exclusiva para os coletivos
nas principais avenidas da cidade. Assim, segundo técnicos da ETUFOR,
objetiva-se o aumento da velocidade operacional dos Onibus de 12 para 24
km/h. Consequentemente, promove a diminuicdo do tempo de viagem dos
usuarios, o aumento nos niveis de ocupacao dos veiculos trazendo melhor
aproveitamento por viagem, a eliminacdo dos atrasos das linhas de maior
demanda e ainda a redugdo da emissdo de gases poluentes
(Fortaleza/ETUFOR, 2012).
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Em conformidade com tais ideias, a pesquisa mostrou todo
desagrado da populacdo/alvo que classificou o respectivo item, quase sempre,
na totalidade da pesquisa, como negativo, ou seja, optou por defini-lo como
pPéssimo.

Mesmo no primeiro dia da pesquisa, Sexta-feira (09/08/2013 -
Grafico 10), 58,4% dos entrevistados classificaram o item Intervalo entre 6nibus
como péssimo. No Sabado (10/08/2013 — Grafico 11), repetiram-se os 50% de
rejeicdo, com a classificacdo péssimo do quesito. Na Segunda-feira
(12/08/2013 — Gréfico 12), o péssimo ficou com 37,5%, enquanto 62,5%
optaram por classifica-lo como regular. Na Terca Feira (13/08/2013 — Gréfico
13), foi 50% para ambos as classificacfes péssimo e regular. Na quarta Feira
(14/08/2013 — Gréfico 14), 60% dos usuarios voltaram a classificar o item como
péssimo. No ultimo dia da pesquisa (15/08/2013 — Gréfico 15), 75% dos
entrevistados optaram por classificar o quesito intervalo entre os énibus como
regular.

Assim, na analise da Tabela 13, percebemos a rejeicao vigente dos
usuarios, no ambito do Terminal Parangaba, do respectivo item tratado neste
topico.

TABELA 13
Numeros da percepcédo do item intervalo entre dnibus no Terminal
Parangaba, 2013.

INDICES DE PERCEPCAO DE INTERVALO ENTRE ONIBUS
DIA
PESSIMO REGULAR BOM OTIMO
09 de Agosto 58,4% 16,6% 16,6% 8,4%
10 de Agosto 50% 40% 10% 0
12 de Agosto 37,5% 62,5% 0 0
13 de Agosto 50% 50% 0 0
14 de Agosto 60% 20% 20% 0
15 de Agosto 25% 75% 0 0
MEDIA APROXIMADA (%) 47,81 44,1 7,76 1,4

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.

Genericamente, quase a totalidade dos entrevistados (47,81+44,1=
91,91%) oscilou entre péssimo e regular demonstrando, por fim, que este
problema deve assumir a pauta das discussdes entre aqueles que articulam as

melhorias no sistema de transporte publico.
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4.3.3 regularidade de horarios

A regularidade de horarios dos coletivos dentro do Terminal
Parangaba, em verdade, esconde a tdo famigerada “irregularidade” de
horarios. Assemelha-se ao item anterior Intervalo entre os 6nibus, pois versa
na esséncia e, mais uma vez, sobre os atrasos costumeiros.

O desagrado da populacédo € intenso e constantemente exposto na
midia. Exemplo é o depoimento do Sr. Antbnio, publicado no site
“reclaméo.com” em 12 de Outubro de 2012.

“O 6nibus que faz a linha cidade dos funcionarios/conjunto alvorada,
diariamente esta atrasando. Eu sempre pego ele no final da tarde
guando estou voltando do trabalho e fico esperando na parada ate
40(quarenta) minutos, correndo o risco de ser assaltado na BR116
[..]"” (reclam&o.com, disponivel em https://www.reclamao.com).
Acessado em 10 de Dezembro de 2013.

Como outrora citado neste capitulo, as linhas que mais atrasam sao
as alimentadoras, aquelas que abastecem o Terminal advindas dos bairros.
Essas linhas sdo, em sua maioria, utilizadas nas areas periféricas da cidade,
transportando a populacdo menos abastada no trajeto diario para o trabalho e

retornando para casa no final do expediente.

“Demorei mais de uma hora esperando o 6nibus”, afirma o técnico de
som Marcio Silva, que estava no Terminal de Antdnio Bezerra
aguardando o 6nibus para ir ao trabalho. Por causa da demora
excessiva, o trabalhador foi conversar com motoristas e cobradores
para saber se havia algum problema com as linhas (Tribuna do
Ceara, 18 de Fevereiro de 2013; disponivel em
http://tribunadoceara.uol.com.br). Acessado em 10 de Dezembro de
2013.

A ‘“irregularidade” de horarios € uma constante incbmoda do
transporte publico em Fortaleza, génese das discrepancias entre demanda de
usuarios e oferta de servico e da pouca infraestrutura da malha viaria que
comumente, impossibilita 0 cumprimento de horérios. Nao é raro a ETUFOR
justificar o ndo cumprimento da regularidade dos horarios com o argumento
dos congestionamentos nas principais avenidas da cidade. O que €, de fato,
outra verdade inconveniente.

Durante a pesquisa foi comum as queixas sobre este item e ndo
faltou quem quisesse dar seu depoimento e opinar como as melhorias

poderiam ser feitas:



111

“R. A., 31 anos, professor, disse que 0s maiores problemas do
transporte publico sdo os atrasos dos 6nibus, 0s congestionamentos
e a malha viaria que estd muito desfalcada” (Terminal
Parangaba/Fortaleza, 14 de Agosto de 2013 - Entrevista Aberta).

Durante a pesquisa esse quesito oscilou entre regular e péssimo,
inclinando para o segundo, desde o0 primeiro momento. Todavia,
surpreendentemente a classificacdo bom surgira em trés dos seis dias de
pesquisa 0 que causou certo estranhamento desse avaliador.

Ja Sexta-feira (09/08/2013 — Gréafico 10), essa peculiaridade se
mostrou evidente, pois 58,4% dos entrevistados classificaram o item como
péssimo, mas 25% o classificaram como bom, paradoxalmente. No Sabado
(10/08/2013 — Grafico 11), o nivel péssimo de classificacdo ficou em 40% e o
regular em 50%. Contudo, mais uma vem a classificacdo bom apareceu ficando
em 10% entre os usuarios entrevistados. Na Segunda-feira (12/08/2013 —
Grafico 12), os trés niveis de classificacdo surgiram novamente em 37,5%
péssimo, 50% regular e 12,5% bom. Na Terca Feira (13/08/2013 — Grafico 13)
repetiu-se novamente os niveis de classificacdo péssimo 40%, regular 50% e
bom em 10%. J& na Quarta Feira (14/08/2013 — Gréfico 14), apenas 0s niveis
péssimo 50% e regular 50% apareceram. Na Quinta-feira e Ultimo dia
(15/08/2013 — Gréfico 15), a classificacdo péssimo esteve em 25% e a regular
em 75%.

TABELA 14
Numeros da percepcédo do item regularidade de horarios no Terminal
Parangaba, 2013.

INDICES DE PERCEP(}AQ DE REGULARIDADE DE
DIA _ HORARIOS _
PESSIMO REGULAR BOM OTIMO
09 de Agosto 58,4% 16,6% 25% 0
10 de Agosto 40% 50% 10% 0
12 de Agosto 37,5 50% 12,5% 0
13 de Agosto 50% 40% 10% 0
14 de Agosto 50% 50% 0 0
15 de Agosto 25% 75% 0 0
MEDIA APROXIMADA (%) 35,15 46,1 9,58 0

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.

Na andlise da Tabela 14, percebemos que quase todos os
entrevistados optaram por considerar negativamente o respectivo item, pois

oscilaram entre o regular e o péssimo na totalidade de 81,6% (35,15% + 46,1).
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Nesse sentido é necessario um olhar mais “carinhoso” e eficaz por
parte dos articuladores técnicos desse programa e dos gestores politicos, pois
me parece Obvio que um aumento na frota, articulado com a melhoria de
circulacado dos veiculos, atenderia essa demanda publica por melhoria neste

quesito.

Gréafico 10 - Tempo de viagem no Terminal Parangaba. 09 de Agosto de
2013 (19:00n/21:00h).

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.

Gréafico 11 - Tempo de viagem no Terminal Parangaba. 10 de Agosto de
2013 (08:00n/09:00h).

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.
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Gréafico 12 - Tempo de viagem no Terminal Parangaba. 12 de Agosto de
2013 (11:10/12:15).

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.

Gréafico 13 - Tempo de viagem no Terminal Parangaba. 13 de Agosto de
2013 (07:30/08:30).

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.

Gréafico 14 - Tempo de viagem no Terminal Parangaba. 14 de Agosto de
2013 (19:00/20:15). Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.
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Gréafico 15 - Tempo de viagem no Terminal Parangaba. 15 de Agosto de
2013 (19:00/19:50).

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.

4.4 Conforto/Qualidade.

Esse atributo macro foi colocado na pesquisa por materializar todos
0s problemas inerentes ao sistema de transporte publico sob a 6tica de sua
populacao/alvo. Nos mais diferentes momentos da pesquisa e sob uma
percepcdo pessoal, mesmo este avaliador em comunhdo com o objeto, €
notoria as mazelas estruturais que assolam o SIT-FOR.

Assim, observa-se nesta varidvel a percepcdo dos conceitos de
processo em desacordo com forma, ambos propostos por Santos (1985),
quando na juncdo e consequente incongruéncias dos fatores distintos que
unificam a politica de transporte publico local.

Deste outrora, estes problemas estruturais fazem parte do bojo da
politica de transporte publico de Fortaleza e, quase sempre, eram expostas nos
periodicos ou amplamente debatidas nas pracas e vielas da cidade. Assim, “a
analise dos jornais permite reconstruir as queixas da populacdo [...] héa
centenas de reclamacdes sobre lotacdo, m& conservacao, atrasos de Onibus
que serviam os diversos bairros da cidade” (Menezes, 2009 p. 21),

N&o sao raros os depoimentos de usuarios que pagariam uma tarifa
maior se, por ventura, a condicdo de conforto e qualidade dos coletivos e do
espaco interno nos Terminais fossem melhores. Assim, a disparidade do

projeto em relacdo a condicdo atual de execucao € relevante.

“Eu pagaria até o dobro da passagem, se tivesse um transporte
de qualidade, sem demora, sem superlotacdo”, comentou o
internauta Daniel Soares, no O POVO Online. Joseton Santos
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guestionou: “Por que ndo colocam a obrigatoriedade de 6nibus
com ar-condicionado?”. N&o querem que a populacdo deixe seu
carro em casa e ande de transporte publico? [...] As queixas dos
passageiros de transporte publico urbano em Fortaleza séo
recorrentes, afinal, via de regra, os Onibus ndo satisfazem suas
exigéncias [...] (O Povo online, 03 de Agosto de 2012. Disponivel em:
www.opovo.com.br). Acessado em 10 de Janeiro de 2014. (grifos
pessoais)

Quesitos como embarque e desembarque, lotagcdo dos coletivos,
conservacao do local (espaco interno do Terminal), estado dos veiculos e
seguranca sao tematicas que, por vezes, surgem como principais
questbes/problemas do sistema de transporte publico de Fortaleza.

O inicio da jornada diéria de trabalho comeca para alguns citadinos
como uma verdadeira batalha por “espaco/territérioc” em meio as filas dentro
dos terminais. A “penudria” continua quando o trabalhador avanca para o
embarque dentro do 6nibus, confronta-se com outros “guerreiros do cotidiano”
e, por falta de fé em si mesmo, perde a peleja e amarga a derrota, seguindo
viagem em pé no diminuto espago conquistado, também a “dura pena’, na
lotacdo do coletivo. Utilizando as ultimas forcas para segurar-se, sobrevive aos
“solavancos” produzidos pela precaria malha viaria da cidade. Seu sofrimento
persiste até a proxima estagdo, o que parece muito, muito distante, pois sua
linha precisa percorrer mais dois terminais até seu destino final.

A rotina é conhecida por qualquer um que utilize uma das 265 linhas
que interligam os bairros da capital. O usuario ainda espera infindaveis
minutos, se aperta ao extremo e corre perigo, mesmo pagando uma passagem
considerada, por ele, muito cara.

Em entrevista ao periédico O povo a Sr (a) Dalvirene Erick da Silva,
42 anos, relata toda impedancia dos usuarios do SIT-FOR quando precisam

adequar seus horarios aos horarios do sistema.

“Vocé precisa esquematizar todos os seus horarios para qualquer
compromisso. Depender de 6nibus é um mistério constante, vocé
nunca sabe como e quando chegara aonde quer [...]" (O povo online
16 de Setembro de 2013 - disponivel em: http://www.opovo.com.br)
Acessado em 14 de dezembro de 2013.

4.4.1 embarque e desembarque

Embarque e desembarque € um item do critério Conforto/Qualidade
que procura analisar a percepcdo do usuario quando este chega e sai do

Terminal de integracao. A ideia geral é entender os desdobramentos da politica
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de transporte publico quanto a recepc¢ao dos seus beneficiarios na estacao final
ou mesmo no transbordo.

E perceptivo, que as filas nos corredores de linhas mais usuais s&o
as mais tumultuadas do Terminal Parangaba. Ali o “corre-corre” € intenso e
frenético. Esse dinamismo é constante e diuturno, tanto nos dias Uteis quanto
nos finais de semana em virtude do poder polarizador deste terminal. Assim, o
embate entre a infraestrutura do local e seus quase 167.000 usuarios diarios
provoca o caos posto e estabelecido nos diversos embarques e desembarques

das mais de 3.350 viagens diarias.

Figura 09 - “Embarque e Desembarque no Terminal Parangaba, 2013”.

Fonte: Internet.

