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O inferno dos vivos ndo é algo que sera; se existe, € aquele que ja esta aqui, o
inferno no qual vivemos todos os dias, que formamos estando juntos. Existem duas
maneiras de ndo sofrer. A primeira é facil para a maioria das pessoas: aceitar
o inferno e tornar-se parte deste até o ponto de deixar de percebé-lo. A segunda é
arriscada e exige atencdo e aprendizagem continuas: procurar e reconhecer quem e 0
que, no meio do inferno, ndo é inferno, e preserva-lo, e abrir espago. (italo Calvino).



RESUMO

Reconhecida internacionalmente por seu extenso litoral que atrai turistas do mundo inteiro e
que mascara as disparidades sociais que enfrentam os seus habitantes, a cidade de Fortaleza é
analisada nessa pesquisa a partir de viagens realizadas, entre agosto de 2019 e junho de 2021,
no onibus de linha urbana Grande Circular 1 (151), que percorre 33 dos 169 bairros que a
compdem. Ao longo de, aproximadamente, 4 horas de trajeto divididos entre os terminais
Antdnio Bezerra, Siqueira, Messejana e Papicu, presenciamos cenarios que externam
condi¢des miserdveis de moradia e que se avizinham a espacos planejados e luxuosos de
habitacdo, consumo e lazer, bem como dividimos o ambiente do transporte coletivo com
passageiros tdo diversos quanto a capital que nos cerca e que apresentam diferentes
comportamentos, linguagens ou vestimentas, quase sempre correspondentes as regides nas
quais embarcam ou desembarcam. Partindo de uma metodologia de carater etnografico que
prioriza o olhar para a cidade de dentro para fora (MAGNANI, 2002), por meio de observacéo
participante (GUBER, 2001) e com o auxilio de diario de bordo (WINKIN, 1998), é que
relacionamos os fendmenos encontrados com discussdes sobre o direito a cidade
(LEFEBVRE, 1999, 2008), urbanizacdo e mobilidade (AUGE, 2010; CAIAFA, 2002;
MENEZES, 2014), criacdo de lugares e espacos publicos (AUGE, 1994; TUAN, 1983;
CERTEAU, 2012), cotidiano (CERTEAU, 2012; PRIORI, 1997; GOFFMAN, 2013) e do
potencial comunicativo dos transportes coletivos (BELCHIOR, 2010; CAIAFA, 2004, 2005;
CANEVACCI, 2004), para, enfim, apresentarmos outras facetas de Fortalezas que coexistem

com aquela dos cartBes-postais dentro de um mesmo territério.

Palavras-chave: cidade; comunicacédo; desigualdade; Fortaleza; Grande Circular I.



ABSTRACT

Internationally recognized for its extensive coastline that attracts tourists from all over the
world and that masks the social disparities faced by its inhabitants, the city of Fortaleza is
analyzed in this research based on trips made between August 2019 and June 2021, on the bus
from urban line Grande Circular I (151), which runs through 33 of the 169 neighborhoods that
comprise it. During approximately 4 hours of journey divided between the Anténio Bezerra,
Siqueira, Messejana and Papicu terminals, we witnessed scenarios that externalize miserable
housing conditions and that approach to planned and luxurious spaces for housing,
consumption and leisure, as well as sharing the environment of public transport with
passengers as diverse as the capital that surrounds us and who have different behaviors,
languages or clothing, almost always corresponding to the regions in which they board or
disembark. Based on an ethnographic methodology that prioritizes looking at the city from the
inside out (MAGNANI, 2002), through participant observation (GUBER, 2001) and with the
help of a logbook (WINKIN, 1998), we relate the phenomena found to discussions about the
right to the city (LEFEBVRE, 1999, 2008), urbanization and mobility (AUGE, 2010;
CAIAFA, 2002; MENEZES, 2014), creation of public places and spaces (AUGE, 1994;
TUAN, 1983 ; CERTEAU, 2012), daily life (CERTEAU, 2012; PRIORI, 1997; GOFFMAN,
2013) and the communicative potential of public transport (BELCHIOR, 2010; CAIAFA,
2004, 2005; CANEVACCI, 2004), to finally present other facets of Fortalezas that coexist

with that of postcards within the same territory.

