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RESUMO

O padrao de urbanizacao que se definiu desde as Gltimas décadas do século XX tem desafiado
gestores publicos e sociedade a adaptarem-se a nova realidade, assim como solucionar
problemas inerentes a tal complexidade. Em meio as discussGes sobre a necessidade de
reorientar o modelo de desenvolvimento vigente, surge no cenadrio mundial o conceito de
cidades sustentaveis, orientadas para as pessoas de modo a garantir-lhes qualidade de vida. O
presente trabalho discute o programa municipal de transporte urbano de Fortaleza
(TRANSFOR) tendo como objetivo ampliar a compreensao e discussdo sobre as condicdes de
(in)sustentabilidade da circulagdo urbana.

Palavras-Chave: Circulagéo urbana. Politicas de transporte e transito. Sustentabilidade.



ABSTRACT

The urbanization’s pattern defined since the last decades of the 20th Century has challanged
public administrators and society to adapt to the new reality as well as to solve problems that
are inherent to such complexity. In the midstream of the debate about the need to reset the
actual model of development one comes in the global cenario to the concept of sustainable
cities, which are commited to people in order to supply life quality standards. The present
work discusses the city urban transportation program of Fortaleza (TRANSFOR) attending
the goal of wider understanding and discussion about the (un)sustainable conditions of urban

circulation.

Keywords: Urban circulation. Transport and transit policies. Sustainability.
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1 INTRODUCAO

1.1 Contextualizacio

Nas Ultimas décadas o fendmeno da urbanizacdo difundiu-se em todo o mundo
favorecendo o crescimento das cidades, que, na auséncia de planejamento ambiental
satisfatorio, tem-se dado de forma esponténea e desordenado, provocando impactos na
infraestrutura bésica das cidades, com efeitos sociais, econdmicos e ambientais, a maior parte
das vezes negativa (VEIGA, 2003).

As cidades brasileiras cresceram em decorréncia do crescimento vegetativo de suas
populacdes, da migragdo entre cidades, mas, um fator importante foi o afluxo de populacdes
rurais as capitais, motivado pela estrutura fundiaria dos latifindios, alvo de investimentos
publicos destinados as grandes empresas de agronegocios, favorecendo a mecanizagdo do campo,
a geracao de subempregos e a concentracao de renda.

Veiga (2003) estimou que, em se mantendo a tendéncia historica de urbanizagéo
crescente dos centros mais populosos, megalopoles iriam expandir-se em tal magnitude
atingindo a marca dos mais de 15 milhdes de habitantes cada, sendo duas delas, Nova York e
Toquio, em paises desenvolvidos; Beijing, Xangai, Bombaim, Calcuta, México e S&o Paulo,
em paises periféricos. Verdadeiros “formigueiros” humanos, estes megacentros urbanos
demandam quantidades significativas de bens e servigos dos quais ndo sdo autossuficientes,
elevando seus indices de pressdo ambiental urbana a niveis preocupantes, que interferem
diretamente na qualidade de vida de seus cidadaos.

A realidade dos centros urbanos periféricos, a exemplo das metrépoles latino-
americanas como as do Brasil, mostra-se complexa e problematica: um processo de
inchamento e favelizacdo das cidades, com altas taxas de desemprego, infraestrutura urbana
precaria, congestionamentos, poluicdo hidrica, sonora, visual e atmosférica, assaltos e
sequestros (ALVA, 1997). Tem-se entdo o entrelacamento de problemas de ordem social e
ambiental, tornando a cidade hostil a maioria de sua populacéo.

Panerai (2006), por outro lado, entende que a forca das cidades € inegavel. Apesar de
prognosticos pessimistas de alguns especialistas, as cidades surpreendem, pois se afirmam
neste mundo globalizado, competindo ou dialogando entre si, aumentando 0 peso que tém na
economia. Apesar da complexidade do meio urbano, entende-se atualmente a cidade como
reserva de emprego, espaco de oferta de mdo-de-obra, de competéncias e qualificagdes
variadas. As cidades sdo territorios equipados e acessiveis, dispensando, por parte dos

empreendedores, investimentos em transporte, comunicagdo, moradia, e tantos equipamentos
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urbanos necessarios aos seus negdcios e mao-de-obra. E vantajoso, por exemplo, a
proximidade entre a producdo e o mercado consumidor, pois se tem a redugdo de custos em
transporte de mercadorias. Ou seja, o tecido urbano tradicional é competitivo se se comparar
com zonas de atividades isoladas ou distantes dos centros.

Para Sassia Sasken, pesquisadora americana, as cidades globais oferecem a “economia
do conhecimento” do seu passado como commodity, ou seja, 0 conhecimento acumulado ao
longo de suas historias pode ajudar na transicdo para se globalizar. Para a autora, as cidades
globalizadas sdo competitivas, o que garante seu crescimento: elas sdo utilizadas “como
plataforma de operagdo de empresas transnacionais”. S&o0 Paulo, por exemplo, cidade global
mais importante da América Latina, arregimenta o conhecimento adquirido como centro
industrial, com todo seu know-how de aspectos legais, financeiros, contabeis, e os transforma
em recursos econdmicos, sofisticando sua economia em setores mais complexos. A cidade
global, entretanto, gera parcelas de muito ricos (20%), capazes de dominar areas-chave do
espaco urbano, e de muito pobres (20%). Isto contribui para intensificar desigualdades, a
degradacdo de areas publicas, problemas de transporte, etc. Apesar de complexo, € possivel,
segundo esta sociologa, controlar estes desvios por meio da mobilizacdo da sociedade, em
seus diversos tipos de atores: governo, cidaddos, empresas, planejadores, em reacdo ao
mercado, a exemplo das experiéncias europeias (DANTAS; MARCHI, 2008).

A urbanizacdo intensa das cidades, porém, de fato, alterou-as profundamente. A
convivéncia nesses espacos coletivos desafia gestores publicos a solucionar problemas
inerentes a complexidade desta realidade, na qual a infraestrutura urbana béasica sofre impacto
devido as demandas sociais, apresentando elevado déficit frente a populacdo que cresce.
Politicas publicas formuladas por técnicos e especialistas ligados aos 6rgdos, publicos ou
privados, buscam o atendimento dessas necessidades. No caso da mobilidade e circulacéo
urbana, as politicas publicas de transporte e transito definem significativamente a dindmica da
circulacdo na cidade: devem promover a organizacdo dos deslocamentos na cidade, seja de
pessoas ou de mercadorias, de forma democratica e eficiente, objetivando a qualidade de vida
urbana e a reducédo dos niveis de exclusao.

O avanco tecnologico das comunicacdes (celulares, fax, Internet, videoconferéncias,
etc.) tornou possivel a realizacdo de uma série de atividades humanas a distancia, mas, parte
delas exige o deslocamento nas cidades. Com o crescimento das atividades na cidade e 0 baixo
padrdo dos investimentos publicos, em infraestrutura e incentivo ao transporte coletivo, 0 acesso
aos transportes, assim como o direito de deslocar-se no espago urbano, ficou cada vez mais

dificil. Segundo Nilo (2011) a forma urbana e a mobilidade estdo diretamente relacionadas, ou
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seja, 0s padrfes de uso e ocupacdo do solo urbano refletem o tipo e qualidade de mobilidade
que a populacdo dispbe. Altas densidades na ocupacgdo populacional de usos mistos, como a
sinergia adequada entre moradia, trabalho, comércio, educacéo, consumo, pode favorecer 0s
deslocamentos de pedestres, assim como o bom convivio das varias modalidades de transporte,
assegurando, inclusive, a viabilidade financeira da operacdo de transportes publicos.

Segundo Escobar (2008), ao entrevistar Bill Mitchell, diretor do Programa Cidades
Inteligentes do Instituto de Tecnologia de Massachusetts, MIT, relata que, segundo o
entrevistado, este € o “século das cidades”, que define as ‘“cidades inteligentes” como aquelas
que tém alta capacidade de atrair talentos, tornarem-se centros de inovagéo e criatividade, com
capacidade de se reinventar e inovar; tais cidades sdo eficientes em muitos aspectos, porém
existem duas coisas basicas para isso: 0 bom planejamento de uso e ocupacdo do solo e um
sistema de transporte eficiente. Tal especialista cita que, por exemplo, cidades com
adensamento residencial e com relativa verticalizacdo sdo mais eficientes do que as que
apresentam dispersdo urbana, vez que estas Ultimas necessitam investimento maior em
transporte. Na visdo de Mitchell o automdvel foi uma das grandes invencGes do homem,
transformando a vida das pessoas e o funcionamento das cidades, mas que, poréem, acredita, a
“era do automovel” esta chegando ao fim: as cidades estdo “engasgando” com automoveis e €
preciso repensar radicalmente todo o conceito de mobilidade urbana, pois a demanda de energia
é alta, com elevadas emissdes de poluentes e que “pequenos ajustes ndo vdo dar conta do
recado” (ESCOBAR, 2008).

Uma cidade, na busca de sua sustentabilidade, além de padrdo de vida digno, deve
oferecer iguais chances de crescimento socioecondémico aos seus municipes. A circulacdo
urbana é, pois, um direito e constitui em instrumento de promocé&o e incluséo social. O sistema
viario e de transportes de um municipio pode assim ser considerado como um dos fatores
indispensaveis para se alcancar a sustentabilidade urbana. Deve, para isso, ser acessivel a
todos os que naquela cidade vivem e que dela necessitam, garantindo a mobilidade tanto por
meio do transporte coletivo como individual. Vale ressaltar que o transporte coletivo é de
suma importancia para a sustentabilidade das cidades, uma vez que permite o deslocamento
das pessoas, com potenciais impactos negativos, sejam ambientais, econdmicos e sociais, bem
menores do que a modalidade motorizada individual.

Os poderes publicos (federal, estadual e municipal) no exercicio de suas jurisdicdes,
precisam, em cada esfera de agdo, atender quanto a circulacdo os diversos interesses dos
usuarios da malha urbana, garantindo a coletividade transporte publico e infraestrutura viaria.

Também lhes cabe a gestdo de problemas e conflitos, que envolvem desde prejuizos materiais
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significativos, até o comprometimento da seguranca dos usuérios do sistema, em especial 0s
mais vulneraveis (pedestres e ciclistas). Precisam garantir o atendimento real das necessidades
dos seus cidaddos por meio de suas politicas publicas de transporte e transito, que tém
impacto na mobilidade urbana, além de promover uma legislacdo que regule o uso e ocupagéo
do solo, ajudando a definir e disciplinar a circulagéo urbana.

Segundo Holanda (2006), para poder promover a qualidade de vida de seus cidadéaos e
uma distribuicdo mais justa do espaco viario, as cidades precisam ser pensadas e planejadas
tendo como diretriz principal o transporte publico de qualidade: seguro, acessivel e eficiente.
Além disto, modalidades ndo motorizadas (ciclistas, pedestres) deverdo ser vistas como
solucBes viaveis e possiveis. Ou seja, as politicas de desenvolvimento urbano, de transporte,
de transito e mobilidade urbana devem priorizar as pessoas e ndo os veiculos. Devem ter
como eixo norteador os principios da universalidade (direito ao espaco urbano e aos servicos
de transporte na cidade como um todo), equidade (todos devem ter o0 mesmo direito de acesso
ao espaco urbano independente do modo de transporte utilizado), sustentabilidade (que a
circulacdo viaria urbana seja socialmente justa, economicamente viavel e ambientalmente
segura), integralidade e gestdo publica (apresente maior participacdo da sociedade).

Porém, 0 que se observa, recorrentemente, € que as politicas publicas nacionais
voltadas para o sistema de transporte e transito tém dirigido seu olhar quase que
exclusivamente para a utilizacdo do transporte motorizado, onde o automével, modalidade
individual motorizada, é a que mais se beneficia em detrimento das modalidades coletivas
(6nibus, trens urbanos). Modalidades ndo motorizadas individuais (pedestres e ciclistas),
alternativas estas mais sustentaveis, acessiveis e inclusivas, recebem atencdo pouco
expressiva, nao sendo por vezes sequer estimuladas. Em decorréncia deste foco distorcido, a
realidade dos centros urbanos brasileiros tem sido o crescimento do transporte motorizado
individual em detrimento do uso do transporte publico, que tem perdido ndmero significativo
de usuérios. Tal modelo de mobilidade urbana tem gerado a queda da fluidez e acessibilidade,
aléem da degradacdo das condi¢cGes ambientais urbanas, com altos indices de acidentes de
transito que oneram as redes publicas de saude, assim como o agravamento da poluicao
atmosférica devido as emissdes de poluentes toxicos; da-se a ineficiéncia do sistema de
transporte como um todo, causando externalidades e deseconomias.

Em 2008 estudos da Fundacdo Getulio Vargas (FGV) em Sdo Paulo, maior metropole
brasileira, por exemplo, apontaram custo econdmico do tempo perdido nos
congestionamentos, seja em horas de trabalho ou lazer, de R$ 26,6 bilhdes, o que elevou o

“custo Brasil”, vez que a economia da cidade representa 12% do PIB nacional, somado a este
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custo do tempo perdido, o custo adicional de combustivel nos congestionamentos, em Séo
Paulo, chegou a R$ 33 bilhGes, do qual s6 o impacto financeiro do trénsito no custo do frete
no transporte de carga chegou a mais ou menos R$ 1,9 bilhdo (SANT’ANNA; POMPEU,
2008). Dados do Laboratério de Poluicdo Atmosférica Experimental da Faculdade de
Medicina da Universidade de S&o Paulo (USP) aponta que 95% da polui¢cdo na grande Sao
Paulo vém dos escapamentos de veiculos automotores e que 12 pessoas morrem por dia na
grande S&o Paulo em consequéncia direta da emissdo de poluentes urbanos (monéxido de
carbono, 6xidos de nitrogénio e hidrocarbonetos); viver com este indice de poluicdo, atesta o
laboratorio universitario, diminui em um ano e meio a expectativa de vida e que, todo ano, a
cidade perde 28.212 anos de vida, gastando R$ 342 milhGes em dinheiro pablico com mais
gente doente, internacdes, remédios, mortes prematuras e menos produtividade no trabalho
(ESCOBAR, 2008).

1.2 Relevancia da Pesquisa

O modelo de desenvolvimento vigente, reconhecidamente degradante dos recursos
ambientais, passou a ser questionado e discutido com o surgimento do paradigma do
Desenvolvimento Sustentavel. Divulgado em 1987, tem por conceito o “desenvolvimento que
dé respostas as necessidades do presente, sem comprometer a possibilidade de as geracdes
futuras darem respostas as suas proprias necessidades” (BRUNDTLAND, 1991). A Cupula
Mundial sobre Desenvolvimento Sustentavel, 2002, em Johanesburgo, reafirmou o
desenvolvimento sustentavel dizendo que ele se constitui sobre trés pilares “interdependentes
e mutuamente sustentadores”: desenvolvimento econdmico, desenvolvimento social e
protecdo ambiental. Apesar das criticas e algumas imprecisdes, este conceito tem sido
amplamente incorporado por diversas entidades, como por exemplo: Organizacdo das Nacoes
Unidas (ONU), agéncias financiadoras internacionais, meio académico, arena politica e midia
internacional. Com efeito, as gestdes publicas, ou por persegui-lo ou por serem pressionadas a
incorpora-lo em suas acdes, tém buscado ajustar suas politicas e programas ao discurso da
sustentabilidade.

O Ministério das Cidades, criado em 2003, € uma acao-resposta a0 compromisso
brasileiro firmado junto aos paises participantes da Conferéncia Internacional do Meio
Ambiente ocorrida no Rio, em 1992, no esforco de consolidar a Agenda 21, documento
elaborado neste encontro, contendo plataforma de agdes prioritarias, assim como desenvolver
a Agenda 21 Brasileira. Este Ministério esta dividido em quatro Secretarias (Habitacdo,

Saneamento, Programas Urbanos e Transporte e Mobilidade) e busca divulgar e implantar o
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conceito de cidade sustentavel em todas as cidades brasileiras, incentivando que as
municipalidades elaborem e apliquem as suas proprias agendas. No caso da mobilidade e
circulacdo urbana, a Secretaria Nacional de Transporte e de Mobilidade Urbana-SeMob, por
meio de programas estratégicos e acles, deve desenvolver e implementar a Politica Nacional
de Mobilidade Urbana Sustentavel, entendida como a reunido das politicas de transporte e de
circulagdo integradas a politica de desenvolvimento urbano, tendo como finalidade
proporcionar o acesso amplo e democratico ao espaco urbano, priorizando os modos de
transporte coletivo e 0s ndo-motorizados, de forma segura, socialmente inclusiva e sustentavel
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2008 ).

Nos centros urbanos (especialmente nos paises em desenvolvimento) o modelo de
desenvolvimento atual tem levado a crescente massificagéo do uso dos automoveis, o que tem
provocado o esgotamento constante da capacidade de transporte (circulagdo) de suas malhas
viarias urbanas, antes mesmo de atingirem a vida util para qual foram projetadas. Como
resultado, tém-se congestionamentos, reducdo da fluidez do trénsito, elevados indices de
poluicdo sonora e atmosférica, altos indices de acidentes, inclusive com percentual elevado de
vitimas fatais.

As gestdes publicas multiplicam acgfes, lancam politicas urbanas de transporte e
transito, buscando reverter esta realidade. Para isso sdo realizadas constantes analises, tanto
para politicas, no sentido de apoiar novas decisbes governamentais, assim como analises
quanto a eficiéncia de decisdes tomadas (politicas em andamento). Para VVasconcellos (2003),
as politicas publicas e programas de transporte e transito geralmente sdo avaliados por
metodologias tradicionais (por exemplo: o “Urban Transportation Planning System- UTPS”,
baseado no célculo das demandas futuras; ou metodologias que utilizam técnicas quantitativas
de calculo de capacidade viaria, para entdo definir o uso das vias por veiculos e pedestres, a
circulacdo de pessoas e bens, segundo a engenharia de trafego). Mais quantitativas que
qualitativas tais metodologias desconsideram a natureza social e politica dos fen6menos dos
deslocamentos humanos nas cidades. Isto leva a analises lineares e superficiais, que nédo
apreendem apropriadamente as causas dos problemas existentes e como resposta,
recorrentemente, sugerem novas ampliacdes de infraestrutura, solucbes paliativas e onerosas
que nao resolvem o problema da circulacdo e da mobilidade urbana.

Neste contexto, a presente pesquisa busca compreender das condicdes de
sustentabilidade da circulacdo urbana de Fortaleza. O Programa de Transporte Urbano de
Fortaleza - TRANSFOR, objeto desta pesquisa, € uma ac¢do do governo municipal da cidade e

se orienta na linha da sustentabilidade ao valorizar e privilegiar o transporte urbano coletivo,
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entre outras medidas; o intuito aqui é avaliar o programa na proposta de avaliagdo
aprofundada (RODRIGUES, 2011) quanto ao seu desenho e impactos esperados, e, assim,
chegar aos pressupostos para uma avaliacdo de politicas e programas de transporte e transito
que possa detectar o alinhamento, ou ndo, a um modelo de circulagcdo urbana socialmente

inclusiva e sustentavel.

1.3 Estrutura da Dissertacao

1.3.1 Delimitacéo

O estudo teve como objetivo geral avaliar o Programa de Transporte Urbano de
Fortaleza - TRANSFOR, utilizando para isto os principios da Politica Nacional da Mobilidade
Urbana, com foco na circulagdo urbana sustentavel.

Os objetivos especificos deste estudo foram:
* Descrever o Programa quanto a sua elaboracdo e impactos esperados, atentando para o
contexto politico, assim como os interesses envolvidos;
* Analisar o programa criticamente, do ponto de vista sociopolitico, buscando captar em quais
condicdes 0 espaco e os meios de circulagdo sdo propostos, implantados e apropriados;
» Colaborar para a discussao sobre avaliacdo de politicas e programas publicos numa
perspectiva critica, em profundidade.

A cidade de Fortaleza, capital do Estado do Ceara, localizada na regido Nordeste do
Brasil, foi tomada como area geografica deste estudo, vez que o TRANSFOR foi
desenvolvido especialmente para a mesma. Apesar das cidades serem Unicas, diferenciando-se
em aspectos como origem, processo historico, localizacdo geografica e formacao cultural, a
pesquisa poderad contribuir a partir do estudo de aspectos particulares da circulacdo urbana,
para uma maior compreensao da questdo em outras realidades urbanas.

Fortaleza ocupa uma area de 313,14 km2 Como coordenadas geograficas apresenta
latitude de 3° 43’ 02" e longitude de 38° 32’ 35" ¢, seus limites geograficos sdo: ao Norte, 0
Oceano Atlantico; ao Sul, os municipios de Maracanal, Pacatuba, Itaitinga e Eusébio; ao
Leste, 0s municipios de Eusébio e Aquiraz e 0 Oceano Atlantico; e a Oeste, 0 municipio de
Caucaia ( Figura 1). A Regido Metropolitana de Fortaleza (RMF) constitui-se de 15
municipios que também inclui, além dos acima citados: Sdo Gong¢alo do Amarante,

Maranguape, Guaiuba, Horizonte, Pacajus, Chorozinho, Cascavel e Pindoretama.



Figura 1- REGIAO METROPOLITANA DE FORTALEZA - RMF
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O recorte temporal de um estudo deve ser feito a partir da escolha de periodo onde
dados historicos referentes ao fendmeno estudado mostrem-se mais relevantes; segundo
Vasconcellos (2003), é importante considerar eventos politicos e econdmicos que moldam o
desenvolvimento regional. O intervalo temporal escolhido para esta pesquisa - 1990 a 2010 -
atende a esta condicdo: o sistema viario urbano foi reestruturado e ampliado, por meio da
construcdo de viadutos, alargamento e abertura de ruas e avenidas; deu-se a municipalizacao
do transito em Fortaleza; também foi criado o Sistema Integrado de Transporte Publico por
onibus, SIT-FOR, com a construcdo de terminais interligados, baseado na integracéo fisica e
tarifaria. O Programa de Transporte Urbano de Fortaleza (TRANSFOR), concebido no final
dos anos 90 e firmado em 19 de dezembro de 2006, encontra-se dentro do recorte proposto,
permitindo assim ser analisado quanto a sua formulacéo, além de ser possivel observar sua

parcial implantagdo em trechos finalizados.
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1.3.2 Procedimentos metodoldgicos

O Programa de Transporte Urbano de Fortaleza — TRANSFOR, dentre outras politicas
e programas municipais, estaduais e federais desenvolvidos para Fortaleza e regido
metropolitana, foi escolhido como caso a ser estudado. Buscou-se recompor o contexto e o
processo histérico da criacdo do programa, analisando-se o estudo de impacto ambiental
(EIA/RIMA), o relatério oficial produzido pelo érgdo financiador do programa, o Banco
Interamericano de Desenvolvimento, BID, assim como informacbes fornecidas pela
instituicdo coordenadora/ executora, a Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano e
Infraestrutura- SEINF.

A pesquisa bibliografica, na busca de elaborar um quadro tedrico do assunto, abrangeu
os temas: avaliacdo de politicas publicas (metodologias de analise), politicas e programas de
transporte e transito, mobilidade e circulagdo urbana sustentavel. Foi realizada durante todo o
periodo de elaboracdo da dissertacdo abrangendo livros, dissertacdes, teses, artigos e materiais
jornalisticos.

A pesquisa documental considerou fontes como: legislaces municipal, estadual e
federal especificas sobre o tema, mapas, documentos oficiais e relatorios de pesquisa. Além
disto, foram utilizados materiais audiovisuais disponiveis na Internet.

Como parte da pesquisa quantitativa, foi feito um levantamento de dados em sites
oficiais e relatdrios, disponibilizados por instituicbes municipais, estaduais e federais, que
atuam na area de estudo tais como:

- Autarquia Municipal de Transito, Servicos Publicos e de Cidadania de Fortaleza-AMC;
- Secretaria Municipal de Desenvolvimento e Infra-Estrutura-SEINF,
- Companhia Brasileira de Trens Urbanos-CBTU,;
- Departamento Estadual de Transito-DETRAN;
- Departamento Nacional de Transito- DENATRAN;
- Divisdo de Controle de Tréafego por Area de Fortaleza- CTAFOR/ AMC;
- Associacdo Nacional de Transportes Publicos-ANTP;
- Companhia Cearense de Transportes Metropolitanos-METROFOR,;
- Empresa de Transporte Urbano de Fortaleza- ETUFOR,;
- Federacdo das Empresas de Transportes Rodoviarios dos Estados do Ceard, Piaui e
Maranh&o-CEPIMAR.
Foi realizada coleta de imagens, fotografias aéreas e de satélites, identificando a

evolugdo histérica das vias de Fortaleza, na tentativa de captar mudancas estruturais
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traduzidas em obras arquitetdnicas como: viadutos, duplicacdo de vias, ciclovias, e a resposta
destas intervencdes na face da mobilidade desta cidade.

Os procedimentos da metodologia qualitativa foram a observacdo sistemética e as
entrevistas abertas. A observacdo sistematica, como técnica, utiliza os “sentidos” na obten¢ao
de dados de determinados aspectos da realidade; necessita planejamento, realiza-se em
condi¢des controladas, para, entdo, responder aos propdsitos preestabelecidos. J& a entrevista
aberta pode ser definida como um questionamento apresentado de modo informal, sem seguir
um roteiro pré-definido, ao contrdrio do que ocorre nas entrevistas estruturadas e
semiestruturadas.

A observacao sistematica foi realizada durante os meses de junho a agosto de 2011.
Ela ocorreu em um dos nove corredores troncais (vias exclusivas para o transporte coletivo)
previstos, o Corredor Troncal Bezerra de Menezes/ Anténio Sales que interliga dois dos sete
terminais: Terminal do Antonio Bezerra e 0 Terminal do Papicu. A escolha deste trecho foi
feita a partir dos seguintes critérios:

- o0 referido corredor troncal faz parte da primeira fase de implantacdo do programa,
apresentando, inclusive, alguns trechos concluidos, no que se refere a drenagem,
recapeamento, adequacao de ciclovias e instalacdo de seméaforos e sinalizacao;

- este corredor troncal e essencial no deslocamento oeste-leste de Fortaleza, devido a
configuracéo radial da malha viaria da cidade com raras ligacGes perimetrais e transversais;

- interliga Fortaleza com sua regido metropolitana oeste com intenso fluxo diério de veiculos,
em movimento pendular “casa-trabalho”;

- 0s dois terminais interligados por este corredor troncal estdo entre 0s que recebem maior
namero de USUArios.

Dois instrumentos de observacdo foram utilizados: registro fotografico e diario de
campo. Ressalta-se que ambos os instrumentos tém a funcdo de ajudar o pesquisador a
produzir descri¢des capazes de “revelar” a realidade pesquisada.

Foram registradas as informacdes visuais obtidas em todo o trajeto estudado e nos
terminais do Antonio Bezerra e Papicu, por meio: de fotografias, realizadas pela pesquisadora.
O diario de campo incluiu anotac6es das percepcdes da pesquisadora e dos rapidos dialogos
travados com pessoas in loco. Buscou-se apreender informacdes sobre as condicBGes de
deslocamento dos usuarios do transporte publico (por 6nibus) e de modalidades individuais
ndo motorizadas (pedestres e ciclistas). Também foram observados os estabelecimentos
comerciais e residenciais instalados ao longo do corredor troncal escolhido, identificando-se

apenas equipamentos de grande porte, polos geradores de trafego (PGTs), assim como a
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infraestrutura viaria em todo o percurso do corredor troncal, buscando apreender as condi¢des
de deslocamento que oferecem.