Na discussdo inerente a este quesito bastava a contemplagédo da
imagem acima para nos desdobrarmos em opiniées danosas a condi¢do que o
sistema disponibiliza ao usuério. E fato, as filas do embarque e o caos do
desembarque marcam negativamente a operacionalizacdo do SIT-FOR. Tal
realidade também se fez presente na pesquisa que, durante toda sua execucao
classificou negativamente este item, uma vez que, a grande maioria dos
entrevistados 0 agrupou como péssimo.

Na Sexta-feira (09/08/2013 — Gréafico 16), 66,7°% dos usuarios
entrevistados classificaram 0 respectivo item como péssimo. Sabado
(10/08/2013 — Gréfico 17) em 70%; segunda-feira (12/08/2013 — Grafico 18) em
75%; na Terca Feira (13/08/2013 — Grafico 19), 70% novamente. Na Quarta
Feira (14/08/2013 — Grafico 20) subiu para 90% e na Quinta-feira e ultimo dia
(15/08/2013 — Gréfico 21) ficou em 62,6%.
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TABELA 15
Numeros da percepcéao do item embarque e desembarque no Terminal
Parangaba, 2013.

INDICES DE PERCEPCAO DE EMBARQUE E
DESEMBARQUE
DIA
PESSIMO REGULAR BOM OTIMO
09 de Agosto 66,70% 33,30% 0 0
10 de Agosto 70% 30% 0 0
12 de Agosto 75% 25% 0 0
13 de Agosto 70% 30% 0 0
14 de Agosto 90% 10% 0 0
15 de Agosto 62,5% 37,5% 0 0
MEDIA APROXIMADA (%) 60,7 27,63 0 0

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.

Na andlise da tabela 15 é Obvio e até “escrachado” o
descontentamento dos usuarios com o embarque e desembarque no Terminal
Parangaba e consequentemente nas demais estacdes que completam o SIT-
FOR. Perceptivel também, é que ndo houve a op¢do bom ou 6timo durante a

pesquisa. Fato que consubstancia o embasamento da reflexao final do item.

4.4.2 lotacao

O item lotacdo corresponde ao critério da pesquisa que procura
avaliar como o0 usuario percebe o contingente populacional no interior da
Estacdo de integragdo e dentro dos coletivos. Em suma versa sobre a
“superlotacdo” atual do sistema.

Contudo, a observacdo do objeto no campo me fez perceber que
sob a “balburdia” diaria do sistema publico de transporte, existem,
peculiaridades outras, que deveriam sair do campo do lato senso e ser
protagonista nas discussfes técnicas dos gestores maiores dessa politica.

Como ja levantado outrora, é notoriamente percebido que o
resultado mais emergente de incompatibilidade entre a oferta, quase sempre,
diminuta de coletivos e a demanda crescente de passageiros é a lotacao.
Todavia, 0 excesso de usuérios dentro dos énibus sempre marcou o panorama

do transporte publico local.
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Tal afirmativa € génese do relacionamento entre o poder publico
municipal e os empresarios do setor que, quase sempre, motivados pelas taxas
de lucros que, também sempre negaram obter, negligenciam a qualidade do
transporte oferecido, a legislacdo vigente e o proprio bom senso. Segundo
Menezes (2009), o sindicato dos empresarios do setor fora criado no final dos
anos de 1940 e, em 1947, muitas empresas ja tinham aumentado o preco da
passagem a revelia do estado.

Era também pratica conhecida que, alguns, indiferentes a qualquer
acordo de concessao diluiam a maior parte de suas frotas entre horarios e

itinerarios de acordo com os resultados da exploracdo de cada caminho.

Diariamente ocorrem, em Fortaleza, fatos verdadeiramente
deploraveis no setor do transito [...]. Os 6nibus de quase todas as
linhas continuam a trafegar com excesso de lotacdo e
desorganizacdo de horarios, sem falar nas desatencdes de
motoristas e trocadores para com o0s passageiros [...]. Temos
recebido constantes queixas de pessoas de todas as classes contra a
cobranca de mais de centavos no preco das passagens, sob o
fundamento da falta de troco [...]. A deficiéncia de transporte
acarreta para as pessoas pobres despesas extraordinérias, afora
prejuizos outros (O Povo, Fortaleza, 15 de Abril del952 in
MENEZES, 2009). (grifos pessoais)

Na atualidade, o 6nibus da periferia ainda tem lotacéo definida pelos
horarios de expediente o que resulta na grande ociosidade dos espacos vazios
do Terminal, na maior parte do dia, contrastando com o “aperto” dos horarios
de pico.

Lotacdo, demora e violéncia. A reclamacdo dos usuarios do
transporte publico, em Fortaleza, estd praticamente na ponta da
lingua. [...] nos terminais de 6nibus, as longas filas que se formam
tiram o0 sossego dos passageiros [...] a demanda de pessoas a serem
transportadas, maior do que a oferta de assentos nos carros obriga
0S usudrios a se espremerem em viagens nada confortaveis. O
resultado é a insatisfagdo da maioria (Diario do Nordeste, 14 de
Janeiro de 2014 - Disponivel em:
http://diariodonordeste.verdesmares.com.br). Acessado em 14 de
Janeiro de 2014.

Assim, a exemplo da reportagem acima, a pesquisa aponta para
uma classificacdo completamente negativa deste quesito por parte dos
usuarios do Terminal Parangaba.

A Sexta-feira (09/08/2013 — Grafico 16), ja apresentava um total de
100% de negatividade com todos os entrevistados classificando o item como
péssimo, no Sabado (10/08/2013 — Grafico 17), o quesito foi classificado com

70% no nivel péssimo; na segunda-feira (12/08/2013 — Grafico 18), na Terca
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Feira (13/08/2013 — Gréfico 19) e na Quarta Feira (14/08/2013 — Grafico 20),
voltou aos 100% de péssimo; na Quinta-feira (15/08/2013 — Grafico 21)
diminuiu para 75%.

TABELA 16
NUumeros da percepcédo do item lotagcdo no Terminal Parangaba, 2013.
INDICES DE PERCEPCAO DE LOTACAO
DIA

PESSIMO REGULAR BOM OTIMO

09 de Agosto 100% 0 0 0

10 de Agosto 70% 20% 10% 0

12 de Agosto 100% 0 0 0

13 de Agosto 100% 0 0 0

14 de Agosto 100% 0 0 0

15 de Agosto 75% 25% 0 0

MEDIA APROXIMADA (%) 90,8 75 1,6 0

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.

Fecho a discussao do quesito com a seguinte analise numérica dos
dados extraidos do Anuario de Transportes Publicos de Fortaleza (ETUFOR,
2010). A oferta de usuérios por veiculo da frota de dnibus em Fortaleza é de
aproximadamente 1.380/6nibus. Segundo a ETUFOR, 2,35 é a média da
demanda de usuéarios por quildbmetro e a frota total na cidade é de
aproximadamente 1.930 veiculos, mas existem em nossa cidade
aproximadamente 1.750.000 habitantes que deveriam ser assistidos, em
potencial pelo transporte publico municipal, uma vez que, ndo possuem poder
aquisitivo para comprar o veiculo particular. Logo, numa analise simples dos
nameros teriamos que ter aproximadamente 1.300 coletivos a mais para

atender a totalidade dessa demanda.

4.4.3 conservacao do local (Terminal Parangaba).
O item conservacao do local diz respeito a como o usuario percebe

as instalacdes no espaco interno do Terminal Parangaba, sobretudo, a estética
e em menor escala, a funcionalidade de seus equipamentos. Trata-se, pois, da
aparéncia agregada a necessidade de finalidade da sua estrutura.

De forma geral é perceptivel que a ETUFOR, empresa
administradora daquele espaco publico, preocupa-se com 0 aspecto, ou seja,
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utiliza a fisionomia como instrumento de harmonia funcional. Em outras
palavras, é evidente que a pintura sempre muito bem cuidada, pelo menos na
maioria dos lugares; que as paredes, quase sempre, lisas, sem fissuras ou
rachaduras e as partes metalicas sem nenhuma oxidacdo, por exemplo, &
pressuposto, apenas de dissimulacdo dos problemas do sistema de transporte
gerido ali.

Nesse sentido, mesmo com os cuidados exagerados com o
esteticamente belo, a aclaracéo das falhas e contradicdes do SIT-FOR acabam
surgindo diante dos olhos dos observadores mais atentos. Exemplo da
imperfeicdo fisica do ambiente € uma parte da estrutura da cobertura que, até a
data desta pesquisa, ndo tinha sido concertada e colocava em risco a
integridade fisica dos transeuntes no lugar.

Talvez ofuscados pelo “agigantamento” da edificacdo, ou muito
aquém deste relevante exemplo acima, a populacdo/alvo classificou este item
de forma conflituosa, ou seja, oscilaram hierarquicamente entre péssimo,
regular e bom em sua maioria, constatando que a estratégia dos
administradores do lugar, por vezes funciona.

Consubstanciando com a afirmativa acima, a pesquisa mostrou ja na
Sexta-feira (09/08/2013 — Grafico 16), que as classificacbes péssimo 8,4%,
regular 58,3% e bom 33% seriam uma constante nos demais dias. Assim, no
Sabado (10/08/2013 - Grafico 17), repetiram-se as classificacdes
respectivamente em péssimo (50%), regular (30%) e bom (20%) entre os
usuarios entrevistados. Na segunda-feira (12/08/2013 - Grafico 18),
classificaram como péssimo 12,5%, regular 62,5% e bom 25% dos
entrevistados. Na Terca Feira (13/08/2013 — Gréafico 19) foram 30% péssimo,
40% regular e 30% bom. Quarta Feira (14/08/2013 — Grafico 20), 40% péssimo,
40 regular e 20% bom. Na Quinta-feira (15/08/2013 — Grafico 21) e ultimo dia
da pesquisa o item ficou classificado com 25% péssimo, 12,5% regular e 62,5%

bom.

TABELA 17
Numeros da percepcédo do item conservacao do local no Terminal
Parangaba, 2013.

INDICES DE PERCEPCAO DE CONSERVACAO DO LOCAL
DIA

PESSIMO REGULAR BOM OTIMO
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09 de Agosto 8,4% 58,3% 33% 0
10 de Agosto 50% 30% 20% 0
12 de Agosto 12,5% 62,5% 25% 0
13 de Agosto 30% 40% 30% 0
14 de Agosto 40% 40% 20% 0
15 de Agosto 25% 12,5% 62,5% 0
MEDIA APROXIMADA (%) 27,65 40,55 31,75 0

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.

Mesmo diante das oscilacbes e do aparecimento da classificacéo
bom na pesquisa de opinido, também é vigente a insipiente insatisfacdo dos
usuarios quanto a conservacao do Terminal Parangaba. Segundo técnicos da
ETUFOR, a valorizacdo do espaco interno dos terminais, a partir de reformas
estruturais, esta sendo disponibilizadas através do Programa de Transporte
Urbano de Fortaleza (TRANSFOR) desde 2009. Segundo Valdir Santos,
coordenador do projeto, o programa baseia-se nos conceitos de coletividade e
mobilidade urbana sustentavel além da acessibilidade universal.

Em suma, e segundo conceituacdo simples disponibilizada no site
da Prefeitura de Fortaleza, a respectiva agao estatal atua como um conjunto de
obras publicas que objetivam a melhor circulagdo urbana desde 2006. Na
pratica, genericamente é entendido, ainda que, sob a singela leitura deste
avaliador, como um programa auxiliar ao SIT-FOR, pois acaba por
complementa-lo na esséncia, diante das reformas que propde na estrutura da
mobilidade urbana da cidade.

Todavia, no ambito do Terminal Parangaba ndo pude realmente
constatar, até a data desta pesquisa, que as reformas exigidas tanto pelos
usuarios que o frequentam como pelos comerciantes fixos e itinerantes que

trabalham no local, tenham sido realizadas.

4.4.4 estado dos veiculos.

O item estado dos veiculos trata de analisar a percepcdo dos
usuarios ainda quanto a qualidade da politica oferecida no ambito dos
terminais, sob um olhar para dentro do interior dos veiculos.

Desde o inicio de sua historia, ao transporte publico na capital foi

negligenciado a qualidade de seus coletivos, fato que sempre foi um motivo de
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precariedade do sistema. Outrora, como afirma Menezes (2009), a populacdo
reconhecia os veiculos velhos e sem manutencdo como “calhambeques” e

estes eram verdadeiros empecilhos a boa fluéncia do transito na cidade.

Era um ciclo: os problemas do estado de conservacdo dos carros
colocados em circulagdo eram paliativos para driblar a escassez de
Onibus que perturbava as populagbes. Uma vez na rua, quase
diariamente os “calhambeques” levavam aos acidentes e aos
frequentes “pregos” (MENEZES, 2009 p. 81).

Nesse sentido, esse problema ganhou énfase ao longo dos anos e
hoje o que se pode perceber é a qualidade estrutural dos 6nibus. Ha na medida
do possivel uma renovacao da frota das empresas a cada cinco anos, uma vez
gue € essa vida util dos veiculos.

Todavia, é relevante colocar que os dados basilares a essa
afirmativa sdo nebulosos por tendenciarem os argumentos do Estado e que,
infelizmente ndo h& outras fontes verdadeiramente cientificas e confiaveis.

Tal reflexdo é necessaria, pois é sabido, com maior facilidade, que
no Brasil, ainda usamos um chassi de caminhdo adaptado para 6nibus. A caixa
de cambio manual, por exemplo, obriga os motoristas, dependendo da jornada
de trabalho, a fazer mais de quatro mil trocas de marchas (MOB, 2012).

No ambito local, € Interessante saber que a carroceria utilizada nos
veiculos também ¢é bastante antiga, tendo como matriz fundante entre os
primeiros Onibus a diesel no estado o modelo “Caio-Norte”, fabricado em
Recife, e o0 modelo “Bela Vista”, ainda montados sobre o chassi “Mercedes-
Benz LPO-1113" que chegaram a Fortaleza em 1971. Em fins de 1977, surgem
0s primeiros “Caio-ltaipu” com revestimento externo em aluminio e chassi
“Mercedes-Benz OH-1313” (MOB, 2012).