Keywords: city; communication; inequality; Fortaleza; Grande Circular I.
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1 INTRODUCAO

A minha histéria confunde-se com a dos transportes coletivos desde o dia 29 de
mar¢o de 1995, data do meu nascimento, quando minha mé&e embarcou no Onibus de linha
Jurema, da Empresa Vitorial, em direcdo ao hospital em que daria a luz a mim. Desde ent3o,
as rotas tracadas pela vida me fariam estar em contato diario com eles, ja que foram, durante
muitos anos, 0s Unicos meios de transporte aos quais eu tive acesso. Contudo, para além das
necessidades de mobilidade entre cidades, visto que eu residi em Caucaia por 20 anos, mas
estudei e trabalhei em Fortaleza na maior parte desse tempo, os Onibus, vans (popularmente
conhecidos por aqui como topiques?) e trens sempre foram meus objetos de fascinio, por
conseguirem reunir, e quase sempre aglomerar, todos os dias, milhares de pessoas
desconhecidas, com personalidades e contextos de vida diferentes, em espacos férreos,
retangulares e desconfortaveis por horas a fio, enquanto transita por entre cidades também
desiguais. Assim, a observacao cotidiana das histérias provenientes desses encontros tornou-
se, ao longo dos anos, uma prazerosa e despretensiosa atividade, que acabou por culminar em
minha monografia, em 2017. Na ocasido, como 0 esperado, surgiram indagacdes que nédo
encontrariam respostas naquela pesquisa e que terminaram por transformarem-se em um
projeto de dissertacao.

A mais importante delas surgiu quando me deparei com o conceito de ndo-lugar,
proposto pelo antropdlogo Marc Auge (1994), que sugeria que nos transportes coletivos seria
quase impossivel que se estabelecessem relagdes, identidades e historias, visto que seriam
utilizados como locais de passagem e ndo como destinos finais. No entanto, essa interpretacao
ndo era condizente com as experiéncias que vivenciei ao longo dos anos como passageira,
nem tampouco com as histérias que conheci como pesquisadora. Foi a partir de entdo me
propus a investigar as praticas cotidianas comuns nos 6énibus de Fortaleza, bem como elas
interferem nas dindmicas socioespaciais que se estabelecem la dentro e que nos permitem
afirmar que os espacos tendem a ser mistos: lugares para uns e ndo-lugares para outros,
conforme os usos e apropriacdes feitas deles (MOCELLIM, 2009; SA, 2014; XAVIER, 2012;

VALVERDE, 2009). O primeiro passo foi, entdo, escolher uma linha de dnibus que tivesse um

1 A Vitoria, sediada em Caucaia, é a empresa responsavel pelo transporte de 2.250.000 passageiros/més por
onibus na Regido Metropolitana de Fortaleza e urbana de Caucaia, desde o ano de 1956. Disponivel em:
<https://www.evitoria.com.br/institucional/gestao-e-estrutura>. Acesso em 21 de mai. 2020.

2 O termo topique, utilizado na cidade de Fortaleza em referéncia aos micro-6nibus ou vans que fazem o servico
de transporte alternativo, tem origem nos anos 90, devido ao nome do modelo do veiculo — Topic — utilizado para
esse fim. O carro era fabricado e comercializado pela empresa Asia Motors.
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trajeto capaz de permitir um tempo de observacdo consideravel a cada viagem e que,
preferencialmente, fosse pouco utilizada por mim, para que eu me tornasse uma completa
estranha, desenraizada e isolada ao que estava ao meu entorno, e ao passo em que observasse
sem muitas nogdes prévias do que encontraria, pudesse, finalmente, reconstruir e descrever
uma nova identidade metropolitana (CANEVACCI, 2010).

Optamos, entéo, pelo 6nibus de linha urbana Grande Circular 1 (151), que realiza
um dos maiores trajetos da cidade, passando por 33 dos 121 bairros da capital, com pausas em
quatro de seus sete terminais de integracdo, em viagens que duram, aproximadamente, quatro
horas para serem completadas. Assim, iniciei a fase exploratéria do trabalho, na qual viajava
uma vez por semana, as segundas-feiras, no periodo correspondente ao segundo semestre de
2019, observando os detalhes do veiculo e de seus passageiros, 0s comportamentos, as
conversas, as roupas, 0s aromas, 0S sons, 0s contatos e tudo o que se apresentava a cada novo
embarque ou nos chegava rapidamente pelas janelas. Depois de tudo devidamente registrado
por meio de anotagdes e captacdes de imagens e audios, chegou 0 momento de analisarmos 0s
fendmenos mais recorrentes e chamativos adquiridos e, logo de cara, nos deparamos com um
imenso potencial comunicativo presente no transporte coletivo, que perpassa desde as
comunicagdes oficiais afixadas em suas paredes, pelos dialogos entre os passageiros, pelos
mondlogos dos vendedores e pedintes, até mesmo pelo siléncio td&o comum em partes
especificas da trajetoria, corroborando com o que afirma Muniz Sodré ao dizer que a
comunicagdo ndo € uma reducdo légica da sintaxe ou semantica dos signos, mas que possui
caracteristicas transverbais, inconscientes e se apresenta manifesta em palavras, imagens e
afeccBes corporais (SODRE, 2014). Além disso, ao passo em que a conducdo avancava
Fortaleza adentro, tanto o cenario externo, quanto o publico com o qual dividia o espaco se
alterava de tal modo que mal parecia se tratar de bairros que se distanciam por poucos
quilémetros.