Na pesquisa, buscou-se entrevistar técnicos responsaveis pela elaboragdo do Programa
do TRANSFOR. No decorrer do trabalho, descobriu-se que a empresa consultora, a
Consultoria de Engenharia e Economia s/c Ltda, CSL, possui sede em Belo Horizonte — MG;
isto inviabilizou entrevistas com técnicos responsaveis pelo desenho da politica. Foi possivel,
entretanto, entrevistar pessoas de 6rgdos como DETRAN, SEFIN, que acompanharam a
formulacdo do programa a partir da inser¢do desta discussdo em seus 6rgéos, assim como um
técnico-engenheiro que participou de um dos grupos de apoio a consultoria a época. Com 0
programa em estagio atual de implantacdo, foi realizada também entrevista com um técnico
ligado a SEINF, orgdo coordenador, como ja mencionado. No total, foram entrevistadas

quatro pessoas, durante os meses de junho a agosto do corrente ano.
1.3.3 Estrutura da dissertacéo

Esta dissertacdo esta estruturada da seguinte forma:

A INTRODUCAO tem o prop6sito de contextualizar e justificar a importancia da
escolha do tema e do problema da pesquisa, além de apresentar os objetivos da pesquisa e a
metodologia utilizada.

O primeiro capitulo da dissertacdo DESENVOLVIMENTO URBANO
SUSTENTAVEL E A CIRCULACAO URBANA revisa a bibliografia sobre a origem do
conceito de desenvolvimento sustentavel, assim como o processo de incorporacdo e
resisténcia a este paradigma. Dispde também definicGes de mobilidade e circulacdo urbana
sustentavel aceita pelo Ministério das Cidades, além de fazer uma discussdo da face da
circulacédo urbana no Brasil.

O segundo capitulo POLITICAS DE TRANSPORTE E TRANSITO E PROCESSO
AVALIATIVO apresenta conceito de politica publica e metodologia de avaliacdo de politicas,
além de discutir do que trata a avaliacdo aprofunda de politicas e programas sociais.

O terceiro capitulo do trabalho FORTALEZA: CIRCULACAO URBANA,
POLITICAS DE TRANSPORTE E TRANSITO aborda rapido histérico da constituicdo da
cidade Fortaleza, a evolucdo histérica do transporte publico e a situacdo atual da circulacdo
urbana na cidade.

O quarto capitulo do trabalho PROGRAMA DE TRANSPORTE URBANO DE
FORTALEZA — TRANSFOR trata do processo de formulagdo do programa; para isso foram
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examinados o Estudo de Impacto Ambiental e o Relatério de Impacto Ambiental, a
documentacdo oficial sobre o Programa segundo o BID, 6rgdo financiador, tendo como
recorte os terminais do Antonio Bezerra e Papicu e os corredores troncais que os interliga.

O quinto capitulo, RESULTADOS DA PESQUISA, apresenta o levantamento da
observacdo sistematica realizada no corredor troncal da Avenida Bezerra de Menezes, e nos
Terminais do Antonio Bezerra e do Papicu.

A titulo de conclusdo desta pesquisa seguem as CONSIDERACOES FINAIS da
pesquisadora no sexto capitulo.

Ao final do trabalho sdo apresentadas as fontes bibliograficas em REFERECIAS.
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2 DESENVOLVIMENTO URBANO SUSTENTAVEL E CIRCULACAO URBANA

2.1 O Paradigma do Desenvolvimento Sustentével

Segundo Sequinel (2002), apenas nas décadas de 1960 e 1970 é que se iniciam
discussGes e posicionamentos claros contrarios ao paradigma do modelo de crescimento
econémico mundial vigente que ndo se preocupa com as perdas ambientais, nem muito menos
com a marginalizacéo de parte da populagéo do planeta.

O termo “desenvolvimento sustentavel” foi utilizado pela primeira vez, no ano de
1950, pela Internacional Union Conservation of Nature/World Conservation Union; difundiu-
se mais claramente, em 1971, na Reunido de Founeux, sob a terminologia de
ecodesenvolvimento. Ignacy Sachs prop0s entéo as bases conceituais do ecodesenvolvimento,
que seriam: sustentabilidade social, sustentabilidade econdmica, sustentabilidade ecologica,
sustentabilidade espacial e sustentabilidade cultural (SEQUINEL, 2002).

Em 1987, o Relatério de Brundtland, ao discutir a complexidade das causas dos
problemas socioeconémicos e ecologicos da sociedade global, torna-se um marco na
construcdo do conceito de desenvolvimento sustentavel, dizendo que para atingir uma
qualidade de vida e bem-estar das sociedades, tanto para as presentes quanto para as futuras
geracOes, deveria se atentar para 0 novo modelo de desenvolvimento (BRUNDTLAND,
1991). Em 2002, na Capula Mundial sobre Desenvolvimento Sustentavel, em Johanesburgo, o
conceito amplia-se com a afirmacdo de que o desenvolvimento sustentavel deveria se apoiar
na integracao das trés dimensdes: econdmica, social e ambiental.

O desenvolvimento sustentavel estabelece-se num tipo de desenvolvimento que
procura assegurar 0 menor impacto possivel ao ambiente e a biodiversidade como forma de
garantir o uso racional dos recursos naturais e a vida, em uma exploracdo que torne 0s
investimentos economicamente viaveis e que, também, a maior parcela da populacédo tenha
acesso a essa riqueza revertendo-a em qualidade de vida. “O desenvolvimento econémico e
social devera ser ecoldgico e ambientalmente sustentdvel para garantir sua prépria
sustentabilidade” (RODRIGUEZ; SILVA; CAVALCANTI, 2007). Isto fez com que o meio
ambiente, antes entendido como um potencial ilimitado para o desenvolvimento passasse a ser
visto fundamentalmente como um fator “limitante”.

Na Conferéncia das Nacdes Unidas sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento em
1992, também conhecida como Eco-92, no Rio de Janeiro, a necessidade de proteger o planeta

e assegurar um futuro sustentavel a todos os povos ficou evidenciada. E isso so seria possivel
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mediante 0 compromisso de todas as nag0es em reorientar o paradigma de crescimento
econémico na diregdo de uma cultura da sustentabilidade.

Este forum mundial contribuiu significativamente para a disseminacdo de um conceito
de desenvolvimento urbano baseado na gestéo participativa, que envolvesse todos os cidadaos
e seus diferentes interesses, num processo de discussdo democratica entre sociedade civil
organizada, poder publico e setor econdémico, objetivando a construgdo de uma sociedade
sustentavel. A Conferéncia teve como um dos principais documentos a Agenda 21; trata-se de
uma estratégia de acdo para que os diversos paises do mundo possam garantir a
sustentabilidade das atividades humanas, no século XXI, e a melhoria do indice de qualidade
de vida para atuais e futuras gerac@es. A partir desse momento, varias redes internacionais de
municipalidades, principalmente europeias, comegaram articulagfes na intencdo de viabilizar,
na pratica, o que propunha o desenvolvimento sustentavel tendo a conservagcdo do meio
ambiente como um pressuposto.

O conceito de Desenvolvimento Sustentavel, apesar de sua difusdo, é ainda impreciso.
Um dos motivos para isto seria a falta de consenso para termos que compdem sua prépria
definicdo: desenvolvimento e sustentabilidade. Outro motivo importante parece ser o proprio
processo de incorporacdo do conceito por parte das agéncias e instituicbes que o utilizam,
legitimando-o. Rodriguez , Silva e Cavalcanti (2007), para exemplificar, tomam o caso das
Nacdes Unidas: o conceito original, segundo os autores, antes mesmo da sua formulacéo pela
comissdo de Brundtland, no ano de 1985, era “um processo de adaptacdo da economia e da
sociedade as condi¢bes do meio natural”; ja na Cupula do Rio, 1992, desenvolvimento
sustentavel seria “aquele que respeitava e protegia o meio ambiente”; na Conferéncia de
Johannesburgo, 2002, esta visdo foi ampliada com a introdugdo das tematicas da “justica
social” e da “luta contra a pobreza”; por fim assume a ‘“sustentabilidade social”’, como
ampliacdo da sustentabilidade ambiental, com atencdo aos termos da globalizacao.

O viés economicista, entretanto, pouco se alterou uma vez que O crescimento
econémico € considerado ainda um pressuposto para o desenvolvimento sustentavel. Para
Rodriguez e Silva (2009), “a tendéncia prevalecente no mundo ¢ desvirtuar a esséncia original
da concepcdo de desenvolvimento sustentavel (...) sob maquiagem de justica social e luta
contra a pobreza” fundamentando a em conceitos neoliberais, dando preferéncia a um
crescimento econbémico que se apropria privadamente dos meios de producdo em detrimento
da concepcdo de democracia e da equidade de direitos quanto a0 meio ambiente. Ou seja, a
simples incorporacgéo, apropriagdo do conceito da sustentabilidade, mas que, de fato, ndo

reverte em mudanca estrutural das relagdes entre natureza e sociedade.
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A Dplasticidade conceitual do termo de desenvolvimento sustentavel®, portanto,
possibilita o surgimento dos modelos vigentes. Isso devido as realidades sociais e
econémicas, 0s interesses dos diferentes agentes sociais, permeado por diferentes
interpretacdes politico-ideoldgicas e técnico-operativas na incorporacdo da sustentabilidade
ao processo de desenvolvimento (RODRIGUEZ; SILVA, 2009).

Em suma, para Rodriguez e Silva (2009), o conceito de desenvolvimento sustentavel
como “imagem-objeto” cada vez mais figura como constante no discurso oficial das Nacdes
Unidas, dos governos, dos empresarios, das entidades internacionais de financiamento, das
campanhas politicas e no meio académico. Observam que, uma vez firmado na opinido
publica internacional e nos complicados tecidos de decisdo (global, nacional e regional) os
diversos setores da sociedade, uma vez articulados, podem pressiona-los, reivindicando a

criagdo de instrumentos que consolidem este novo paradigma.

2.2 Incorporagdes do Conceito de Desenvolvimento Sustentavel no Brasil

O Brasil tem dado passos na solidificacdo do uso do conceito de desenvolvimento
sustentavel, porém, um marco para a efetiva mudanca na exploracdo dos recursos naturais,
anterior mesmo a Conferéncia Internacional Rio-92, foi a criacdo da Lei Federal n°® 6.938, em
31 de agosto de 1981, conhecida como Politica Nacional de Meio Ambiente, instituindo o
SISNAMA - Sistema Nacional de Meio Ambiente (SIEBERT, 2007).

O SISNAMA, sistema de acdo federal articulado com as esferas estaduais e
municipais, € composto pelos: Ministério do Meio Ambiente, MMA, formulador de politica
ambiental, o Conselho Nacional de Meio Ambiente, CONAMA, como colaborador, o
Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Renovaveis, IBAMA, executor de
politica ambiental, e o Instituto Chico Mendes de Conservacdo da Biodiversidade, ICMBio,
orgao governamental criado pela Lei Federal n° 11.516/ 2007, que, além de executor, tem
competéncia na gestdo, criacdo e implementacdo de Unidades de Conservacdo, as UCs. Na
esfera estadual tem-se o Orgdo estadual de Meio Ambiente, no caso do Ceard a
Superintendéncia Estadual do Meio Ambiente do Ceara, SEMACE, formulador e executor de
politicas ambientais no estado, e 0 Conselho Estadual do Meio Ambiente, COEMA, como
colaborador. Ja na esfera municipal existe o 6rgdo local de Meio Ambiente, que, no caso de

Fortaleza, ¢ a Secretaria do Meio Ambiente e Controle Urbano, SEMAM, formulador e

! Na América Latina, segundo os autores, identificam-se, pelo menos, quatro estilos de Desenvolvimento
Sustentavel: o neoliberal, o capitalista-ecol6gico, 0 comunitério e o socialista (RODRIGUEZ; SILVA, 2009).
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executor de politicas ambientais, e 0 COMDEMA, Conselho Municipal de Defesa do Meio
Ambiente, como colaborador.

A partir da criacdo da Lei Federal, n° 6.938/ 81, o meio ambiente passa a ser
considerado patriménio publico devendo ser, obrigatoriamente, protegido com énfase no
aspecto preventivo do controle ambiental. Dentre os 13 instrumentos preconizados na Lei a
Avaliagdo de Impacto Ambiental, AlA, tem por objetivo estudar a viabilidade ambiental de
Politicas, Planos, Programas, Atividades/ Empreendimentos. O Estudo de Impacto Ambiental/
Relatdrio de Impacto Ambiental, EIA/ RIMA, é uma modalidade de AlA e se faz obrigatorio
na andlise da viabilidade ambiental de atividades/ empreendimentos de grande porte, de
natureza puablica ou privada, no ambito rural ou urbano, como, por exemplo, barragens,
pontes, estradas e rodovias, aeroportos, portos, entre outros. O EIA/ RIMA avalia os impactos
positivos e negativos do empreendimento; o 6rgdo ambiental competente, com base neste
estudo, aprova ou ndo 0 mesmo, concedendo ou nédo seu licenciamento, apontando as medidas
compensatdrias e mitigadoras, nos casos que se fagam necessarios.

A regulamentacdo e detalhamento dos artigos 182 e 183, da Constituicdo Federal
Brasileira de 1988, por intermédio da Lei Federal de n® 10.257/01, denominada Estatuto da
Cidade, estabeleceu diretrizes gerais da politica urbana, além de dar outras providéncias. Esta
lei orienta a Politica Urbana em todo o pais, e tem, segundo Dantas (2006), como objetivo
garantir “o Direito a Cidade para todos, define os instrumentos que devem ser aplicados pelo
municipio para organizar seu territorio” respeitando as fungdes sociais da cidade, da terra e da
propriedade e sugere a elaboracdo do plano diretor municipal. O Plano Diretor é uma lei
municipal e deve ser elaborada com a participacdo de toda a sociedade, por meio das suas
legitimas representacdes. No Estatuto da Cidade encontra-se a recomendacdo do Plano
Diretor para todos os municipios brasileiros, porém, estabelece obrigatoriedade para cidades:
acima de 20 mil habitantes, ou com populagdes menores que estejam inseridas em regides
metropolitanas, as de interesse turistico designado por lei ou detentoras de obras que colocam
0 meio ambiente em risco ou alteram muito a regido, tais como: gasodutos, aeroportos,
rodovias, barragens, hidrelétricas, grandes areas de mineracdo. Da mesma forma ficam
obrigadas cidades com populacGes acima de 500 mil habitantes, com populacdes menores
inseridas em contextos metropolitanos ou aquelas de interesse turistico designados por lei, a
elaborarem Planos Diretores de Transporte, que serdo compativeis ou inseridos no Plano
Diretor Urbano (HOLANDA, 2006).

Dantas (2006) aponta que, para uma cidade ser classificada como “sustentavel”, ela

deve atender as necessidades de todos seus cidaddos, oferecendo-lhes as mesmas
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oportunidades; o Plano Diretor, por meio da elaboracdo de principios, diretrizes, objetivos,
instrumentos, realizado com a participacdo de toda a sociedade, deve promover este direito.
Seria entdo a organizacdo do territorio respeitando as funcGes sociais da propriedade,
garantindo a todos o direito a cidade, reduzindo a discriminacgéo, as desigualdades sociais e
a pobreza e fazendo a justica social, possibilitando a todos participarem do desenvolvimento
econdmico, social, cultural e politico, promovendo entdo o desenvolvimento sustentavel.

A Lei Federal 10.257/ 01, Estatuto da Cidade, ainda institui, entre outros instrumentos,
o0 Estudo de Impacto de Vizinhanca, EIV, que define quais os empreendimentos e atividades,
privadas ou publicas, em area urbana, que necessitardo de elaboragdo do Estudo Prévio de
Impacto de Vizinhanga, EIA, para obter licenciamento ou autorizagdo da prefeitura municipal
para construcdo, ampliacdo ou funcionamento (LOLLO; ROHM, 2005). O EIV ndo deve ser
dissociado de outros instrumentos da politica ambiental, como por exemplo, a AIA
(Avaliacdo de Impacto Ambiental), o EIA (Estudo Prévio de Impacto Ambiental) e a AAE
(Avaliagdo Ambiental Estratégica) e devem apresentar interfaces bem delimitadas. O EIV é
um instrumento de gestdo ambiental que facilita a atuacdo do poder publico na fiscalizacédo da
legislacdo vigente e, como resultados apresentados em relatérios do Estudo de Impacto de
Vizinhanca tém: a caracterizacdo do empreendimento, a delimitacdo da area de influéncia, a
listagem dos impactos, positivos e negativos do empreendimento e quais medidas mitigadoras
e compensatorias poderdo ser necessarias.

A Agenda 21 Brasileira foi um impulsionador no alinhamento do Brasil nas praticas
do paradigma de desenvolvimento sustentavel. Como programa do governo federal, foi
desenvolvida em consonancia com 0s compromissos assumidos na época da Conferéncia
Internacional Rio-92 entre os paises participantes, tendo como base a Agenda 21
Internacional. A Agenda 21 Brasileira esta inclusa no Plano Plurianual do Governo, PPA, e
conta com o apoio da Comissdo de Politicas para o Desenvolvimento Sustentavel, CPDS,
estando estruturada em trés acOes: implantar a Agenda 21 Brasileira, promover a elaboracéo
de “Agendas 21 Locais” e formacdo continuada das mesmas. Dentre as vinte e uma ac6es
prioritarias da plataforma tém-se cinco grupos, a saber: a economia da poupanca na sociedade
do conhecimento, inclusdo social para uma sociedade solidaria, estratégia para a
sustentabilidade urbana e rural, recursos naturais estratégicos: agua, biodiversidade e
florestas, e, governanca e ética para a promocdo da sustentabilidade. O estudo em questdo se
debruca no grupo da Estratégia para a sustentabilidade urbana e rural, com foco mais preciso

para o Objetivo 14 que trata da mobilidade urbana sustentavel.
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2.3 Mobilidade e Circulagdo Urbana Sustentavel

2.3.1 Conceitos basicos de mobilidade e circulagdo urbana

Mobilidade urbana “¢ o resultado da interagdo dos deslocamentos de pessoas e bens
entre si e com a prépria cidade. Isto significa que o conceito de mobilidade urbana vai além
do deslocamento de veiculos ou do conjunto de servicos implantados para estes
deslocamentos” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2008). A mobilidade urbana ultrapassa os
conceitos de transporte e transito, sendo necessario pensar 0s deslocamentos a partir das
necessidades das pessoas e seu acesso as facilidades, servicos e oportunidades que a cidade
oferece.

A circulacdo urbana, ou o ato de circular pela cidade, por sua vez, seria 0 exercicio da
mobilidade mediante o préprio esforco pessoal (a pé ou de bicicleta, utilizando a prépria forca
motriz) ou por meios motorizados de posse ou uso pessoal, ou providos por terceiros, por
meio de servicos oferecidos; em todas as situacdes, a sua manifestacdo efetiva-se na
infraestrutura urbana.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel apresenta o conceito de
mobilidade urbana como sendo um “atributo das cidades”; refere-se a facilidade de
deslocamento das pessoas e bens no perimetro urbano. Pode-se dizer que, mobilidade urbana,
nada mais ¢ do que a “interagdo entre os deslocamentos das pessoas € bens com a cidade”.
Mobilidade urbana para a cidade sustentavel significa: “permitir aos cidaddos o direito de
acesso seguro e eficiente, hoje e no futuro, aos espagos urbanos” (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2008).

A mobilidade urbana, por meio dos usos e ocupacao da cidade, pode garantir 0 acesso
das pessoas e bens que a cidade oferece; deve privilegiar as pessoas e suas necessidades de
deslocamento, garantindo acesso amplo e democratico a cidade e ao que ela oferece. Ja a
circulacdo urbana sustentavel é a parte dinamica da mobilidade; deve basear-se no transporte
coletivo, ndo motorizado (pedestre e ciclista), em matrizes energéticas ndo poluentes e na
inclusdo social, contribuindo para o desenvolvimento urbano e bem-estar social. A mobilidade
urbana ao cumprir sua funcdo social no desenvolvimento econdmico-social, influenciando na
distribuicdo espacial das atividades na cidade e contendo a expansdo urbana ineficiente,
promove a producdo de cidades acessiveis, democraticas, socialmente inclusivas e

ambientalmente sustentaveis.
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2.3.2 Politica Nacional de Mobilidade Urbana: construgdo da circulagédo urbana

sustentavel

A Agenda 21, em sua plataforma de vinte e uma ac¢des prioritarias, traz o Objetivo 14,
que, especificamente seria: implantar o transporte de massa e a mobilidade sustentavel. Esta
agenda trata a mobilidade urbana como sendo fundamental para se alcangar um estagio
sustentavel de desenvolvimento econdmico, social e ambiental, vez que esta relacionada as
economias e deseconomias de escala; entende que seu conceito € amplo e contempla, além
dos transportes, os mais diversos aspectos a eles associados. Segundo seu diagnostico, a
sociedade brasileira tem gastado tempo excessivo nos deslocamentos diarios, a custos
econdmicos e sociais altos, comprometendo sua competitividade. Este € um problema que
afeta a todos, sem distin¢do de grupo ou classe social. Outro problema levantado pela agenda
é a realidade do servico urbano de 6nibus, geralmente precario, com horarios incertos e
trajetos inadequados. Comenta que ha falta de interesse dos proprietarios das empresas de
transporte urbano, por vezes com a cumplicidade politica do poder municipal, em aplicar
solugdes que poderiam melhorar a dindmica da circulagdo urbana, tais como a integracdo dos
transportes entre as capitais e suas respectivas periferias e a utilizacdo do cartdo eletrénico,
que permite livre circulacdo por preco final menor (AGENDA 21 BRASILEIRA, 2004).

A Agenda 21 nacional aponta a necessidade de se repensar a estrutura urbana, em suas
regras de ordenamento, visando a melhoria do transporte. E preciso ter claro que, para a
implantacdo da mobilidade urbana sustentavel, o transporte tem papel decisivo no desenho
urbano, e vice-versa, e que se deve adotar uma politica conjugada de transportes e habitacéo
popular, buscando proporcionar a maior proximidade possivel da casa e o local de trabalho. O
envolvimento das empresas de transportes na solucdo dos problemas junto as autoridades
publicas é imprescindivel. E preciso planejar e financiar meios de transporte estruturadores,
fazendo uso de energia limpa (matriz ndo poluente) e que realizem a integracéo intermodal. A
agenda aponta, também, a necessidade de modificar habitos arraigados como o uso do
automovel de forma abusiva (deslocando apenas um passageiro, por exemplo), o que ajuda
por tornar precario ainda mais o transporte publico nas cidades, que ndo dispde da mesma
capilaridade, regularidade e integracéo para melhor servir a populacdo metropolitana.

Dentre as varias acbes e recomendacdes do Objetivo 14, segundo a Agenda 21
Brasileira (2004), na promog¢do da mobilidade urbana sustentavel, pode-se citar:

* Promover a implantacdo de redes de transportes integrados de massa nas grandes

aglomeracdes, especialmente metr6s e trens répidos, articulados a outros meios
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complementares, com a adogdo do cartdo eletrénico. Tais projetos devem ser concebidos
preventivamente nas cidades e regides metropolitanas em formacdo ou em franca expanséo.
» Conceber os instrumentos e as agéncias politicos-institucionais adequadas, nas esferas
municipal, estadual e federal, capazes de garantir recursos publicos e privados, materiais e
financeiros para viabilizar investimentos em transporte de massa.
* Criar programas consistentes de otimizagdo dos sistemas integrados de transportes urbanos,
principalmente nas regides metropolitanas, a fim de priorizar projetos que incluam sistemas
estruturadores (trens, metr6s e o hidroviario, onde possivel), que facam uso de energia limpa,
como eixos de integracao intermodal.
« Evitar que a concentra¢do dos recursos no provimento de infraestrutura voltada
preferencialmente para o transporte individual, que provoca engarrafamentos, sobrecarrega o
sistema viario e marginaliza a periferia excluida, agravando seus problemas habitacionais.
» Implantar sistemas de gestdo de transito para minimizar oS congestionamentos e 0S
respectivos efeitos de desperdicio de energia e aumento da poluigéo.
* Envolver no planejamento da mobilidade sustentdvel os transportes de carga para
racionalizacdo do transito nas cidades e nas estradas proximas.
* Monitorar as estatisticas oficiais e os indices de mortes e acidentes nas estradas e nas ruas,
como forma de mobilizar os cidaddos contra a violéncia do transito, que tantas perdas e danos
vém infligindo & vida humana, & economia do pais e ao Sistema Unico de Salde, obrigando a
arcar com 0s custos crescentes na area de traumatologia.
Em meio ao ensejo da discussdo do desenvolvimento sustentavel no Brasil, foi criado
0 Ministério das Cidades em 2003, que concentrou em Pasta Gnica uma série de politicas
publicas de transito e transporte urbano, articulando-as com outras politicas setoriais
essenciais para o desenvolvimento urbano, do ponto de vista econdmico, social e estratégico.
A politica do Ministério das Cidades busca promover cidades mais eficientes, com
mais qualidade de vida para seus cidaddos e ambientalmente sustentavel; conta, para isso,
com quatro componentes estruturais:
- inclusdo social (direito a mobilidade como meio de se atingir o direto a cidade);
- sustentabilidade ambiental (preocupacdo com as futuras geracdes e a qualidade de vida nas
cidades);
- gestdo participativa (busca a construcao da democracia politica, econdmica e social);
- democratizacdo do espaco publico (comprometido com o principio da equidade no uso do

espaco urbano).
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O Estatuto da Cidade define que todas as cidades brasileiras com mais de 500 mil
habitantes devem elaborar o Plano de Transporte e Transito, renomeado como Plano Diretor
de Mobilidade. Para orientar as cidades, o Ministério, por meio da Secretaria Nacional de
Transporte e da Mobilidade Urbana, SeMob, criou um guia para orientar as municipalidades,
o PlanMob, seguindo os principios estabelecidos pela Politica Nacional de Desenvolvimento
Urbano e pela Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel, que busca reorientar o
modelo de urbanizagdo e circulagcdo de nossas cidades (MINISTERIO DAS CIDADES,
2008).

A Politica Nacional do Desenvolvimento Urbano, PNDU, tem como objetivo
pressionar 0s Varios setores da sociedade, instancias governamentais e ndo governamentais na
instituicdo da equidade social e maior eficiéncia administrativa, ampliacdo da cidadania,
sustentabilidade ambiental e resposta aos direitos das “populacBes vulneraveis: criancas,
adolescentes, idosos, pessoas com deficiéncias, negros e indios”. A conducdo desta politica
cabe as secretarias do Ministério das Cidades: Habitacdo, Saneamento Ambiental, Transporte
e Mobilidade Urbana e Programas Urbanos, além do Departamento Nacional de Transito
(DENATRAN) e duas empresas publicas: Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU) e
a Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre (TRENSURB).

Especificamente no que condiz a Mobilidade Urbana a PNDU estabelece trés campos
de estratégias de acéo:

- para o desenvolvimento urbano: “a integracdo entre transporte € controle territorial, a
reducdo das deseconomias da circulacdo e a oferta de transporte publico eficiente e de
qualidade”;

- para a sustentabilidade ambiental: “o uso equanimes do espaco urbano, a melhoria da
qualidade de vida, a melhoria da qualidade do ar e a sustentabilidade energética”;

- para a inclusdao social: “o acesso democratico a cidade e ao transporte publico e a
valorizagao da acessibilidade universal e dos deslocamentos de pedestres e ciclistas”.

A atuacdo da SeMob, que promove a articulacdo das politicas de transporte, transito e
acessibilidade, esta concentrada em sete acdes :

-Acdo 1: apoio a projetos de corredores estruturais de transporte coletivo urbano;

-Acdo 2: apoio a elaboracdo de projetos de sistema integrado de transporte coletivo urbano;
-Acdo 3: apoio a projetos de sistemas de circulacdo ndo motorizados (ex.: Programa Bicicleta
Brasil);

-Acgédo 4: apoio a projetos de acessibilidade para pessoas com restricdo de mobilidade e

deficiéncia (ex.: Programa Brasil Acessivel);
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-Acéo 5: apoio a elaboragdo de Plano Diretor de Mobilidade Urbana, por meio do PlanMob;
-Acgéo 6: desenvolvimento institucional e capacitacdo de pessoal, com destaque para 0 curso
de Gestéo Integrada da Mobilidade Urbana;

-Acdo 7: Sistema de Informagdes.