Figura 10 - Modelo de Onibus “ Caio-ltaipu” de 1977.
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Fonte: Movimento Organizado de Bus6logos — MOB (disponivel em
http://mobceara.blogspot.com.br)

Segundo o Movimento Organizado de Busologos do Ceara (MOB,
2012), no fim da década de 1970, mais uma vez os coletivos que circulavam na
cidade, ostentando ja a sigla da Companhia de Transporte do Ceara (CTC),
passaram por um periodo marcado pelo mau estado de conservacdo e
completo descaso. Esta “ma fase” chegou até a segunda metade da década de
1980.

“Varios 6nibus estdo fora de circulagdo. Viraram sucata. Descaso
marca o transporte publico de Fortaleza” (O povo, 1981 in CTC: As
varias faces de uma grande empresa - Parte I, MOB, 2012 -
Disponivel em disponivel em http://mobceara.blogspot.com.br).
Acessado em 20 de Dezembro de 2013.

Porém, em 1983 as empresas iniciaram uma renovacao da frota
trazendo os modelos “Caio-Norte Amélia” com chassi “Mercedes-Benz LPO-
1113” (permaneceram circulando até 1991), e inovaram com O novissimo
modelo paulista “Marcopolo Padron”, de chassi “Volvo B-58" e carroceria da

marca carioca “Ciferal Alvorada” (MOB, 2012).

Figura 11 - Modelo de Onibus “Caio-Vitoria” de 1989.

Fonte: Movimento Organizado- de _'BhJéglogos - MOB (disponivel em
http://mobceara.blogspot.com.br)

Na segunda metade dos anos de 1990 as empresas, com inUmeros
problemas financeiros, fizeram um contrato com a “TRANSPENHA”, empresa
de transporte publico do Espirito Santo, terceirizando a aquisi¢cdo de veiculos ja
usados. Com isso, os famosos monoblocos “Mercedes-Benz O-371 UP”
marcaram época e revolucionaram o segmento em Fortaleza até 2001, quando
o contrato foi encerrado (MOB, 2012).

Figura 12 - Modelo de Onibus “Ciferal Padron Cidade” de 1998.
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Fonte: Movimento Organizado de Buso6logos — MOB (disponivel em
http://mobceara.blogspot.com.br)

Atualmente, a frota de coletivos circulando em Fortaleza,
aproximadamente 1.928 veiculos, é regida legalmente pelo Sindicato das
Empresas de Transporte de Passageiros do Estado do Ceara (SINDIONIBUS),
reconhecido pelo Ministério do Trabalho, segundo informacdo disponivel no
sitio digital do mesmo, ainda em 1950.

E facilmente percebido que a frota do SIT-FOR, nas 14 empresas
urbanas que compartiiham o programa, no ambito do Municipio, atende
minimamente a demanda deste respectivo quesito, mas necessita expandir-se

para realmente suprir outras necessidades tdo emergentes quanto.

Figura 13 - Variacao da ldade Média da Frota em grafico, 2010.
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Fonte: ETUFOR, 2010.

Tal premissa € também justificada pela pesquisa que apontou uma
satisfagdo positiva de 56,66% (49,16% bom + 7,5% 6timo) do total de usuarios
com este quesito. Tamanho o desempenho do item extraiu dos entrevistados
25% na Segunda-feira, 12 de Agosto de 2013 e um 20% na Terca Feira, 13 de
Agosto de 2013 um inédito 6timo.

Assim, na Sexta-feira (09/08/2013 - Grafico 16), 75% dos
entrevistados classificaram o item como bom. No Sabado (10/08/2013 -

Grafico 17), 70% dos usuarios o classificaram como regular, sobrando 30%
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para a classificacdo bom. Na Segunda-feira (12/08/2013 - Grafico 18),
retornaram com os 75% de bom. Na Terca Feira (13/08/2013 — Gréfico 19),
50% dos entrevistados optaram por classificar o item como regular e 30% como
bom. Na Quarta Feira (14/08/2013 — Grafico 20) foram 70% de bom e 30 de
regular e na Quinta-feira (15/08/2013 — Gréfico 21), 75% bom.

TABELA 18
Numeros da percepcéao do item estado dos veiculos no Terminal
Parangaba, 2013.

INDICES DE PERCEPCAO DO ESTADO DO DOS VEICULOS
DIA
PESSIMO REGULAR BOM OTIMO

09 de Agosto 8,4% 16,6% 75% 0

10 de Agosto 0 70% 30% 0

12 de Agosto 0 0 75% 25%

13 de Agosto 0 50% 30% 20%

14 de Agosto 0 30% 70% 0

15 de Agosto 0 25% 75% 0
MEDIA APROXIMADA (%) 1,4 31,93 49,16 7,5

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.

4.4.5 seguranca (“securus”)

Segundo dados recentes, Fortaleza assumiu o0 sétimo lugar no
ranking das cidades mais violentas do mundo. A premissa foi difundida pela
ONG mexicana “Conselho Cidadao para a Seguranca Publica e Justica Penal”,
publicada no periédico “O povo online” em 21 de Janeiro de 2014. Ainda
segundo a mesma fonte, no pais, a capital cearense fica atrds somente de
Macei6é, em Alagoas, que possui taxa de 79,76 assassinatos por 100 mil

habitantes.

Fortaleza é a sétima cidade mais violenta do mundo, segundo
relatorio da ONG mexicana Conselho Cidaddo para a Seguranca
Publica e Justica Penal. No levantamento, a Capital cearense
registrou taxa de 72,81 homicidios por 100 mil habitantes. [...] o
estudo classificou as cidades utilizando taxas de homicidio do ano de
2013, com base em indices e estatisticas de cidades com mais de
300 mil habitantes [...] (O povo online, 21 de janeiro de 2014).
Acessado em 25 de Janeiro de 2014.
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Segundo a Secretaria de Seguranca Publica e Defesa Social do
Ceard, tanto as mortes violentas, sobretudo homicidios, quanto os furtos e os
roubos diminuiram entre 2007 e 2009 no bairro Parangaba, local onde se
localiza o Terminal de integracdo homoénimo de nosso estudo. Contudo, €
percebido e amplamente difundido pela midia especializada, que a

criminalidade local sofre uma tendéncia ao aumento ano apds ano.

TABELA 19
Numeros da violéncia na SER IV (local de localizag&o do Terminal
Parangaba)
s 2007 f aone | a0
Roubos 6.941 6.261 5.526
Furtos 4.704 4673 4.205
Mortes Violentas 362 362 268

Fonte: SER IV/UECE, 2010.

Assim, ndo é atipico diante da “inseguranca” posta na cidade, que 0s
usuarios do sistema de transporte sejam vitimados tanto dentro dos coletivos
quando nas paradas de 6nibus ou mesmo, em menor escala, nos terminais.

Nesse sentido e, em “tese”, o Terminal acabaria sendo mais uma
alternativa de seguranca que o municipe poderia desfrutar, ou seja, uma vez
dentro da estacgéo, visto a seguranca disponibilizada no local, sobretudo, pela
Guarda Municipal e Defesa Civil de Fortaleza, o transeunte passa a torna-se
um usuario do transporte publico, logo recai sobre ele a protecdo daqueles
respectivos agentes de seguranca publica. A afirmativa foi percebida na
observacéo participante desse avaliador.

Embora que, as pessoas entrevistadas relatassem furtos e até
roubos dentro do Terminal Parangaba, estas se sentiam protegidas pela
presenca constante dos Guardas Municipais e pela viatura da Policia Militar
que constantemente entrava e saia do terminal, inibindo a atuacdo dos
Criminosos.

Todavia, em uma contradicdo peculiar com a premissa acima,
também é notorio, através da observacdo in I6cus do Terminal, o medo da
populacdo/alvo, quando se materializa nas suas atitudes. Sempre
desconfiados, estes nunca deixam de se policiarem um segundo, olhando

sempre em volta e fitando o citadino ao lado com receio. O deslocamento de
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uma plataforma a outra é rapido e eficaz para ndo dar “moleza” a qualquer
tentativa criminosa. As bolsas, mochilas e carteiras sempre estdo protegidas,
embora o aparelho celular “incessantemente” esteja a mostra, em uma ligacéo
inoportuna ou como um instrumento eletrénico de distracao juvenil.

Nesse viés, 0s numeros da pesquisa mostraram exatamente essa
dicotomia entre a estabilidade da sensacdo de seguranca, diante da presenca
dos agentes, e a instabilidade desta, diante do dinamismo do movimento
daquela gigantesca edificacéo, repleta de todo tipo de pessoa, de boa e de ma
indole.

J& na Sexta-feira (09/08/2013 - Gréfico 16), essa oscilagdo
paradoxal surgiu na seguinte proporcéo: 50% péssimo, 33,4% regular e 16,6%
bom. No Sébado (10/08/2013 — Grafico 17), 40% dos usuérios entrevistados
classificaram o item como péssimo e 60% como regular. Na Segunda-feira
(12/08/2013 — Grafico 18), foram 25% de péssimo, 37,5% de regular e 37,5%
de bom. Terca Feira (13/08/2013 — Grafico 19), 10% dos usuarios classificaram
0 quesito como péssimo, 30% como regular e 60% como bom. Na Quarta Feira
(14/08/2013 — Gréfico 20), foram 30% péssimo, 40% regular e 30% bom e no
ultimo dia da pesquisa, Quinta-feira (15/08/2013 — Grafico 21), classificaram
como 25% péssimo, 37,5% regular e 37,5% bom, por fim.

Na analise da Tabela 20, percebemos a oscilacdo da sensacao de
seguranca citada nos paragrafos acima, quando comparamos a pouca
diferenca entres as classificacbes péssimo, regular e bom, ou seja, pouco mais

de 9% de uma para outra.

TABELA 20
Numeros da percepcéao do item estado seguranca no Terminal Parangaba,
2013.
INDICES DE PERCEPCAO DE SEGURANCA DO LOCAL
DIA
PESSIMO REGULAR BOM OTIMO
09 de Agosto 50% 33,4% 16,6% 0
10 de Agosto 40% 60% 0 0
12 de Agosto 25% 37,5% 37,5% 0
13 de Agosto 10% 30% 60% 0
14 de Agosto 30% 40% 30% 0
15 de Agosto 25% 37,5% 37,5% 0
MEDIA APROXIMADA (%) 30 39,73 30,26 0
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Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.

Gréfico 16 - Conforto e Qualidade no Terminal Parangaba. 09 de Agosto
de 2013 (19:00h/21:00h).

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.

Gréfico 17 - Conforto e Qualidade no Terminal Parangaba. 10 de Agosto
de 2013 (08:00h/09:00h).

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.

Gréfico 18 - Conforto e Qualidade no Terminal Parangaba. 12 de Agosto
de 2013 (11:10/12:15).
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Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.

Gréafico 19 - Conforto e Qualidade no Terminal Parangaba. 13 de Agosto
de 2013 (07:30/08:30).

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.

Gréafico 20 - Conforto e Qualidade no Terminal Parangaba. 14 de Agosto
de 2013 (19:00h/20:15).

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.

Gréfico 21 - Conforto e Qualidade no Terminal Parangaba. 15 de Agosto
de 2013 (19:00h/19:50).
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Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.

TABELA 21
Exposicéao final dos resultados por atributos e variaveis (%)

TABELA FINAL DOS RESULTADOS POR

ATRIBUTOS/VARIAVEIS

ATRIBUTOS E VARIAVEIS (%)

PESSIMO | REGULAR BOM OTIMO
INFRAESTRUTURA/AMBIENTE
Acessibilidade 48 40 12 0
Comunicacao Visual 15,98 49,1 35 0
Ventilacdo e Limpeza
(respectivamente) 15,26 | 31,85 | 27,31 | 37,91 | 52,78 | 26,81 | 4,71 | 3,33
TEMPO DE VIAGEM
Integracao 6,6 26,11 63,75 3,46
Intervalo entre Onibus 47,81 44,1 7,76 1,4
Regularidade de Horarios 35,15 46,1 9,58 0
CONFORTO/QUALIDADE
Embarque e Desembarque, 60,7 27,63 0 0
Lotacéo 90,8 7,5 1,6 0
Conservacgdo do Local (Terminal) 27,65 40,55 31,75 0
Estado dos Veiculos 14 31,93 49,16 7,5
Seguranca 30 39,73 30,26 0

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.

5 CONCLUSAO

5.1 Sintese Preliminar da Politica de Transporte Publico de Fortaleza

Em verdade e, desde o primeiro momento neste capitulo conclusivo,
colocamos a ideia geral de que, uma politica de transporte publico para a
cidade de Fortaleza s6 existe mediante uma compreensdo que tenha como
abordagem primordial, uma anélise de processos institucionais, construidos a
partir de recortes historicos de diferentes acbes e conceituadas como
programas publicos, nos sucessivos governos municipais.

Tal percepcdo € necessaria, de imediato, para desfazer qualquer
“mal entendido” quando avaliamos uma politica que, de fato, nunca existiu na
integra, pois necessitaria, na sua génese, de um planejamento especifico para
O Seu respectivo proposito. Logo, a politica de transporte na cidade de
Fortaleza € apenas uma ideia em si, consubstanciada como um “mosaico” de

programas municipais que versam sobre a mobilidade urbana, disciplinados, de
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forma geral, a partir da Lei Municipal 7.163 de 1992 em comunh&do com outras

tantas.
TABELA 22
Leis que regulamentam o Transporte de Fortaleza, 2014.

LEI ANO DE CRIACAO EMENDA
Lei N° “Aprova o regulamento do servico de transporte
7163 1992 coletivo do Municipio de Fortaleza.”

“Assegura passe livre ao policial militar, bombeiro-
Lei N° militar e policia civil, nos transportes coletivos urbanos
7602 1994 de Fortaleza.”