Surgia ali, portanto, a indagacao que viria a nortear 0s rumos dessa pesquisa: a
partir das realidades observadas nas viagens do 6énibus Grande Circular | (151), de quais
modos a cidade de Fortaleza se apresenta nesse trajeto? Na busca por essa resposta,
recorremos a analise do cotidiano desses transportes, dos passageiros e espacos da cidade,
buscando estar presente neles e, por isso, entendemos que o método etnografico se apresenta
como o mais adequado, pois possibilita o relacionamento com a experiéncia do trabalho de
campo afim de descrever, sob forma de texto, os fenémenos culturais e modos de vida
especificos de um local (BIZERRIL, 2008), no intuito de organizar dados, informacdes e

indicios num novo arranjo (MAGNANI, 2002), sempre levando em consideracdo que a cidade
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ndo se deixa reduzir a um pano de fundo, sobre a qual podemos lancar olhares sem sermos
influenciados por ela. Entdo, mesmo que “aparentemente nao tenha nada a ver com o discurso
urbano” (CANEVACCI, 2004), a cidade também impde seus préprios métodos.

Um dos mais importantes deles foi o uso do diério de bordo, que atravessou toda a
fase exploratoria e segue viajando conosco a cada novo embarque no Grande Circular 1 (151).
Segundo Yves Winkin (1998), a ferramenta é essencial nas pesquisas etnograficas e elenca
trés funcdes principais que conseguimos identificar em nossa relagdo cotidiana. De acordo
com o autor, a primeira funcdo € a catartica, na qual o pesquisador deve colocar seus anseios,
davidas, medos e até preconceitos, pois ali serd o seu local de desabafo. A segunda
funcionalidade é empirica e deve ser a parte descritiva do que esta ao entorno do observador e
de tudo o que Ihe chama atenc¢do. Winkin vai nos dizer que as primeiras anotagdes tendem a
ser prolixas, mas garante que a maturidade no campo guiard o olhar para o que € importante
com o passar do tempo. Por fim, a terceira funcéo é a reflexiva e analitica do diario, que
ocorre apos retornarmos aos Nossos escritos e ponderarmos sobre o conteudo ali presente.
Fora dos Onibus, alem de observacdes, mergulhamos na relacdo entre Fortaleza e seus
transportes, a partir dos arquivos armazenados e gentilmente compartilhados pela Federacao
das Empresas de Transportes de Passageiros de Ceard, Piaui e Maranhdo (FETRANS), que
possui um imenso acervo com todas as materias de jornais sobre transportes coletivos, desde
que iniciaram suas atividades em nosso estado.

Se na fase inicial da pesquisa de campo havia uma restricdo de turno (manhd) e
dias (segundas-feiras) para as viagens, a partir da formulacdo da pergunta e objetivos, elas
passaram a ocorrer em momentos variados, para que ampliassemos as informacdes até ali
coletadas, a partir de um maior contato com a cidade e 0s passageiros que embarcam no
Grande Circular | (151) diariamente. Diferente do propunha Augé, os individuos ndo séo
passivos nesses espacgos, pois mesmo a suas presencas ja sdo capazes de alterar o ambiente e 0
comportamento dos demais, e € por isso que nos interessa olhar o maximo possivel para esses
atores dentro de seus arranjos cotidianos, para que tentemos enxergar, dentro dos limites
possiveis, a partir de suas concepg¢des, ao que Magnani (2002) vai chamar de perspectiva de
perto e de dentro, que propde ao pesquisador um olhar ndo mais individual, mas definido
pelo(s) sujeito(s) analisado(s) e “das formas por meio das quais eles se avém para transitar
pela cidade, usufruir seus servicos, utilizar seus equipamentos, estabelecer encontros e trocas
nas mais diferentes esferas” (MAGNANI, 2002). Um olhar empético, enfim, e que encontrou
um dificilimo percal¢o no ano de 2020.