A Politica de Mobilidade Urbana adotada pelo Ministério das Cidades esta em
consonancia com as principais resolucoes e planos estabelecidos nos encontros internacionais
sobre 0 meio ambiente e desenvolvimento sustentavel, particularmente com as Conferéncias
do Rio (1992) e de Johanesburgo (2002). Com esse entendimento, o conceito de mobilidade
urbana avanga ao adotar uma viséo sistémica sobre toda a movimentacdo de bens e pessoas,
envolvendo todos os modos e todos os elementos que produzem as necessidades de
deslocamento. Os planos de mobilidade, alinhados nesta nova oOtica, deve levar em
consideracdo dez principios pre-estabelecidos, a saber:

1- diminuir a necessidade de viagens motorizadas;

2- repensar o desenho urbano;

3- repensar a circulacdo de veiculos;

4- desenvolver os meios ndo motorizados de transporte;

5- reconhecer a importancia do deslocamento dos pedestres;

6- reduzir os impactos ambientais da mobilidade urbana;

7- propiciar mobilidade as pessoas com deficiéncias e restricdo de mobilidade;
8- priorizar o transporte coletivo;

9- promovera integracao dos diversos modos de transporte;

10-estruturar a gestdo local.

2.4 A Questdo da Mobilidade e Circulacdo nas Cidades

Ferraz e Torres (2004) asseguram que o desenvolvimento dos nucleos urbanos e a
evolucdo dos meios de transportes estdo diretamente relacionados, ou seja, 0s tipos
disponiveis de transportes influenciaram caracteristicas como localizagdo, tamanho e habitos
das populac6es nas cidades.

Fazendo um breve retrospecto evolutivo pode-se dizer que nas cidades, inicialmente,
os deslocamentos, a maioria com destino a area central, eram realizados a pé, a uma
velocidade média de 4 km/ h, cobrindo uma distancia média de 1,3 km. Com a criacdo dos
“omnibus” as cidades cresceram aumentando a distancia ao centro para 2,5 km, a uma
velocidade média de 5 km/ h. Com a chegada dos bondes a tragdo animal, a velocidade media

subiu para 7 km/ h e a distdncia para o centro aumentou para 3,5 km. O bonde elétrico
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possibilitou aumentar a distancia para 7,5 km a uma velocidade de 15 km/ h. Com o advento
dos 6nibus e automoveis, somados ao transporte ferroviario (trens suburbanos) e metrés, as
cidades se expandiram mais ainda, especialmente com a construcdo de vias expressas,
incrementando na velocidade média dos deslocamentos (FERRAZ e TORRES, 2004).

Em geral, quando os deslocamentos eram majoritariamente realizados a pé ou com a
utilizacdo de animais, as cidades eram compactas e bastante densas. Com a chegada dos
bondes as cidades se expandiram, desenvolveram-se ao longo dos trilhos, numa forma que a
populacdo encontrou de aumentar sua acessibilidade e garantir seu deslocamento. Os trens
urbanos geraram ocupacdo ndo uniforme do solo, concentrando populagcdo e atividades
préximas as estacdes. A utilizacdo do énibus e do automdvel também se fez sentir na forma
de uso e ocupacdo do solo; em tese, devido a permeabilidade do automével e do 6nibus no
espaco urbano, houve um adensamento mais uniforme da cidade do que com os trens, e 0
transporte publico induziu a concentracdo de atividades comerciais e de servigos na regido
central da cidade. Porém, com a intensificacdo do uso do automdvel houve, rapidamente, o
favorecimento da expansdo urbana de forma irracional, provocando baixas densidades de
ocupacdo, diminuicdo da eficiéncia econdmica da infraestrutura viaria e do préprio transporte
publico. O automdvel, por demandar mais espaco proporcional da estrutura viaria assim como
espaco para estacionamento, impulsionou a descentralizacdo das atividades da regido de
comercio tradicional, fazendo surgir novas centralidades mais distantes, mas para eles ainda
acessiveis. Com a massificacdo do automoOvel a velocidade média nas cidades desta
modalidade, assim como as demais que compartilham a mesma infraestrutura viaria, caiu a
niveis alarmantes, especialmente nos horarios de pico, podendo vir a ser “menor que a
velocidade de uma pessoa caminhando” (FERRAZ; TORRES, 2004).

Os motivos dos deslocamentos na cidade sdo diversos, dadas as atividades humanas. A
mobilidade urbana adequada a todos é, pois, essencial. E a maior ou menor facilidade de
deslocamento de pessoas e produtos na cidade estad diretamente ligada as caracteristicas dos
transportes de passageiros e cargas assim como ao sistema viario urbano, e isto refletird no
grau de desenvolvimento econémico e social desta sociedade.

Ferraz e Torres (2004) apontam que, a quantidade de viagens urbanas realizadas
(indice de mobilidade) e a distribuicdo das viagens realizadas dentre os varios modos de
transporte (distribuicdo modal) estdo diretamente ligados: ao nivel socioeconémico de cada
sociedade, tamanho da cidade e caracteristicas geogréaficas, clima, cultura e politicas publicas,
sejam elas de incentivo ou restritivo. Existe uma tendéncia de quanto maior o

desenvolvimento socioecondémico de uma regido ou pais, maior o nimero de viagens
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realizadas, ou seja, maior o indice de mobilidade. Quanto a distribuicdo modal, quanto mais
rica a regido ou pais, maior o uso do automdvel. Alguns paises europeus desenvolvidos fogem
a regra como Holanda, Alemanha, Dinamarca, devido a utilizacdo da significativa da bicicleta
como meio de transporte urbano, chegando a representar 30% das viagens totais realizadas
(FERRAZ; TORRES, 2004).

O Transporte urbano, basicamente, consiste em transporte de passageiros e transporte
de carga (produtos ou mercadorias). A maneira como o transporte é realizado é designado
modal de transporte. Os modais de transporte de cargas sdo caminhdes, trens, camionetas, e,
eventualmente, veiculos a tracdo animal. Ja os modais de transporte de passageiros podem ser
classificados em trés tipos (FERRAZ; TORRES, 2004):

1-individuais ou privados (a pe, bicicleta, motocicleta, carro);

2- publicos, coletivos ou de massa (6nibus, bonde, metrd e trem suburbano);

3-semipublicos, que apresenta caracteristicas intermediarias entre 0s dois
primeiros tipos (taxi, mototaxi, lotag&o, veiculo fretado ou alugado).

O transporte coletivo deve ser priorizado especialmente em paises com grande
contingente de populagdes de baixa renda, pois contribui para a democratizacdo da
mobilidade, inserindo estes atores no contexto de vida da cidade. E imprescindivel para a
vitalidade econdmica urbana, a eficiéncia, a justica social e a qualidade de vida. As vezes é a
Unica opcdo para pessoas que nao podem dirigir como criancas, idosos, pessoas portadoras de
deficiéncia locomotora, temporaria ou permanente, ou simplesmente pessoas que ndo querem
dirigir. As modalidades coletivas, por poder transportar um grande nlimero de pessoas ao
mesmo tempo, usam o espaco Viario urbano de forma mais racional. O transporte pablico é
realizado, comumente, por empresas privadas ou mistas, por serem, em geral, mais eficientes,
e tem seu planejamento (gestdo) controlado pelo poder publico (FERRAZ; TORRES, 2004).

O uso do transporte particular motorizado, o automovel, tem crescido em todo mundo
por oferecer grande mobilidade, multiplicando as oportunidades de moradia, emprego e
estudo. Além disto, oferece conforto, possibilita o transporte de pequenas cargas e €
considerado simbolo de status. Por isso, o carro hoje é um dos principais modos de transporte
em paises ricos ou emergentes. A frota mundial de carros, em franca expansdo, tem ocupado a
malha viaria de forma pouco eficiente, gerando congestionamentos e aumentando as
poluicdes do ar, sonora e visual (alterando a paisagem urbana devido a presenca macica de
veiculos automotores, seja em movimento ou estacionada). E fato, porém, a contribuicio
desta modalidade no desenvolvimento das cidades e nas diversas atividades humanas na

cidade, uma vez que permite flexibilidade no uso do tempo e do espaco. O éxito do automovel
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privado, vinculado ao sucesso da inddstria automobilistica, tem influenciado o tipo de cidade
e as mudancas ocorridas nas sociedades (FERRAZ; TORRES, 2004). Esta influéncia,
segundo os autores, objetivamente distingue o tipo de cidade que se tem que se deseja: uma
cidade que apresenta 0 uso extensivo do carro, deixando as outras modalidades de transporte
em segundo plano (car cities) ou uma cidade onde se priorize o transporte publico, dos
pedestres e da bicicleta e o carro seja menos utilizada (transit and walking cities).

Marlet (2005) acha problemética a expansdo do uso do automdvel nas cidades e
considera de suma importancia a discussdo dos custos reais desta escolha. Para minimizar isto
empresas e designers de automdveis procuram através tecnologias ecoldgicas e solucdes
inovadoras, diminuir os impactos negativos desta modalidade em resposta a pressoes
governamentais por eficiéncia ambiental. Surgem tecnologias tais como: unidades menores,
mais compactas; confeccdo de carros a partir de materias passiveis de reciclagem; unidades
movidas a eletricidade, energia solar, biodiesel ou outros combustiveis livres de fontes
fosseis, diminuindo assim o poder poluente. Uma vez que as sociedades mundiais utilizam
cada vez mais o veiculo automotor, torna-lo mais eficiente e menos impactante interessa
sobremaneira a questdo da mobilidade urbana sustentavel (MARLET, 2005).

Para Ferraz e Torres (2004) as cidades, por concentrarem multiplas atividades
humanas, necessitam, para funcionar bem, de varios servicos. O urbanismo classico
(FERRAZ; TORRES, 2004) entende que as cidades possuem quatro fungdes basicas que sao:
habitacdo, trabalho, lazer e circulacdo. O Estado, enquanto gestor, através do seu
planejamento urbano, deve regular as varias atividades na cidade com o objetivo de organizar
seu processo de crescimento e desenvolvimento. Ou seja, deve gerir os diversos interesses e
conflitos da ocupacdo dos solos urbanos, que pelos varios usos possiveis, vai de encontro as
varias possibilidades e desejos de cada cidaddo em uma sociedade.

Paises como Estados Unidos, Inglaterra, Franca, Alemanha foram pioneiros no
desenvolvimento dos transportes coletivos e individuais motorizados. Isso gerou o
crescimento e a modernizacdo de suas cidades e economias. Esta inusitada realidade urbana
instigou cientistas, estudiosos e pensadores a tecerem consideracdes sobre a nova urbanidade,
sua complexidade e problemas, discutidas em rica e abundante literatura. Dyckman (1972),
em seu artigo, numa obra intitulada “Cidades, a Urbanizacdo da Humanidade”, discute
problemas de transporte urbano enfrentados nos EUA naquela época. Segundo esse autor
palavras como “sufocagdo” e “estrangulamento” fazem parte do repertoério do observador
comum descrevendo as condicbes de transporte nos grandes centros americanos.

Congestionamentos, sobrecarga das estradas, dificuldade de estacionamentos em certos locais
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ja& eram problemas frequentes e, para Dyckman (1972), advinham mais da impropria
organizagdo dos usos da terra urbana e do ritmo de suas atividades do que mesmo pelo
tamanho das cidades modernas. Ou seja, este autor propunha que de fato ndo existia um
problema de transporte isolado na metropole moderna, e sim problemas de organizacdo
espacial das atividades humanas no espago urbano.

Planejar o espago urbano é uma responsabilidade da gestdo publica, seja no dmbito
municipal, regional ou nacional. E para Vasconcellos (1999), em uma primeira instancia o
Planejamento Urbano oferece produtos de grande abrangéncia, tais como: regulamentacdes do
uso do solo e ordenacdo do espagco urbano, criacdo de infraestrutura como habitacdo,
saneamento, sistema viario e de transportes. Num segundo nivel, mais especifico aos sistemas
de movimentacdo de pessoas e mercadorias num determinado espaco urbano, tem-se o
Planejamento de Transportes. E numa terceira intervencdo tem-se a Engenharia de Tréafego,
“que procura otimizar o fluxo de pessoas e de mercadorias”, definindo “um padrio de
circulagdo para o sistema viario existente”, através da ‘“regulamentagdo por meio de
dispositivos de sinalizagdo que oficializam a circulagdo adotada”. Para este autor, estes trés
niveis de politicas, dispostos hierarquicamente, de fato interagem, relacionam-se, mas ndo de
forma “planificada”, num sentido Unico; uma vez que a urbanizacdo é dinamica e possui
caracteristicas de desenvolvimento capitalista, a intervencdo do Estado no urbano segue uma
“racionalidade possivel” proporcional ao seu grau de organizacao e funcionalidade.

Segundo Resende (2010), o planejamento urbano deve avancar para o que denomina
de “planejamento urbano integrado”, que vai além da administracao fracionada das questdes
urbanas. O planejamento deve ser um método continuo e permanente destinado a resolver
racionalmente os problemas que interferem na vida de cada sociedade.

O nivel critico atual da mobilidade nos centros urbanos, que tem nos
congestionamentos sua maior expresso, gera deseconomias, perda de qualidade de vida. E
necessario perceber que solucdes conservadoras unicamente voltadas para desobstrucdo da
circulacdo de veiculos revelam-se ineficientes, uma vez que a entrada de veiculos no sistema
continuara a ser significativamente maior do que a capacidade de ampliacdo fisica das vias
urbanas. Obras monumentais por vezes nao fazem sumir 0s congestionamentos e sim 0S
deslocam para outros pontos de estrangulamento; além de muito dispendiosas para os cofres
publicos ha ambientes urbanos tdo saturados com tais obras que ja alcancaram seu limite de
intervencao.

Exemplos de gestBes inteligentes de transito e transportes, com saidas eficientes e

criativas se multiplicam pelo mundo: a adogdo de bicicletas de uso compartilhado
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coordenadas eletronicamente em Paris, Buenos Ares; Cingapura criou o pedagio urbano
eletrénico como forma de conter o uso abusivo do automdvel na cidade; os distritos alemées
de Riesenfeld e Vauban, por meio de projeto urbanistico sustentavel, realizado a partir de
padrdes mistos de uso da terra e do uso intensivo do transporte publico criaram rede de
bondes que os ligam a Freiburg central, na Alemanha, o que torna dispensavel o uso do
automovel; Curitiba se tornou referéncia nacional e internacional ap6s investir em sistema de
transporte publico de qualidade; Téquio priorizou investimentos em transporte de massa
(6nibus, metrés, trens de superficie e bondes) atendendo 43 milhdes de passageiros por dia,
que o consideram comodo.

O segredo parece ser o amadurecimento da gestdo através de um planejamento
sisttmico comprometido com a qualidade de vida da populagdo (RESENDE, 2010). A
mobilidade urbana sustentavel é antes de tudo a busca constante de gerenciar os conflitos pelo
espaco urbano viario tendo como fins: deslocamentos seguros, eficientes para realizagdes das
atividades urbanas, assim como promocéo social e econdémica de cada cidaddo e o bem estar

da sociedade.

2.4.1 A face da Circulagdo Urbana no Brasil

A Constituicdo de 1988 incluiu os municipios brasileiros como unidades efetivas do
Sistema Nacional de Transito, o que significou avanco. Os municipios que municipalizaram o
transito passaram, assim, a ter competéncia e responsabilidade diretas na gestdo da circulacao
de pessoas, bens e veiculos em seus espacos fisicos, além do poder efetivo sobre as politicas
de transporte e transito e desenvolvimento urbano. Percebe-se, porém, que a municipalizacao
do transito ainda ndo se efetivou de fato em todo o pais, o que tem trazido prejuizos para a
sociedade (SILVA, 2007).

A auséncia de uma politica nacional eficiente de desenvolvimento urbano integrado
acentua a realidade dramatica da mobilidade urbana no Brasil. O modelo de desenvolvimento
baseado no crescimento da inddstria automobilistica, desde os anos 60, imp6s ao pais uma
“cultura rodoviaria” (MENESES, 2001), com o quase total abandono dos demais modos de
transporte. Isto se evidencia quando os poderes publicos municipais e estaduais buscam
solucionar o problema do esgotamento da capacidade de suporte da malha viaria urbana
priorizando ampliagbes de ruas e avenidas, criando viadutos, vias expressas, no intuito de
promover maior fluidez e seguranca. Os meios de transporte motorizados se privilegiam desta

escolha, enquanto que modalidades ndo motorizadas, pedestres e ciclistas, sdo marginalizadas
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vez que tais equipamentos sdo inadequados para estes modais. O transporte particular
motorizado teve, assim, maiores incentivos do que os coletivos, que com poucas adequacoes,
vem perdendo a preferéncia da populacdo, tornando-se pouco atraente como opgao rapida,
segura e viavel.

A excecdo de investimento financeiro significativo no transporte publico foi na
modalidade metr6. Apesar de ser um eficiente transporte de massa € opcdo onerosa para as
cidades brasileiras; nos Gltimos anos houve investimentos para este modal e novos metrds
foram ampliados ou instalados, como, por exemplo, os de Séo Paulo, Recife, porém,
Fortaleza, apesar dos recursos publicos ja empregados, estd ha mais de dez anos em
construcdo sem nenhuma linha concluida.

O Brasil esta entre os paises com maior nimero de mortes no transito do mundo
segundo a Organizacdo Mundial de Saude — OMS. Em 2009 ocupou 64° lugar dos paises que
mais atropelaram no mundo, sendo cerca de 4.600 fatais/ ano. Fortaleza esta entre as capitais
brasileiras mais perigosas do pais, ocupando o quinto lugar em 2009, quando contabilizou
30% das mortes no transito por atropelamento, de acordo com dados do Denatran e IBGE.

Meneses (2001) afirma que as estatisticas de acidentes no transito no Brasil, apesar de
criticas, poderiam estar subestimadas, pois 0s dados oficiais eram imprecisos e pouco
confidveis. Os motivos para isto seriam: (1) - 0s 0rgdos responsaveis por esta afericdo
sofrerem pela falta de verbas para aplicar tecnologias de precisdo de contagem e contratar
profissionais especializados; e (2) - o nimero de acidentes fatais era subdimensionado, visto
que se contabilizava apenas a ocorréncia de morte no local, ndo havendo um
acompanhamento das vitimas nos hospitais (MENESES, 2001).

Segundo Meneses (2001), os trechos rodoviarios de interface urbana sao
problematicos comprometendo a seguranca da populacdo, pois as atividades exercidas pelos
equipamentos que se instalam nas parcelas urbanas ao longo das vias, muitas vezes ndo estdo
em consonancia com a rodovia. Tem-se numa mesma via competéncias distintas e
antagbnicas: como rodovia comporta alto volume de veiculos e alta velocidade, como via
urbana comporta volume moderado de veiculos e média velocidade. Os equipamentos
publicos e privados que se instalam ao longo desses trechos atraem dois tipos de trafego: ha
pessoas que buscam os servicos ali dispostos e para isso necessitam de microacessibilidade;
ha pessoas que estdo de passagem utilizando a via apenas como corredor e para isso buscam
rapidez e macroacessibilidade. A instalacdo destes equipamentos é indesejavel e isto se d&
devido, em parte, a falhas de projeto, alteraces ocorridas no uso do solo posteriormente a

construcdo da via ou falta de fiscalizacdo adequada. Estas praticas comprometem as condi¢fes
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de seguranca, significando fator de risco para pedestres, ciclistas, motoristas, usuarios em
geral, podendo induzir perdas materiais e de vidas.

Sob a 6tica jurisdicional, outro problema das grandes cidades brasileiras e suas regides
metropolitanas é o choque de competéncias dos 6rgaos publicos: nem sempre ficam claros os
limites entre a acdo do estado e a das prefeituras municipais, sobretudo no caso dos trechos
rodoviarios com intersecdes urbanas: sdo de jurisdicdo dos estados, sendo que os solos
lindeiros de jurisdicdo das prefeituras. Para exemplificar, pode-se citar na cidade de
Fortaleza a Avenida Washington Soares/ CE-040; rodovia de intersecgdo urbana, principal
acesso para 0s municipios e praias do litoral leste de Fortaleza. Com o fortalecimento do
perfil turistico do estado, e uma melhoria da oferta de servigos na zona leste desta cidade, a
regido se tornou um dos principais vetores de crescimento urbano. Isto favoreceu a
ocupacdo do solo ao longo da avenida por novos empreendimentos (equipamentos
comerciais e institucionais), incluindo edificacbes de grande porte, caracterizados como
Polos Geradores de Trafego — PGTs. Isto atraiu crescente volume de veiculos,
comprometendo a seguranca e a fluidez do trafego local, transformando este trecho em um
dos mais problematicos da malha urbana da regido metropolitana.

Segundo dados do DETRAN-CE, a Avenida Washington Soares foi projetada para
uma capacidade de 25 mil veiculos/ dia, porém, circulavam em torno de 80 mil veiculos por
dia, 0 que comprovou o esgotamento da via, apresentando completa saturacdo nos horarios
de pico, com frequentes engarrafamentos. Alguns problemas ja fazem parte do cotidiano de
milhares de usuérios que nela trafegam ou que tém seus empreendimentos no seu solo lindeiro
e adjacéncias. O poder publico municipal como responsavel pela avaliacdo e licitacdo dos
empreendimentos em Fortaleza, ao regular o uso e ocupacdo do solo neste trecho, nédo
conseguiu conter a instalacdo concentrada destes PGTs, polos geradores de transito. Isto
comprometeu a fluidez e capacidade da via, ndo conseguindo evitar 0 acimulo desordenado
dos equipamentos, publicos e privados, no solo, 0 que impediu a criacdo de possiveis vias
transversais continuas, que muito favoreceriam o transito local.

Holanda (2006), em sua pesquisa sobre acessibilidade e seguranca das escolas publicas
quanto a localizacdo na cidade de Fortaleza, deixa claro o conflito da circulacdo e
acessibilidade dado os altos indices de acidentes de transito no entorno das escolas. Os
acidentes decorrem por varios fatores como: caracteristicas das criancas (sdo desatentas e
mais vulneraveis a acidentes); sinalizacdo deficiente (auséncia de faixas e infraestrutura para
seguranga dos transeuntes); modos de deslocamento (em geral a pé); comportamento dos

motoristas (desrespeito a velocidade adequada). Contudo, o que ficou mais evidente, foi a
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localizacdo inadequada das escolas em relagdo a natureza da via. Ou seja, as areas escolhidas
para estes equipamentos na maior parte das vezes foram classificadas como incompativeis
para este uso. Isto revela uso e ocupacdo do solo deficiente e auséncia de planejamento

urbano integrado.
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3 POLITICAS DE TRANSPORTE E TRANSITO E PROCESSO AVALIATIVO

3.1 Politicas Publicas e Programas Sociais

Segundo Gapi-Unicamp, como forma de reunir e resumir as caracteristicas do conceito
de politica publica, baseando-se em autores como Easton, Heclo, Wildvsky e Ham, e Hill
elenca trés elementos para tal definigéo:

1- uma teia de decisdo e a¢des que alocam (implantam) valores;

2- uma instancia que, uma vez articulada, vai conformando o contexto no qual uma sucesséo
de decis0es futuras a ser tomada;

3- algo que envolve uma teia de decisdes ou o desenvolvimento de a¢bes no tempo, mais do
que uma decisdo Unica localizada no tempo.

As politicas puablicas, assim como 0s programas sociais, sdo desenvolvidas pelas
gestbes publicas, que buscam atender as demandas da sociedade. Os gestores publicos,
quando decidem por determinadas politicas, revelam quais sdo suas prioridades, quais
interesses estdo sendo articulados no processo, quais 0s beneficios e objetivos que estdo sendo
perseguidos. Segundo Figueiredo e Figueiredo (1986), a gestdo pulblica através dessas
decisdes politicas espera:

a) gerar um produto fisico, tangivel e mensuravel;
b) gerar um impacto que além de fisico, tangivel e mensuravel pode ser subjetivo, alterando
atitudes, comportamentos ou opinides.

Uma vez que se define e se implanta uma politica social ela deve ser constantemente
avaliada por pessoas especializadas. O intuito desta analise é perceber se tal politica alcanca
os resultados almejados, e se deve ter continuidade, tal e qual, ou sofrer possiveis alteracdes,
ampliacdes ou ainda ter sua desativacdo recomendada. Os cientistas politicos ao analisarem as
politicas buscam aferir a eficacia, a eficiéncia e a efetividade, que sdo critérios metodologicos
de afericdo sucesso/ fracasso das mesmas. Em linhas gerais, significam:

a) Eficacia: afere grau de alcance dos objetivos e metas da politica junto a populagédo
beneficiaria, em determinado espaco de tempo, independente dos custos implicados;

b) Eficiéncia: instrumental, afere a relacdo estrita entre custos econémicos e beneficios, e
politica, afere a relacdo entre 0s custos sociais ou politicos e os beneficios alcancados;

c) Efetividade: dividida em trés dimensdes, podendo ser:

- objetiva, quando aferir a mudanga quantitativa entre o antes e o depois da implantagéo do

programa;
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-subjetiva, que afere desdobramentos nas dimensfes materiais, psicolégicas e culturais quanto
a percepcao dos beneficiarios, frente as suas aspiracGes, necessidades e expectativas;
-substantiva, que afere mudancas qualitativas nas condi¢des de vida da populagdo-alvo. Ao
levar em consideracdo 0s objetivos e propdsitos das politicas concluem se elas obtiveram
éxito ou fracassaram.

A andlise deve levar em conta o custo (econdémico e social) e se os efeitos desejaveis
foram alcancados e em que medida efeitos colaterais, previstos ou ndo, foram acionados.
Busca identificar o(s) critério (s) que as fundamentaram e “permite dizer Se e porque uma
politica é preferivel a outra” (FIGUEIREDO; FIGUEIREDO, 1986).

Rodrigues (2008) apresenta em seu texto uma rapida retrospectiva da formacgdo do
campo académico voltado a avaliacdo de politicas publicas, mostrando tratar-se de um campo
de estudo relativamente recente, mas que muito se expandiu especialmente nos Estados
Unidos, precursor desta area de interesse, e na Gra-Bretanha. Assinala a autora que, nos anos
90, a Franca registrou um crescimento consideravel da area na esfera governamental e meio
cientifico ao desenvolver modelos de acompanhamento do desempenho de programas
governamentais, onde o Congresso Nacional francés, a partir da identificacdo das demandas
por politicas, apoiou-se em metodologias de avaliacdo para aprovacdo de suas politicas
publicas. Surgem, entdo, associacdes cientificas de avaliadores, compostas por profissionais
das mais diferentes areas, que se especializaram nesta subarea profissional, com organizacéo
de publicac@es e eventos cientificos (RODRIGUES, 2008).

A avaliacdo das politicas sociais no Brasil teve inicio nos anos 80 e, ainda assim de
forma pouco homogénea, devido a falta de sistematicidade no processo avaliativo, na
utilizacdo, e por vezes ndo, de critérios e metodologias especificos. Segundo Rodrigues
(2008), s6 no inicio da década de 1990 é que esta tematica se intensifica no Brasil, levando-o
a destacar-se nas administraces publicas da América Latina. O pais dependia das agéncias
financiadoras internacionais, tais como o BIRD (Banco Internacional para a Reconstrugédo e
Desenvolvimento) e BID (Banco Interamericano de Desenvolvimento), num contexto
nacional de reforma do Estado onde predominava uma agenda neoliberal. Como condi¢édo
para concessdo de financiamentos o Brasil tinha que seguir estratégias de aplicacdo ditadas
pelas agéncias financiadoras, além de submeter a avaliacdo de suas politicas aos modelos
formulados pelas mesmas agéncias. Esses modelos tinham uma abordagem generalista a partir
de uma concepcdo instrumental da avaliagdo, com o objetivo reducionista de medir,
acompanhar e “avaliar” o éxito das reformas administrativas. Com forte influéncia dos

principios e valores neoliberais, este paradigma positivista de analise desenvolveu modelos
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passiveis de serem aplicados em “qualquer pais ou situagdo”, predominando referéncias
economicistas de anélise (RODRIGUES, 2008).