“Dispensa a parada dos 6nibus urbanos nos pontos
Lei N° pré-estabelecidos, para o0 desembarque de
7725 1995 passageiros, no periodo que indica.”

“Dispde sobre local reservado aos idosos, gestantes e
Lei N° pessoas conduzindo criangas de colo nos transportes
7811 1995 coletivos do Municipio.”

“Torna obrigatéria a fixacdo de placa informativa nos
Lei N° Onibus urbanos do sistema de transporte coletivo do
7845 1995 Municipio de Fortaleza.”
Lei N° 1996 “Disciplina o uso de som nos transportes coletivos e da
7898 outras providéncias.”
Lei N° 1996 “Torna obrigatério o curso de relagdes humanas para
7970 motoristas e trocadores dos Onibus urbanos do

Municipio de Fortaleza.”

“Assegura as criancas de até sete anos de idade,
Lei N° independente de altura, 0 acesso gratuito aos veiculos
8237 que integram o sistema de transporte coletivo de

1998 Fortaleza.”

Lei N° “Da nova redacdo ao art. 66 da Lei n° 7163/92.”
8307 1999

“Dispbe sobre a concessao de transporte gratuito as
Lei N° pessoas portadoras de deficiéncia e da outras
8356 1999 providéncias.”
Lei N° Dispde sobre o desembarque de passageiros de
9170 2007 veiculos de transporte coletivo em horario especial.”

Fonte: ETUFOR, 2014.

A analise inicial deste capitulo € embasada, metodologicamente, nos
ensinamentos de que gestdo de politicas publicas pressupde planejamento
estratégico ou, pelo menos, um plano de acdo em longo prazo. Todavia, o que
se pOde constatar na analise de nossa politica publica foi o completo improviso
de seu momento inicial.

Genericamente, se pode observar que, aos formuladores da politica
de transporte publico, sobretudo, os gestores do poder publico local, faltou

atuacao de governanca nas rela¢gdes publico/privado, vinculadas a esse servico
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urbano primordial. Assim, a “ndo acado” desse grupo acarretou a génese de
processos difusos, ou seja, na construcdo de uma politica pautada no
imediatismo diante das demandas da cidade, produzindo uma populacéo/alvo
refém da conveniéncia dos outros atores.

Segundo Araujo (2010 p.8) citando Santos (1997), “a maneira como
o Estado se estrutura, e sua articulagdo com outros entes que compdem a
gestdo governamental € essencial para uma gestao eficiente e eficaz das
politicas publicas e da prestacao dos servigos de responsabilidade estatal”.

Nesse sentido, desde os primordios do transporte publico na cidade,
a mercantilizacdo do servigco foi uma constante, operando na logica do capital,
através dos empresarios do setor, “senhores da mobilidade urbana local”
(MENEZES, 2009 p. 233). Sob o viés social, destacam-se as reivindicacdes
populares que, quase sempre, foram abafadas pelos desdobramentos
“perversos” do sistema politico local. Em meio a esse conflito de personagens
distintos, o poder publico acabou assumindo um papel “tendencioso” no “teatro”
dessa politica municipal.

Assim, a concepcao de politica de transporte publico na cidade de
Fortaleza articulou-se, quase sempre, sob a imagem do improviso, moldando-
se como sintese de um processo que conclamou atores distintos, mas de
interesses, as vezes semelhantes, as vezes paradoxais.

Inducdo “deploravel” dessa conflagracéo historica de poderes foi o
descompasso e o desequilibrio como realidade proxima diante das subitas
acOes dos gestores e articuladores dessa politica publica. “[...] décadas de
confusbes entre as autoridades e de nebulosidades nos regulamentos
impuseram medidas de controle e planejamento do transporte quando, a
cidade, restaram (apenas) os onibus.” (MENEZES, 2009 p. 173).

Contudo, as diferentes demandas da populacédo, que ao longo dos
anos se debrucavam sobre suplicas nunca efémeras e, quase nunca, atendidas
transformaram-se, na atualidade, sobretudo, através das midias digitais, em
fortes instrumentos de reivindicagcbes frente a realidade do transporte urbano
municipal. Essas disputas quase sempre rendem aclOes estatais, ainda que
imediatistas e a “[...] (a) mé&quina publica do transporte (vai) foi tomando
contornos e [...] (se) aparelhando com marcos reguladores do servico [...]”
(MENEZES, 2009 p. 173). (grifos pessoais)
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Ainda sobre as rela¢bes divergentes dos dois atores conflitantes que
marcam o transporte urbano local e a mediacdo negligente dos diferentes
governos municipais a respectiva autora coloca:

Se o papel mediador dos poderes publicos aparecia nas negociacfes
sobre tarifas, € curioso notar sua retumbante omissao frente as
dificuldades cotidianas enfrentadas pelos passageiros de 6nibus.
Toneladas de queixas eram despejadas nas redagfes dos jornais da
cidade, que diariamente alardeavam denudncias de irregularidades
sobre transporte, salientando as responsabilidades das autoridades e

reclamando que as medidas saneadoras nos 6nibus sempre eram
colocadas de lado nas prioridades publicas (MENEZES, 2009 p.232).

7

Portanto, assim como seu passado recente, € manifesta a
caracteristica “facciosa” da gestdo de transporte de massa, nos seus mais
diferentes desdobramentos politicos, sobretudo, em desfavor da coletividade.

Nesse sentido, toda e qualquer imagem do Sistema Integrado de
Transporte Publico de Fortaleza (SIT-FOR), comumente associado a figura
icbnica do Terminal de Integracado, é suficiente para embasar qualquer analise
simples da atual condicdo do sistema de transporte publico de Fortaleza:
“enormes filas”, “superlotacdes” de coletivos, atrasos “corriqueiros”, nao fluidez
da circulacdo, dentro e fora das estagdes, etc.

N&o obstante, a pesquisa de campo desta avaliagdo foi um
importante instrumento na concepcédo de como a populacédo/alvo percebe, ndo
somente os desdobramentos da ideia de politica, mas toda a operacionalizacéo
de seu programa maior, na demanda por qualidade, como elemento de grande
importancia para a sustentabilidade de qualquer sistema de transporte.

Assim, com base na andlise crua dos dados discutiremos, a partir da
referéncia construida pela populacdo/alvo, as “fraturas” estruturais do
Programa de Integragdo fisico/tarifaria, bem como, seus pontos fortes e/ou
estagnados e 0s passivos a sugestdo de mudancas.

Tecnicamente falando, Integracdo Fisica é a dimenséo considerada
no espaco, no tempo e na tecnologia, refletida no desenho de uma rede de
transportes e estacOes de transferéncias coordenadas a partir de horéarios
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2006).

Em sintese e no entendimento deste avaliador, a operacionalidade
do Sistema Integrado de Transporte Publico de Fortaleza, conclama, na sua

definicdo conceitual mais adequada, além da possibilidade de transferéncia
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intramodal sem necessidade de longas caminhadas, a possibilidade de custeio
minimo desse deslocamento, através de tarifa Unica. Assim, como citado
outrora, a Integracdo Tarifaria também assume o papel de instrumento de
inclusédo social (FERRAZ et. al. 2001).

Também, como ja exposto neste trabalho, apds os primeiros anos de
existéncia do SIT-FOR, percebera-se na sua funcéo certas contrariedades de
execucdo, sobretudo, quando da sua utilizacdo nos horarios de demanda
intensa e nas dificuldades de democratizacéo de horarios.

Nesse sentido, na andlise do Quadro 01, Macario (2005), tras ao
debate a discussdo de que um Sistema de Integracdo de Transporte né&o
promove somente beneficios, mas pode gerar certos descontentamentos,
sobretudo, vinculados a falta de flexibilidade nédo planejada ainda na sua

implementacéo.

QUADRO 01 - Vantagens e Desvantagens da Integracéo Fisica

Elementos principais Vantagens Desvantagens
Elevado estandard | Clientes de linhas diretas
Desempenho da Rede | intermodal/intramodal de servico podem ficar penalizados por um
Economias de escala e alcance desenho que favorega ligagdes.
Coordenacao de redes
As anteriores, e Possiveis dificuldades na
reparticdo de custos e risco em
Interface relacio a investimentos a

Condicdes de espera e
transferéncia para clientes
claramente melhoradas

Aumento de confianca e

gastos correntes.

Coordenacao de facilidade de uso na oferta de | Dificuldade de implementacdo
Horarios Transporte Publico. em periodos de trafego denso.

Fonte: Macario, 2005.

O respectivo autor cita ainda uma caracteristica negativa e peculiar,
a meu ver, ao nosso Sistema de Transporte local, ou seja, que o desenho da
rede em si, ndo favorece a totalidade dos usuarios, uma vez que, o Terminal
acaba sendo, para alguns, mais uma imposicao de transbordo do que uma
necessidade real. Nesse sentido, é racional a reflexdo de que tal caracteristica
impbe a “ndo fluidez” e, como tal, estimula demanda e receitas negativas de
usuarios.

Em consonancia com a argumentagcao acima, a pesquisa de campo

evidenciou que, na percepcao dos beneficiarios, a variavel fluidez no Sistema
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Integrado, colocada na pesquisa como Tempo de Viagem, ndo atende a
totalidade das expectativas, mesmo com a implantacdo da Integracao
Temporal, embasada juridicamente na Lei Ordinaria n°® 10. 034, de 03 de Junho
de 2013 e simbolicamente representada pelo uso do “bilhete tGnico” (CAMARA
MUNICIPAL DE FORTALEZA, 2014).

A integracdo Temporal, “estratégia de auxilio ao SIT-FOR”, citada
ainda como proposta no PTUF desde 1999 através do projeto BID-FOR,
almejava na época, um sistema racional de transferéncias entre linhas, que
poderiam ser realizadas em qualquer ponto da cidade, aumentando a
acessibilidade e contribuindo, sobremaneira, para a fluidez.

Segundo a Prefeitura de Fortaleza (1999), a “livre transferéncia sera
(seria) possivel entre todas as linhas e ndo apenas aquelas integradas aos
terminais conforme planejado pela ETTUSA”. Todavia, na atualidade a
reguladora do servico mudou, mas o discurso ainda é o mesmo, embora a
execucdo seja bem diferente do prometido, pois o programa s6 beneficia
parcela da populacdo que precisa utilizar varias linhas ou aquelas especificas

gue o Sistema contempla durante as duas horas de disponibilidade.

[...] foi informado [...] que “100% das linhas” estdo incluidas na
matriz de integracdo temporal. Porém, nem todas se integram
entre si. Ou seja, os “100% de integragdo”, segundo a ETUFOR,
significam que todas as 259 linhas da Capital ttm ao menos (ou

apenas) uma possibilidade de integracdo [..] (O povo online.
Fortaleza, 10 de Setembro de 2012 - Disponivel em:
www.opovo.com.br). Acessado em 10 de Janeiro de 2014. (grifos
pessoais)

Em verdade, ainda é prematuro levantar concepg¢des mais criticas
ou mesmo técnicas diante da ndo maturidade desse novissimo modelo
operacional difusor de circulagdo. Contudo, ainda segundo impresséo inicial da
populacdo/alvo revelada pela pesquisa de campo, o fluxo de usuéarios no
Terminal Parangaba esta diminuindo por conta dessa iniciativa.

Esta acdo alternativa de transporte urbano € “corajosa” e inovadora
em Fortaleza, mas ja amplamente utilizada nas cidades de S&o Paulo desde
2006 e do Rio de Janeiro desde 2009. Em suma, trata-se de linhas de coletivos
com bilhetagem eletrbnica que se unificam em um dnico sistema, beneficiando
0 usuario com integracao fisica, tarifaria e temporal.

Ainda sobre a variavel fluidez, em uma dimensé&o reduzida ao interior

do terminal, percebe-se que a espera por um Onibus pode ser bastante longa.
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O transito cadtico e a precaria malha viaria da cidade atrapalham o fluxo dos
coletivos, prejudicando, assim, aqueles que precisam de pontualidade para
cumprir seus Compromissos.

O tempo de espera por um 6nibus, dentro ou fora do terminal, € uma
constante reclamacéo entre os usuarios. Alguns preferem sair do trabalho um
pouco mais tarde para apanhar 6nibus menos lotados e se sujeitar as filas
menores.

Contudo, € necessario enfatizar que tal realidade negativa do
sistema de transporte estd em desacordo com legislacdo paralela e
complementar que versa sobre a tematica. A estrita obrigacdo das empresas
de 6nibus em cumprir a risca 0os horarios dos itinerarios esta elencada no Art.
1° da Lei Organica n° 160, de 01 de Dezembro de 2011 com a seguinte
redacao:

[...] Ficam as empresas de transporte coletivos, no ambito do
Municipio de Fortaleza, obrigadas a observar para os seus usuarios
[...] em dias uteis e independente da linha, os tempos maximo de
espera de 10 (dez) minutos em horarios de pico (das 06:30 as
08:30 e das 17h as 19h) e 20 (vinte) minutos em horérios entre os
picos. (Camera Municipal de Fortaleza - Sistema de Apoio ao
processo legislativo, 2014. Disponivel em:
http://www.cmfor.ce.gov.br/). Acessado em 10 de Janeiro de 2014.
(grifos pessoais)

A Unica explicacdo dada pelos articuladores da politica, no nivel de
operacédo, é que a cidade tornou-se um “canteiro de obras”, potencializando o
atraso, por conta dos desvios. Informacao essa, incoerente, uma vez que, bem
antes, os Onibus ja costumavam atrasar “corriqueiramente”. Também é
responsabilidade dos operadores do sistema de transporte, marcadamente os
fiscais da ETUFOR o0 que categoricamente expressa o inciso Il, do Art. 41° da
Lei Organica 7.163 de 1992:

[...] A Fiscalizagdo dos Servicos de Transportes Publicos sera
exercida por Fiscais de Transporte do Municipio de Fortaleza [...]
fiscalizar o cumprimento dos quadros de horéarios, itinerarios,
pontos de parada e terminais, definidos pela Secretaria de
Transportes do Municipio (Hoje ETUFOR, vinculada a SEINF) [...]
(Camera Municipal de Fortaleza - Sistema de Apoio ao processo
legislativo, 2014. Disponivel em: http://www.cmfor.ce.gov.br/).
Acessado em 10 de Janeiro de 2014. (grifos pessoais)

Ressaltamos ainda, que os ditos atrasos dos Onibus estédo indo de
encontro a legislacdo matriz, ainda vigente, que regulamenta o tempo minimo

de permanéncia destes nos pontos de parada, area central da cidade, nos
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terminais e no proprio itinerario das linhas, uma vez que, o Sistema de
Integracdo pressupde a absoluta observancia dos horarios.