Apesar de todo planejamento, infelizmente, a pandemia causada pelo virus covid-
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19 afetou diretamente a realizacdo da pesquisa de campo. Isso porque tornou-se inviavel
viajar em transportes coletivos ao longo de 7 meses (de abril a outubro), salvo em casos de
necessidade, devido aos riscos de contagio da doenca, em mim e nos familiares com quem
moro e que fazem parte do grupo de risco (idosos com comorbidades prognosticas). Havia
ainda um decreto estadual de N° 33.544, homologado pelo entdo Governador Camilo Santana
e divulgado no Diario Oficial do Estado do Ceara em 19 de abril de 2020, que proibia a
circulacio e aglomeracdo de pessoas em espacos publicos, exceto em situacdes
imprescindiveis para a realizacdo de atividades essenciais. Por fim, mas muito importante,
com a reducdo dos nimeros de contaminados e mortos, e meu gradual retorno as viagens,
pude perceber alteracdes em algumas préaticas cotidianas, tais como o uso de mascaras (uma
obrigatoriedade para o embarque) e que 0s passageiros tém evitado conversar entre si, ainda
que estejamos num carro lotado. Ao lado de fora também ha diferencas sutis na ocupacao das
ruas de alguns bairros e, mesmo que isso ndo prejudiqgue o andamento do trabalho, séo
marcadores temporais de um periodo bem especifico e que pode sofrer novas mudangas téo
longo o contexto se modifique mais uma vez.

Na impossibilidade de quaisquer previsdes sobre o futuro, seguimos com a
pesquisa que em seu primeiro capitulo discorre sobre a relagdo entre Fortaleza e os onibus, a
partir de uma perspectiva historica, prospectada em matérias de jornais locais. Nele é possivel
compreendermos como os 6nibus, e outros tipos de coletivos que lhe antecederam, ndo sé nao
foram passivos as transformacdes da cidade, como agiram em prol de muitas delas, utilizados
como ferramentas de dominacgdo dos espacos, sempre a servi¢o do lucro que propiciam. Além
disso, nos deparamos com 0s macetes dos detentores das tecnologias de mobilidade para
influenciar diretamente na politica local e conseguirem moldar a capital cearense de acordo
com suas necessidades. Ja no segundo capitulo, a intercessdo entre os terminais Antonio
Bezerra e Siqueira entra em cena e viajamos por uma Fortaleza silenciosa, e que muito
comunica dessa forma, na qual os passageiros muito tém a dizer, com uma linguagem que
passa — e ultrapassa — a verbalizagdo, sobre suas realidades ao lado de fora de conducdo. E
preciso, portanto, compreender a dimensdo comunicativa que o siléncio possui para que se
possa ouvi-los.

No penultimo capitulo, nossa viagem segue pela intercessao entre 3 terminais que
culminara num comparativo inevitavel dos processos de urbanizacdo da capital, que em favor
da promocdo de espacos planejados destinados a habitacdo, educacdo, lazer, cultura e
sociabilidade de uma minoria abastada residente na cidade, negam esse mesmo direito as

classes marginalizadas que vivem nas periferias e que precisam se conformar com vias
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pavimentadas e sinalizadas, que servem para lhes direcionar aos locais de trabalho ou de
consumo dirigido, pois € 0 maximo de modernidade destinados a esses cidaddos. Ja no quarto
e Ultimo capitulo, as desigualdades socioecondmicas se apresentam mais préximas umas das
outras e camufladas na extensdo dos verdes mares que margeiam Fortaleza. Ao lado Oeste,
todo o requinte e luxo do cartdo-postal da cidade, com seus restaurantes, clubes, hotéis e
barracas de praia superestruturadas e que fazem da regido a mais onerosa para se viver por
aqui, enquanto ao lado Leste sdo reservados os esgotos que poluem suas aguas, devido a falta
de saneamento ainda atual na regido. Por isso, prepare seu cartdo de vale transporte e se
esprema numa cadeira junto a janela, pois uma viagem completa do Grande Circular I (151)

esta prestes a comecar.
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2 UM BREVE PASSEIO PELA FORTALEZA DO GRANDE CIRCULAR I (151)

“A minha pergunta ¢é séria.