O campo académico de avaliacdo de politicas sociais brasileiro solidificou-se entdo
neste contexto de dependéncia das agéncias financiadoras internacionais, sofrendo forte
influéncia das concepcdes tedrico-metodoldgicas dessas agéncias e suas praticas. Os setores
publicos brasileiros encarregados da avaliacdo de politicas publicas seguem 0s mesmos
métodos tradicionais, de concepcBes e modelos positivistas. Tem-se como resultado uma
abordagem linear, com baixa capacidade de fornecer resultados mais abrangentes e
aprofundados. Uma limitacdo desta pratica, sem uma perspectiva critica, segundo Figueiredo
e Figueiredo (1986), é voltar-se para os efeitos esperados sem levar em consideragdo 0s
“efeitos ndo previstos”, que muitas vezes sdo tratados apenas como “entraves a serem
superados”. Com pouco espago para a “critica a propria politica”, desde sua formulagao e
menos ainda aos principios nos quais elas foram alicergadas, muitas politicas estdo fadadas ao

nao atendimento das demandas sociais e fracassam.

3.2 Avaliagdes Aprofundadas de Politicas Publicas

A constatacdo da insuficiéncia dos modelos classicos de analise de politicas publicas e
programas de carater social tem instigado estudiosos da area a formular novas metodologias e
abordagens, que sejam capazes de dar conta da complexidade de tal intento. De fato autores
americanos, tais como Dvora Yanow, Helen Ingram, Anne Schneider, Raul Lejano, ja vém
discutindo um tipo de abordagem, numa linha interpretativa, que busca realizar uma
articulacdo entre a antropologia e a avaliagé@o de politicas publicas (RODRIGUES, 2011).

Rodrigues (2008; 2011), por acreditar na limitacdo de analise dos modelos
tradicionais, baseada em alguns pressupostos desta linha interpretativa e em proximidade com
0 pensamento de pesquisadores brasileiros tais como Alicia Gongalves e Alcides Gussi,
propde o que denomina “avaliacdo em profundidade” de politicas publicas e/ ou programas,
com quatro grandes eixos de analiticos, a saber:

a) contetdo da politica e/ ou programa (contemplando sua formacdo, bases conceituais e
coeréncia interna);
b) trajetoria institucional;
c) espectro temporal e territorial abarcado pela politica e/ ou programa;
d) analise de contexto de formulacdo dos mesmos.
A “avaliacdo em profundidade”, segundo Rodrigues (2008; 2011), deve ser: “extensa,

detalhada, densa, ampla e multidimensional”, e, para tal, necessita uma abordagem
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multidisciplinar e interdisciplinar. Isto significa dizer que o olhar analitico do avaliador deve

13

extrapolar a simples “... averiguacdo do cumprimento das propostas pela politica e seus
resultados, ou nos itens priorizados por um programa, bem como tdo somente no atendimento
as suas diretrizes”. Seguindo as preposicdes ‘“‘geertzianas” (baseadas nos estudos do
antropologo Geertz) a autora fala da “busca de significados” da politica ou programa para
seus proponentes (que formulam, executam) e seus receptores (vivenciam). E nesta
empreitada a pesquisa qualitativa desempenha um papel privilegiado na captacdo de
informacdes capazes de avancgar na reflex&o de tais instrumentos governamentais, coisa que 0s

meétodos exclusivamente quantitativos ndo conseguem satisfatoriamente aferir.

3.3 Avaliacgdes das Politicas Publicas de Transporte e Transito na Metodologia de
Vasconcellos (2003)

A transformacéo das cidades e seu crescimento proporcionaram a evolucdo dos meios
de transportes na era industrial, especialmente o meio individual motorizado. Este olhar frente
as novas necessidades fez com que a literatura técnica classica sobre avaliacdo de politicas de
transporte e transito se desenvolvesse nos Estados Unidos e demais paises industrializados,
que dispdem de varias metodologias. Segundo Vasconcellos (2003), ha dois grupos
principais: 0 primeiro trata mais especificamente do processo de planejamento quantitativo de
transportes e a “Urban Transportation Planning System-UTPS” ¢ uma das mais conhecidas,
onde demandas futuras de transporte sdo estimadas e alternativas sdo desenvolvidas para
satisfazé-las. O segundo grupo de metodologias trata mais diretamente da circulacdo de
pessoas e bens (engenharia de trafego) e o objetivo é definir o uso das vias por veiculos e
pedestres onde se calcula a capacidade vidria através de técnicas quantitativas
(VASCONCELLOS; 2003).

O mesmo autor, porém, alerta sobre as limitacbes que as metodologias convencionais
apresentam que seriam:

1- tais abordagens ndo buscam um entendimento aprofundado de como se estabeleceu
a realidade existente, na qual ¢ tomada apenas como um “dado” resultado de fatos anteriores,
e mais se concentram na definicdo de propostas para um futuro hipotético;

2- tais metodologias apoiam-se quase que exclusivamente nos aspectos técnicos e
econémicos, ndo contemplando adequadamente na analise os aspectos politicos e sociais dos

problemas de transporte e transito;
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3- as metodologias tém sido sugeridas e utilizadas como técnicas de intervencao
supostamente neutras capazes de promover a distribuicdo equitativa de beneficios entre os
diversos atores integrantes no sistema de deslocamento;

4- as metodologias convencionais por, geralmente, aferirem inadequadamente a
realidade, apoiam politicas publicas de transporte e transito, onerosas aos cofres publicos, que
se mostram solucBes inadequadas nos quesitos de acessibilidade, seguranca, além de nédo
alterem as condicGes de equidade entre 0s USUArios.

Com o objetivo de contribuir para a melhor compreensdo de como as politicas de
transporte e transito sdo formuladas e como isto influéncia os padrGes de viagem,
Vasconcellos (2003) prope uma metodologia de anélise numa perspectiva
predominantemente social e politica, “fiel a natureza do objeto de estudo, que sdo 0s
deslocamentos humanos no espaco urbano e seus condicionantes” (VASCONCELLOS,
2003). A metodologia difere da tradicional ao ampliar seu espectro de observacdo do
fendmeno. Através da analise do contetdo, processo e impactos das politicas esta
metodologia propde ser um instrumento para compreender a relagdo complexa entre 0s
agentes: que formulam, implantam e utilizam tais politicas.

Para Vasconcellos (2000), analisar uma politica ¢ um “esforgo intelectual” que busca a
compreensdo abstrata da esséncia de uma politica. Uma série de informacbes e dados é
agregada para entao se “construir” uma imagem do que aconteceu e por quais motivos. Trata-
se de uma apreciacao subjetiva, embora consistente, dos caminhos e fatos que condicionaram
a politica. A tarefa dos analistas € compreender, entdo, a substancia (contetdo) e o0 processo
(dindmica) das politicas, sabendo que elas sofrem pressées de varias origens, identificando os
fatores limitantes mais relevantes e o seu peso relativo (VASCONCELLOS, 2000).

Para tanto, o autor faz trés consideracdes relevantes:

1- “ndo existe uma politica absoluta livre de pressdes reais de varias origens, onde a
principal tarefa do analista ¢ identificar os limitantes mais relevantes e seu peso relativo”;

2- ha certa negligéncia por parte dos analistas em ndo considerar impactos gerados
pela auséncia de decisdes por parte dos agentes publicos em formular e implantar politicas e
que podem impactar tanto quanto as politicas explicitas;

3- é necessario desmistificar a neutralidade das intervengdes técnicas e 0S processos
politicos, ou seja, existe um liminar entre o0s juizos técnicos e de valor que ndao pode ser
ignorado.

A metodologia de Vasconcellos (2003), que em muito se aproxima do que seria a

avaliacdo aprofundada (RODRIGUES, 2011), avanca na medida em que:
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1- analisa as politicas de transporte e transito sob um olhar sociopolitico;

2- amplia a utilizacdo de varidveis de analise para além dos indicadores mais
comumente utilizados - fluidez e seguranca- para: macroacessibilidade, microacessibilidade,
nivel de servico do transporte (qualidade/ custo) e qualidade ambiental.

3- identifica os agentes participantes, diretos e indiretos, da formulacdo, implantacéo e

utilizacdo; uma vez que existem grandes diferencas de recursos de poder entre estes agentes.
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4 FORTALEZA: CIRCULACAO URBANA, POLITICAS DE TRANSPORTE E
TRANSITO

O presente trabalho tem como parte da sua metodologia a escolha da cidade de
Fortaleza como &rea de estudo. A investigacdo procurard resgatar elementos importantes,
dentro de sua histéria, que possam contribuir para compreender sua condi¢cdo atual de
circulacdo urbana. Para a compreensdo de uma cidade em sua contemporaneidade é
necessario considerar primeiramente seu processo de formacgdo. Percorrer o caminho
historiogréafico torna-se uma valiosa chave no desvendamento da sociedade que se quer
investigar, revelando as origens de possiveis potencialidades e problemas existentes desde o

principio.

4.1 A Formagéao Socio-Espacial de Fortaleza

As primeiras tentativas de colonizar o Ceard datam do século XVII. O primeiro
momento deu-se por volta de 1603 por meio do portugués Pero Coelho de Souza que, em
missao oficial portuguesa, fundou um forte denominado “Fortim de Sao Tiago” na Barra do
Ceara, mas que, devido uma crise climatica, abandonou-o por volta do ano de 1605. Neste
mesmo local, no ano de 1612, o também portugués Martim Soares Moreno ergueu o Forte de
S&0o Sebastido e permaneceu no local até o ano de 1631. Porém Soares Moreno ao voltar para
Pernambuco, capitania a qual a do Ceara era subordinada, acabou por permitir, com sua saida,
a ocupacdo da regido por uma expedicdo holandesa. O holandés Matias Beck, chefe de tal
expedicao, no ano de 1649, ergue o Forte de Schoonenborch, proximo a foz do rio Pajed. Em
1654 estas terras sdo recuperadas pela Coroa Portuguesa e o forte fundado por Beck, assim
como o pequeno aglomerado populacional em seu entorno, origina entdo a cidade de
Fortaleza (SOUZA, 2009).

Segundo Souza (2009), no comeco, Fortaleza era um pequeno aglomerado
inexpressivo gue vivia de sua fungdo administrativa como capital, e de relagdes comerciais,
quase que exclusivamente, com Uruburetama, Baturité e Maranguape, devido as péssimas
condicBes de comunicacdo por terra e por mar. Ha registros de viajantes que passaram por
Fortaleza, como por exemplo, Henry Koster e L. A. Tollenare, nos anos de 1810 a 1817, que
apontavam a precariedade das construcdes térreas construidos sobre solo arenoso, da falta de
pavimentacgdo das ruas, das péssimas condi¢des do porto que, apesar de ficar em uma enseada,

dificultava aportar e oferecia perigo para as embarcagoes.
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As cidades de Sobral e Aracati por muito tempo foram mais prosperas, mais
desenvolvidas que a capital; Aracati por possuir porto proprio e Sobral que, por ndo possuir
costa, transformou a cidade de Camocim em seu porto exclusivo, para escoamento de seus
produtos. Estas duas cidades mantiveram contato com as outras cidades do interior do estado,
como, por exemplo, Icd, Lavras, Iguatu, Crato, Cratels, produtoras de algoddo e detentoras de
grandes fazendas criadoras de gado, resultando em grande influéncia e riquezas para as
mesmas.

Até meados do século XVIII, devido as dificuldades dos transportes terrestres e seu
limitado comércio, a producdo de algoddo cearense era exportada por Recife. Porém no ano
de 1799 a capitania do Ceara se desmembra da de Pernambuco. A partir da segunda metade
do século XIX, Fortaleza ultrapassa Aracati no comando das relagdes comerciais de boa parte
do baixo Jaguaribe e do sertdo central, conhecendo um progresso mais acentuado a partir de
1866. Segundo Dantas (2009), o fato relevante para a reversdo deste quadro foi a Guerra da
Secesséo nos Estados Unidos, que inviabilizou este pais de fornecer algoddo para Europa.

O Ceara, como produtor de algodéo tipo fibra-longa, teve sua producdo incrementada
recebendo incentivos imperiais para, entdo, se transformar em um fornecedor de algoddo ao
mercado europeu. Fortaleza, como capital da capitania e devido a politica centralizadora do
império, passou a receber toda producéo de algoddo do estado cearense, tornando-se centro
beneficiador e exportador. A melhoria das vias de comunicacao por terra e mar entre a capital
da provincia e o interior cearense era fundamental, e foi providenciada através da implantacéo
do sistema ferroviario, ligando Fortaleza as principais cidades produtoras, assim como o
estabelecimento de uma linha de navios diretamente para capital (SOUZA, 2009).

A Vila ¢ elevada a categoria de Cidade em 1823, sob o nome de “Fortaleza de Nova
Braganga”. A cidade entdo comeca a despontar e conhece um progresso acelerado jamais
vivido até entdo. Casas exportadoras de algoddo, couros e peles se instalam na cidade e
passam a importar artigos variados da Europa, o que dinamiza o comércio local (SOUZA,
2009). Fortaleza, porém, sendo capital de um estado susceptivel a secas e longas estiagens,
teve como caracteristica de crescimento demografico o impacto constante da migracao;
recorrentemente elevado numero de pessoas se deslocava do interior do estado, fugindo das
sucessivas secas, em direcdo a mesma, em busca de melhores condi¢des de vida. A populacdo
inicial de Fortaleza, enquanto Vila, 1726, foi estimada em 200 habitantes. J& em 1777, por
época do primeiro censo realizado na cidade, ano de grande seca no Ceard, a populacdo
contabilizada foi de 2.874 habitantes. Em 1813 a populacdo de Fortaleza j& era de 12.810

habitantes. E essa populacdo foi crescendo ao longo de toda sua historia, com migracdes
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intensas que se repetiram principalmente em anos de estiagens severas como nos anos de
1888, 1900, 1915, 1932, 1942, 1952 (LIMA, 2008).

Um dos primeiros trabalhos de organizacdo do espaco de Fortaleza foi realizado na
gestdo do Governador da Provincia do Ceard Coronel Indcio Sampaio, devido ao crescimento
da cidade e a necessidade de instalacdo de equipamentos publicos como a Alfandega, o
Mercado Municipal e chafarizes nas diversas partes da cidade. Silva Paulet, engenheiro
Tenente-coronel, foi entdo convidado a projetar e executar o primeiro Plano Urbanistico para
a Fortaleza em 1812. A matriz basica em forma de tabuleiro deste plano, sendo mais tarde
ampliada por Adolf Herbest em 1875, tem como caracteristica principal o abandono da
natural tendéncia de ocupacdo, que acompanhava a sinuosidade do rio Pajed, assumindo um
novo tracado na forma quadrangular adaptando-se a natureza plana do sitio urbano (SILVA,
2009).

Segundo Gondim (2007), Adolf Herbest, no ano de 1875, sob influéncia
hausmanniana, projeta trés boulevares para a cidade, que permanecem até os dias atuais:
Avenida Duque de Caxias, Avenida do Imperador e Avenida Dom Manuel. O poder publico
busca organizar e planejar o crescimento da cidade, construindo obras publicas, elaborando
normas de expansao da mesma. A integracdo de Fortaleza, em seus primérdios, com o interior
do estado foi possivel com a abertura de varios caminhos nas dire¢cbes Oeste (Soure, hoje
Caucaia), Sudeste (Aquiraz) e Sul (Arronches), trafegados por tropas de animais; mais tarde
seria radicalmente modificada com a construcdo da Estrada de Ferro de Baturité. Fortaleza, ao
despontar como grande centro coletor e beneficiador da producéo de algoddo cearense foi se
consolidando como centralidade mais importante do estado. Novas estradas de ferro vieram e,
posteriormente, o transporte rodoviario intensificou esta caracteristica polarizadora por meio
das rodovias cearenses, como, por exemplo, a BR 222 (SILVA, 1992).

A rede ferroviaria teve grande importancia na formacdo de Fortaleza como centro
urbano regional. Além de intensificar as relacbes da cidade com interior do estado nas
cercanias das oficinas de reparo dos vagbes a mdo-de-obra necessaria para sua operacédo foi se
fixando, fazendo surgir um pequeno aglomerado urbano. Isto, por sua vez, atraiu pequenas
industrias, algumas ligadas ao algoddo, e esta area despontou como a mais promissora
concentracdo industrial a época.

A classe burguesa foi perdendo o interesse em residir no Centro de Fortaleza, e foi se
deslocando para bairros como Jacarecanga e, em alguma medida, o bairro do Benfica, devido
a incdmoda industrializacdo da regido. Com isto ocorreu a desvalorizagdo do espaco central

da cidade fazendo surgir as primeiras ocupacdes de populagdo de baixa renda, as primeiras
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favelas (SILVA, 1992). Na auséncia de agdes claras e eficientes do governo estadual e
municipal, os problemas das longas estiagens combinadas com a estrutura fundiaria agricola
inadequada no interior do estado, deixaram grandes sequelas sociais que se refletiram em sua
capital, apresentando indices elevados de desigualdade e pobreza (COSTA, 2009).

Em anos como 1915 e 1932, devido a severas secas, 0 poder publico municipal, na
tentativa de impedir a livre circulacdo dos flagelados na cidade, criou campos de concentracao
no interior ¢ em Fortaleza; para Gondim (2007), “¢ provavel que o confinamento espacial,
espontaneo ou forcado, esteja associado a formacdo das primeiras favelas de Fortaleza, no
inicio de 1930: Pirambu, Cercado Z¢ Padre, Mucuripe e Lagamar”. As favelas do Morro do
Ouro (1940), Varjota (1945), Meireles e Papoquinho (1950), surgidas posteriormente a essa
época, contribuiram para segregacéo socioespacial da cidade.

Com o crescimento da cidade, ao longo das varias gestdes que se sucederam, outros
arquitetos e urbanistas foram chamados a redimensionar e ordenar a expansdo da cidade:
Nestor Figueiredo, em 1933, que fez a primeira tentativa de sistematizar o crescimento da
cidade; Sabdia Ribeiro (1947), Hélio Modesto (1963), PLANDIRF, Plano de
Desenvolvimento Integrado da Regido Metropolitana de Fortaleza (1971). Por varios motivos,
desde desavencas politicas até o ndo pagamento dos projetos, tais planos, praticamente, nunca
sairam do papel.

A partir de 1960, a populacdo mais abastada comeca a se deslocar na direcdo da
Aldeota que se consolida como bairro preferencial das parcelas mais ricas da cidade, contando
com a melhor infraestrutura da cidade, atraindo comércio e equipamentos urbanos, publicos e
privados. A classe média busca residir também neste espaco, mas, devido os altos precos da
terra urbana, se estabelecem em bairros proximos como Praia de Iracema, Meireles, Papicu,
Bairro de Fatima. Porém, a busca por instalar-se na Aldeota persistiu; por meio de forte
especulacdo imobilidria, antigas casas sdo substituidas por escritérios e prédios de
apartamentos; a constante alteracdo no uso do solo do bairro se intensifica a partir dos anos
80.

Surgem bairros com infraestrutura precaria, sem condicGes de atender as necessidades
de seus habitantes, no entorno da Aldeota, tais como: a Varjota, entre o leito da estrada de
ferro Ramal Mucuripe e o riacho Maranguapinho, onde ja residia uma populacéo favelada, o
Papicu, nas imediac@es da Cidade 2000 (Conjunto Habitacional). A especula¢do imobiliaria
foi, por meio de suas préticas, responsavel por constante processo de expulsdo da populagdo
proletaria ali instalada. Alias, a classe de baixa renda, tendo maior necessidade de permanecer

préximo aos locais de trabalho, foi sendo forcada a morar cada vez mais longe, dependendo
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do transporte publico para chegar aos locais de trabalho, muitas vezes sem ter padréo para
iSs0; como saida recorriam a instalar-se precariamente em terras desocupadas, sem interesse
para imobiliario, proximas das reservas de emprego.

Bairros de classe média baixa, sem padrdo econémico para residir na Grande Aldeota,
surgem nas imediagdes do centro da cidade e ao longo dos grandes eixos de circulagéo, 0s
corredores de adensamento de atividades variadas ligadas ao comércio, predominantemente
na zona Oeste, tais como: Monte Castelo, Montese, Planalto Rodoviério. Segundo Silva
(1992), dentre os eixos de corredores, o da Avenida Bezerra de Menezes foi 0 que mais se
alterou, no tocante ao uso do solo, substituindo as antigas residéncias por estabelecimentos
comerciais e de servicos. A Avenida Aguanambi, que faz conexdo com a BR 116 e o centro
da cidade, a Avenida Jodo Pessoa, ligando as rodovias estaduais do sertdo central ao centro, e
a Avenida Antonio Sales, via importante na estrutura Leste-Oeste de Fortaleza, também foram
responsaveis pelo adensamento da cidade.

O governo cria, entdo, a Superintendéncia para o Desenvolvimento do Nordeste,
SUDENE, na tentativa de alavancar a regido Nordeste do pais, notadamente mais pobre e
pouco desenvolvida. Prioriza-se a industrializacdo por meio da concessdo de incentivos
fiscais; no periodo entre 1960 e 1970, ha significativo aumento de emprego industrial, que sai
do patamar de 33 mil para 87 mil empregos. Porém, no Cear4, falta dinamismo industrial e o
setor terciario permanece como o principal gerador de empregos urbanos (GONDIM, 2007).
Por essa época, recursos do Banco Nacional de Habitacdo, BNH, transformam a cidade com a
construcdo de conjuntos habitacionais para a populacdo pobre e edificios residenciais para a
classe média. Os conjuntos habitacionais, segundo Gondim (2007), sdo construidos, na sua
maior parte, em areas sem infraestrutura basica, tais como José Walter, Ceara, Jereissati,
Marechal Rondon, contribuindo para o processo de metropolizacdo da cidade e por reforcar a
segregacdo socio-espacial. Em 1970 a cidade é expandida em direcdo a sua zona Leste, na
Praia do Futuro, provocando o prolongamento da Avenida Santos Dumont. J& no sentido
Sudeste, equipamentos publicos e privados, como Centro de Convengdes, Iguatemi, Unifor,
afirmaram mais uma nova centralidade da cidade.

A populacdo de Fortaleza estimada em 2.431.415 habitantes é a quinta cidade mais
populosa do Brasil, atras apenas de Sao Paulo, Rio de Janeiro, Salvador e Brasilia , segundo
dados do IBGE. Com um crescimento demografico pouco regular, Fortaleza precisou
constantemente redimensionar Seus equipamentos urbanos na tentativa de atender
satisfatoriamente a popula¢do. Nas trés dltimas decadas Fortaleza apresentou, assim como as

principais capitais brasileiras, um crescimento acentuado. Esta macrocefalia segundo Nilo
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(2011) s6 podera ser quebrada com o estabelecimento de uma “rede equilibrada de
oportunidades, distribuidas em regides estratégicas do territorio cearense”, perseguindo
“metas de comutagdo zero entre os municipios da Regido Metropolitana de Fortaleza”.

Os novos aglomerados humanos (conjuntos habitacionais construidos pelo poder
publico, por empresas da construcdo civil ou simplesmente ocupacgdes desordenadas e
espontaneas) nao dispdem por vezes de infraestrutura basica como saneamento basico, postos
de salde, escolas, areas de lazer, assim como uma boa conectividade de transporte para a
cidade formal onde se localiza 0 maior nimero de postos de trabalho. As familias ai instaladas
precisam entdo arcar com despesas maiores para se deslocar para o trabalho ou encontrar
solugdes alternativas pra efetivar tais deslocamentos (casa-trabalho). Com grandes populacGes
periféricas fez-se necessario, entdo, repensar o Sistema de Transporte Publico para atender a
populacdo, especialmente a de baixa renda, garantindo a mobilidade e o acesso a cidade.

A Lei Municipal 7.061/ 92 instituiu o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano
(PDDVU) e foi complementada pelas legislacGes: Lei de Uso e Ocupacgéo do Solo, o Codigo de
Obras e Posturas e Planos Setoriais. Este plano abriu discussdes sobre as condicdes de
transporte e a malha viaria da cidade, porém, fez avancar de forma timida e pouco eficiente a
compreensdo sobre os problemas de mobilidade na cidade a época. A primeira Lei de Uso e
Ocupacéo do solo data de 1979, segundo Lopes Filho (2003), tratando do parcelamento e uso
do solo, e contribuiu ao separar a cidade em diversas areas estabelecendo os usos a que
preferencialmente se destinavam, como habitacional, industrial, comercial, etc. A segunda Lei
de Uso e Ocupacdo do Solo data de 1996 e tem como novidade a possibilidade da instalacéo
de polos geradores de trafego, PGTs, como grandes escolas, faculdades, hospitais, shoppings,
em quase toda area da cidade (LOPES FILHO, 2003).

O urbanismo modernista no Brasil tem em Brasilia, sua cidade-capital, projetada e
concebida para este fim, o seu maior icone. A criacdo deste simbolo nacional afirma um
projeto geopolitico e a op¢do por um modelo de desenvolvimento de carater modernizante
associando: Estado, burguesia nacional e internacional. A instalacdo da VVolkswagen, industria
automobilistica alem&, em 1956 no Brasil € um marco deste novo modelo de desenvolvimento
modernista. E assim, através da influéncia do urbanismo racionalista, baseado numa
arquitetura moderna, tendo de lado a industria automobilistica em ascensdo, e de outro as
grandes empresas da construcao civil, o Estado, por meio de pesados incentivos fiscais,
viabiliza a expansdo da rede viaria, abrindo grandes rodovias que interligam as grandes

cidades a nova capital e elas entre si.
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J& no contexto das cidades, inicia-se a adequacao do espaco urbano as injungdes
que priorizaram o transporte individual com construcdo de viadutos, tineis, autopistas, com o
objetivo de dar maior fluidez ao transito, mas que, na verdade, realimenta o modelo em si,
gerando o caos urbano atual. A modernizacdo artificial de Fortaleza e sua regido
metropolitana nos anos 1990, apesar de n&o ter efeito de urbanismo modernista, apresenta
indicios do conceito deste movimento.

A partir dos anos 1987 surgem no cenario cearense os “Governos das Mudangas”, que
sob a lideranga de um grupo de “jovens empresarios” passam a promover discussdes no
campo politico local vislumbrando um novo projeto para o Ceard. O objetivo deste novo
governo era modernizar o Estado com a criagdo de novos parques industriais, gerando novos
postos de trabalho, buscando inseri-lo no cenario nacional, conectando-o ao mundo
globalizado. Tratava-se de tornar o Estado atraente para investimentos externos, tendo como
carro chefe o turismo (por ser uma atividade de grande potencial na geracdo de empregos e
recursos) uma vez que de fato este possuia caracteristicas propicias como: variedade de
paisagens (serra, praia e sertdo), clima ameno, sol abundante e belas praias.

Fortaleza como cidade capital e vitrine deste governo, apesar do desacordo politico
nos governos municipal e estadual, sofreu varias intervengdes urbanisticas como, por
exemplo, instalacdo do saneamento basico, numa cobertura de 60% da cidade, ampliacdo do
Aeroporto Internacional Pinto Martins, criacdo do Centro Dragdo do Mar de Arte e Cultura,
complexo cultural de 13.500 m? em regido de antigos armazéns proporcionando revitalizacdo
da area com instalacdo de museus, planetario, salas de cinema de arte, teatros, bares e
restaurantes (GONDIM, 2007). A operagdo de marketing politico na producdo e
transformacéo da ima gem da cidade de Fortaleza e do Estado do Ceara teve éxito: conseguiu
em parte mudar a imagem de cidade “capital da seca” para de uma cidade prdspera e
moderna, uma espécie de paraiso tropical, mas que pouco conseguiu mudar a sua face social
de desigualdade, apresentando ainda baixos indicadores de bem-estar social.