A prépria plataforma juridica que embasa a regulamentacdo do
servico coloca nos seus Art.(s) 25° e 30° da Lei Orgéanica n°® 7.163 de 1992 o

respectivo texto juridico:
[...] A permanéncia de qualquer veiculo ao longo do itinerario,
nos terminais e na area central, ficara restrita ao tempo requerido
para desembarque e embarque de passageiros, solvo por motivo de
forca maior, devidamente constatada e autoriza pelo fiscal da
Secretaria de Transportes do Municipio (Hoje ETUFOR, vinculada a
SEINF).
[...] Os itinerarios, os quadros de horarios, os pontos de parada e os
terminais de passageiros, serdo fixados pela Secretaria de Transportes
do Municipio (Hoje ETUFOR, vinculada a SEINF).
Paragrafo Unico: é terminantemente proibida a parada de veiculos fora
dos locais de que trata este artigo. (CAmera Municipal de Fortaleza -
Sistema de Apoio ao processo legislativo, 2014. Disponivel em:
http://www.cmfor.ce.gov.br). Acessado em 10 de Janeiro de 2014.

Nesse sentido, vao-se as desculpas, mas os descontentamentos
ficam e se repetem, com a “nédo fluidez” do Sistema e com o0s atrasos
consequentes dos coletivos, contemplados em primeira mao, na dimenséo do
Terminal, cujo planejamento deixou a desejar desde o fundamento até sua
atual conjuntura (PTUF, 1999).

No respectivo jogo de falacias e projetos repentinos, elencamos
agora a Lei Estadual n® 12.682, de 02 de maio de 1997 que autoriza a criacdo
do METROFOR, futuro metrd6 de Fortaleza, sob a administracdo da Cia
Cearense de Transportes Metropolitanos (criada pela mesma norma juridica),
como alternativa de fluidez. Projetado, ainda, em 1991 e ainda ndo concluido
por completo, surge como possibilidade de uma politica mais justa e qualitativa
de mobilidade para a populacao de Fortaleza.

Embora pequeno em extensdo, simbolicamente assume a
materializacdo de uma ruptura com o sistema vigente de valorizacdo do
transporte privado, uma vez que, evolui o atual Sistema Integrado de
Transporte Publico Intramodal para uma versao Intermodal. E para todos os
fins, almejando a disseminacdo de um transporte sustentavel, qualitativo,
acessivel e socialmente viavel a todos 0s usuarios.

Segundo a Secretaria Especial da Copa (SEC, 2013), 675 mil
passageiros deverdo ser beneficiados em 2014, apds o fim das obras do

METROFOR. Contudo, esperamos que este projeto sustentavel, socialmente
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viavel e acessivel a populacdo ndo va cair novamente no discurso ideoldgico
de uma cidade segregada e ficar longe de atender a crescente demanda da
massa na capital.

Outra solucdo bem emergente no combate a “nao fluidez”, também
em carater imediatista e, reproduzido através do exemplo bem sucedido da
cidade de Curitiba, que, ja nos anos de 1970, estruturou o crescimento da
cidade a partir da integragéao do transporte coletivo ao desenvolvimento urbano
de entéo, é a utilizacdo do BRT (Bus Rapid Transit).

Segundo Orlando Strambi, engenheiro e professor da USP, o
conceito de BRT € uma criacdo brasileira e surgira ainda na década de 1970,
como sistema de Onibus de alta capacidade por corredores exclusivos
(EMBARQ BRASIL — Disponivel em: http://embargbrasil.org).

Em suma, objetiva-se com o sistema de BRT uma maior capacidade
de passageiros, reducdo das emissdes e um servico mais rapido, mais seguro
e agradavel; sucintamente, a “resolucdo tedrica” de quase a totalidade dos
problemas inerentes ao sistema de transporte publico local.

Todavia, é necessario enfatizar que a malha viaria de Fortaleza traz,
em seu bojo, peculiaridades distintas que podem apresentar contratempos na
execucdo dessa ideia. Contudo, o projeto acabara de ser implantado,
priorizado como acdo do TRANSFOR. Sua execucdo ainda esta na fase de
analises iniciais e adaptacodes.

De forma sucinta, observamos na politica de transporte urbano local
uma novissima reformulacdo de seu conceito, ampliando seu horizonte, hoje,
sobretudo, através do enfoque sociolégico, trazendo consigo a ideia de um
sistema conjunto e harmonioso de Mobilidade Urbana, contemplando
transporte publico, transito, circulacdo e uso e ocupac¢éo do solo.

Consubstanciando com a premissa acima, o SIT-FOR acaba sendo
complementado por outros programas de mobilidade que o auxiliam nas suas
diferentes vertentes, como € o caso do TRANSFOR, citado acima e gerido sob
a luz do PTUF (1999).

Imaginado ainda em 2000, idealizado em 2006, mas iniciado em
2008, o Programa de Transporte Urbano de Fortaleza, agregado aos conceitos
de coletividade, mobilidade urbana sustentavel e acessibilidade universal,

objetiva ampliar avenidas, melhorar o saneamento das ruas e cal¢adas, alem
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subsidiar a execuc¢éo do SIT-FOR, quando nos seus ajustes operacionais como
ampliacdo e reformas de terminais, o proprio melhoramento da malha viéria,
construcéo do BRT e outras obras inerentes a circulacao.

No TRANSFOR esta investido cerca de R$ 196 milhbBes para
infraestrutura e mobilidade, sobretudo, no que condiz a melhoria do transporte
publico e o transito. Ao todo, serdo 45 km de corredores de transporte, 14 km
de alargamentos de vias e 23 km de restauracdes, 0 que ira gerar um total de
82 km de melhoramentos viarios, além da construcdo de 30 km de ciclovias e
da ampliacdo de quatro terminais de integracdo: Antdnio Bezerra, Papicu,
Parangaba e Siqueira (SEINF, 2014).

No entanto, 0 “senso comum” revela a realidade técnica de que a
execucdo de suas metas, atualmente, provoca mais transtornos do que
beneficios a populacdo. Suas obras levam em média seis meses para serem
entregues e geram descontentamento por parte da populacdo, porque, numa
analise sucinta, ndo aparentam planejamento adequado, uma vez que,
acontecem também sob um viés de improviso, de solucdo emergente e
desprovida de eficiéncia continua. Nesse sentido, assemelha-se a um
programa de “concertos imediatos” e ndo de melhoramentos futuros.

O dinamismo do transporte publico, génese do processo de
urbanizacdo ainda vigente nos grandes centros brasileiros, faz surgir a
necessidade de novas formas de politicas urbanas para a mobilidade nas
cidades. Nesse sentido, novissimas vertentes surgem e transformam a
“sociedade do movimento”.

Cada vez mais, essa necessidade urbana produz a génese de novos
equipamentos, tecnologias e abordagens distintas. O planejamento das
politicas de mobilidade e de transporte publico ganha énfase na agenda publica
das diferentes esferas do poder, exigindo desenvolvimento, eficiéncia
administrativa, universalismo e intersetorialidade.

Nesse sentido, uma importante conquista ha tempos desejada pelos
defensores do transporte publico, vertente subsidiaria de uma mobilidade
urbana ideal é a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) Lei Federal n°
12.587 de 2012, que tramitava ha onze anos no Congresso Nacional e foi
sancionada recentemente.

A PNMU tem como diretriz, além de outras, a intersetorialidade
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administrativa, mediante a integracdo com uma politica de desenvolvimento
urbano e respectivas politicas setoriais como, habitacdo, saneamento basico,
planejamento e gestdo do uso do solo no ambito municipal.

Também é diretriz da PNMU a prioridade dos modos de transportes
publicos sobre o transporte individual e sua integracdo com outros modais de
transporte coletivo estruturadores do territério e indutores do desenvolvimento
urbano integrado.

Todavia, existe desde ja um paradoxo politico em progndstico na
visdo deste avaliador. Ainda que, eu ndo queira estimular aqui o “fatigante”
debate da oposicao entre os transportes publico e privado, ndo posso deixar de
indagar como o governo federal pode sancionar leis com tal objetivo quando
tende a estimular paradoxalmente cada vez mais o grande consumo do
automovel através dos incentivos fiscais e, sobretudo, ndo baixar impostos de
veiculos destinados ao uso coletivo ou mesmo alternativos transportes?

Contudo e, em verdade, a politica nacional de mobilidade urbana é
um instrumento muito recente, o que ocasionou, segundo seus elaboradores,
uma inviabilidade de avaliacao.

Entretanto, o proprio texto da lei determina no seu capitulo Il (Dos
direitos dos Usuérios), inciso I, o direito da sociedade civil na participacdo do
planejamento, fiscalizacdo e avaliacdo dos programas que serdo vinculados a
esta politica, possibilitando, em tese, que a sociedade participe do processo de
tomada de decisdo de maneira democratica.

A integracdo entre o transporte publico e o desenvolvimento
harmonioso e integrado, ao nivel urbano, somente se alcancara mediante
planos, programas e projetos indutores e combinados de ocupacéo do espaco
nas cidades. A ideia essencial deve ser norteada pela simples funcao de
deslocar pessoas de forma qualitativa e ndo mais quantitativa, ainda que, este
seja pressuposto do primeiro. Avancando na verificacdo das respostas, na
observacédo participante e nos desabafos informais relatados a este avaliador
pela populacdo/alvo, quando questionados sobre a variavel de
INFRAESTRUTURA/AMBIENTE, os entrevistados reclamaram da falta de uma
melhor, mais precisa e eficaz comunicacéo visual.

Segundo o PTUF (1999), a pesquisa IMPARH/ETTUSA do mesmo

ano ja colocava a implantacdo e/ou reordenamento da sinalizacdo horizontal,
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vertical e outros dispositivos de comunicacdo visual, voltados para auxiliar a
circulacdo interna e a seguranca dos pedestres e dos proprios coletivos, dentro
do respectivo terminal e nas areas de acesso. A aplicagdo de medidas que
facilitem o processo de transferéncia entre linhas “troncais” (alimentadoras)
com o0 posicionamento e/ou reordenamento adequado dos pontos de
embarque, ou seja, identificacado visual diferenciada por tipo de linha em um
sistema padronizado de informagfBes precisas aos usuarios, de carater
operacional (linhas e transferéncias), de orientacéo interna (acessos, saidas e
travessias), indicativas de servicos e educativas institucionais.

Em verdade, as proposi¢cdes do PTUF (1999) ja acordavam com a
legislacdo municipal de 1992, que obrigava as empresas de Onibus a prestarem
informacdes referentes ao servigo oferecido através de comunicacao visual.

O Art. 7° da Lei Organica 7.163 de 1992 versa sobre a

especificidade dessa caracteristica nos coletivos com o seguinte texto:

[...] Os veiculos em operacdo serdo numerados e utilizardo
comunicacdo visual para efeito de identificacdo, de acordo com a
codificagédo e padrdo fixados pela (entdo) Secretaria de Transportes
do Municipio (Hoje ETUFOR, vinculada a SEINF) (Camera Municipal
de Fortaleza - Sistema de Apoio ao processo legislativo, 2014.
Disponivel em: http://www.cmfor.ce.gov.br/). Acessado em 10 de
Janeiro de 2014.

Trés anos depois, outro instrumento juridico reforcou essa
necessidade com a Lei Organica n° 7.845, de 12 de Dezembro de 1995 que
tornava obrigatoria a fixagdo de placa informativa nos Onibus urbanos do
sistema de transporte coletivo no Municipio de Fortaleza (Camara Municipal de
Fortaleza, 2014).

Tal orientacdo, ainda € valida, quinze anos depois da respectiva
pesquisa do PTUF (1999), visto que, a insatisfacdo dos usuarios com esta
peculiaridade no ambito do Terminal Parangaba ainda € uma constante e as
reclamacdes resvalam nos legisladores do municipio.

Exemplo da persisténcia do Legislativo é o recente Projeto de Lei n°
320, aprovado em 12 de Setembro de 2013, que propbe a criagdo de um
balc&o de informacées nos Terminais de Onibus de Fortaleza, mas que ainda
nao foi, de fato, operacionalizado (Camara Municipal de Fortaleza, 2014).

Em suma, ainda percebe-se na atualidade, a necessidade de placas

gue rapidamente identifiquem as rotas dos 6nibus, marcadamente aquelas que
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transmitam a tipologia de linha, além de placas para uma melhor promocao do
comércio local e de outros servicos disponibilizados no Terminal,
cotidianamente e/ou esporadicamente, como promoc¢ao de campanhas ou
mesmo eventos diversos, peculiaridade mais recente dos terminais.