E eu nem sei se eu sei dizer:

Minha Fortaleza véia, o que fizeram com vocé?”
(Cidad&o Instigado)

Quinta maior capital brasileira em termos populacionais e um dos destinos mais
procurados do pais para fins de turismo, Fortaleza é hoje uma cidade-mundo, uma megalépole
com tracos globais em seus edificios, na circulacdo ininterrupta de pessoas, bens e
informacGes, e nas crescentes desigualdades que se tenta a todo custo esconder. Emergente.
Trocou a forca que lhe deu nome por tudo aquilo que emerge do mar do consumo e da
aparéncia de modernidade, ainda que isso inflija violéncias cotidianas, simbolicas ou ndo, aos
que tém documentado consigo a naturalidade da terra, mas a quem nédo foi dado o direito de
obter um pedacinho dela. Meio. Definitivamente ndo se parece com o que era ha poucos anos,
mas certamente ndo alcancou o destino que vislumbra como final. Que forcas a projetaram
para que esteja como agora, como isso se deu ndo sem antagonismos e como 0s veiculos

foram armas de (re/des) construcao € o que se discutird nesse primeiro capitulo.

2.1 Embarcando na histéria de Fortaleza

Ha um ditado popular que diz que tudo na vida € passageiro, exceto o cobrador e
0 motorista. Longe de adentrar numa discussao sobre a ironia dessa frase quando aplicada a
cidade de Fortaleza, ja que seus cobradores de 6nibus de linha urbana foram demitidos e
substituidos por catracas de autoatendimento®, podemos ao menos dizer que a historia da
capital cearense também se fez passageira dos transportes publicos coletivos, de tal modo que
sua fundacédo, ocupacdo e desenvolvimento até a forma como a conhecemos hoje teve parte de
sua trajetoria definida pelos caminhos que os bondes, trens, énibus e vans tragaram por aqui.
De antemdo, essa afirmacdo pode levar a entender que as questdes de mobilidade da
populacdo fortalezense sempre estiveram em primeiro plano nas tomadas de decisdes dos
politicos que aqui governaram, mas o que a histéria nos mostra é que até os caminhos abertos

para o transito dos meios de transporte coletivos sempre estiveram a servi¢o dos interesses do

2 Em julho de 2019, mais de mil cobradores de dnibus foram demitidos em Fortaleza devido a substituicdo de
seus postos de trabalho por catracas de autoatendimento, segundo o Sindicato dos Trabalhadores em Transportes
Rodoviarios do Ceard (Sintro). Disponivel em:
<https://www.opovo.com.br/noticias/fortaleza/2019/07/24/sindicato-diz-que-mais-de-mil-cobradores-foram-
demitidos-com-autoatendimento-em-onibus--empresarios-negam.html>. Acesso em 17 de jul. 2020.



https://www.opovo.com.br/noticias/fortaleza/2019/07/24/sindicato-diz-que-mais-de-mil-cobradores-foram-demitidos-com-autoatendimento-em-onibus--empresarios-negam.html
https://www.opovo.com.br/noticias/fortaleza/2019/07/24/sindicato-diz-que-mais-de-mil-cobradores-foram-demitidos-com-autoatendimento-em-onibus--empresarios-negam.html
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capital privado e que as transformacdes estruturais e sociais que se sucederam sao, também,
resultados desses esfor¢os em prol do lucro.

E essa longa e conflituosa relacdo entre a cidade de Fortaleza e transportes
coletivos iniciou-se ainda no século XIX, época em que havia um interesse latente dos
agroprodutores em transportar algoddo, acucar, fumo e outros cereais produzidos em varias
partes do Ceara para outras regides do pais, 0 que era impossibilitado pelas longas distancias a
serem percorridas em estradas com péssimos estados de conservacdo ou ainda inexistentes. E
foi assim que, em 1857, um empresario chamado Pedro Theberge recebeu da Assembleia
Provincial o direito de transportar géneros e mercadorias entre as cidades de Ico e Aracati,
desde que fizesse melhorias na estrada (CEPIMAR, 2008). A oferta mostrou-se rentavel para
os dois lados: 0os empresarios aumentavam seus ganhos, ao passo em que 0 governo ndo tinha
mais a responsabilidade de lidar com terras, ora extremamente castigadas pelo sol do sertéo,
ora alagadigas nos periodos chuvosos. Assim, nesse vaivem de carrocas e cargas Ceara
adentro, uma nova possibilidade provou-se rentavel e, ainda, inexplorada até aquele momento:
0 transporte de pessoas.