Na gestdo municipal de Juraci Magalhdes, prefeito de Fortaleza nos periodos de 1990
a 1993 e de 1997 a 2004, foi realizada total remodelacdo da malha viaria de Fortaleza, desde
alargamentos, abertura e prolongamentos de ruas e avenidas, assim como a construcdo de
viadutos em pontos de estrangulamento da circulacdo viaria, que tiveram sentido globalizante
e integrador o sistema como um todo. Na primeira gestdo Juraci concentrou esforcos em
vérias frentes como: habitacdo, urbanizagdo, educacédo e salde, e pesquisas de opinido publica
realizada no Brasil apontaram-no como o segundo melhor prefeito do territdrio nacional,

suplantado apenas por Jaime Lerner, em seu segundo mandato como prefeito de Curitiba. Para
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conter o déficit habitacional, com recursos da prefeitura, conclui 1.246 unidades habitacionais
que beneficiaram os bairros de Messejana, Jangurussu, Quintino Cunha, Boa Vista, José
Walter e Barra do Ceard. Buscando colocar a cidade nos padrGes de importante capital
nordestina o0 entdo prefeito investe em projetos de renovacdo e revitalizagdo dos espacos
urbanos, de paisagismo, embelezamento de avenidas e logradouros publicos. Com servigos de
drenagem em varios pontos da cidade, Fortaleza se transformou em um “canteiro de obras”,
destacando-se: reordenamento do trafego de transportes coletivos na Av.Tristdo Gongalves,
recuperacdo e reforma da Praca Castro Correia (Praca da Estacdo), alargamento da Av.
Engenheiro Santana Junior, prolongamento da Avenida do Canal, prolongamento da Rua
Monsenhor Salazar até a BR-116, ligacdo da Av. Antonio Justa até a Av. Alberto S4,
prolongamento da Avenida Desembargador Moreira até a Avenida Borges de Melo .

A Superintendéncia Municipal de Obras e Via¢do, a SUMOV, responsavel pelos
trabalhos de pavimentacdo a época, foi responsavel pela construcdo da ponte sobre o rio
Coco, dotada de seis faixas (trés em cada sentido), assim como de asfaltar os principais
grandes corredores de trafego. Neste primeiro ano de governo Fortaleza ganhou mais de um
milhdo de m? de calcadas, servi¢os de drenagem, terraplanagem e pavimentacdo nos bairros
Praia do Futuro, Casteldo, Jangurussu, Parque Presidente Vargas, Henrique Jorge, Ellery e
Monte Castelo.

O desenho atual do sistema de transporte urbano por 6nibus de Fortaleza se da ainda
nesta primeira gestdo de Juraci Magalhdes. O Sistema Integrado de Transporte de Fortaleza,
SIT-FOR, foi planejado para realizar integracdo interbairros de forma pontual, confortavel e
rapida; baseado na conexdo de diversas linhas (integracéo fisica) o passageiro poderia usar ao
preco de uma Unica passagem (integracao tarifaria) para atingir o centro, ou outros pontos da
cidade. Composto por sete terminais fechados e dois abertos, contando com linhas troncais
(que ligam os terminais ao centro), linhas alimentadoras (ligam os bairros aos terminais) e
linhas circulares (linhas de 6nibus especialmente, como grandes circulares, criadas que fariam
0 contorno da cidade interligando os terminais) o SIT-FOR visava beneficiar os passageiros
mais pobres, residentes na grande periferia, que morava mais longe e pagava mais caro pelo
transporte, por precisar apanhar mais de um para realizar seus trajetos ou linhas especiais de
longos itinerarios mais caras.

Nesta gestdo pode-se citar ainda: reforma e reurbanizacdo da Praia de Iracema,
recuperacdo da Avenida Beira Mar; prolongamento da Avenida Gov. Raul Barbosa até a BR-
116 e da Avenida Heraclito Graca até a Avenida Padre Antonio Tomas, o que significou a

concretizacdo da ligagdo de dois polos da geografia urbana da cidade; prolongamento da
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Avenida Pontes Viera até a Av. Eng. Santana Junior; construcdo dos dois primeiros viadutos
nos cruzamentos das avenidas Mister Hull com Perimetral e confluéncia das avenidas Eng.
Santana Junior e Santos Dumont; por meio do Programa de Mutirdo Habitacional nova leva
de casas populares foi entregue na Jacarecanga, Barra do Ceard, Luciano Cavalcante e
Jangurussu.

O prefeito Juraci foi sucedido por seu Secretdrio de Financas, Cambraia, que deu
continuidade as suas obras: o sistema de transporte integrado por O6nibus, SIT-FOR
consolidou-se e ficou conhecido em todo Brasil como um modelo eficiente e moderno; cinco
mil casas populares foram entregues em dois conjuntos habitacionais, Renascer e Urucutuba,
nos bairros Jose Valter, Monte Castelo, Alvaro Weyne e Ellery. Em termos de obra viaria
deste novo prefeito a mais relevante foi iniciar a Ponte sobre o rio Ceard, ligando Fortaleza e a
Caucaia, inaugurada na gestdo de Juraci, novamente eleito.

Entre 1997 a 2004, entdo, Juraci, seu sucessor e equipe concluem que para a
necessaria sistematizacdo da malha viaria era preciso avancgar na abertura de mais ruas e
avenidas, prolongar e ampliar outras ja existentes, mas seria necessario também construir
mais viadutos, o que gerou criticas da oposi¢do. A “era Juraci”, como ficou conhecido o
periodo do seu governo, apesar das polémicas que suas obras viarias geraram, foi decisiva na
atual face viaria da cidade. A integracao do sistema viario foi realizada por meio das seguintes
obras:

- alargamentos: Rua Domingos Olimpio, Rua Castro e Silva, Rua Antonio Pompeu, Av. Frei
Cirilo, Av. Osorio de Paiva, Rua Floriano Peixoto (trecho I), Av. Bardo do Rio Branco e Rua
Tibdrcio Cavalcante;

- aberturas: Avenida da Independéncia (trecho I1), Rua Soriano Albuguerque, Rua Tavares
Coutinho e Avenida Desembargador Gonzaga;

- prolongamentos: Rua Capitdo Aragdo, av. Heraclito Graga, av. Tompson Bulcdo e Rua
Costa Barros;

- viadutos: Avenida 13 de Maio com Avenida Aguanambi, Avenida Virgilio Tavora com
Avenida Pontes Vieira, Governador Raul Barbosa com Monsenhor Salazar, Ponte Rodoviaria
sobre o rio Siqueira, viaduto da av. Osorio de Paiva, Passarela da Praca da Parangaba, e Ponte
sobre o rio Maranguapinho.

O Plano Diretor Participativo de Fortaleza, Lei n° 14.020, entrou em vigor em 13 de
mar¢o de 2009; este novo plano inaugura a participacdo direta de representantes dos diversos

segmentos da sociedade civil com o poder publico na confecgdo do mesmo.
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J& o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano do Municipio de Fortaleza, do ano de
1992, em seu artigo 80, dizia que os empreendimentos, publicos ou privados, que podiam vir
a causar uma sobrecarga na capacidade de infraestrutura urbana, seriam caracterizados por
equipamentos de impacto. Em seu paragrafo Unico, dizia que tais empreendimentos
necessitariam de analise realizada pelo Conselho de Desenvolvimento Urbano - CDU, que
emitiria parecer sobre tais projetos, no sentido de promover o uso racional do solo urbano,
promovendo a compatibilidade da densidade das atividades urbanas, infraestrutura instalada e
projetada. O Plano Diretor de Desenvolvimento do Municipio de Fortaleza, em seu artigo 61,
classificava que certos empreendimentos teriam usos e ocupacao diferenciados como os ditos
Polos Geradores de Trafego, que sdo aqueles equipamentos, publicos e /ou privados, onde se
desenvolve atividade geradora de grande numero de viagens, podendo provocar impactos
negativos na circulagdo circunvizinha, na acessibilidade a area onde estdo inseridos e na
seguranca dos usuarios da malha viaria do entorno e adjacéncias.

Gondim (2007) aborda a operagédo de marketing politico na producdo e transformagéo
da imagem da cidade de Fortaleza e do Estado do Ceara. Quanto a Fortaleza, o que se percebe
€ que este projeto politico conseguiu em parte mudar a imagem da “capital da seca” para de
uma cidade préspera e moderna, uma especie de paraiso tropical, mas que pouco conseguiu
mudar a sua face social de desigualdade, apresentando ainda baixos indicadores de bem-estar
social.

Segundo Cartaxo (2011), baseando-se em pesquisa do Ministério do Trabalho de 31 de
dezembro de 2010, por volta dos anos 1980, o Centro tradicional de Fortaleza foi se
estabelecendo como centro de consumo das classes populares, a medida que atividades
socioecondmicas de atendimento as camadas de alta se deslocaram para os bairros da Aldeota
e do Meireles, ocorrendo uma renovagao urbanistica dos mesmos, caracterizada por mudancas
de uso unifamiliar para o uso multifamiliar. Fortaleza passa de cidade mononuclear para
multinuclear; surgem novas centralidades com caracteristicas de subcentro concentrando, de
forma equilibrada e diversificada, atividades comerciais e de servi¢os. Hoje os cinco bairros
com maior nimero de empregos formais do setor terciario sdo: Centro (76.424 empregos),
Meireles (46.486 empregos), Aldeota (26.990 empregos), Cocd (22.508 empregos) e Joaquim
Téavora (19.270 empregos).

4.2 Breve Histdria do Transporte Coletivo em Fortaleza

O transporte coletivo no municipio de Fortaleza inicia-se oficialmente em 1870

quando Estevdo José de Almeida, Firmino Candido Figueiredo, Pinheiro da Palma e Cia
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recebem a concessdo exclusiva, para explorar o transporte de cargas e de passageiros, do
Bardo de Taquary, Presidente da Provincia. Por intermédio de decreto imperial, em 1872, a
concessdo e transferida para a Companhia Ferro Carril do Ceara, que de fato inaugura, em 25
de abril de 1880, o transporte de passageiros por meio de bondes puxados por burros sobre
carris de ferro. Os bondes, pequenos carros com quatro, cinco ou sete bancos, tendo
capacidade para quatro passageiros cada, transportava inclusive a alta sociedade da cidade. Os
bondes rodaram, sobre dois ramais de trilhos instalados pela concessionaria, desde os fundos
da Alfandega e do Trapiche, ligando varios pontos da cidade como o centro, o porto, 0
matadouro publico, até o distante lugarejo de Messejana, seu ponto final (CEPIMAR, 2008).

Em 1888 esta mesma empresa inaugura a linha do Benfica e, em 1903, inicia sua linha
mais extensa, a do Alagadico, regido conhecida atualmente como o bairro de S&o Gerardo.
Esta linha era dividida em trés secdes no seu percurso completo, por isso 0s passageiros
pagavam uma passagem por cada parte do trajeto, sendo o preco até o final multiplicado por
trés (CEPIMAR, 2010). Na década de 1890, surgem duas novas empresas: a Companhia Ferro
Carril de Porangaba (1894) e a Companhia Ferro Carril do Outeiro (1896); a primeira
realizava a linha que ligava o Benfica ao bairro de Damas e a vila de Parangaba e, a segunda,
ligava a Travessa Morada Nova, hoje onde se localiza 0 Museu do Ceara (Centro), ao Outeiro,
esquina da atual Avenida Santos Dumont com a Rua Silva Paulet (CEPIMAR, 2008). O
transporte urbano em Fortaleza realizado por bondes a tracdo animal foi realizado por mais de
trinta anos, e as cidades de Sobral e Quixada desenvolveram sistemas de transporte de
passageiros semelhantes (CEPIMAR, 2009).

Com o advento da eletricidade, bondes a tracdo elétrica, os tramways, séo
desenvolvidos e, em 1900, os primeiros exemplares surgem em S&o Paulo. Aos poucos sua
utilizacdo foi se expandindo para as principais cidades brasileiras. Thomé Augusto da Mota, a
frente da Companhia Ferro Carril do Ceard, em sociedade com o Coronel Solon Costa e Silva,
tem a iniciativa de trazer os primeiros bondes elétricos, assim como a iluminacdo domiciliar
para Fortaleza. Em 1907 a Companhia recebe o privilégio para estabelecer uma usina
geradora de energia elétrica para a tracdo dos bondes, fornecer e distribuir luz as casas
particulares, mantendo parceria com a empresa Ceard Gas Company Limited, na parte
referente ao servico de iluminacgédo publica.

O governo do Estado, em 1910, condiciona a continuidade desta concessdo ao
compromisso da troca dos bondes a tragcdo animal pelo os de tracdo elétrica. Sob seu comando
a Companhia estabelece parceria com capitalistas ingleses para o empreendimento; a The

Ceara Tramway Light and Power é criada, com sede em Londres, tendo a frente o inglés
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Hugh Mackeen em escritorio instalado em Fortaleza, recebendo autorizacdo presidencial de
funcionamento no Brasil de Hermes da Fonseca, em 1912. A companhia inglesa inaugura a
Usina de Forca e Luz em 1992 e, em julho do mesmo ano, compra a Companhia Ferro Carril
do Ceard, passando a ser a concessora de transporte por tracdo elétrica e iluminagéo
domiciliar na cidade. Em 1913, os bondes elétricos comecam a funcionar na capital,
realizando quase que totalmente os antigos caminhos dos bondes puxados a burros. A Gltima
linha a ser eletrificada foi a do Alagadigco (Sdo Gerardo) com mais de cinco quilometros da
Praca do Ferreira. Os tramways eram feitos de madeira e ferro, rodavam sobre trilhos e
recebiam a forca motriz de um cabo elétrico aéreo, unido ao bonde por uma langa mével e
continham dois conjuntos iguais, de motor e instrumentos de manejo, que ficavam em cada
lado do carro, e nas paradas finais o “motorneiro” invertia o sentido dos bancos e alternava o
lado da langa, guiando o carro no sentido inverso (CEPIMAR, 2008).

No ano de 1909 desembarca em Fortaleza o primeiro automével, um hambler, de
propriedade de Julio Pinto e Menton de Alencar, servindo de carro de aluguel de luxo; no
decorrer dos anos de 1910 a cidade passa a conviver com um ndmero crescente de
automoveis, assim como vivencia 0s primeiros acidentes automobilisticos, envolvendo
bondes e automoveis. O transporte urbano torna-se indispensavel para o deslocamento diario
de trabalhadores, e a populacdo ja passa a pressionar por melhorias. A exemplo da linha do
Alagadico, sempre lotada, circulando com o nimero de passageiros superior a sua capacidade,
com pessoas agarradas nos balaustres, em pé nos degraus de madeira que davam acesso ao
interior do bonde, correndo inclusive risco de vida (CEPIMAR, 2008). Em 16 de maio de
1915, os trilhos da linha da Vila de Parangaba foram arrancados em forma de protesto devido
ao pessimo servicgo de transporte oferecido a populacao.

Em 1916 acorda-se pela primeira vez uma matriz para a definicdo das tarifas de
transporte coletivo urbano, realizado entre a Light e os vereadores de Fortaleza em acordo
com o governo do Estado. Em 1924, devido a uma queda cambial que encareceu o material
rodante da Light, surge uma diferenciacdo no preco das passagens de bondes, dividindo-se em
bondes de primeira classe (mais rapidos, confortaveis e caros) e segunda classe (mais lentos e
baratos). A empresa, responsavel por um continente de trabalhadores em servicos como
motorneiros, condutores, fiscais, absorvendo também profissionais na administracdo e
manutencdo, oferecia péssimas condicdes de trabalho ao pessoal do trafego e das oficinas: ndo
tinham folgas, férias, nem licencas, com rotinas estafantes e condi¢Ges de trabalho por vezes
insalubres. Em funcdo disto, em 1917, aconteceu a primeira greve dos motorneiros e

condutores, exigindo a intervencdo do poder publico junto a geréncia da Companhia, seguida
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por outra greve, em 1919, por questdes salariais. Isto propiciou o surgimento das primeiras
associagdes como instrumento de representacdo dos trabalhadores dos transportes tais como:
Associacdo dos Chauffeurs do Ceard (1924), Associacdo Unido e Progresso dos
Trabalhadores da Light que depois passou a se chamar Sindicato de Operarios da Light
(1931).

Além das reivindicacbes dos empregados e as reclamacGes dos passageiros, a
Companhia Light, em meados de 1920, comeca a perder seu lucro, vez que 0s auto-6nibus
operavam na cidade, disputavam o mercado demandante, adaptando-se rapidamente ao
contexto urbano (CEPIMAR, 2008).

Na primeira década do século XX, o arranjo espacial da cidade configura-se com o
processo de abertura de novas avenidas, alargamentos de ruas, abertura e remodelamentos de
pracas, construcdo de monumentos e do teatro; isto se deve a crescente importancia da cidade
como centro beneficiador e exportador de algodéo do estado, recebendo a producéo do estado,
via rede ferroviaria estadual até seu porto. Fortaleza, na sua nova posicdo de centro de
negocios, cresce e se espalha em diversas direces, os suburbios, e 0 governo necessita
ampliar itinerarios de transporte para atender a populacdo citadina, e permite
empreendimentos privados no setor. Num contexto de desenvolvimento dos nucleos urbanos e
crescimento das necessidades de consumo, deu-se o0 crescimento das importacoes de veiculos
automotores, movidos a gasolina, de carros particulares e énibus. Os auto-6nibus surgem na
cidade, por volta de 1918, quando a Companhia Ferro Carril de Porangaba deixa de operar a
linha Benfica-Parangaba, deixando a populacdo sem transporte regular, na divisa das duas
cidades (Fortaleza e a Vila de Parangaba), no bairro Damas. No atendimento desta populacao
sdo utilizados os primeiros auto-6nibus aqui chegados, vindos dos EUA, apds modificactes
nas suas carrocerias, iniciam seu funcionamento em 1919. Uma solucdo inusitada, mas de
pouca duracdo, surgiu em 1925, realizando a ligacdo Fortaleza-Messejana, rota de
importancia para as cidades, vez que a maior parte dos géneros de primeira necessidade que
abastecia a capital transitava por ali: 0s tratores-automoveis sobre trilhos.

Os trilhos foram assentados na estrada de Messejana pela concessionaria; tratava-se de
um carro para 25 passageiros, com espago para carga, puxado por um trator inglés tipo
simplex, saindo do boulevard Visconde do Rio Branco até a localidade de Cajazeiras. Esse
sistema ficou conhecido por “pata-choca” devido o carro produzir um som feito o pio dessas
aves quando ‘“chocas”, no esforco de subir pequenas ladeiras por trilhos mal instalados; foi
rapidamente desativado ap6s uma rotina de transtornos e reclamagfes. Com a instalagdo de

um novo matadouro na cidade, no Barro Preto (hoje, Jardim América), foi construida uma vila
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operéria; na época foi oferecido 6nibus, parando de funcionar ap6s um ano, deixando um
grupo de moradores privados de transporte publico até a Praca do Ferreira. Entre 0s anos de
1927 e 1929 entraram em circulacdo mais de uma dezena de Onibus, que passam a atender as
demandas para os lados do Outeiro, Otavio Bonfim, Meireles, Alagadico, Benfica e
Parangaba, disputando com os bondes elétricos 0s passageiros; Onibus e bondes se
embaralhavam no transito pouco disciplinado. Isto valeu inclusive disputa judicial entre a
Light e as empresas de Onibus: os Onibus trafegavam por sobre os trilhos dos bondes
atrapalhando seu fluxo, gerando conflitos e pondo em risco os passageiros. Sem saida, a
prépria Companhia Light passa a explorar o servigo de transporte por énibus, em 1929, na
tentativa de se adaptar e assegurar seu espaco no transporte publico de Fortaleza (CEPIMAR,
2008).

Ainda nos anos de 1930 é criada a Inspetoria Geral de Veiculos; sua finalidade era de
regular a velocidade dos transportes (6nibus, automéveis e bondes), os locais das paradas, o
sentido das ruas, os locais de estacionamento, desobstruir as vias permitindo o fluxo continuo
dos coletivos. Isto tudo passou a ser necessario devido ao aumento do nimero de acidentes e a
gravidade deles. Em 1937, a Inspetoria de Veiculos é substituida pela Inspetoria Estadual de
Transito, dispondo de uma equipe maior e mais treinada; uma das medidas foi instituir “filas”
para 0 acesso dos passageiros aos veiculos (CEPIMAR, 2008).

Os 6nibus movidos a diesel chegam a cidade por volta de 1940, porém, ndo se
estabelecem, pois as pecas eram todas importadas e era dificil sua mecénica. A tecnologia a
base de gasolina continua e, em 1941, chega a rodar os primeiros modelos especificos para
transporte de passageiros, sem qualquer adaptacdo necessaria como os modelos existentes até
entdo; exemplo de utilizacdo deste tipo de modelo foi o Titan GMC, de propriedade da
empresa Pedreira, que realizava a linha Brasil Oiticica, suburbio mais povoado e
movimentado de Fortaleza. Com a entrada do Brasil na segunda guerra mundial, porém,
acirram-se os problemas dos transportes, ja tdo complexos: além do custo e da dificuldade de
reposicdo de pecas, pneus, chassis, ficou obrigada a reducdo do uso de combustiveis
(racionamento), provocou a supressdo de linhas de 6nibus e a medida de que sO seria
permitido sair com pelo menos dois tercos da capacidade do coletivo preenchida.

Neste momento surge uma alternativa para o combustivel: o gasogénio; apesar de ndo
garantir perfeito funcionamento, foi o que permitiu o fornecimento mais ou menos regular dos
transportes nos tempos de guerra (CEPIMAR, 2009). Em 1944, com o crescimento das
reclamagdes da populagdo quanto a quantidade e qualidade dos transportes, o governo, na

intengdo de atendé-la, autoriza o servigo de “lotagdo” pondo a baixo as restrigdes existentes
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para a instalagdo de novas empresas de Onibus: qualquer pessoa poderia montar um servico de
transporte, desde que com veiculos novos e modernos. Em 1946, empresas como Pedreira,
Iracema, Salvador, Severino, S&o Gerardo, encomendam novas unidades para linhas como
Jacarecanga, Brasil Oiticica, Praia de lIracema, Mucuripe, Seminario, Monte Castelo,
Alagadico, Benfica e Joaquim Tévora. Isto acaba por coincidir com a retirada definitiva dos
bondes elétricos, 1947, das ruas de Fortaleza, o que gera problemas e frustracbes. As
empresas incapacitadas de suprir imediatamente a lacuna deixada pelos bondes, devido frota
limitada, passam a ser alvo das criticas dos usudrios, e as “lotagdes” (camionetes) seguem
existindo e se fazendo necessarias em alguns itinerarios.

Por conta da Il Guerra Mundial impGe-se nacionalmente a necessidade de se
economizar energia elétrica e, em 1947, quando duas caldeiras da usina geradora apresentam
defeito, a Light, ja em dificuldades de ampliar e renovar sua frota concentra-se unicamente no
abastecimento de energia elétrica e deixa de operar os tramways. Apds 34 anos de
funcionamento os bondes elétricos séo retirados de circulacdo e, um ano depois, devido a
sérios problemas financeiros, a The Ceara Tramway Light and Power é encapada pela
Prefeitura da Capital (CEPIMAR, 2008).

Os anos 1940 a 1960 movimentam a cidade, devido as contradigdes do crescimento
urbano repentino e desordenado. A cidade sofre constantemente em receber contingentes de
migrantes quando da estiagem no interior. A elevacdo demografica de 1940 a 1950 é da
ordem de 49%, e de 1950 a 1960 chega a 90%. De 1945 a 1960 surgem novas empresas de
transporte, mas, os elevados precos da gasolina e a dificuldade de reposicdo pecas devido a
existéncia de cartéis no ramo, funcionavam precariamente.

Em 1948 ¢ inaugurado o Abrigo Central, pavilhdo para dnibus coberto, de estrutura
moderna, localizado na Praca do Ferreira, e torna-se rapidamente ponto de encontro, de
servicos, e comércio ambulante. Por essa época 0s motoristas de 6nibus, insatisfeitos com as
condicBes de trabalho e salarios, deflagram greve. Por um lado a Inspetoria Estadual de
Transito pressionava por seguranca e conforto dos usuarios, por outro a Camara Municipal
relutava na concessdo de aumento das tarifas de dnibus, 0 que desagradava aos empresarios de
onibus que se diziam impossibilitados de elevar os salarios dos seus funcionarios. Devido ao
peso que o transporte publico tem na vida da cidade, e de seus usuarios, ele passa a ser
“apropriado” no discurso politico: surgem as propostas de concessdo de gratuidades que
causam impacto positivo na opinido publica, desagradando, porém, os empresarios do ramo (o

passe gratuito para funcionarios municipais e de 50% de abatimento na passagem de
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estudantes, a meia passagem). Em 1951, ampliam-se as gratuidades para guardas sanitarios
federais e do estado, policia civil da capital, militares e funcionarios da Camara Municipal.

Com tantas gratuidades e ainda mais a obrigatoriedade de circular os énibus até meia
noite, em atendimento a estudantes noturnos e trabalhadores, determinadas pela Inspetoria, 0s
empresarios retiram seus énibus das ruas, ndo cumprindo cem por cento as orientacdes. Os
usuarios sem gratuidades, por outro lado, pagavam passagens caras por péssimas condi¢des de
transportes: carros velhos, desconfortdveis e sujos, superlotacdo, atrasos, motoristas e
trocadores mal educados, alem dos acidentes ndo muito raros. Em 1953 o nivel das tensdes se
eleva e a Prefeitura de Fortaleza toma o controle direto sobre o transporte: congela a
passagem, revé todas as concessdes; antes, instala a Lei n° 743 que autoriza o uso de
alternativo de camionetes no servigo coletivo da cidade; realiza um estudo detalhado a
situacdo como um todo e cria um novo regulamento para exploragdo do servigo na capital,
criando uma espécie de codigo de conduta. Foi criada, entdo, a Secretaria Municipal de
Transportes com competéncia exclusiva de tarifar o servigo de transporte publico na capital,
em 28 de marco de 1955; esta acdo contou com apoio popular, mas ndo com o da classe
empresarial, que achava que além da prefeitura centralizar por demais o processo de tarifacéo,
ndo percebia suas dificuldades. Esta secretaria dura apenas um ano e é substituida pelo
Departamento de Transportes Coletivos, D.T.C., que no mesmo ano ja determina que as
camionetes (lotacOes) estavam proibidas de circular nas linhas operadas por énibus.

Para a definicdo da tarifa, em 1960, é criada a Comissao de Precos de Passagens, junto
a prefeitura, com a participacdo de varios representantes da sociedade, desde estudantes,
empresarios, trabalhadores, técnicos da prefeitura e outras categorias. Outra acdo foi a
diminuicdo da concessao gratuidades, assim como a padronizacdo e controle de validade das
carteiras estudantis, criando para isso 0 Conselho de Representantes Estudantis. Entre 1955 a
1969, devido a “escalada dos pregos e da desvalorizagdo do cruzeiro” as tarifas foram
reajustadas nove vezes, sendo constante a falta de troco nos coletivos, 0 que gerava
desentendimentos e reclamac6es; por outro lado, neste periodo trinta e trés novas linhas foram
criadas atendendo praticamente todos os bairros, houve algumas modificaces de itinerarios,
transferéncia de trinta concessdes, tentou-se padronizar um fardamento para motoristas e
trocadores, instituiu-se o Dia do Motorista. Esta classe de trabalhadores se organiza cada vez
mais e, a cada ano, buscava negociar com o empresariado melhores salarios, e em 1961,
paralisa suas atividades como forma de pressdo e protesto. JA por essa época iniciam-se
preocupacgdes com engarrafamento, que, em certa medida tinha a ver com o modelo radial da

malha de coletivos em Fortaleza; por esse motivo séo deslocas sete linhas de 6nibus da Praca
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José de Alencar para a Praga Castro Carreira, porém, a recém-criada Secretaria Municipal de
Transporte Coletivo, SMTC, ap0s pesquisa na qual percebe que a medida vinha prejudicando
as empresas de 6nibus e a populacdo decide pelo retorno a Praca José de Alencar. Surge no
ano de 1964 as borboletas, nome dado ao sistema de catracas, novidade introduzida pela
Empresa Iracema, que logo foi incorporada pelas demais, que modificou radicalmente o
sistema de cobranca de passagens dentro dos coletivos (CEPIMAR, 2008).