Ainda nesta variavel, ressaltamos também a precariedade de certos
sinais horizontais de seguranca no limitrofe das plataformas, percebidos na
observacdo participante que, comumente, provocam “sustos”, quando da
passagem de um coletivo, pois sua proximidade com a via de deslocamento
dos 6nibus obviamente foi mal calculada, uma vez que, a legislacdo vigente
reitera a seguranca do usuario como preocupacdo primordial e que a
fiscalizacdo dos servicos publicos de transporte serd exercida por fiscais na
totalidade do Sistema de Integracdo, como versa o inciso VII, do Art. 41° da Lei
Organica n°® 7.163 de 1992:

[...] A Fiscalizagdo dos Servicos de Transportes Publicos sera
exercida por Fiscais de Transporte do Municipio de Fortaleza [...]
fiscalizar itens que digam respeito ao conforto, a higiene e a
seguranca do usuario, sendo que neste (ltimo aquele defeito
visivelmente detectado e que possa comprometer a operacdo do
servico. (Camera Municipal de Fortaleza - Sistema de Apoio ao
processo legislativo, 2014. Disponivel em:
http://www.cmfor.ce.gov.br/) Acessado em 10 de Janeiro de 2014.
(grifos pessoais)

Quanto a ventilacdo, pequena maioria dos usuarios a classificaram
como satisfatoria, embora a totalidade das respostas seja oscilante, tendo em
vista o clima quente enfrentado pelos cidadaos no “dia-a-dia”. Assim, a fim de
nao nos estendermos nesse momento conclusivo com a discussdo desse
quesito, reiteramos a disponibilidade mais minuciosa dos resultados da
pesquisa no capitulo anterior de Resultados e Discussoes.

Contudo, em comparagdo com a pesquisa anterior que embasou
este estudo, o respectivo item no Terminal Parangaba, alcangou 31% de
rejeicAo entre 0s usuarios entrevistados naquele momento, com uma
classificacdo péssimo (PTUF, 1999). Quinze anos depois, com a atualiza¢do
desse dado, mesmo com uma amostragem menor, 31,85% dos entrevistados
também classificaram a variavel como péssimo e 37,91% como regular. A
analise evidencia como esta variavel esta solidamente agregada a génese do
projeto arquitetbnico, mas também expde a realidade imutavel do programa,

neste longo espaco de tempo.
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Em se tratando da limpeza, ha reclamacdes sobre os dias em que
nao se pode contar com agua para limpeza dos banheiros que geralmente
estdo sujos. Fato que acontece em desacordo com os Art.(s) 1° e 2° da Lei
Complementar n°® 227 de 14 de Dezembro de 2011 que coloca, no seguinte
texto juridico, a obrigatoriedade de limpeza deste equipamento em espacgos

publicos de grande demanda de usuarios.

[...] O poder executivo [..] mantera (limpeza e manutencéo)
banheiros publicos nas pracas e logradouros do municipio de
Fortaleza, especialmente naqueles onde haja consideravel fluxo
de pessoas.

[...] A manutencdo dos banheiros a que se refere esta lei sera de
responsabilidade do poder executivo, sendo gratuita e sem
qualquer 6nus para o usuario a disponibilidade deste servico.
(Camera Municipal de Fortaleza - Sistema de Apoio ao processo
legislativo, 2014. Disponivel em: http://www.cmfor.ce.gov.br/).
Acessado em 10 de Janeiro de 2014.

Outra realidade relatada é que o mau cheiro, em todo o terminal,
aumenta em dias chuvosos, revelando a precariedade na Qualidade Ambiental
da politica, camuflada pela reparacdo continua do aspecto visivel e da
aparéncia de sua edificagdo simbdlica, o Terminal.

Ainda na mesma variavel, por ndo haver um espaco reservado aos
fumantes, € notoério o incbmodo gerado por alguns usuarios que compartilham
esse habito. Assim, fica evidente que a relacdo de uso e regulacdo do espaco
interno dos terminais precisa alcancar os diferentes grupos que o
compartilham. Nesse sentido, a pesquisa relevou outra lacuna que necessita
ser preenchida operacionalmente, uma vez que, pela via juridica tramita na
Camara de vereadores o Projeto de Lei n° 074 de 2011 (aprovado e
aguardando novo relator) que, na integra, proibe o ato de fumar nas filas dos
Terminais de Integracdo Coletiva (CAMARA MUNICIPAL DE FORTALEZA,
2014).

Sobre a variavel do Nivel de Servico do Transporte, adaptada na
pesquisa como atributo de Conforto/Qualidade, onde houve, de fato, os
maiores indices de reprovacao, ressaltamos a  precariedade
“escrachadamente” estabelecida. Exemplo é o elevador que estava quebrado e
comprometendo a acessibilidade ao segundo piso, além de poucas e precarias
rampas, que poderiam facilitar a movimentacdo de idosos, cadeirantes e

deficientes fisicos e que ndo atendem as especificacdes da Lei Complementar
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n° 106 de 2009 que versa sobre a obrigatoriedade destas (CAMARA
MUNICIPAL DE FORTALEZA, 2009).

Obstante a esses problemas estruturais supracitados, desde o
primeiro momento da observacdo participante de meu objeto, foi percebido
que, em suas dependéncias e dentro dos coletivos, prevalece a falta da pratica
de cidadania, detalhe importante que afeta a variavel Seguranca, uma vez que,
ja provocou acidentes fatais. Exemplo disso sdo os cadticos embarque e
desembarque nas plataformas do respectivo terminal que, comumente,
promove alguma circunstancia ruim ou desentendimentos entre 0s usuarios.

Os relatos sobre estas questdes nao foram escassos. Os usuarios
comumente contavam suas experiéncias, como é o caso da Senhora M. da G.,
entrevistada no dia 12 de Agosto de 2013, esperando o 6nibus da linha 080

“Francisco Sa/Parangaba” no Terminal Parangaba.

“Na hora do embarque as filas sdo quilométricas, as pessoas nédo
respeitam idosos, criancas, deficientes ou gestantes. N&o existe
respeito [...] além de ficar horas esperando, sempre vou em pé
porqgue ninguém tem a gentileza de me oferecer um lugar” (M. da G.,
42 anos, dona de casa).

Neste sentido, seria interessante a disseminacao de campanhas de
conscientizacdo de uso do espago interno do Terminal, bem como, dos
servicos e equipamentos disponibilizados por todo o SIT-FOR.

Foi constatado por esse avaliador que, na pratica, a entrada pela
porta da frente ndo é preferencial, quica, restrita, a esse grupo fragilizado de
pessoas, como presa a legislagdo municipal vigente.

O Projeto de Lei n°® 03/2011 aprovado em Novembro de 2011 altera
no seu Art. 1° a Lei Municipal n°® 7.881 que versa sobre o0s assentos
preferenciais a seguimentos da populacdo de maior vulnerabilidade fisica como

expressa a seguinte redacao:

[...] o Art. 1° da Lei Municipal n°® 7.811, de 30 de Outubro de 1995,
passa a ter (vigorar com) a seguinte redacao.

“[..] Fica RESERVADO, OBRIGATORIAMENTE, aos idosos,
gestantes, pessoas conduzindo criancas de colo e pessoas com
deficiéncia, 01 (um) assento nos 6nibus do Sistema Coletivo do
Municipio de Fortaleza.” (Camera Municipal de Fortaleza, 2011 —
Disponivel em:
http://216.59.16.201:8080/sapl/sapl_documentos/materia/98_texto_int
egral). Acessado em 10 de Janeiro de 2014. (grifos pessoais)
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A situacdo que ocorre naguele espaco € uma espécie de “lei do mais
forte”. Uma luta por mobilidade no terminal. Quem consegue vencer essa
pequena “guerra”, € premiado com o tdo “sonhado” assento e garante 0 minimo
de conforto, dentro de um veiculo, comparado por muitos entrevistados, a uma
“lata de sardinha”.

Ressalta-se ainda, que o0 exposto acima € inerente, tanto aos
coletivos como ao espaco interno do Terminal Parangaba, situacdo que
também o reduz, em um primeiro momento, a uma mera edificacdo da politica
de transporte publico local, negligenciado de intervencéao.

Contudo, a energia daqueles que compartilham seu espaco o0
reinventa pela for¢a do cotidiano, do dinamismo, da necessidade por espacos
mais democraticos. Assim, a demanda por novos ou 0 reordenamento de
velhos equipamentos e servicos € uma constante, como: manutencédo e
adaptacdo dos telefones publicos, implantacdo de bicicletarios como
perspectiva Intermodal de locomocao (Projeto de Lei n® 199/2011 — néo
aprovado), bibliotecas populares (Projeto de Lei n° 044/2009 — aprovado, mas
nao efetivado), banheiros especificos e diferenciados (Projeto de Lei n°
316/2010 - *“fraldarios” — ndo aprovado), bancos, postos de atendimento
médicos (Projeto de Lei n® 211/2011 — aprovado, mas ndo efetivado), outros
servicos de utilidade publica (Projeto de Lei n°® 107/2013 — “painéis de
emprego” — aprovado, mas nao efetivado), espacos ludicos (Projeto de Lei n°
223 de 2007 - “corredor cultural” - ndo aprovado), acesso publico a internet
(Projeto de Lei n® 04/2014 - tramitando), além de outros (CAMARA MUNICIPAL
DE FORTALEZA, 2014).

A pesquisa ainda constatou que, apenas pontualmente, e na
dimenséo “tedrica” das leis, por intervencdo do Legislativo em Fortaleza, a
Politica/Programa SIT-FOR se articula com outros setores da Prefeitura,
recriando-se a partir de seu espaco em compartilhamento com outros servicos.

Todavia, a execucao de todos os Projetos de Leis aprovados ou em
tramitacdo na Camara de vereadores local, atinentes a nossa politica urbana,
ainda ndo se efetivaram realmente. Ideias como as “bibliotecas populares”,
“bicicletarios” (ndo aprovado), “postos de atendimento de saude”, espago para
os “corredores culturais” (ndo aprovado), “fraldarios nos banheiros” (n&o

aprovado), “liberacao de sinal WI-FI gratuitamente”, além de outras no ambito
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dos terminais, poderiam contribuir sobremaneira para qualificar a estadia do
usuario naquele lugar, melhorando a percep¢do de imposi¢cdo de transbordo
que o Sistema de Integragao instituiu.

Ainda sobre a variavel, destacamos tramitando na Camara
Legislativa o Projeto de Lei n° 336/2013, previsto ainda no Art. 222° da
Constituicdo do Municipio (Lei Organica) que dispde sobre a criacdo de um
“fundo especial” para o Transporte Publico Coletivo de Fortaleza (FETPCFOR),
vinculado ao Conselho Municipal de Transportes Urbanos (CMTU) (CAMARA
MUNICIPAL DE FORTALEZA, 2014).

Segundo o texto do seu Art.1°, o fundo sera destinado as despesas
com custeio de programas, projetos e agdes voltadas ao desenvolvimento e
aperfeicoamento dos instrumentos de gestdo, planejamento, administracdo e
controle do transporte publico em Fortaleza, além da aquisicéo,
desenvolvimento, criagdo e aplicagdo de novas tecnologias e metodologias
voltadas a modernizacdo da gestdo do Transporte Publico em Fortaleza
(CAMARA MUNICIPAL DE FORTALEZA, 2014).

O respectivo Projeto de Lei, ainda esperando apreciacdo do chefe
do poder executivo até a presente data, promete também subsidiar a tarifa de
servico cobrada aos usuérios, uma vez que, sua receita € bem ampla e
diversificada, composta, entre outras, por 30% de arrecadacdo com multas de
transito em Fortaleza.

Retomando a analise da variavel, além da superlotacdo amplamente
citada pelos usuarios, estes também relataram que a “impaciéncia’” dos
motoristas é frequente. Segundo a populacdo, os condutores dao partida nos
veiculos antes da subida total dos passageiros, colocando a integridade fisica
de todos em risco, alem de desrespeitar toda e qualquer regra de seguranca e
a propria legislacdo vigente que, nos seus Art.(s) 37° e 40°, incisos Il e V
respectivamente e 1V, da Lei Organica n°® 7.163 de 1992 diz:

Sao deveres do motorista: [...] conduzir o veiculo com cautela e
seguranca [...] dar partida ao veiculo, somente apés certificar-se
gue todos 0s passageiros embarcaram e desembarcaram com
segurancal...]

Sdo obrigagbes comuns a motoristas, cobradores e despachantes,
guando em servico: [...] tratar com Solicitude e Urbanidade os usuarios.
(Camera Municipal de Fortaleza - Sistema de Apoio ao processo
legislativo, 2014. Disponivel em: http://www.cmfor.ce.gov.br/)
Acessado em 10 de Janeiro de 2014. (grifos pessoais)
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Nesse sentido, apesar da exigéncia da Lei Municipal n° 7.970 de
1996, em tornar obrigatorio o curso de relagbes humanas para motoristas e
trocadores dos 6nibus urbanos do municipio de Fortaleza, evidenciamos com a
pesquisa que a falta de treinamento adequado de certos operadores também
causa transtornos ao funcionamento do servi¢co e a racional operacionalizacéo
da politica.

Contudo, a fim de fazer justica a esta categoria tdo sofrida ao longo
dos anos, € necessario destacar que estes profissionais também estao sujeitos
aos desmandos do sistema e que precisam, quase sempre, submeterem-se a
jornadas abusivas de trabalho, a horarios incompativeis e a situagfes de risco
e de insegurancga, dentro e fora dos terminais de integracéo.

Retomando a analise a partir da lotacdo, como situacdo posta de
escassez de oferta de transporte, as longas filas ressurgem como
consequéncia triste, mas tecnicamente légica desse processo “visceral”. Assim,
essa defluéncia tira o0 “sossego” dos passageiros, que além do desconforto,
correm o risco de assaltos constantes aos veiculos.

Obstante, € facilmente percebido que a relacdo difusa entre oferta
de assentos e demanda de pessoas a serem transportadas é o que obriga as
pessoas a se “espremerem” durante as viagens. O resultado? Insatisfacao
quase que total.

Ainda segundo os entrevistados, os 6nibus sempre partem lotados,
com gente se “acotovelando”; por vezes, pendurados na porta que nao
consegue ser fechada, tamanho € o numero de passageiros que supera a
lotacdo permitida e estipulada pela ETUFOR, mas sem regulamentacéao juridica
(39 passageiros sentados e 22, em pe).