Dez anos se passaram até que se tenha o primeiro registro de conducgdes coletivas
em Fortaleza e as pioneiras, que faziam o translado entre a capital cearense e Maranguape,
iniciaram suas atividades 1868, no periodo dos festejos de S&o Sebastido e passavam
diariamente, e apenas uma vez ao dia, as 4 da manha nos pontos pré-determinados
(CEARENSE, 1868). Pertencente aos empresarios Jodo Correia de Melo, Antonio José
Correia & Filhos e Severiano Ribeiro Cunha, a empresa se chamava Companhia de Omnibus
e seus carros eram importados da Europa, funcionavam por meio de tracdo animal, geralmente
jumentos, tinha um cocheiro e sua capacidade de transporte era de 12 passageiros por vez
(CEPIMAR, 2008). Esse modelo era igual ao originario francés, criado por Stanislav Baudry,
proprietario de casas de banho que, para evitar que suas instalacBes ficassem sem clientes,
passou a oferecer o servico de transporte®, até perceber que este novo empreendimento Ihe era
bem mais rentavel, tal como ocorreu com os empresarios daqui. Até o nome do transporte
veio importado: omnibus vem do latim e significa para todos, mas na Franca recebeu esse
nome devido a chapelaria do senhor Omnes na qual ficava estacionado em frente (Omnes-

Omnibus: Omnes para todos).

4 As casas de banho eram estabelecimentos comuns na Europa do século X1X, mas ainda ndo eram acessiveis a
toda a populagao, principalmente pela distancia e ja que nem todos possuiam carruagens, o servigo de transporte
coletivo rapidamente foi aceito e aderido ao cotidiano dos cidaddos. Disponivel em: <https://www.mercedes-
benz.com.br/institucional/historia/vans>. Acesso em 20 de jul. 2019.
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Apesar do nome sugerir acesso garantido para todos, andar de transporte coletivo
naquela época, tanto no Brasil, quanto na Europa, era sinbnimo de status, pois com a pouca
concorréncia de empresas de transporte e com dispendioso funcionamento dos carros devido
as péssimas estradas que faziam os carros quebrarem constantemente, o valor das passagens
ndo era acessivel para a maioria absoluta da populacdo (CEPIMAR, 2008), que ainda
dependia de carrogas ou das proprias pernas para viajar. Contudo, a partida ja havia sido dada:
a demanda de viagens entre bairros e cidades era crescente, devido ao aumento das relagdes
comerciais entre eles, e ndo era mais possivel fazé-las sem a velocidade e praticidade dos
transportes coletivos, ainda que precarios. Foi nesse contexto que em 1894 surgiram 0s
bondes na capital cearense, inicialmente fazendo o trajeto entre os bairros Parangaba e
Benfica, e em seguida se espalhando para outras partes da cidade. Eles sairam de circulacdo
em 1946 (CEPIMAR, 2008; MENEZES, 2014), mas a partir do ano 1918 passaram a dividir
espaco com o concorrente que lhes tirariam dos trilhos de uma vez por todas: 0s 6nibus.

Figura 1. Noticia inauguracéo de 6nibus do Jornal Correio do Ceara. Foto: CEPIMAR.

Importados originalmente dos Estados Unidos, ja que ndo eram fabricados no
Brasil, os primeiros 6nibus a circularem em Fortaleza faziam apenas 14 viagens por dia,
levando consigo 16 passageiros em cada uma delas e sua rota era restrita ao percurso entre 0s
bairros Parangaba ao Benfica (O POVO, 1938). Contudo, essa oferta ja ndo atendia as



22

demandas do contingente populacional da cidade, que havia quase dobrado nos ultimos 20
anos®, gracas ao éxodo rural que ocorria nesse periodo, trazendo populagGes inteiras do sertdo
para a “cidade grande”, devido a seca que assolava a terra e impossibilitava a plantacio e a
criacdo de animais.

Os sertanejos chegavam com a esperanca de aqui encontrarem emprego, moradia
ou somente sobrevivéncia® e aqueles que conseguiam se fixar, passaram a se aglomerar nos
suburbios da cidade e a comporem parte da médo-de-obra da capital. Isso fez surgir a demanda
de mais itinerarios de transportes coletivos, principalmente aos arredores de Messejana,
Cajazeiras e Centro (CEPIMAR, 2008) e, tendo em vista a dificuldade do Estado em atendé-Ia,
bem como a manutencdo dos lucros, empresarios de variados ramos passaram a investir em
veiculos publicos para transportar os empregados e outros passageiros interessados — com a
cobranca do valor de passagem de todos esses, evidentemente. Exemplo disso foi o 6nibus
denominado Matadouro Modelo” inicialmente pensado para levar apenas os trabalhadores
dessa empresa, mas que devido ao sucesso induziu os moradores do Barro Preto — hoje,
Jardim América — e adjacéncias a reclamarem por mais meios de transportes para a regiao.