Em 1964, a Superintendéncia de Desenvolvimento do Nordeste, SUDENE, propde um
novo sistema de transportes para o Nordeste: 0s 6nibus elétricos (conhecidos por Trolebus).
Em Fortaleza, os énibus elétricos comecaram a funcionar em 25 de janeiro de 1967: sem
trilhos, utilizando rede elétrica aérea por meio de transformadores, importados de Israel,
instalados na subestacdo da Porangaba, abastecendo-se da energia vinda da Usina de Paulo
Afonso. Como o sistema por dnibus ndo supria as necessidades de transporte na capital foi
bem recebida a chegada dos 0nibus elétricos pela populagdo, porém houve o acirramento dos
conflitos e divergéncias entre a prefeitura e os empresarios de 6nibus, ainda mais quando é
criada a Companhia de Transportes Coletivos, sociedade an6nima tendo como acionista
majoritario a prefeitura, com o objetivo principal operar todo o sistema de 6nibus elétricos
assim como regular o servico de transporte do municipio, podendo outorgar a pessoas fisicas
ou juridicas a execucao parcial dos servigos. Entretanto o sistema de 6nibus elétricos durou
apenas até 1971, quando os carros foram vendidos para Sdo Paulo: problemas como o
fornecimento de energia, provocando panes, e com a manutencdo da rede aérea. Além disso,
como operavam em apenas duas linhas, da Jodo Pessoa e da Bezerra de Menezes, ndo ligavam
as principais rotas, e seus pontos de parada ficavam longe do Centro, na Praca do Carmo,
sendo evitados pelos usuérios, contabilizando prejuizo para o governo (CEPIMAR, 2008).

O Governo Brasileiro cria, em 1967, o Grupo Executivo de Integracdo da Politica de
Transportes, GEIPOT, resultado de um acordo de assisténcia técnica firmado entre governo e
0 Banco Internacional para a Reconstrucdo e Desenvolvimento, BIRD. Responsavel por
formular politicas pablicas para os transportes, 0 GEIPOT, em 1973, realizou estudo, durante
cinco anos, diagnosticando a situacdo de Fortaleza e sua regido metropolitana. O resultado
revelou toda a precariedade do sistema e recomendava: racionalizacdo e reorganizacdao do
transporte puablico em Fortaleza, adequacdo da demanda com a oferta existente e prevista,
participacdo mais efetiva do sistema ferroviario no transporte de massa no atendimento da
regido metropolitana, oferecer mais conforto e regularidade, buscar alternativas para reduzir o
fluxo de carros privados na area central. Em 1977, por meio de um convénio assinado entre 0s

governos federal, estadual e municipal, sdo liberados 16 milhdes e 200 mil cruzeiros para
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financiar os ajustes necessarios. A década de 70 trouxe grandes transformacbes na
infraestrutura do transporte coletivo em Fortaleza: 14 linhas tiveram seus pontos finais
transferidos para Praga Castro Carreira, quatro linhas interbairros sdo criadas e operadas por
15 oOnibus (Antonio Bezerra-Parangaba, Antonio Bezerra-Aldeota, Antonio Bezerra-
Messejana e Aerolandia-Barra do Ceard), uma acdo promovida pelo 6rgdo competente de
transito chamada “operagdo calhambeque” vistoriou e apreendeu veiculos sem condicOes de
trafegar; os Onibus passaram por modificagbes como a substituicdo das poltronas pelas
cadeiras de fibra de vidro, mais higiénicas e duraveis, assim como receberam placas com
indicacdes de numeros, itinerarios e outras informagdes; comecam a surgir 0s micro-0nibus
nas frotas das empresas (CEPIMAR, 2008).

Em 1980, seguindo as orientacGes técnicas do GEIPOT, é criado o primeiro
contrafluxo de Fortaleza, uma faixa exclusiva de mao Unica para o transporte publico, na
Avenida Francisco S4, com objetivo de reduzir tempo no trajeto de 10 minutos e economizar
em torno de 300 litros de gasolina. O GEIPOT reune uma série de propostas para Fortaleza, o
TRANSCOL, Transporte Coletivo de Fortaleza, que chega de fato mudar algumas areas da
cidade, como a construcéo de calcaddes e a instalacdo de abrigos de dnibus na cidade. Porém,
o crescimento populacional veloz e espraiamento territorial com formacéo de vazios urbanos,
tendo como pano de fundo um cenéario de inflacdo elevada, pressionavam o sistema de
transportes coletivos deixando passageiros, trabalhadores e empresarios insatisfeitos.

As discussdes sobre o preco das tarifas e 0s ajustes salariais dos motoristas e
trocadores se acaloravam; sendo preciso arrecadar dinheiro para pagar a conta do transporte, a
prefeitura em 1983, cria 0 Fundo de Desenvolvimento Urbano de Fortaleza, FDUF, para
equilibrar o sistema de transporte da cidade, mantido com taxas e repasses das
concessionarias a prefeitura. A partir de 1985, a aprovacdo de gratuidade para pessoas
maiores de 65 anos, aos garis municipais e as pessoas excepcionais aparentes e Sseus
acompanhantes, sem uma contrapartida para as empresas de 6nibus estremecem de vez esta
relacdo ja tdo problematica.

A crise alcangou seu momento mais grave em 1988. O impasse nas negociacdes levou
a total retirada dos énibus de circulacdo na cidade por parte dos empresarios parando por mais
de oito dias; a prefeitura autorizou a CTC inclusive a circular sem cobrar passagens. Foram
meses de negociagdes, onde 0s empresarios se sentiam prejudicados, dizendo que operavam o
sistema de transporte quase sem lucros, mal dando para cobrir 0s gastos de funcionamento; a
prefeitura, porém, exigia sob pena de cassar as concessfes, uma frota de 40 unidades por

concessionaria e ajustamento as suas intervencfes. Chegou-se a ponto da prefeitura emitir
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uma brochura titulada de “Histérias do Dia a Dia”, responsabilizando as empresas pelo caos
no sistema de transporte publico na capital, causando repudio da classe empresarial, que
notificou a Superintendéncia da Policia Federal. No final da década de 80, sob a gestdo da
prefeita Maria Luisa Fontenelle, foi instituida a tarifa Gnica nos dnibus na cidade e o retorno
da contribuicdo ao Fundo de Desenvolvimento do Transporte Urbano de Fortaleza como

forma de injetar recursos na empresa publica de 6nibus. (CEPIMAR, 2008).

4.3 A Circulagio Urbana em Fortaleza

A Constituicdo Federal de 1988, por intermédio do novo pacto federativo, colocou
estados e municipios como partes efetivas da Federacdo conferindo-lhes autonomia na
formulacdo e aplicacdo de politicas publicas de desenvolvimento urbano. A cidade de
Fortaleza, a partir da Lei Federal n° 9.503, de 26 de agosto de 1998, tem seu transito
municipalizado e passa a integrar o Sistema Nacional de Transito. A prefeitura municipal
atraves da Lei n 8.419, de 31 de marco de 2000, cria a Autarquia Municipal de Transito,
Servigcos Publicos e Cidadania de Fortaleza (AMC) que assume integralmente as
responsabilidades por: engenharia, fiscalizacdo e educacdo para o transito de Fortaleza, e
passa a desempenhar tarefas de: sinalizacao, fiscalizacdo, aplicacdo de penalidades e educacéo
de transito, aléem da competéncia com relacdo ao planejamento, projeto, regulamentagédo e
operacdo do transito de veiculos, pedestres e de animais, e a promoc¢édo do desenvolvimento da
circulacdo e da seguranca de ciclistas.

Fortaleza apresenta uma malha viaria de aproximadamente 3.887 km de extenséo,
essencialmente ortogonal, cujos eixos principais convergem radialmente em dire¢do ao Centro
historico. A infraestrutura viaria baseia-se em vias arteriais, coletoras e secundarias,
diversos viadutos, algumas avenidas largas, uma via expressa que circunda parte da cidade,
trechos de ciclovias e algumas passarelas.

A distribuicdlo modal de transporte no municipio é variada. O transporte de
passageiros é composto por: Sistema Integrado de Transporte Publico realizado por dnibus,
Sistema de Transporte Puablico Complementar realizado por vans, além de automoveis,
taxis, mototaxis, motos, mobiletes, bicicletas e a pé. Estd em fase de construcdo um metrd
metropolitano, ja em atraso. No transporte de cargas sao observados: caminhdes,
caminhonetes de varios tamanhos e, esporadicamente, veiculos movidos a tracdo animal
(carrocas), realizando pequenas entregas de materiais de construgdo ou fretes.

Apesar da infraestrutura viaria e dos esfor¢os da administragdo puablica em atender as

necessidades de deslocamentos da populacgéo, existe quase uma unanimidade na opinido de
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usuarios e especialistas, de que o sistema de transito de Fortaleza se encontra
sobrecarregado, em vias de colapso. Este assunto tem sido debatido em matérias constantes
nos principais jornais da cidade, como O Povo e O Diério do Nordeste, por meio de
entrevistas com professores especialistas da Universidade Federal do Ceara, entrevistas com
técnicos de 6rgdos competentes da AMC, DETRAN-CE, Etufor, Sefin/ Transfor, enquetes
com leitores, seminarios na Assembléia Legislativa do Estado, tal como “Vida, Mobilidade
¢ Felicidade Urbana”, em marco de 2011; congestionamentos em horérios de pico nas
cidades sdo frequentes, o que tem reduzido a velocidade média, significando ineficiéncia e
baixa fluidez, que atinge em especial o transporte publico coletivo de massa, os dnibus;
segundo a ETUFOR, 2010, Fortaleza possui uma frota de 640.836 veiculos, dos quais
393.755 sdo automoveis, correspondendo a 61% do total.

4.3.1 Transporte publico de passageiros na cidade de Fortaleza

A Empresa Pablica de Transporte Urbano de Fortaleza S.A., ETUFOR, criada em
2006, em substituicdo a Empresa de Transito e Transporte Urbano S.A, ETTUSA, é a
responsavel pelo gerenciamento e fiscalizacdo do Transporte Publico de Passageiros (STPP)
em Fortaleza e, em 2007, passou também a administrar o Transporte Escolar Municipal do
municipio classificado como semipublico.

Segundo o Anuario de Transportes Publicos de Fortaleza (ETUFOR, 2010), relativo a
2009, os modos de transporte publico coletivo sdo: Onibus (Sistema Integrado de Transporte
Coletivo), Transporte Complementar (STPC), Taxi e Mototaxi. Estes quatro modais de uso
coletivo sdo de suma importancia para o transporte de passageiros na cidade.
a - Modo 6nibus

Este modal € o de maior relevancia quanto ao transporte de passageiros na cidade de
Fortaleza. Compreende dois tipos: o de uso convencional (6nibus urbanos que fazem parte do
sistema basico de transporte coletivo, com horarios e itinerarios pré-definidos) e o seletivo
(servigcos opcionais, compostos por duas linhas voltadas para o atendimento turistico com
horérios e itinerarios pré-definidos).

Em 1992, o transporte publico coletivo de uso convencional foi remodelado e passou a
ser denominado Sistema Integrado de Transporte, SIT-FOR, criando novo conceito de
deslocamento por meio de terminais interligados. O SIT-FOR ¢é costituido por nove terminais

distribuidos na cidade, dos quais sete fechados integrados: Papicu (1993), Parangaba (1993),
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Antonio Bezerra (1992), Lagoinha (1993), Siqueira (1995), Messejana (1992), Conjunto
Cearéa (1993), e dois abertos ndo integrados: Coragdo de Jesus e da Estacéo/ Centro.

A localizacdo dos terminais esta mais relacionada a concentracdo da populacdo usuaria
potencial, do que em pontos equidistantes na cidade, como mostra a Figura 2. O sistema é
tronco-alimentado por dois tipos de linhas: as que fazem a integragédo bairro-terminal e as que
integram o terminal ao centro da cidade ou a outro terminal.

O valor da tarifa, nos Gltimos anos na cidade de Fortaleza, segundo dados da
ETUFOR, 2010, apresentou a seguinte variacdo: R$ 0,70 em 1996, R$ 0,76 em 1998, R$ 0,80
e R$ 0,90 em 1999, R$ 1,00 em 2001, R$ 1,10 a R$ 1,20 em 2002, R$ 1,40 em 2003, R$ 1,40
a R$ 1,60 em 2004, permanecendo congelado até 25 de maio de 2009, quando sobe para R$
1,80. Ainda por dados apresentados pela ETUFOR, 2010, em levantamento nacional em valor
de tarifas, Fortaleza disputa o terceiro lugar com a cidade de Jodo Pessoa em menor valor de
tarifa, s6 perdendo para Sdo Luis, R$ 1,70, e Teresina, R$ 1,75. O poder de aquisicdo de
tarifas em Fortaleza pelo salario minimo vigente em 1996 (R$ 112,00) era de 160, e em 20009,
com o salario minimo de R$ 465,00, elevou-se para 258 unidades (ETUFOR, 2010).

Segundo a ETUFOR, 2010, a legislacdo municipal de Fortaleza, por meio de diversos
dispositivos legais, assegura beneficios aos usuarios do transporte por Onibus tais como
reducdo de tarifa e isencdo (ver Quadro 1). Com o objetivo de estimular o lazer da populacéo,
criou-se a Tarifa Social aos domingos, por meio da reducéo do valor da tarifa de R$ 1,80 para

R$ 1,20, ampliando o0 acesso aos meios de transportes de massa.
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Quadro 1 - CATEGORIAS BENEFICIADAS NAS TARIFAS DO TRANSPORTE COLETIVO/

FORTALEZA

Categoria dos Beneficiados

Condicionante

Legislacao

Beneficio

Maiores de 65 anos portando carteira

Constitui¢do Federal / 1988

ldosos de identidade art. 230, § 2° Gratuidade
Altura igual ou inferior a catraca A a7 .

Criangas padronizada pelo orgéo gestor de l_':tl T‘;mb pal N* 7183/ 32, Gratuidade
transporte do municipio T
Portango carteira r;st'idaml Lei Municipal N° 7163/ 82, )

Estudantes padronizada pele crgac gestor de art 65 Meia passagem
transporte do municipio e

Carteiros Fardados & com sacola Lei Federal N® 5570/ 69 Gratuidade

Policiais militares, bombeiros militares &
policiais civis

Apresentacdo da identidade
profissicna

Lei Municipal M® 7602/ 54

Gratuidade

Policiais rodoviarios federais

Fardados

Gratuidade

Guardas municipais

Fardados

Gratuidade

Oficiais de justiga federal

Portando carteira de identificacao

Lei Federal N° 5010/ 66

Gratuidade

Partando identidade fisca

Gratuidade

Agentes de inspegio do trabalho CLT, art. 620, § 5°

Convengdo Coletiva de

Trabalho Gratuidade

Funcionarios do 6rgdo gestor - ETUFOR Portando cracha de identificacdo

Convengdo Coletiva de

Trabalho Gratuidade

Funcionarics das empresas operadoras Peortando cracha de identificacdo

Fonte: Etufor, 2010

Com a construcdo dos terminais, iniciou-se processo de racionalizacdo do sistema,
através da criacdo de linhas interbairros, atendendo a propostas de planos existentes e a
solicitacbes das comunidades. O sistema de controle operacional foi implantado em pontos
estratégicos, nos principais corredores de transporte pablico, que sdo cabines de controle, de
onde funcionarios da CTC-GS verificam e controlam a passagem dos 6nibus dentro dos
horarios previstos, possibilitando a verificacdo dos dados informados pelas Empresas
Operadoras, através dos BCDs (Boletins de Controle Diario) e BRLs (Boletins de Resumo de
Linha), funcionando 24 horas por dia. O Controle Integrado de Transporte de Fortaleza
(Citfor), ligado ao CTAFOR, é um sistema de informacdo ao usuario, implantado na cidade
desde 2004; ele permite saber, em “tempo real”, 0 tempo de espera pelo dnibus no local.

Hé& uma parcela da populacdo de baixa renda, porém, que ndo tem acesso a este modal,
mesmo morando na zona periférica da cidade por vezes proximo de um dos terminais, por nao
apresentar renda compativel para tal, e acabam por realizar seus deslocamentos a pé ou de

bicicleta.
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b - Modo complementar

O Sistema de Transporte Publico Complementar (STPC) foi criado em 30 de setembro
de 1997 pela Lei n° 8.060, regulamentada pelo Decreto n °10.222 de 31 de dezembro de 1997,
e foi adotado em trechos da cidade onde o servico de transporte coletivo por 6nibus mostrava-
se inadequado e insuficiente. Este sistema é operado por vans de baixa e média capacidade e
conta com 16 linhas que circulam por itinerarios pré-estabelecidos. A tarifa é a mesma
praticada no Sistema de Transporte Publico de Passageiros. Possui uma frota de 320 veiculos,
com idade média de 3-4 anos registrados junto a ETUFOR, que concede concessdes, fiscaliza
documentacéo e condi¢des dos veiculos (ETUFOR, 2010).

¢ - Modo taxi

O sistema de transporte por Téaxi € disciplinado pela Lei n° 4.164 de 3 de maio de
1973. Possui uma frota de 4.221 veiculos com idade média de 3,7 anos, sendo todos
cadastrados junto a ETUFOR, que autoriza a concessao, fiscaliza documentacgéo, condigdes
dos veiculos, comunicacéo visual e emiti laudo anual de funcionamento (ETUFOR, 2010).

Este modal apresenta duas possibilidades: o comum, que utiliza taximetros que
calculam a corrida a ser paga pelo passageiro, € 0 especial, que atende ao servigo
aeroportudrio, operando com tarifa tabelada por zona de destino. Os de uso comum tém 0s
taximetros aferidos pelo INMETRO; funciona com bandeirada fixa, paga pelo uso do taxi
independente do trajeto, bandeira 1 (diariamente das 6:00 as 20:00, sendo sabado até as
13:00) e bandeira 2 (todos os dias das 20:00 as 6:00, domingos, feriados e todo o més de

dezembro o dia todo), e tarifa parado (em espera) por hora (ETUFOR, 2010).
d - Modo mototaxi

O Modal de transporte coletivo por conhecido Mototéxi, segundo a ETUFOR, 2010,
surgiu no Brasil pela primeira vez em Crateus-CE em 1995 e hoje estd presente em,
praticamente, todas cidades brasileiras. A Lei n° 8.004 de 25 de mar¢o de 1997 disciplinou
este modo de transporte publico coletivo, sendo de responsabilidade da ETUFOR o cadastro
dos permissionarios, a vistoria das motos quanto suas condi¢des fisicas e operacionais de uso.
Realizado por veiculos do tipo motocicleta, possui frota de 2.202 veiculos com idade média
de 6,8 anos, tem uso obrigatorio de colete padrdo em servico, que indica seu credenciamento

junto ao orgdo gestor, previsto pela portaria de n° 137/ 2007. O valor da tarifa é de livre
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negociacdo entre o operador e 0 passageiro, vez que ndo possui um equipamento como o

taximetro dos taxis.
e- Modo metrd

Por época da gestdo municipal de Juraci Magalhdes (de 1990 a 1993 e de 1997 a
2004), além da criagdo do sistema integrado de Onibus, iniciaram-se obras do metrd
metropolitano de Fortaleza. O Metrd, em seu projeto estrutural, ira atender a cidade de
Fortaleza assim como ira conecta-la a outros municipios da regido metropolitana. Existe a
expectativa de inauguracdo das duas primeiras linhas (linha Norte-Sul, que ligara Maranguape
e Maracanal ao Centro de Fortaleza, e a linha que ligard a rede hoteleira da Beira Mar ao
Casteldo) por época do Mundial de Futebol em 2014 (FIGURA 2).

Figura 2 - SISTEMA METROVIARIO METROPOLITANO DE
FORTALEZA

wlgagao Metrotor

S/ Pétio Externo
Cargas

Centro de Manutencdo

FONTE: metrofor/copa2014.org.br

4.3.2 Modalidades individuais de transporte
a - Modo a pé

O modo a pé de deslocamento é acessivel, porém 0s espacos viarios nem sempre se
apresentam assim, especialmente aos portadores de deficiéncia de locomocdo, seja ela
permanente ou temporaria (MELO 2005). Embora esta modalidade ndo apresente custos
financeiros, ha muitos empecilhos para sua escolha pelos usuarios, que seriam: em geral,

longas distancias a cumprir no trajeto casa-trabalho dada a expansdo da malha urbana; sol
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intenso em determinadas horas do dia, causando desconforto e exaustdo; calcadas em
desnivel, esburacadas e com acumulo de lixo; falta de faixas e semaforos com tempo para
pedestres nas ruas e grandes avenidas; falta de passarelas em trechos de intersec¢do rodoviaria
urbana; falta de educacdo dos motoristas e seguranca precaria devido a violéncia na cidade.

Segundo Holanda (2006), a vulnerabilidade dos pedestres em Fortaleza fica clara nas
estatisticas de acidentes que envolvem os transeuntes, ora ferindo-os gravemente ora
matando-o0s. Acidentes envolvendo alunos das escolas fundamentais na cidade sdo comuns,
por todas estas causas aqui enumeradas, mas, especialmente pela incompatibilidade do
equipamento escola e a via onde ele esté localizado.

O Brasil esta no 64° lugar mundial no percentual de pedestres mortos em acidentes de
transito, com cerca de 4.600 casos de atropelamentos fatais por ano. Fortaleza esta entre as
capitais mais perigosas do Brasil, ocupando o quinto lugar; foram 267 mortos por
atropelamento de um total de 432 mortos no transito em 2000, e, em 2009, foram 72 mortos
de um total de 242, segundo dados do Denatran e IBGE (HOLANDA, 2006).

b - Modo bicicleta

Apesar de ter elaborado um Plano Cicloviario em 1970, segundo Lopes Filho (2003),
que previa mais de 100 quilémetros de ciclovias para Fortaleza, quase nada foi implantado, e
hoje se percebe a precaria adaptacdo da malha viaria para os usuarios de bicicletas na cidade.
Os usuarios deste modal, em sua maioria, se deslocam para atividades diarias (casa-trabalho,
casa-escola), e uma menor parcela usa eventualmente, quase exclusivamente a passeio,
especialmente nos fins de semana. Os operarios da construgdo civil usam esta modalidade de
forma intensa deslocando-se das areas periféricas da grande Fortaleza até os bairros da
Aldeota e Meireles, onde a cidade se verticaliza.

Apesar da bicicleta hoje ser apontada como uma importante saida para a questdo da
modalidade urbana sustentavel, por suas qualidades ecoldgicas (ndo poluente, aquisi¢do e
manutencdo baratas, ocupa pouco espacgo na via urbana e ao estacionar, atinge boa velocidade,
facilidade de manuseio) é ainda subutilizada na cidade e esta fortemente vinculado a
populacdo de baixa renda.

A cidade, porém, possui caracteristicas que podem desfavorecer o uso da bicicleta
como uma op¢do segura e viavel: poucos quilémetros de ciclovias, em geral em algumas areas
periféricas sem conectividade com a cidade formal, ciclovias com obstaculos como arvores,
entulhos e mobiliario urbano (portes), auséncia de ciclofaixas que ajudem a garantir seguranca

do ciclista, numero insignificante de seméaforos para ciclistas.
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Assim como 0s pedestres, os ciclistas sdo bastante vulnerdveis e apresentam altas
estatisticas de acidentes seguidos de morte. Os motoristas de modalidades motorizadas séo a
causa da maior parte destes acidentes que envolvem ciclistas; falta uma sensibilizacdo maior
por meio de campanhas dos 6rgdos competentes que estimulem dividir o espago viario com
maior cuidado e seguranca. Outra causa € o elevado numero de ciclistas que guiam

alcoolizados.
¢ - Modo moto

O numero total de motos e mobiletes cresceu bastante na cidade de Fortaleza e no
interior do Estado, contabilizando tanto as de uso particular como as de servicos. Isto se deve
a uma combinacdo de baixo custo para sua aquisicdo e manutencdo se comparado com um
carro, contando a mesma flexibilidade no tempo e no espaco. Esta modalidade tem também
como vantagem ocupar menos espaco na via urbana e ter facilidade para se desvencilhar de
transitos congestionados, por vezes, equivocadamente fazendo manobras perigosas e
irregulares, como os que dirigem no contra fluxo e por sobre as calgcadas pondo-se em risco,
assim como a pedestres.

A desvantagem desta mobilidade é depender de combustiveis fosseis, sendo que ha
modelos elétricos, opcdo mais ecoldgica, mas de tecnologia ainda cara, pouco acessivel. Outra
desvantagem também o elevado nimero de acidentes que envolvem motociclistas; na maior
parte das vezes os usuarios dispensam o uso do capacete, ferindo-se gravemente, com

frequentes fraturas cranianas.
d - Modo automovel

A frota de automoveis na cidade é de 393.755 unidades (ETUFOR, 2010). Um dos
motivos do crescimento da frota de veiculos em Fortaleza foi a reducéo do IPI (imposto sobre
produtos industrializados), medida do governo federal para enfrentar a crise econdmica
mundial de 2008; hoje a frota é de 600.000 unidades na cidade de Fortaleza.

Modalidade de transporte urbano individual adaptado para as exigéncias e
possibilidades das atividades urbanas, o carro oferece conforto e liberdade de ir e vir no
tempo e no espaco. As vantagens sao muitas e, além disso, simbolicamente empresta status ao
proprietario. Os automoveis sdo recordistas em envolvimento em acidentes de transito,
apresentando, porém, mortos e feridos em nimero inferior as modalidades mais vulneraveis

como ciclistas e pedestres.



A seguir temos o grafico 1 para ilustrar o que foi explanado a cima.

Grafico 1 - COMPOSIEAO DA FROTA DE VEICULOS, PERIODO 2008/ 2010
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5 PROGRAMA DE TRANSPORTE URBANO DE FORTALEZA- TRANSFOR

Na gestdo do prefeito Juraci Magalhdes, iniciaram-se os primeiros estudos para a
implementacdo do Programa de Transporte Urbano de Fortaleza, denominado BID-FOR.1 a
época, sendo hoje nomeado TRANSFOR. O Programa foi oficializado quase uma década
depois, em 19 de dezembro de 2006, na administragdo da atual prefeita, Luiziane Lins.

Segundo o Coordenador Geral do Programa, Daniel Lustosa, em material oficial e
entrevistas concedidas a imprensa local, 0 TRANSFOR possibilitara uma série de
intervencdes e acBes que mudardo a face do transporte urbano da cidade. Promovera a
ampliacdo e modernizacdo do sistema de trafego; o transporte publico por 6nibus tera faixas
exclusivas ou preferenciais, de acordo com as condi¢des da via, tendo por conceito o “metro
sobre rodas”. As principais obras vidrias serdo: 12 tuneis e viadutos com algas de acesso,
alargamento das principais vias e corredores da cidade num total de 82 km de malha viaria,
criacdo de faixa exclusiva e prioritaria para o modal 6nibus, drenagem em pontos criticos de
alagamentos, pavimentacédo, urbanizacéo, padronizacdo de cal¢adas, tratamento de canteiros e
meios-fios, criagdo de 30 km entre ciclovias, ampliacdo dos Terminais do Sistema Integrado
de Transporte Publico Municipal, assegurando integracao fisica, tarifaria e temporal.