D.S., entrevistada no dia 14 de Agosto de 2013, esperando a linha
315 “Messejana/Parangaba”, sintetizou todo sofrimento dos usuarios do

transporte publico em Fortaleza quando relatou sarcasticamente:

O 6nibus é tao lotado que se eu tirasse o pé do chao,
perderia o meu lugar. (D.S., 17 anos, estudante).

Resgatando novamente a variavel da Seguranca, é notério que os
espacos entre as plataformas sao estreitos e frequentemente, segundo
usuarios mais assiduos, ha colisbes entre os Onibus, comprometendo o
funcionamento do sistema, acarretando atrasos e provocando risco a

populacao/alvo.
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Vinculado ainda, a andlise desse quesito, houve relatos
“inacreditaveis” de alguns veiculos com “goteiras” no teto, embora,
paradoxalmente, considerados em bom estado de conservacao pela maioria
dos entrevistados.

Contudo, também com base nas conversas informais com o0s
usuarios, ndo raramente certos coletivos apresentam problemas mecéanicos no
decorrer do trajeto, superlotando outros que fazem a mesma linha. Num caso
como esse, o traslado dos passageiros de um Onibus para outro é
desorganizado, permitindo que alguns “penetras” entrem nos transportes sem
efetuar o devido pagamento da passagem.

Nesse sentido, fica exposto, na deficiéncia deste quesito, 0
descumprimento da lei que aprova o regulamento do servico de transporte
coletivo do municipio de Fortaleza. Precisamente nos Art.(s) 11° e 12° da Lei
Orgéanica n°® 7.163 de 1992.

Art. 11 — Os veiculos com idade superior a 60 (sessenta) meses
serdo vistoriados trimestralmente, podendo ser retirados da
operacao caso nado apresentem condi¢c8es satisfatorias.

Art. 12 — A vistoria de que trata o artigo anterior deve ater-se a
verificacdo das caracteristicas fixadas pela Secretaria de Transportes
do Municipio (Hoje ETUFOR, vinculada a SEINF), especialmente
guanto ao CONFORTO, a SEGURANCA, a HIGIENE, ao
FUNCIONAMENTO e programagéo visual do veiculo, permanecendo
a empresa responsavel pela parte mecanica em caso de acidentes
(ETUFOR, 2014 - Lei N° 7.163, de 30 de junho de 1992). Disponivel
em: http://216.59.16.201:8080/sapl/sapl_documentos/materia/.
Acessado em 10 de Janeiro de 2014. (grifos pessoais)

Outra questdo importante a ser abordada € a sensacdo perene de
inseguranca pela qual passam o0s usuarios. Segundo os entrevistados, 0s
usuarios, dentro dos terminais ou nos coletivos, ndo tém seguranca garantida.
O medo dos assaltos interfere na avaliacdo do servico, sobretudo, aos que

costumam andar de 6nibus entre o fim da tarde e inicio de noite. A violéncia

acaba banalizada naquele espago.

[...] homem de 28 anos foi assassinado na noite desta quinta-feira
(17), dentro do terminal de énibus do Antdnio Bezerra, em Fortaleza.
Segundo a Policia Militar, a vitima j& respondia por vérios assaltos [...]
(O povo online. Fortaleza, 18 de Outubro de 2013 — Disponivel em:
www.opovo.com.br). Acessado em 10 de Janeiro de 2014.

Os entrevistados também reclamaram da auséncia dos Guardas
Municipais que, segundo eles, na administracdo anterior eram mais presentes,

durante os trés turnos. Fato que ocorre em desconformidade com a legislacéo
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vigente, pois a Lei Complementar n°® 105 de 2009, aprovada pela Casa
Legislativa do Municipio, naquele mesmo ano, dispde sobre a obrigatoriedade
da permanéncia de Guardas Municipais nos Terminais de Transportes
Coletivos (CAMARA MUNICIPAL DE FORTALEZA, 2014).

Em suma, ainda segundo a populacéo/alvo, ocorrem varios assaltos
na saida do terminal. Nem os comércios locais estdo livres da acdo dos
bandidos, que se aproveitam do momento em que as pessoas tém que abrir
bolsas ou carteiras para fazer a abordagem e subtrair pertences.

E facilmente percebido também que, moradores de rua e pedintes,
também aproveitam o espaco do terminal para fixarem teto, sem nenhuma
contraposicao por parte da administracdo do Terminal. S&o criangas, jovens e
adultos que, sem itinerario certo, aproveitam 0 intenso movimento para vagar
livremente no espaco interno da estacao.

Segundo J.L., 53 anos, comerciante local, “certa época, o Conselho
Tutelar fazia visitas constantes para solucionar o problema relacionado as
criangas, mas esse periodo foi curto e nada aconteceu”.

Se pbde constatar com a pesquisa de campo, que as reclamacodes
da populagéo/alvo sdo coesas e homogenias, na sua maioria. Que refletem a
primeira e negativa impressao do Terminal de 6nibus, como edificagéo icOnica
da Politica/Programa avaliada nesta pesquisa.

Genericamente, segundo concepcdo alcancada com a pesquisa,
pautada numa reflexdo de qualidade ainda através de um recorte temporal de
cinco anos, a maioria dos usuarios entrevistados optou por classificar o sistema
de transporte publico de cinco atras como melhor do que o atual, como ja
pontuado neste trabalho.

Todavia e ndo obstante, as reclamacbes que a sociedade
fortalezense proferia sobre a execucao da respectiva politica/programa naquele

momento eram, de forma geral, as mesmas.

A populacéo reivindica melhorias e pede uma frota maior na capital do
Ceara [...] filas gigantes nos terminais, 6nibus lotados, empurrées e
mau humor. Dessa forma pode ser descrita a situacdo do transporte
publico de Fortaleza em horéarios de pico. A populacdo reivindica
melhorias e pede uma frota maior, enquanto os 6rgdos competentes
alegam problemas estruturais e indicam solug6es para médio e longo
prazo (meionorte.com, 15 de Abril de 2008 - Disponivel em
http://www.meionorte.com). Acessado em 10 de dezembro de 2013.

Iguais a reportagem destacada acima, na citacdo, existiram outras
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tantas semelhantes no ano de 2008 e antes dele. Em verdade, é necessario
até uma minuciosa pesquisa para dar conta da totalidade desses arquivos nas
diferentes midias da atualidade.

Portanto, na leitura desse avaliador a percep¢ao do primeiro critério
se faz tendenciosa por esta agregada a imagem do Terminal, simbolo de nossa
“politica inacabada”. Os dados, em verdade, n&o transmitem confianca
cientifica. Tal reflexdo também foi construida diante da oscilacdo de respostas
nas diferentes classificacdes e 37,5% dos entrevistados nédo lembram, ou ndo
se esforcam para lembrar como era o transporte publico de “cinco anos atras”,
mesmo levando em consideracao as diferentes idades dos entrevistados.

Por outro lado, a respectiva andlise pode esconder certa falta de
“memoria politica” por parte da populacéo/alvo. Fato que me causa, enquanto
avaliador, um pequeno desalento. Como disse um dia George Santayana,
ensaista espanhol: “Aqueles que ndo podem lembrar o passado estédo
condenados a repeti-lo”.

) TABELA 23
Indices de percepcao de melhorias por parte dos usuarios no transporte
publico municipal, 2013. (intervalo de cinco anos atras)

INDICES DE PERCEPCAO DE MELHORIAS POR PARTE DOS
USUARIOS NO TRANSPORTE PUBLICO MUNICIPAL
(“intervalo de cinco anos atras”)
DIA
PIOR IGUAL MELHOR “nao lembra”

09 de Agosto 8.3% 25% 58,4% 8,3%
10 de Agosto 20% 40% 30% 10%
12 de Agosto 0 25% 25% 50%
13 de Agosto 0 30% 50% 20%
14 de Agosto 20% 10% 37,5% 37,5%
15 de Agosto 12% 12,5% 37,5% 37,5%
MEDIA SIMPLES (%) 22,55 23,75 39,73 27,21

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.

Numa analise geral dos dados extraidos da pesquisa, 0s
entrevistados esperam melhorias com a nova gestao municipal. Tal percepcéo
é facilmente explicada, diante das grandes obras de mobilidade urbana
distribuidas por toda a cidade, sobretudo, vinculadas a Secretaria Especial da
Copa (SEC), formuladas como equipamentos urbanos exigidos para realizacéo

do mega evento da “Copa do Mundo de 2014".
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TABELA 24
Percepc¢éo de futuro do transporte publico municipal, 2013.

INDICES DE PERCEPCAO PARA O FUTURO DO
TRANSPORTE PUBLICO EM FORTALEZA

DIA NAO SABE
PIOR IGUAL MELHOR OPINAR

09 de Agosto 0 33,3% 41, 7% 16,6%

10 de Agosto 0 30% 40% 30%

12 de Agosto 0 62,5% 37,5% 25%

13 de Agosto 0 30% 40% 30%

14 de Agosto 0 20% 80% 0

15 de Agosto 0 25% 75% 0
MEDIA SIMPLES (%) 0 33,46 52,36 16,93

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.

Assim, 52,36% dos usuarios entrevistados na pesquisa optaram por
dar credibilidade ao sistema de transporte urbano na cidade, colocando que,
numa perspectiva de futuro, este atendera as expectativas da populacéo.
Enfim, entre tantas opinibes e justificativas, fica a esperangca por uma real
solugéo, visto a premissa popular de que: “pior, ndo pode ficar!”.

A cidade de Fortaleza, palco de reformulacdes distintas e objeto de
interesses difusos dos formuladores de politicas urbanas locais, marcadamente
a de transporte publico, deveria ser percebida sob um olhar multissetorial, por
perpassar por variaveis outras, que justificam o préprio acesso a seu espaco,
socialmente segregado.

O acesso a necessidades diversas, tais como seguranca, saude,
lazer, trabalho e afins estdo a mercé da dinamica desta politica publica e
daqueles que a comercializam e ndo a compartilham democraticamente com as
classes menos favorecidas, impondo-lhes, por consequéncia, uma cidade
socialmente “fraturada”.

Portanto, nessa perspectiva, se € um compromisso da sociedade
civil reivindicar uma melhor qualidade na coletivizacdo do transporte publico, é
uma obrigacdo do governo municipal atender tal apelo.

Segundo o Ministério das Cidades (2006), o conceito de mobilidade

urbana € a abstracdo basilar de uma politica de transporte publico. Tal
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intervencdo estatal busca incorporar aos preceitos de sustentabilidade
econbmica, social e ambiental a capacidade de se atender as necessidades da
sociedade em se deslocar livremente a fim de realizar as atividades desejadas,
visando, em ultima analise, a melhoria da qualidade de vida urbana desta e das
futuras geracoes.

Contudo, quando neste trabalho nos remetemos a mobilidade
urbana como meio de sociabilizacéo, falamos da discrepancia que o capital,
enquanto processo e contradicdo, produz na concepcdo do que € realmente
ser livre e se deslocar de um lugar para outro. Em verdade, na légica do capital
o individuo s6 pode locomover-se até onde suas “posses” o podem levar.

Assim, a atual conjuntura da politica/programa SIT-FOR me parece
mecanizada pelas relacdes politicas que, ao longo dos recentes governos,
perderam-se em incongruéncias, quando da retomada neoliberal dos anos
1980/1990. Nesse sentido, perdera toda “[...] uma finalidade social (que) fazia
as pessoas fluirem pelas artérias urbanas, aproximando experiéncias,
reescrevendo diferencas, incrementando as trocas da cidade. Eram
instrumentos em favor do bem-estar coletivo, propulsores e distribuidores do
progresso econdmico urbano” (MENEZES, 2009 p. 227). (grifos pessoais)

N&o obstante, a exemplo das demais politicas urbanas, o transporte
configurou-se em mais uma atividade a servico do bem estar publico,
desempenhada a partir dos “principios ordenadores da racionalidade
capitalista” (SILVA, 2005 p. 104). Assim, numa analise simples dos dados
disponibilizados pela ETUFOR (2010), percebemos que, viajar de 0nibus
coletivo na cidade de Fortaleza, ainda € oneroso, quando o colocamos sob o
vies da relacdo custo/beneficio, e s6 € justificado pela necessidade de
deslocar-se para o trabalho.

Tal afirmativa é embasada na analise simples do fluxo de
passageiros nos chamados dias de tarifa social, programa de subsidio popular
instituido pela Prefeitura e que consiste, na reducdo do valor da tarifa nos
transportes coletivos municipais, de R$ 1,60, inteira e R$ 0,80 a meia aos
domingos (comumente dia de folga dos trabalhadores) quando a porcentagem
de passageiros € bem inferior aos dias uteis de tarifa normal (R$ 2,20)
(ETUFOR, 2010).
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52 Reflexdo final

De fato, a politica de transporte publico local nunca se esmoreceu
totalmente, diante do anseio cada vez maior de uma populacdo por
deslocamentos urbanos. Contudo, caracterizou-se, na sua esséncia, por
processos difusos em sequéncias de improvisos e acdes paliativas que
traduziram, tdo somente, as dificuldades de implantacdo de qualquer
planejamento para os fluxos urbanos até os anos de 1990.

Sem ordem ou, quase sempre, sem estabilidade politica, pelo
menos na sua execucdo absoluta, sempre foi sujeita aos desmandos e acertos
possiveis de uma “pseudofiscalizacdo”. Em verdade, a mobilidade de
passageiros se formava no cotidiano muito antes de ser tracada pelos
organizadores da cidade e, tal peculiaridade, ainda se faz presente dentro dos
terminais de integracdo em pleno século XXI.

Todavia, parece conspiratorio e até irdnico, imaginar que seguimos a
“contraméo” das grandes cidades do mundo que estimulam o transporte
coletivo taxando veiculos individuais, construindo quildmetros de ciclovias e
investindo na qualidade dos transportes de massa.