O clamor por mais transportes coletivos nas ruas, no entanto, ndo era exclusivo de
bairros aleatérios de Fortaleza, tampouco era do interesse apenas de sua populacdo o
investimento em mobilidade urbana. Isso porque, a partir do ano de 1927, o Governo do
Ceara passa a assumir a responsabilidade pelos transportes coletivos da cidade e uma de suas
primeiras decisdes foi de isentar de quaisquer impostos estaduais® os empresarios dispostos a
investir em locomocdo publica (CEPIMAR, 2008). Assim, iniciava-se uma era de empresas
disputando por espago nas vias publicas da capital para seus veiculos, mas essa competicdo
nada tinha a ver com o0 genuino interesse em levar e trazer pessoas de um ponto a outro da
cidade, e si em aumentar seu poderio e, consequentemente, lucros. A prova latente disso € que

a Light, mais antiga companhia a explorar uma concessdo de geracdo, transmissdo e

°> No periodo que corresponde aos anos 1900-1920, a populagdo fortalezense aumentou de 48.369 para 78.536
habitantes, modificando completamente os cenarios de moradia e mobilidade da cidade. Disponivel em:
<https://cens02010.ibge.gov.br/sinopse/index.php?dados=6>. Acesso em 29 de jul. 2020.

& A primeira metade do século XX no Ceara foi marcado por histdricos de seca nos sertdes e de migragoes das
populacBes destes para os centros urbanos em busca de sobrevivéncia. Esse periodo rendeu inspirages para
grandes obras da literatura brasileira como O Quinze, da escritora cearense Rachel de Queiroz, que retrata a
chegada desses povos nos campos de concentracéo instalados para os receber em Fortaleza.

7 O onibus da empresa Matadouro Modelo foi um dos primeiros a funcionar tendo gasolina como combustivel e
foi apelidado de pata-choca devido ao tanto que balancava de um lado para o outro durante as viagens.
Disponivel em: <http://www.fortalbus.com/2018/12/a-historia-do-transporte-publico-de.html>. Acesso em: 04
de ago. 2020.

8 A Lei estadual n°® 2.565, publicada em Fortaleza, em 05 de novembro de 1927, isentava as empresas de 6nibus
de todas as taxas de impostos estaduais, com exce¢do das de dgua e esgoto, e autorizava a Camara Municipal de
Fortaleza a fazer o mesmo.
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distribuicdo de eletricidade e servicos de bondes e Onibus elétricos no Ceard, lutou
ferrenhamente na justica pelo direito de ser a Unica a oferecer aqui o servi¢o de transporte
(MENEZES, 2014), ainda que fossem antigas as queixas contra sua péssima prestacdo de
servigos (idem) e sabendo dos prejuizos da retirada dos outros carros para 0S usuarios,
confirmando o pensamento de Augé (2010) quando afirma que a légica econbmica trata de
mobilidade apenas para definir um ideal técnico de produtividade e ndo para assegurar o
movimento dos corpos e espiritos.

Outra indicacdo de que o lucro dos empresarios era a principal forca motriz para
0s investimentos em transportes coletivos é que somente em 1930, 12 anos ap6s o inicio da
circulacdo dos 6nibus em Fortaleza, foi criada a Inspetoria Geral de Veiculos (CEPIMAR,
2008), na tentativa de regulamentar coisas basicas, como o estado de conservacdo dos carros
em utilizacdo, a velocidade com que podiam trafegar, a quantidade de passageiros que
transportariam por viagem, os itinerarios das rotas e onde deveriam ser as paradas de
embarque e desembarque, afim de reduzir a quantidade crescente de acidentes de transito
(CORREIO DO CEARA, 1940). Entretanto, ainda que essas melhorias estivessem sendo
implementadas aos poucos, havia uma realidade que perduraria por muitos anos ainda: a
auséncia de transportes publicos nos subudrbios da cidade. Alguns bairros, como o Brasil
Oiticica, atual Carlito Pamplona, chegou a década de 40 com um anico 6nibus, que trafegava
para o Centro de meia em meia hora, mesmo sendo um dos povoados mais movimentados e
populosos de Fortaleza.