O Programa de Transporte Urbano de Fortaleza, TRANSFOR, se integrara a outros
programas de transporte e transito, municipais e metropolitanos, no intuito de melhorar a
circulacdo urbana da Grande Fortaleza. O Quadro 2 a seguir mostra a interface dos demais
planos, programas (Metrofor, Planefor, CTAFOR, Complexo Portuario do Pecém, Planos

Diretores Municipais da Regido Metropolitana) e 0o TRANSFOR.
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Quadro 2 - Interfaces de Planos e Programas com 0 TRANSFOR/ BID-FOR.1

Interfaces dos Planos, Programas e Projetos com o Programa BID-FOR.1

Planos,Programas,

) Interfaces com Programa BID-FOR.1
Projetos

Metrofor Prevé uma integracdo modal e tarifaria com os demais modos de
transporte em operagdo, o que inclui sua articulacdo com terminais
e corredores de transporte do Programa BID-FOR.1.

PDDU-For/92 / Lei de Uso e Contém diretrizes especificas para o transporte urbano em seu

Ocupacdo do Solo 7987/96 capitulo IX a serem consideradas nos Planos e Programas BID-

consolidada em 1998 FOR.1. A tipologia do uso do solo esta associada a funcdo da via.
Mantida a classificacdo tende a manter o padrdao da ocupagdo do
solo. Alterada a funcdo da via ocorrera impacto na estrutura urbana
e necessidade de alterar a legislacdo.

Planefor Dentre os projetos e agdes selecionadas pelo Planefor existem
aquelas relacionadas ao transporte urbano. © Planefor € iniciativa da
sociedade civil, constituindo um férum para debate dos Planos e
Programa.

CTAFOR O planejamento semaforico do CTA deve ser compatibilizado com
as acdes do Programa.

Complexo Industrial e Portuario do As rotas de cargas associadas com o complexo de Pecém irdo
Pécem interagir com o trafego de Fortaleza devendo ser consideradas em
relacdo ao transporte urbano.

Planos Diretores Municipais O desenvolvimento mais estruturado dos municipios metropolitanos
a medio prazo poderdo interferir nas relagtes destes com Fortaleza,

com reflexos nos deslocamentos da populacdo e outros aspectos.

Fonte: Eia/ Rima-Bid-For.1, 2001

5.1 Estudo e Relatorio de Impacto Ambiental (Eia/ Rima) do Programa de Transporte
Urbano de Fortaleza — Transfor

O Estudo de Impacto Ambiental (EIA) e o Relatério de Impacto Ambiental (RIMA)
foram realizados no periodo de julho a dezembro de 2001, tendo a Prefeitura Municipal de
Fortaleza como proponente, a Secretaria Municipal de Desenvolvimento Territorial e Meio
Ambiente, SMDT, na época em atividade, como executora do Programa. Os estudos foram
realizados pela equipe técnica da Consultoria de Engenharia e Economia s/c Ltda, CSL, com
sede em Belo Horizonte — MG. O objetivo era investigar a viabilidade técnico-econémica-
ambiental para assim subsidiar a analise da agéncia financiadora, o Banco Interamericano de
Desenvolvimento (BID), como também integrar o processo de licenciamento ambiental na
etapa de Licenca Prévia (LP) pela Secretaria de Meio Ambiente e Servi¢os Urbanos-SEMAM
e 0 Conselho Municipal de Meio Ambiente- COMAM do municipio de Fortaleza. Neste

topico, todas as informacbes foram retiradas do EIA/ RIMA do Programa de Transporte
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Publico de Fortaleza, realizado em 2001, por época denominado BID-FOR.1, hoje
denominado TRANSFOR.

Importante ressaltar que o Conselho Municipal de Meio Ambiente- COMAM foi
criado em 1997 sob a Lei n® 8.048. Ja a Lei Municipal n° 8.608, de 26 de dezembro de 2001,
ano anterior ao término do EIA/RIMA, extinguiu a Secretaria Municipal de Desenvolvimento
Territorial e Meio Ambiente- SMDT, primeira executora do Programa aqui estudado, e, em
23 de janeiro de 2002, dois Decretos municipais criaram a Secretaria Municipal de
Infraestrutura e Controle Urbano- SEINF (n” 11.114) e a Secretaria de Meio Ambiente e
Servigos Urbanos- SEMAM (n° 11.115) que passam a absorver suas antigas atribui¢des. Os
trés 6rgdos, COMAM, SEINF e SEMAM passaram a responsaveis pelo Programa e pela
implementacdo da politica ambiental no municipio de Fortaleza.(EIA/RIMA, 2002)

O EIA esta estruturado em 13 capitulos, conforme preconiza a resolugdo CONAMA
237/ 1997, constando: identificacdo do projeto (informacges gerais), elementos técnicos, area
de influéncia, diagndsticos ambientais de Fortaleza e da regido metropolitana de Fortaleza,
levantamento de planos, programas e projetos co-localizados que poderdo interagir com o
programa, impactos ambientais e o plano de controle ambiental, quadros prospectivos das
condicdes ambientais com e sem a instalacdo do programa, assim como as conclusdes da
equipe técnica responsavel pelo estudo sobre a viabilidade ambiental do Programa.

O Programa foi desenvolvido para o municipio de Fortaleza devendo beneficiar a
populacdo urbana que, segundo dados do IBGE, coincide com o limite fisico, ou seja, todo
seu espaco geografico é considerado como urbano. Porém, durante o diagnostico ambiental,
ficou claro o vinculo estreito que a cidade tem com o entorno metropolitano ao se constatar o
volume de pessoas que se deslocam diariamente para a cidade, especialmente a trabalho;
significa dizer que o programa impactard socioeconomicamente também as populacGes
metropolitanas da Grande Fortaleza que utilizam o sistema viario e de transito.

Dados dos Diagnosticos dos Planos de Transporte Publico (PTP) e do Plano de
Circulacdo Viaria Municipal (PCVM), realizados em 1999, apontam a mobilidade da
populacdo metropolitana na ordem de 3,5 milhdes de viagens/ dia para a regido metropolitana
de Fortaleza, das quais: 37% sdo deslocamentos a pé, 37% de 6nibus, 18% de automdveis, 6%
de bicicletas e ciclomotores, 1% de trem urbano, 1% via taxi e moto taxi e outros.

O EIA/ RIMA levou em consideracdo a Pesquisa de Origem/ Destino realizada pelo
Metrofor, em 1996, atualizada para o ano base de 1999. Fortaleza, na época, tinha uma
populacdo de 2.098.971 hab., 600.000 domicilios, com uma média de 4,27 membros por

familia. Este estudo atesta a ma distribuicdo de renda entre a popula¢do, mas, que, uma
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pequena parcela, porém em ascensdo, possui automovel particular, perfazendo 180.000
unidades no ano de 1996. Este mesmo estudo indica que a grande maioria da populagéo
depende ou do transporte publico ou de meios ndo motorizados de locomocao (bicicletas e
caminhada), e isto é atribuido a baixa renda que impede 0 acesso a quaisquer outros modos.

A capacidade viaria de uma cidade € determinada pela capacidade de escoamento das
intersecdes. O estudo evidencia a estrutura nitidamente radial do sistema viario da cidade de
Fortaleza. O padrédo de urbanizacdo da cidade criou problemas e caréncias na infraestrutura
viaria, e essa configuracdo radial da malha viaria favorece a auséncia de ligac6es perimetrais e
transversais. Isto obriga a utilizacdo dos eixos rodoviarios que adentram a area urbana, tais
como a BR 116, BR 222 e a CE-060.

Foram diagnosticadas, no estudo, as principais deficiéncias do sistema viario, que séo
as seguintes:

- Descontinuidade das vias: seja provocada por barreiras naturas (riachos, corregos) ou por
artificiais (linha férrea, ocupacdo mobiliaria indevida), a realidade viaria da cidade é escassez
de vias no sentido Leste-Oeste e perimetrais que comprometem a fluidez;

- Geometria inadequada: vias que possuem larguras variadas, comprometendo a fluidez nas
horas de pico, assim como raios de giro mal dimensionados que inviabilizam o trafego para
veiculos acima de doze metros.

- Pavimentacdo: o capeamento asfaltico sobre calcamento de pedra poliédrica (pedra tosca)
ndo é adequado para veiculos pesados, como caminhdes e coletivos, e circulacdo intensa. O
resultado sdo vias precarias e esburacadas.

- Drenagem: aguas pluviais, residuais, aguas lancadas diretamente no leito das vias, lencol
fredtico raso com baixa capacidade de infiltracdo, contribui para a deterioracdo da
pavimentacao.

- Pontos criticos de acidentes.

- Circulacdo de bicicletas: nimero de ciclistas acima da média nacional, em rotas
determinadas, porém sem protecdo (espacos especificos para sua circulacdo) acarretando
problemas de fluidez e seguranca na via.

Os Terminais integrados de dnibus, apesar de oferecerem integracéo fisica e tariféaria,
possuem algumas desvantagens, tais como: rotas indiretas assim como transferéncias longas
ou desnecessarias, apresentam acessibilidade dificil e operam acima da capacidade em horas
de pico. Com arranjo fisico bastante parecido, os terminais ndo possuem espaco fisico para

“orientadores” de fila, nem muito menos espaco para filas especificas de escolha para ir
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sentado ou em pé. Assim, podemos resumir as principais deficiéncias do transporte publico
em:

- Ineficiéncia fisica e operacional nos principais terminais;

- Escassez de mobiliario urbano (abrigo, bancos) e estruturas de informacéo para 0s usuarios;
- Linhas troncais com veiculos de mesma capacidade para linhas alimentadoras;

- Precariedade e desconforto do sistema integrado de Onibus favorece o incremento dos
servicos alternativos;

- Congestionamentos.

O principal objetivo do BID-FOR.1 seria implantar parte das intervencfes propostas
pelos Plano de Transporte Publico (PTP) e pelo Plano de Circulacdo Viaria Municipal
(PCVM). Os objetivos especificos seriam: reestruturar e melhorar o SIT-FOR, garantindo
maior fluidez e seguranca; aumentar conforto, confiabilidade e pontualidade para usuarios,
usando tecnologias novas ja disponiveis; adequar vias existentes em grandes corredores
continuos com prioridade para o transporte coletivo, diminuindo o tempo médio dos trajetos e
para isso promover alargamentos, duplicacbes e insercdo de novos equipamentos
operacionais; promover reestruturacdo viaria da Area Central e da Aldeota com projetos
especificos, priorizando pedestres e pessoas portadoras de deficiéncia; e por fim, fortalecer as
instituicOes parceiras do projeto.

De posse das informacdes obtidas do estudo e dos planos PTP e PCVM, foi
selecionado um modelo de transporte a ser proposto. Quatro modos foram analisados segundo
critérios técnicos e de transporte, assim como econémicos, ambientais, sociais. Foram
elaboradas e analisadas trés alternativas: Alternativa Minima (manter as condi¢des atuais, por
meio de pequenas intervencdes viarias, com execucdo da Prefeitura de Fortaleza); Alternativa
| (considerando-se o sistema viario estruturado em 13 corredores de transporte) e Alternativa
Il (considerando-se o sistema viario estruturado em 9 corredores de transporte).

A alternativa eleita foi a nimero I, que configurou o Programa BID-FOR.1: baseado
em nove corredores troncais, mais intervencbes viarias e de circulacdo, elaboracdo de um
Plano Cicloviario e melhorias para pedestres. A escolha dos corredores se apoia nos planos
PTP e PCVM. Foram sugeridas, dadas as caracteristicas anteriores dos corredores, quatro
tipos de adequacao:

- Tipo 01: manter a secdo transversal da via com faixa exclusiva para o transporte coletivo,
junto ao canteiro central ou a calcada.
- Tipo 02: implantacgdo de faixa exclusiva para transporte coletivo junto ao canteiro central ou

a calcada, duplicando a se¢do transversal existente.



78

- Tipo 03: compreende o alargamento da via existente para padronizar a sec¢do transversal,
com tratamento preferencial para o transporte coletivo.

- Tipo 04: manutencdo da se¢éo transversal da via na situagdo atual, com faixa preferencial
para o transporte coletivo.

O Programa devera realizar a recuperacdo da drenagem superficial das vias (sarjetas,
canaletas, meios fios e passeios), recuperacdo da pavimentacao do sistema viario em questéo,
melhorias geométricas nas intersecles, priorizando o pedestre e o transporte coletivo, e
recuperando e adaptando a sinalizacdo vertical e horizontal.

O Programa prevé também melhorias no sistema de embarque e desembarque em nivel
com 0s passeios nas paradas, seja em faixa exclusiva ou preferencial. Recomenda-se a
aquisicdo de 6nibus articulados, equipamentos de Controle de Informacdo para 0s Usuarios,
Operacional, de Emissfes. Também fica previsto fortalecimento das instituices parceiras do
Programa, treinamento, e educacdo e gestdo ambiental.

A seguir, apresenta-se o fluxograma (ver Quadro 3) com todo a estruturagdo do Estudo
de Impacto Ambiental (EIA) do BID-FOR.1/ TRANSFOR, assim como o Esquema do
Processo de Estudo das Alternativas, esquematizado a seguir no Quadro 4 (EIA/ RIMA,
2001).



Quadro 3 ESTRUTURAGAO DO ESTUDO DEIMPACTO AMBIENTAL (EIA)

Conhecimento do Empreendimento: Programa BID-FOR.1

+ ldentificagdo - objetivos, justificativa. abrangéncia espacial, empreendedor, cronograma
» Sistemna de Transporte Publico Existents
+ Flanos PTP e PCWM - referencial para o Programa

+ Elementos técnicos do Programa - fases de projeto, obras e operagic

-

Diagnodstico Ambiental da Area de Influéncia

+  Delimitagio da Araa de Influéncia
- Area de Influéncia Indireta - All - Regiio Metropolitana de Fortaleza
- Area de Infludncia Direta - AID - Municipio de Fortaleza
- Area Diretamente Afetada - ADA - Bairros/Areas de Intervengio = Entorng

+ Diagnastico Ambiental da RMF

+ Diagnastice Ambiental do Municipio de Fortaleza

Ll

Intervencies Co-localizadas | Marco Institucional e Legal

+ Planos, Programas e Projetos que interagem com o Programa
+  Marco Institucional & Legal

- Transporte Urbano
- Meio Ambiente

- Owutras areas afins

Ll

Impactos Ambientais

+  Identificagdo
+  Anilise & Avaliagio

+ __Medidas Preventivas, Potencializadoras e Mitigadoras/ Compensatorias

Ll

Flano de Controle Ambiental

+ Concepcdo

+ Programas de Controle Ambiental
- Reforgo Institucional
- Comunicagdo Social
- Educagdo Ambiental

- Obras & Servigos de Protecdo Ambiental

- Maonitoramento Ambiental

- Programas Complementares (Reassentamento da populacdo de Baixa FRenda,

Indenizagdes atc).

+ _Operacignalizagdo e Gestdo do Controle Ambienzal

L

| Quadros Prospectivos

S

I Conclusdes: Viabilidade ambiental do Programa BID-FOR.1

Fonte: BID-FOR.1/ TRANSFOR



Quadro 4 - ESQUEMA DO PROCESSO DE ESTUDOSDAS ALTERNATIVAS

Analise Técnica e Econémica Analise Ambiental

Diagnéstico do Sistema
de Transporte Plblico
de Fortaleza e RMF

Diagnéstico do Sistema
Viario de Fortaleza

Y
. Diagnéstico
Estudos da Selegdo do 2=
Modal de Transparte |* Inshtdiclopat e
| Ambiental
|
Y
¥ Y Y | Avaliagao Ambiental
Estratégica
Macro Plano de Macro Plano de ‘
Transporte Publico - Circulagao Viaria r*
PTP Metropolitana - PCVM
Plano de Transporte
Publico de Fortaleza -
y Y
Programa > Estudo e Relatério de
BID-FOR 1 Impacto Ambiental

Fonte: EIA/RIMA, 2001

5.2 O Transfor, Segundo a Agéncia Financiadora do Programa, Banco

Interamericano de Desenvolvimento - BID

80

O TRANSFOR é um programa de custo elevado, apenas possivel para a

municipalidade devido a aprovacdo de empréstimo junto ao BID, Banco Interamericano de

Desenvolvimento, arcando o municipio de Fortaleza uma pequena contrapartida,

considerando-se proporcionalmente, e tendo a Republica Federativa do Brasil como avalista.

As informacdes a seguir estdo disponibilizadas no sitio oficial do Banco.

A agéncia coordenadora e executora do programa € a Secretaria Municipal de

Desenvolvimento Urbano e Infraestrutura- SEINF, articulando-se com outras secretarias e

6rgaos municipais: Empresa de Transporte Urbano de Fortaleza S/A (ETUFOR), Secretaria
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do Meio Ambiente e Controle Urbano (SEMAM), Secretaria de Financas de Fortaleza
(SEFIN), Autarquia Municipal de Transito e Cidadania (AMC), e que tem como principal
objetivo a melhoria do transporte urbano da cidade de Fortaleza, melhorando a qualidade de
vida da populacdo metropolitana, tendo como prioridades:
* 0 transporte publico, com a diminui¢ao do tempo de viagem dos Onibus;
* reduzir os custos dos transportes;
* diminuir o tempo de embarque e desembarque de passageiros;
« aumentar a seguranca do transito de veiculos motorizados, ndo motorizados e de pedestres;
* diminuir a contaminagdo do ar e dos niveis de ruido (DOCUMENTO DEL BANCO
INTERAMERICANO DE DESARROLLO, 2007).

No mapa a seguir, Figura 3, é possivel visualizar abrangéncia da intervencdo do
projeto/ programa na cidade.

Figura 3 - MAPA DEL PROGRAMA DE TRANSPORTE URBANO DE FORTALEZA

B RASI L MAPA DEL PROGRAMA DE TRANSPORTE URBANO DE FORTALEZA
BR-0302 - BID/FOR 1 - HORIZONTE 2008
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Fonte: Documento del Banco Interamericano de Desarrollo, 2007.
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5.3 O Plano de Transporte Publico de Fortaleza - Ptp

O Plano de Transporte Pablico de Fortaleza foi realizado pela extinta Secretaria
Municipal de Desenvolvimento Territorial e Meio Ambiente, SMDT, em 1999. Este plano,
responsavel pelo balizamento do conceito técnico do BID-FOR.1/ TRANSFOR, esta
subdividido em dois anexos; contempla de forma ampla e detalhada a caracterizacdo das
intervencgdes fisicas propostas para o conjunto das principais vias de Fortaleza. Apresenta
solucbes denominadas Tipo, a saber: 1- interligacdo dos eixos viarios de Fortaleza
estabelecendo os corredores troncais de transporte coletivo, incluindo trechos com e sem
paradas; 2- locais das paradas propostas; 3- melhorias dos eixos viarios complementares.

De acordo com este Plano, as intervencGes devem ocorrem nos seguintes Corredores
Troncais:

1- Corredor Troncal Bezerra de Menezes/ Antonio Sales

2- Corredor Troncal José Bastos/ Tristdo Gongalves

3- Corredor Troncal Senador Fernandes Tavora/ Expedicionarios
4- Corredor Troncal BR 116/ Aguanambi

5- Corredor Troncal Vital Brasil/ Emilio

6- Corredor Troncal Alberto Craveiro

7- Corredor Troncal Duque de Caxias/ Padre Antonio Tomas

8- Corredor Troncal Francisco Sa

9- Eixo Inter-Bairro Dedé Brasil

10- Eixo Inter-Bairro Coronel Matos Dourado/ Carneiro de Mendonca
11- Eixo Inter-Bairro Washington Soares

Esta pesquisa escolheu, por razdes ja mencionadas, o Corredor Troncal Bezerra de
Meneses/ Antdnio Sales para maior aprofundamento. Este corredor troncal interliga a BR 222
e o Terminal Antonio Bezerra na regido Oeste ao Terminal do Papicu, na regido Leste da
cidade. O trajeto pelo corredor troncal tangencia a area central da cidade (Centro histdrico) e a
Aldeota, e é composto por trés conjuntos distintos:

1- Eixo viario Mister Hull/ Bezerra de Meneses;

2- Eixo viario Domingos Olimpio/ Antonio Sales;

3- Avenida Engenheiro Santana Junior e Avenida dos Jangadeiros.

As intervencbes propostas para as vias deste Corredor Troncal tém por objetivo suprir
necessidades de capacidade e fluidez viaria, adequando-as fisica e operacionalmente. Visa
melhorar as condi¢des de trafego, principalmente do transporte coletivo; promover a reducéo

de acidentes por meio da implantacdo de projetos desenvolvidos, de meédio e curto prazo, nos
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trechos criticos; e solucionar problemas de descontinuidades viérias, com intervencfes
pontuais, nas intersecGes da Av. Bezerra de Menezes com Av. Domingos Olimpio e esta
mesma avenida com a Rua Padre Valdevino. As intervencoes séo diferenciadas para cada via
deste corredor troncal; isto se deve as caracteristicas peculiares de cada trecho, necessitando
tratamento individual para cada uma delas. Isto feito ira estabelecer um padrdo de
uniformidade operacional ao longo de cada um dos eixos viarios. Para que se possa
compreender as nuancas deste corredor, sera discutido, a seguir, cada trecho, individualmente.
Na Figura 4, pode-se visualizar o corredor troncal da pesquisa, Bezerra de Menezes/ Antonio
Sales, e a localizagdo dos terminais do Antonio Bezerra e Papicu, também escolhidos para o
estudo.

Figura 4 - MAPA DO CORREDOR TRONCAL BEZERRA DE MENEZES/ANTONIO SALES

| Q-’;' s ﬁgﬁ;’w \ |
S 1O

Fonte: PTP, 1999, Bid-For.1

1- Eixo Viario Mister Hull/ Bezerra de Menezes

Este eixo, de conformacdo radial, interliga a Rodovia BR 222 com o Terminal Antonio
Bezerra e a area central. Tem como importancia maior ligar Fortaleza com o municipio de
Caucaia. O municipio mencionado é o principal polo gerador de viagens externas de
Fortaleza, fazendo com que este eixo viario apresente os maiores volumes de trafego de
Fortaleza. Esta subdividido em dois trechos:

a) Av. Mister Hull:
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E uma via expressa, com seccio transversal tipica de 54,8m; composta de uma via
expressa, com trés faixas de trafego, e uma pista marginal, com duas faixas de trafego, para
cada sentido de circulacdo. O trecho vai do Viaduto do Antonio Bezerra até a Av. Eng.
Humberto Monte, com 1.840m de extens@o. O plano propde intervengdes em todo o trecho.
Apresenta como dados operacionais, na hora do pico da manha, um volume maximo de 121
veiculos/hora e velocidade média de 25 km/h para o transporte coletivo, no sentido mais
carregado, e volume méximo de 3.329 veiculos /hora e velocidade média de 31 km/h para o
transporte individual, no pico da manh&, no sentido mais carregado.

Com a expectativa do incremento no volume de trafego previsto nos anos-horizonte e
sua utilizacdo como via de circulacdo do trafego de linhas de énibus, faz-se necessario a
implantacdo de melhorias fisicas e operacionais. A proposta para esta via consiste na
implantacdo, através de sinalizacdo vidria, de faixa exclusiva para 6nibus na lateral direita das
pistas marginais, mantendo suas caracteristicas fisicas atuais. Também serdo implantadas
ciclovias ao longo de cada um dos dois canteiros existentes de separacdo entre a pista
marginal e a pista expressa de cada sentido deste trecho da av. Mister Hull, em virtude do alto

namero de bicicletas que transitam ao longo da via.
Figura 5 - Mister Hull

Av Mr Hull
{ trecho Vd Antonio Bezerra - Av. Eng® Humberto Monte )
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Extensao: 1.840 metros

Fonte:PTP/ 1999.
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b) Avenida Bezerra de Menezes

E composto pela Av. Bezerra de Menezes, no trecho que vai da Av. Eng. Humberto
Monte até o 1° Anel Viario. E uma via arterial de pista dupla de 3.260m de extensio, com
calgadas e baias para estacionamento e/ou embarque e desembarque em ambos o0s lados, com
secdo transversal tipica de 39,9m e pistas de 11m de largura com trés faixas de trafego por
sentido. Como dados operacionais, tem-se: volume de trafego de 2.624 veiculos/hora, dos
quais 2.025 automdveis, 156 6nibus, 43 caminhdes e 404 motos, no sentido e hora mais
carregados; as velocidades médias, no pico matinal, sdo de 24 km/h e 30 km/h, para o
transporte coletivo e individual, respectivamente. Durante o dia tem-se uma demanda de
14.840 passageiros nos dois sentidos para o transporte coletivo e 2.290 bicicletas, nas mesmas
condigBes, nas proximidades da Rua Erico Mota (PTP, 1999).

No ranking dos pontos mais criticos de acidentes em Fortaleza, num total de 34
pontos, trés deles localizam-se na Bezerra de Meneses: interse¢do com a Av. Eng. Humberto
Monte (4° lugar), intersecdo com a rua Padre Anchieta (20° lugar) e intersecdo com a Av.
Olavo Bilac (217 lugar).

Dentre as intervengdes propostas para o trecho tem-se:

- implantacéo de faixa exclusiva para 6nibus junto ao canteiro central, por meio de sinalizacéo
exclusiva viaria, com pontos de parada para embarque e desembarque de passageiros,
mantendo as demais caracteristicas da via.

- implantacdo de ciclovia ao longo do canteiro central da Bezerra de Menezes, em virtude do
alto nimero de bicicletas que transitam por esta via.

- nas intersecdes desta avenida com Av. Eng. Humberto Monte, Rua Padre Anchieta e
Avenida Olavo Bilac, elaborar estudos, analises e propostas especificas para solucdes de
problemas.

- Também, realizar intervencdes em intersecdes semaforizadas da Avenida Bezerra de
Menezes que apresentam problemas de insuficiéncia de capacidade, propfe-se alargamento
das pistas numa extensdo de cerca de 60m antes e, depois das intersec@es, propiciar quatro

faixas de trafego por sentido homogeneizando a capacidade viaria ao longo do corredor.
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Figura 6 - Avenida Bezerra de Menezes
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Fonte: PTP/1999

2- Eixo Viario Domingos Olimpio/ Antonio Sales

O trecho se desenvolve no sentido Oeste-Leste, tangenciando a area central (Centro
historico) e a Aldeota, interligando os bairros de Farias Brito, José Bonifacio, Joaquim Tavora
e o Parque Ecologico do Coco, sendo uma via de circulacdo de trafego de linhas de 6nibus.
Correspondente ao eixo que vai do 1° Anel Viario até a avenida Eng® Santana Jinior. Esta
dividida em trés sub-trechos:

a) Av. Domingos Olimpio

Este trecho vai do 1° Anel Vidrio até a Aguanambi. Com propostas para toda sua
extensdo, esta via arterial de pista dupla, com calcadas de ambos os lados, tem secédo
transversal tipica de 30,6m e opera trés faixas de trafego por sentido. Possui um volume total
de 2.332 veiculos/hora, dos quais 2.041 de automoveis, 31 6nibus, 45 caminhdes, 21 motos.
Apresenta uma velocidade média, na hora mais carregada, de 16 km/h para o transporte
coletivo e de 20 km/h para o transporte particular, nas proximidades da Avenida Aguanambi.
A intersecdo entre tais avenidas, Domingos Olimpio e Aguanambi, esta em 19° de acidentes
graves (PTP, 1999).
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Como intervencéo, recomenda-se, por meio de sinalizacéo vidria, faixa exclusiva para

onibus na lateral direita das pistas, mantendo as caracteristicas atuais da via.

Figura 7 - Avenida Domingos Olimpio
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Fonte: PTP, 1999

b) Binario Rua Padre Valdevino — Beni Carvalho/ Av. Antonio Sales

Compreende o trecho que vai desde a Avenida Visconde do Rio Branco até o 1° Anel
Expresso. Este eixo viario € composto por uma sequéncia viaria e por uma via que operam em
sistema binario de circulacdo: no sentido oeste faz a sequéncia Rua Padre Valdevino — Rua
Beni Carvalho (sentido Unico), e no sentido leste, a Avenida Antonio Sales, com sentido
duplo com excegdo no pequeno trecho que vai da Rua Monsenhor Catdo até o 1° Anel
Expresso.
b.1) Sequéncia Rua Padre Valdevino — Beni Carvalho

Trata-se de vias arteriais com caracteristicas fisicas diferenciadas, dividindo-se em
dois sub-trechos distintos.
1° Sub-trecho: da Avenida Visconde do Rio Branco até a Rua Osvaldo Cruz

Com 2.450m de extensdo, trata-se de via de pista simples, calcadas em ambos os

lados, com secdo transversal tipica de 11,1m, operando duas faixas de trafego.