Assim, sob essa concepc¢ao, percebemos que as cenas politicas na
cidade mudam constantemente, mas o legado de um tempo de contradi¢cdes
persiste, porque o0 povo ainda anseia por melhores condicbes de
deslocamento, no exercicio maximo do direito de liberdade. O sistema de
transporte oscila entre erros, acertos e expectativa de novissimas tentativas
como forma de preencher as lacunas de execucdo do servico e operar, de
forma planejada, nas corre¢des da demanda futura.

Epistemologicamente, ainda que, o enfoque socioldgico oponha-se
as analises tecnicista e institucional, a leitura do transporte urbano ainda esta
sob uma visdo de acdo pragmatica e, como tal, percebida a partir da ideia de
mercadoria.

O lucro proveniente da mercantilizagdo do setor de transportes,
sobretudo, o publico e na cidade de Fortaleza, assim como qualquer outra
mercadoria, se faz a partir da diminuicdo ou anulacdo total dos custos de
producdo. Como caracteristica da tematica estudada, marcadamente o

deslocamento do trabalhador.
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A cidade e seu dinamismo urbano, como lécus e processo de
reproducao de circuitos de circulacao do capital, foram articulados para gerir a
manutencdo de sistemas politicos, econdémicos e sociais. Assim, 0s
equipamentos urbanos séo criados e destruidos mediante a conveniéncia dos
ajustamentos da forca produtiva local. Fato relevante dessa concepcéo € a
segregacao espacial como reflexo da divisdo social do trabalho na cidade
(BERNARD E JULIEN, 1974).

Nesse sentido, o sistema de circulacdo € um elemento essencial na
mobilizacdo da forca de trabalho, considerando a separacédo fisica entre os
locais de moradia, de trabalho e de realizacdo de atividades necessarias a
essa reproducdo (CHAPUTOT E GAGNEUR, 1976 in VASCONCELLOS,
2001).

Em verdade e por fim, o atual modelo de reproducdo do capital
requer mobilidade fisica e transporte publico dindmico para realizar suas
atividades. Logo, pressupde a necessidade de ligacdo fisica e temporal
adequada entre os diferentes modais do transporte urbano.

A dindmica da politica publica de transporte local se reapresenta
através da combinacdo entre modais particulares de locomocgéo, sistema de
circulacdo de transporte de massa e malha viaria compativel. Por conseguinte,
a ideia macro de mobilidade e acessibilidade urbana néo é apenas a “facilidade
de cruzar o espaco fisico”, mas facilidade de chegar aos destinos
(PORTUGALLI, 1980 in VASCONCELLOS, 2001). Segundo Koening (1974),
este enfoque pressupde a andlise diferenciada entre a oferta de um sistema de
circulacao (malha viaria, coletivos, e estrutura urbana posta.

Aplicando a teoria discutida acima a realidade dos grandes centros
urbanos, € facilmente percebido que as iniquidades do acesso fisico e
econdbmico a um transporte publico de qualidade, seguro, confortavel e
conveniente a populacdo socialmente vulneravel ainda ndo é uma verdade
local.

Em uma adaptacéo a reflexdo de Vasconcellos (2001), em um caso
comum, de uma familia pobre da periferia de Fortaleza, na qual, o homem é o
anico provedor e a mulher é a responséavel pela administracdo do lar, as
condicbes de transporte urbano vividas por ambos s&do igualmente ruins,

porque, independente do objetivo do deslocamento, a mobilidade em nossa
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cidade é um desafio constante. Ambos estdo submissos a oferta deficiente de
transporte, com impactos diretos no “tempo de espera’ e no “tempo de
viagem”, “superlotacdo”, desconforto diverso, grande exposicdo a poluicdo
atmosférica, tanto nos terminais como nos corredores de trafico intenso.

Em suma, ainda ndo existe equidade no transporte publico local,
mesmo este sendo um seguimento da ideia macro e democratica de
mobilidade urbana.

Como reflexéo final desta pesquisa, percebemos que avaliamos, a
partir do respectivo Terminal Parangaba, duas politicas correlatas: uma politica
urbana e uma politica de transporte que, malgrado as especificidades,
precisariam convergir mais. Entretanto, em nossa capital divergem
consideravelmente.

A primeira ndo sabe lidar com a respectiva metropolizacéo acelerada
e por vezes desordenada que fomentou o desenvolvimento da cidade de
Fortaleza, mas estrangulou a qualificagdo de sua urbanidade.

A segunda nasce em uma racionalidade idealista e ecologica de
"mobilidade” e produz maneiras pontuais e paliativas de favorecer o transporte
coletivo, abstraido dos servicos as motivacdes “egoistas” de seus gestores.
Resultado, o SIT-FOR, dentro e nos arredores de seus terminais de integracao,
tentando cumprir seu papel de receptaculo urbano por demanda de
clientes/passageiros e, ao mesmo tempo, transportando cidadania, fixando e
transformando usuérios em consumidores.

Prosseguindo na reflexdo final, é notdrio que a obtencdo de um
servico de qualidade no transporte publico de Fortaleza pressupbe a
conciliacdo e confluéncia de interesses dos trés formuladores distintos dessa
politica: usuarios, empresarios do setor e poder publico municipal.

Os usuérios que, de forma geral, utilizam o servico publico para
suprir suas necessidades de deslocamento, mas que nao tem maiores
preocupacdes com a operacionalizacdo em si ou mesmo com 0S
desdobramentos politicos inerentes, deveriam buscar melhores informacdes a
fim de poderem reivindicar melhorias coerentes quando na tomada de decisao.

Os empresarios do setor de transporte publico, encarregados de
administrar, operar (financiamento, aquisicdo, manutencéo, renovacao da frota,

etc.) e comercializar o transporte coletivo, sob a forma de prestacdo de um
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servico publico, deveriam reavaliar suas preocupacfes, quase sempre,
relacionadas as variaveis que influenciam os custos, receitas e o lucro a fim de
evoluirem para uma universalidade na qualidade do servigo prestado.

O poder publico municipal, responséavel legal pelo transporte publico,
deve regulamentar, planejar, programar e fiscalizar a execugcdo dos servigos,
interagindo nos conflitos de interesse entre usuarios e operadores através de
legislacdo especifica, mas atuar, sobretudo, sob a otica coletiva, onde o
interesse do povo deve ser prioritario.

A resolucdo dos problemas, elencados a partir da referéncia
construida pela populacao/alvo, pode ser planejada de forma efetiva através de
medidas tecnicamente simples e politicamente desafiadoras, tais como:

e Novos equipamentos de acessibilidade e manutencdo no Terminal;

e Maior contingente de fiscais operacionalizadores;

e Criacdo de guichés de atendimento (balcao de informacéo);

¢ Investimentos na melhor capacitacao de funcionarios;

e Investimento na construcdo de espacos ludicos no Terminal de
Integracao a fim de melhorar a sensacao de imposicao do transbordo;

e Investimentos em campanhas de conscientizacdo para um melhor uso
do Terminal de Integracdo Regulamentacédo juridica e fiscalizacdo da
capacidade maxima de passageiros transportados;

e Prioridade do Transporte Coletivo no Sistema Viario através de mais
BRS, objetivando uma velocidade de circulacao ideal média de 25km/h
nas principais vias da cidade;

e Diversificacdo de possibilidades de percurso para 0s usuarios, com
planejamento de viagens especificas a partir da demanda de linha;

e Aumento na frota de coletivos qualificando a disponibilidade do servi¢co
através de um Sistema Intramodal de circulacéo.

A problematica relativa a mobilidade urbana e ao transporte publico
ainda sera por muito tempo um grande desafio para os gestores, pois € um dos
agravantes a precariedade das cidades. Soluciona-las € uma das maiores
provas de respeito a populacdo. A meu ver, o exercicio de “fazer” politicas
publicas ou avalia-las, em sentido macro, € a introducdo a pratica da

publicidade, isto &, a exigéncia de que a parte mais interessada da sociedade,
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tal qual, aquela que se beneficia da efetividade dos programas, conheca as
deliberagbes e participe, sobretudo, da tomada de decisoes.

Obstante, diante do discurso de “reforma administrativa”, “Plano
Diretor Participativo (Lei Complementar n°® 062, de 02 de fevereiro de 2009)” e
de “orcamento participativo”, tdo defendidos pelas recentes gestdes do governo
municipal, se faz necessario ajustar o debate dessa tematica a agenda publica
a partir dessa concepcao, ou seja, trazer para dentro do planejamento a
opinido de seguimentos da sociedade civil, sobretudo, daqueles que realmente
utilizam os coletivos no seu cotidiano e descentralizar, ousadamente, a tomada
de decisoes.

Segundo Duriguetto (2007), embora a oportunidade de participagao
por seguimentos da sociedade nao signifique, diretamente, a garantia da
participacdo democratica na fabricacdo de politicas publicas “[...] (a) estratégia
da descentralizacdo da operacionalizacdo das politicas e servigcos sociais é
justificada pela positividade de aproximar as demandas sociais, a gestéo delas
e 0 envolvimento popular [...]” (DURIGUETTO, 2007 p. 427).

Nesse sentido, esta evidente que a complexibilidade do século XXI
exige novissimas formas e modelos de governanca. A sociedade fortalezense
sente que € o momento de ser protagonista no teatro das politicas urbanas
locais, marcadamente a de transporte publico. E, ainda que, ndo pretendemos
pregar com essa pesquisa avaliativa uma ruptura total com os modelos
estabelecidos, pois ainda n&o amadurecemos o suficiente, enquanto
sociedade, as manifestacbes populares ocorridas no ano de 2013 resultaram
dessa incipiente e coletiva tomada de consciéncia. Essa semente € génese do
“desgosto” generalizado com a politica tradicional e com a ineficiéncia do
Estado em prover servi¢os essenciais com qualidade.

Portanto, aprimora-se no consciente coletivo da sociedade
fortalezense a concepcdo de que, demanda do povo, a forca motriz da
mudanca e da ruptura com velhos paradigmas e modelos arcaicos de
administrar politicas publicas e que, mais cedo ou “mais cedo”, essas
transformacdes aconteceréo.

Por fim, reitero a necessidade repensarmos os dilemas da politica de
transporte publico local ndo somente pelo viés tecnicista ou simplesmente

social, como € feito na atualidade, mas sob a luz de peculiaridades
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sociologicas, uma vez que, a alocacdo de recursos financeiros, perpassando
apenas por obras de reestruturagéo dos terminais de integracao, alargamento
da malha viaria e melhoramento estrutural para fluxos circulatérios de coletivos
nao vai suprir a real demanda por liberdade de “ir e vir’ da populacdo ou
mesmo adormecer o sentimento de descaso que marca profundamente o
fortalezense comum.
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APENDICE C: GRAFICO 22 - Percepcdo de melhorias e expectativas
futuras do transporte publico em fortaleza. 09 de Agosto de 2013
(19:00/21:00).

GRAFICO 22: Percepcao de melhorias e expectativas futuras do
transporte pablico em fortaleza

09 de Agosto de 2013 (19:00/21:00).

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.
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APENDICE D: GRAFICO 23 - Percepcdo de melhorias e expectativas
futuras do transporte publico em fortaleza. 10 de Agosto de 2013
(08:00/09:00).

GRAFICO 23: Percepcao de melhorias e expectativas futuras do
transporte pablico em fortaleza

10 de Agosto de 2013 (08:00/09:00).

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.
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APENDICE E: GRAFICO 24 - Percepcdo de melhorias e expectativas
futuras do transporte publico em fortaleza. 12 de Agosto de 2013
(11:10/12:15).

GRAFICO 24: Percepcéo de melhorias e expectativas futuras do
transporte publico em fortaleza

12 de Agosto de 2013 (11:10/12:15).

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.
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APENDICE F: GRAFICO 25 - Percepcdo de melhorias e expectativas
futuras do transporte publico em fortaleza. 13 de Agosto de 2013
(07:30/08:30).

GRAFICO 25: Percepcao de melhorias e expectativas futuras do
transporte pablico em fortaleza

13 de Agosto de 2013 (07:30/08:30).

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.
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APENDICE G: GRAFICO 26 - Percepcdo de melhorias e expectativas
futuras do transporte publico em fortaleza. 14 de Agosto de 2013
(19:00/20:15).

Titulo do Grafico
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GRAFICO 26: Percepcéo de melhorias e expectativas futuras do
transporte puablico em fortaleza

14 de Agosto de 2013 (19:00/20:15).

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.
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APENDICE H: GRAFICO 27 - Percepcdo de melhorias e expectativas
futuras do transporte publico em fortaleza. 15 de Agosto de 2013
(19:00/19:50).

GRAFICO 27: Percepcéo de melhorias e expectativas futuras do
transporte publico em fortaleza

15 de Agosto de 2013 (19:00/19:50).

Fonte: Acervo do Autor (2014), com base na pesquisa de campo.



APENDICE I: SURVEY (Pesquisa de Opini&o)

UNIVERSIDADE FEDERAL DO CEARA
PRO-REITORIA DE PESQUISA E POS-GRADUACAO
MESTRADO PROFISSIONAL EM AVALIACAO DE POLITICAS PUBLICAS

Local: Terminal Parangaba

Participante:

177

Usuario do transporte publico D Servidor da ETUFOR D Gestor D

Dia: Horario:

INFRAESTRUTURA E AMBIENTE

PESSIMO | REGULAR BOM OTIMO
Comunicacao Visual
Ventilagdo
Limpeza
TEMPO DE VIAGEM
PESSIMO | REGULAR BOM OTIMO
Integracao
Intervalo entre os 6nibus
Regularidade de horérios
CONFORTO
PESSIMO | REGULAR BOM OTIMO
Embarque e Desembarque
Lotagéo
Conservacgédo do Espaco Fisico
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