88

Figura 8 - Rua Padre Valdevino

R. Padre Valdevino
{ Trecho Av. Visconde do Rio Branco - R. Oswaldo Cruz )
lsECAO EXISTENTE

Extensao : 2.450 metros

Fonte: PTP, 1999

2° Sub-trecho: da Rua Osvaldo Cruz até o 1° Anel Expresso

Com 1.330m de extensdo, trata-se de uma via simples, com calcadas em ambos 0s
lados. Possui secdo transversal tipica de 12,8m, opera trés faixas de trafego.

Segundo dados operacionais, o volume de veiculos/hora é de 1.557, dos quais 1.457
sdo automoveis, 26 6nibus, 54 motos, 20 caminhdes. Nas proximidades da Rua Osvaldo
Cruz, existe um volume de 272 bicicletas. A demanda por transporte coletivo é de 83.050
passageiros. A velocidade média, no pico matinal, € de 20 km/h para o transporte coletivo e

de 24 km/h para o transporte individual.
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Figura 9 - Rua Padre Valdevino/ Beni Carvalho

R. Padre Valdevino / R. Beni Carvalho
{ Trecho R. Oswaldo Cruz - 1° Anel Expresso )
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Extensao : 1.330 metros

Fonte: PTP, 1999

A intersecdo da Avenida Bardo de Studart com Rua Padre Valdevino esta em 33° no
ranking de acidentes de Fortaleza. Quanto as intervencbGes sugeridas sdo as seguintes:
implantacdo de melhorias por meio de sinalizacdo viaria, com faixa preferencial para dnibus
na lateral direita da pista, mantendo suas caracteristicas fisicas atuais.

c- Avenida Antonio Sales

Como via arterial de pista simples, possui secdo transversal tipica de 20,5m de
extensdo, com dois sub-trechos distintos:
1° Sub-trecho: vai da Avenida Visconde do Rio Branco até a Rua Monsenhor Catédo

Com 3570m de extensdo, opera trés faixas de trafego no sentido do 1° Anel Expresso.
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Figura 10 - Avenida Antonio Sales

Av. Antonio Sales

{Trecho Av. Visconde do Rio Branco - Av. Sen. Virgilio Tavora )
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Fonte: PTP, 1999

2° Sub-trecho: vai da rua Monsenhor Catdo até¢ o 1° Anel Expresso

Possui 60m de extensdo e opera uma faixa de trafego por sentido. Nesse trecho, o
volume de trafego é de 1.557 veiculos/hora, dos quais 1.341 sdo automdveis, 34 dnibus, 28
caminh@es, 151 motos. O volume de bicicletas é de 468. A demanda por transporte coletivo é
de 8.190 passageiros. A velocidade média, no horario de pico, para o transporte coletivo é de

23 km/h e de 29 km/h para o transporte individual.
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Figura 11 - Avenida Antonio Sales

Av. Antonio Sales
{Trecho Av. Sen. Virgilio Tavora - 1° Anel Expresso)
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Fone: PTP, 1999

No ranking de acidentes as interse¢cfes da Avenida Antonio Sales com Bardo de
Studart ocupa o 13° lugar ¢ da Avenida Senador Virgilio Tavora com Antonio Sales, o 23°
lugar, que apos estudos receberdo solucBes especiais.

Esta via de circulacdo do trafego de linhas de énibus necessitara melhorias em todo
trecho, reservando uma faixa exclusiva para 6nibus na lateral direita da pista, mantendo suas

caracteristicas fisicas.

3° Sub-trecho: Avenida Antonio Sales, no trecho que vai do primeiro anel expresso até a
avenida Engenheiro Santana Janior.

Com intervencdes propostas em todo o trecho, tem cerca de 370m de extensdo, é uma
via arterial de pista dupla, com calgcadas de ambos os lados, apresentando secdo transversal
tipica de 30,4m, sendo que a pista no sentido oeste tem 13,7m de largura com quatro faixas de

trafego, e a pista no sentido leste tem 9m de largura com trés faixas de trafego. Como dados
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operacionais, apresenta trafego total de 1.812 veiculos/hora nas proximidades da Awv.
Engenheiro Santana Junior, no sentido e horario mais carregado. A velocidade média para o
transporte coletivo é de 23 km/h e de 29 km/h para o transporte particular.

Como intervengdes sugerem-se melhorias fisicas e operacionais em todas as vias
integrantes deste plano. Também se sugere a implantacdo por meio de sinalizacdo viaria de
faixa exclusiva para dnibus na lateral direita das pistas, mantendo suas caracteristicas fisicas

atuais.
Figura 12 - Avenida Antonio Sales

Av. Antonio Sales
(Trecho 1° Anel Expresso - Av. Engenheiro Santana Jr)
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Fonte: PTP, 1999

3- Avenida Engenheiro Santana Junior e Avenida dos Jangadeiros

Sdo0 as vias que a partir do eixo viario da Avenida Domingos Olimpio/ Avenida
Antonio Sales fazem a ligacdo com o Terminal do Papicu.

a) Av. Engenheiro Santana Janior



93

Com cerca de 1.440m, esta via arterial de pista dupla, com calcadas de ambos os
lados, tem secdo transversal tipica de 29, 7m. A pista na direcdo da Avenida Antonio Sales
possui 10,7m, com trés faixas de trafego, e a pista em direcdo a Rua Lauro Nogueira tem
11,2m com trés faixas de trafego. O transporte coletivo trafega a uma velocidade média de 21
km/h e o transporte individual a uma velocidade média de 26 km/h, nos horérios de pico. Ao
todo o nimero de veiculos/hora é de 1.623, dos quais 1.463 sdo automoveis, 106 6nibus, 36
caminh@es e 18 motos.

No ranking de acidentes, a interse¢cdo da Avenida Engenheiro Santana Janior com
Avenida Padre Antonio Tomas ocupa o 7° lugar.

Esta via de circulacdo da acesso ao Terminal do Papicu. Quanto as intervencdes, sera
necessario: implantar melhorias no trecho por meio de sinalizacdo viaria, com faixa exclusiva
para dnibus, na faixa lateral direita das pistas, mantendo suas caracteristicas fisicas atuais.

Figura 13 - Avenida Engenheiro Santana Junior

Av. Engenheiro Santana Junior
(trecho Av. Anténio Sales - R. Lauro Nogueira)
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Fonte: PTP, 1999

b) Avenida dos Jangadeiros
Com cerca de 240m de extensdo, trata-se de uma via coletora de pista dupla e calgadas
em ambos os lados, apresentando uma secao tipica transversal de 8m de largura com duas

faixas por sentido. A via d& acesso ao Terminal do Papicu. Como intervencdo recomenda-se
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implantacdo de faixa preferencial para o 6nibus na lateral direita das pistas, mantendo suas

caracteristicas fisicas tipicas.

Figura 14 - Avenida dos Jangadeiros

Av. dos Jangadeiros
(Trecho Av. Santos Domont - R. Lauro Nogueira )

SEGAD EXISTENTE
ﬂ‘ ’! i
[ I
U—u | Ll L |
Passals Pasgzalo
& 4 & &
l 1,60 '[ 8,00 T E.CI[IIT 8,00 [ 1,50 '[
SECAD PROPOSTA
Faixa Faiia
Prefarancial Prefarancial
— Canlelro
Cenlral
L | |
P I ? 5 ¥ Passeio
assaln 3,50 N N fﬂ_a_'
2,50 8,00 | 2,00 | 8,00 1,50

Extensio: 240 metros

Fonte: PTP, 1999
O Quadro apresentado a seguir faz um resumo das intervencdes e condi¢cfes técnicas

que foi discutida acima.



Quadro 5 - Vias e Obras Propostas

Corredores - Informagdes sobre as Vias e Obras Propostas

Vias Integrantes

Ay Mister Hull

Ay, Bezerra de
Menezes

Av. Domingos Glimpio
Av. Anténio Sales

Av. Eng® Santana Jinior

Ay,
Av.

. dos Jangadeiros
. Padre Valdevino

CA - Caixa Atual

Tipelogia das Obras: Adequagdo do tipe 01 - Secdo existents com faixa exclusiva; Adequagio do tipo 02 - Duplicagio com faixa exclusiva; Adequagdc do tipo 03 - Duplicagde com

Trecho

Ze Anel Viario (Perimetral) - Av. Humberto
Monte
Av. Humberto Monte - 17 Anal Vidrio

1° Anel Vidrio - Av. Aguanambi

Av. Aguanambi - Av. Enganheiro Santana Jr.
Av. Antdnio Salzs - Rua Lauro Mogugira
Rua Laure Nogueira - Av. 5antos Dumeont
1= Anel Vidrio - Av. Aguznambi

Direcio

W-E

W-E

W-E
W-E
5-MN
SW-E
W-E

Extensio
(em metros)

1.840

2.840

2.200
4.020
1.430
290
3.780

Tipo

Intervengio

o1

o1

01
[+]]
01
04
04

tratamento preferancial; Adequagdo do tipo 04 - Segdo existente com tratamento preferancial.

CLASSES DE VIAS

Via Exprassa: Vias destinadas a atender grandas volumes de trafege de longa distancia e de passagem e a ligar os sistemas vidrios urbane, matropeolitane e regional, com elevado

padric da fluidez;

Via Arterial: Viaz destinadas 2 absorver substancial voluma de trafego de pazsagem de média e longa distincia, a ligar pdlos de atividades, 2 alimentar vias exprazsas 2 estagbes de
transbordo e carga, conciliando estas fungbes com a de atender ac trafego local, com bom padric e fluidez;
Via Coletora: Vias destinadas a coletar o trafego das vias comerciais e locais e distribui-lo nas vias arteriais e expressas, e servir de rota de transporte coletive e a atender na mesma

proporgio o trafego de  passagem e local com razoavel padrio de fluidsz.

Caixa
Projeto (m)

CA

CA

CA

CA

C.A

CA

Localizagio
(Bairrosh

Padre Andrade / Pici

Praz. Kennedy,Parquslandia/A.S.

Cerardo

Farias Brito [ Benfica | José Bonifacio
Joaquim Tavora | Dionisic Torras
Cocd | Papitu

Papicu | Varjota

Aldecta

Classificagio Segundo a Lei de

Uso & Ocupagio do Solo
(n® 7 9E7/96)
Classificacio

Vidria
Classe FCaI u:at
cavia | oof

Expressa CA
Artarial CA
Expressa | 24,00
Arterial CA
Arterial CA
Expressa 27,00
Arterial CA

Classe de
Uso do Solo

ZU-3.2

-7

ZU-3
Zu-4.1
ZU-2.3
ZU-3.2
ZU-2

Programa BID-FOR.1
Estudo de Impacte Ambienta | - EIA

Fonte: EIA/ RIMA- Bid-For/ TRANSFOR, 2001

Maio/2002
Pag.: 174
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6 RESULTADOS DA PESQUISA

6.1 Resultado da Observacao Sistematica Realizada no Corredor Troncal da Avenida
Bezerra de Menezes e Terminais de Onibus do Anténio Bezerra e do Papicu

A observacdo sistemética foi realizada na extensdo de todo o corredor troncal
supracitado, assim como nos terminais do Antonio Bezerra e Papicu. Tentou-se perceber a
dindmica da circulacdo urbana a partir das praticas de seus atores e a interacdo com a
infraestrutura que a contém. Confrontou-se “fixos” e “fluxos” da circulagdo in loco. Na
tentativa de sistematizar essas observagdes fiz a seguinte subdivisdo, designando como
“fixos” da circulagdo: os dois terminais supracitados, os equipamentos publicos e privados
que se situam ao longo do corredor da Avenida Bezerra de Menezes, assim como toda a
infraestrutura da via como calcadas, canteiros centrais, ciclovia e pavimentagdo do corredor
escolhido. Ja por “fluxos” da circulagdo tomei: pedestres, ciclistas, motociclistas, onibus e
automoveis.

Durante a observacéo sistematica foi possivel travar curtos dialogos, a titulo de colher
impressoes e percepcdes dos usuarios, realizei um registro fotografico assim como anotacoes

no diario de campo.

e Terminal Antdnio Bezerra e Terminal do Papicu

Tendo de antemdo informacdes sobre a realidade dos terminais por meio de
informacGes oficiais e da imprensa local, confirmou-se in loco o estado de estagnacéo e
sucateamento dos mesmos. Segundo as informacdes obtidas, nenhum terminal passou por
ampliacdo desde a construcdo, embora a populacdo da cidade tenha crescido. O
redimensionamento dos terminais tem sido emperrado por problemas como a desapropriacao
dos terrenos do entorno, devido a elevados custos e lentiddo do processo.

A realidade se mostrou problematica em horarios de pico: 0s dois terminais suportam
precariamente a demanda atual, e o risco de acidentes se eleva. Em didlogo com 0s usuarios
todos tinham o que relatar, fosse uma experiéncia pessoal ou como expectadores de pequenos
a graves incidentes. O medo de vivenciar um acidente estava no rosto e nas palavras dos
usuarios. A falta de conforto e a longa espera foram bastante aludidas e alguns frisaram que se

tivessem oportunidade migrariam para outra modalidade de transporte.
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Muitos dos servigos que constam no sitio oficial da prefeitura como parte integrante
nos terminais tais como farmacias, saldes de beleza, caixas eletrdnicos, foram desativados,
restando apenas pequenas lanchonetes, quiosques e certo comércio ambulante que é praticado
e parcialmente tolerado pelos funciondrios. Falta mobiliario urbano tais como bancos,
“orientadores” de filas (que poderiam garantir melhor conforto e ordenamento). O sistema de
informacdo interna € precério, s6 minimizado pela presenca do corpo de funcionarios que
orientam sobre o0 espago e fornecem informagdes.

No entorno dos dois terminais é possivel ver muitos dnibus estacionados, aguardando
os horérios de pico que justifiquem suas circulagdes, transformando essas vias em um grande
estacionamento a céu aberto. No final do dia, no pico do entardecer as pessoas mostram-se
mais impacientes e dispostas a tomar o onibus desejado de qualquer maneira, por vezes
ultrapassando a capacidade dos mesmaos.

A integracdo temporal realizada diariamente alcanga a ordem de 12.000 viagens,
representando 1,2% da demanda diaria dos sete terminais. Ao falar sobre a integracéo
temporaria com os usuarios muitos a desconheciam; um informante disse utiliza-la na vinda
para o trabalho, porém na volta ndo conseguia utilizar no mesmo ponto, pois os 6nibus
vinham lotados e achava muito perigoso ficar na rua aguardando um onibus mais vago. Na
vinda para o trabalho gastava uma hora e vinte minutos e na volta para casa em torno de duas
horas.

Ficou claro também a inadaptacdo dos terminais para articular-se fisicamente com
outras modalidades de transporte, ndo possuindo em seus espacgos internos bicicletario nem,

muito menos, estacionamento para automoveis.

e Equipamentos publicos e privados ao longo do corredor

A Avenida Bezerra de Menezes concentra uma infinidade de equipamentos, publicos e
privados, que geram intenso e confuso trafego. Para exemplificar estes polos geradores de
trafego podemos citar: North Shopping, antiga Escola de Agronomia-UFC, Secretaria da
Agricultura do Estado, Normatel, assim como médios e pequenos estabelecimentos de
comércio como: farmacias, bancos, escolas, restaurantes, lojas e servicos variados. Por si s0,
0 deslocamento dos usuarios atraidos por estes equipamentos, compromete a fluidez da via
intensificando congestionamentos e elevando as chances de acidentes.

Em geral esses equipamentos ndo oferecem um namero satisfatério de
estacionamentos para 0s usuérios de automoveis, que muitas vezes tomam a calgada como tal,

gerando um conflito de uso além de gerar inseguranca aos que circulam a pé. Por falta desse
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espaco e a pratica de estacionar em locais ndo permitidos por parte dos motoristas, foi
recorrente ver carros e motos indevidamente estacionados nas calgadas, como flagrado na
Foto 1.

Foto 1

Fonte: MVPA

Na foto 2 podemos identificar uma loja de materiais de construgdo com vagas para
carros preservando adequadamente a calcada para pedestres. E também possivel verificar o
semaforo, com tempo para pedestre, e faixas de pedestres adequadas que permitem a travessia

em seguranca.
Foto 2

Fonte: MVPA
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e Calcadas, ciclovias, rede de drenagem e pavimentacao do corredor troncal
Foi possivel perceber a diferenca entre locais que ja sofreram as intervencbes do
TRANSFOR e éreas sem intervencdo. As calcadas foram padronizadas, planas e largas, com
acesso facilitado para o uso de cadeirantes, possibilitando a transposicdo do nivel da calgada
para da via, com rampas sinalizadas e bem construidas, possivel de se verificar na Foto 3.
Apesar disto, foi possivel observar casos de calcadas que sofreram a intervencédo e

posteriormente foram alteradas por donos de estabelecimentos e residéncias.
Foto 3

-
J/

Fonte: MVPA

As ciclovias sofreram alguma intervencdo, mas de fato ndo foram adequadas
corretamente para 0 uso correto e seguro dos ciclistas. Obstaculos como arvores e postes de
iluminacdo publica permaneceram, em areas ja modificadas, obrigando os ciclistas a desvia-
los constantemente. E possivel constatar esta realidade na Foto 4

Além do problema técnico que persiste foi comum observar vendedores ambulantes
instalados nas ciclovias e ciclistas utilizando as pistas de rolamento das outras modalidades de

transporte, oferecendo risco de acidentes ( Foto 5).
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Fonte: MVPA

Fonte: MVPA

A rede de drenagem (Foto 6) foi instalada nos trechos que ja sofreram interferéncia do

programa, assim como foi realizada nova pavimentag&o.
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Carros, motos e 6nibus trafegam bem pelos trechos finalizados. Nova sinalizacéo
horizontal e vertical foi instalada, assim como semaforos com tempo para pedestres e
ciclistas. Ao olhar estes trechos, ainda desconexos, se tém impressdo de bom ordenamento e

circulagdo mais racional.
Foto 6

7

Fonte: MVPA

e Pedestres

Com faixas e tempo semaforico para pedestres estes parecem mais confiantes para
realizar suas travessias em seguranca, como € possivel de observar na Foto 7.

Porém, ndo € assim por todo o corredor estudado. Uma informante, residente nas
imediacdes, relatou sua apreensdo na travessia; pois como se trata de um semaforo controlado
com tempo especial para os horarios de pico, a pedestre nunca sabia quanto tempo teria para

atravessar a via, o que Ihe causava desconforto e inseguranca.
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Fonte: MVPA

Na Avenida Mister Hull, a realidade dos pedestres é bem diferente: se arriscam
diariamente a fazer uma longa travessia, na altura da antiga Escola de Agronomia/UFC.
Apesar de apresentar um fluxo consideravel de pessoas a necessitar diariamente realizar esta
travessia, o trecho ndo possui faixa de pedestres, ndo dispGe de canteiros laterais, ou seja,

apresenta-se incompativel a seguranca de todos.
Foto 8

\mn\\\ \\\ R\\\\\

,»-

Fonte: MVPA
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e Ciclistas
Na observacdo sistematica foi possivel registrar os mais variados comportamentos:
muitos ciclistas utilizando as ciclovias disponiveis, outros trafegando nas pistas de rolamento
ignorando a ciclovia, outros por sobre as calgcadas e trafegando no sentido contrario da pista
de rolamento. As Fotos 9 e 10 ilustram bem esta realidade.

Fonte: MVPA

F
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Fonte: MVPA
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e Onibus

Os 6nibus estdo presentes em todo trajeto do corredor troncal, sendo possivel observar
um fluxo bastante intenso por todo o dia. A condicdo de lotacdo dos Onibus se altera
constantemente: de entulhados de gente nos horarios de pico até parecerem como que
“abandonados”, trafegando quase que exclusivamente com os motoristas e trocadores.

Apesar da padronizacdo designada pela ETUFOR para todas as concessdes do
transporte publico, dentro deles fica evidente tratar-se de vérias empresas a realizar este
servico. As diferencas vdo do estado de conservacdo dos Onibus, presenca ou ndo de
equipamentos como cameras de seguranca, presenca de barras ergométricas, estado de
conservacao dos bancos, musica ambiente e televisdo com programacdo de tv aberta para
desfrute dos passageiros durante o trajeto, e até limpeza interna do veiculo.

Nos horarios de pico, os énibus tem grande dificuldade de trafegar e, por vezes, para
ganhar tempo, fazem manobras inadequadas, que concorrem para intensificar 0s
congestionamentos e riscos de acidentes, e muitas vezes “saltando” paradas, deixando de
apanhar passageiros que o aguardavam; situacdo que presenciei algumas vezes.

No detalhe da Foto 11 podemos observar a marcacdo na via de exclusividade para

onibus, municipais e intermunicipais, ainda resquicio de antiga politica para este corredor.
Foto 11

Fonte: MVPA

e Motos
As motos e as mobiletes, sendo mais rapidas e ageis que as bicicletas e dividir as
pistas de rolamento com carros e dnibus, trafegam com mais facilidade do que os demais
meios de transporte, conseguindo fugir um pouco dos engarrafamentos (Foto 12). E comum,
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porém, observar como 0s motociclistas comprometem as condi¢des de seguranga das vias ao
ultrapassar pela direita e a esquerda indistintamente os outros veiculos, chegando, inclusive, a

trafegar por sobre calgadas e nas ciclovias.
Foto 12

.....

Fonte: MVPA

e Automoveis

Presenca constante na via, 0s automoveis estdo por todos os lados, podendo-se
observar muitos deles transitando apenas com os motoristas, tendo todas as outras vagas do
seu espaco interno vazias. Os horarios de pico da via sdo visiveis, nas duas direcGes da
avenida, podendo-se perceber o maior fluxo pela manha cedo oriundo do municipio de
Caucaia; e, no sentido contrario, no final do dia um grande volume de carro que deixa a
cidade. N&o é incomum o transito travar, criando “aparentes” horarios de pico, quando se trata
“apenas” de colisoes, problemas técnicos ou tentativas de conversdes e manobras proibidas.
Foi registrado volume alto deste modal no trecho observado e nos horarios de pico séo
responsaveis por aumentar o stress ao buzinarem insistentemente, mesmo quando 0s que estao

a frente estdo verdadeiramente incapacitados de seguir.
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7 CONSIDERACOES FINAIS

A pesquisa possibilitou aprofundamento da questdo sugerida, dando sentido a
comportamentos e tendéncias ja vislumbrados no quadro referencial tedrico discutido,
percebidos in loco. Algumas ideias foram confirmadas e, outras, foram desmistificadas. Mas,
pela prépria natureza social do objeto, ele tdo pouco se esgota; outras perguntas foram
formuladas a espera de desvendamento.

A avaliacdo aprofundada das politicas publicas de transporte e transito contribui para
revelar, de fato, como se da a apropriacdo do espaco urbano de circulagdo. Ela pode ajudar a
ampliar o olhar, por vezes reducionista e tecnicista, das avaliagdes tradicionais; aferindo as
incongruéncias dos elevados gastos com programas e politicas de transporte e transito que téo
pouco conseg uem garantir, satisfatoriamente, a qualidade da circulacdo das cidades
brasileiras para todos.

A dissertacdo se prop6s lancar outro olhar, “possivel”, ao avaliar o Programa de
Transporte Urbano de Fortaleza, TRANSFOR. Numa perspectiva social e politica, sem, no
entanto, desmerecer 0s aspectos técnicos imprescindiveis, tentou-se compreender a
apropriacdo do espaco de circulacdo pelos diversos atores, especialmente os receptores do
programa.

Ainda no inicio da primeira fase de implantacdo, o programa iniciou varias frentes de
trabalho, ou seja, deu inicio simultaneo a varios trechos, de vérios corredores, sem se
concentrar num unico. Espalhando-se pela cidade, comprometendo ainda mais a circulacéo
viaria, virou alvo de criticas da populacdo, que se viu prejudicada pelo incomodo de ter seus
caminhos alterados, interditados.

O desenho deste programa municipal foi inicializado no final dos anos 90. Sem ainda,
de fato, ter saido do “papel”, seria precipitado chegar a uma conclusio de sua viabilidade e se
atenderd o que se espera dele. Porém, apesar de ja ter sido apontado como “defasado” para a
realidade atual da cidade (vinte anos depois), percebe-se no discurso oficial, um alinhamento
conceitual com a proposta de sustentabilidade ambiental urbana, divulgada por setores
estratégicos do governo por meio de agéncias de fomento e pelo Ministério das Cidades. Ou
seja, ao sair do papel para execucdo, seus gestores e executores incorporaram no discurso a
importancia da nova prerrogativa de pensar na qualidade ambiental urbana alinhado com a
modernizacdo proveniente da remodelacdo na prética.

A populacéo da cidade é acrescida de contingente de mao de obra ativa de municipios

pertencentes a regido metropolitana, que se desloca diariamente cumprindo uma mobilidade
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pendular, em busca de melhores condi¢fes de trabalho. O programa em questdo é sensivel a
isto e promete garantir um deslocamento mais rapido, seguro e confortavel, para fortalezenses
e cidaddos metropolitanos. Onibus articulados estavam previstos nos documentos iniciais,
hoje, porém ja se fala dos biarticulados; com maior capacidade de passageiros em uma unica
viagem, 0 novo conceito de metrd sobre rodas. Porém, o que fardo os biarticulados fora do
horério de pico? Quem os utilizard durante a maior parte do dia, fora dos horarios de maiores
picos? Onde ficardo estacionados durante a maior parte do dia quando as pessoas estdo
cumprindo suas horas de trabalho e ndo os utiliza?

Os terminais sdo vistos como fundamentais para a logistica da circulagdo no programa.
As ampliacdes sdo de fato necessarias, pois se defasaram com o passar do tempo e
crescimento da demanda. Porém, exceto pela possibilidade remota de, em um prazo razoavel
de tempo, ter-se o sistema integrado de dnibus ao sistema de metrd em construcao, terdo sido
gastos muitos recursos sem uma resposta rapida em relacdo ao beneficio que a integragédo
temporal massificada hoje seria capaz de fazer. Fica evidente o “engessamento” do modal em
questdo, que ao fim ndo atraira a demanda esperada, sem que acontecam medidas restritivas
para a modalidade motorizada, que, de fato, usa e consome 0 espago viario vorazmente.

A falta de informacdo dos usuarios de Onibus sobre a possibilidade de integracdo
temporal mostra que a divulgacdo da existéncia e vantagens desta acdo sem precarias e tem
como resultado a baixa utilizacéo.

Apesar de Fortaleza apontar nos estudos preliminares que os ciclistas eram atores
presentes e que alcancavam uma média de usuarios superior a muitas capitais brasileiras, 0s
relatorios diagnosticaram esta presenca como um problema de seguranca das vias, e com raras
excecOes, as mudancas contemplaram este modal, mas sem uma preocupacdo de fato em
articular uma solucdo pra esse modal por toda cidade. Como resultado observa-se uma baixa
conectividade para circulacdo de ciclistas previsto pelo programa, assim como auséncia de
estacionamentos publicos para bicicletas espalhados na cidade.

Para se alcancar a circulacdo urbana sustentavel talvez medidas menos sofisticadas e
dispendiosas devessem também ser tentadas, e uma delas poderia ser a ressignificacdo do uso
da bicicleta, do deslocar-se a pé e do uso do transporte coletivo. Divulgar abertamente as

vantagens para a cidade, a circulacdo e qualidade ambiental urbana desta escolha sustentavel.
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