Alids, o inchaco populacional e a auséncia de planejamento urbano séo
importantes caracteristicas desse periodo, tanto que durante a administracdo do entdo prefeito
Tibdrcio Cavalcante (1931-1933) tratou de fazer um levantamento sobre a situacdo espacial
da cidade e a planta produzida em 1931 constatou que Fortaleza havia ultrapassado os limites
dos planos do século XIX (SILVA, 2016). Com relacdo aos transportes, a situacdo era tdo
precaria, que apenas em 1946 € que foram adquiridos novos veiculos e gracas a uma medida
que autorizava a qualquer pessoa a prestar o servigo, desde que tivesse condi¢cdes de comprar
carros novos e modernos, e somente no ano seguinte é que a Inspetoria Estadual de Transito
(IET) proibiu que eles trafegassem sem freio, buzina ou luz.

Chegamos a década de 50 e, nesse periodo, Fortaleza atingiu a marca de 270 mil
habitantes — nimero que crescera exponencialmente até os anos 2000, devido a estiagem no
sertdo e as promessas de melhores condicBes de vida que se acreditava ter por aqui. Afinal de
contas, eram anos de ascensdo econdémica com amplo desenvolvimento da industria téxtil por

aqui, a Guerra havia acabado e o movimento de éxodo rural era estava em pleno vapor pelo
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pais (ALVES; SOUZA; MARRA, 2011). Na contramdo desses avan¢os, no entanto, as
promessas de um futuro garantido esbarravam num crescimento desordenado de cidades que
ndo tinham condicGes de receber tanta gente ao mesmo tempo em seus territorios.

Na capital cearense ndo foi diferente: os que aqui chegavam sem grandes poderes
aquisitivos, acabam fixando residéncia nos bairros e vilas afastados dos grandes centros
comerciais, dando inicio as periferias como as conhecemos hoje. Quanto ao emprego, muitos
ndo tiveram outras opc¢des para além da informalidade e logo passaram a compor o cenario
das pracas e outros espacos publicos. Um exemplo icénico desse periodo foi a construcdo do
Abrigo Central, na Praca do Ferreira, idealizado para proteger do sol os passageiros que
aguardavam por transportes coletivos, mas que acabou tornando-se um recanto de pedintes,
ambulantes, gazeteiros e engraxates que chegavam ao raiar do dia para garantir suas
sobrevivéncias. Apés 16 anos, o local — popularmente conhecido como monstrengo — foi
demolido por ndo servir mais ao seu intuito inicial e porque sua presenca desvalorizava a
regido.

O aumento répido e ndo planejado do contingente populacional na cidade fez
exacerbar problemas de infraestrutura que os 23 bairros da época® enfrentavam. Um deles era
o0 precario fornecimento de energia elétrica, comandado pela empresa Cearad Light, que ndo
tinha capacidade de suprir as demandas locais devido ao nUmero de habitantes (MENEZES,
2014). Por conta disso, a iluminagédo puablica era insuficiente e eram comuns "apagdes” que
prejudicavam, inclusive, as fabricas locais. O problema s6 comecaria a ser resolvido ao final
do ano 1960, com intervencdo do Governo Federal, que possibilitou uma assinatura de
convénio entre a Prefeitura e a CHESF® para reformas na rede elétrica. Outro fator que ia de
encontro ao sonho de desenvolvimento da metropole era o fornecimento de agua. A que
chegava do acude Aracapé ndo tinha volume suficiente para irrigar todas as moradias e ainda
era distribuida por canaliza¢bes obsoletas. Para tentar contornar a situacdo, alguns moradores
cavavam cacimbas em seus quintais, mas como também ndo havia coleta de esgoto, era

comum que eles se deparassem com fossas ao longo do processo, correndo o risco de se

® O Decreto-lei de Fortaleza, n° 180, de 1946 dividia a cidade de Fortaleza em 4 regides principais. REGIAO
CENTRAL: Jacarecanga, Farias Brito, Benfica, Joaquim Tévora. LITORAL: Barra do Ceard, Moura Brasil,
Praia Formosa, Praia de Iracema, Prainha, Praia Meireles, Volta da Jurema, Mucuripe. REGIAO LESTE:
Aldeota, Coco, S&o Jodo do Tauape, Aerolandia, Vila Militar. REGIAO OESTE: Floresta, Monte Castelo,
Damas, Barreiros, Porangabucu e Alagadico.

10 A Companhia Hidrelétrica do S&o Francisco (CHESF) é uma sociedade andnima de capital aberto
responsavel por gerar e transmitir energia elétrica em alta tensdo explorando a bacia hidrogréafica do rio S&o
Francisco, tendo suas principais instalagdes no Nordeste e um Centro de Operacdo em Fortaleza (CE).
Disponivel em: <https://www.chesf.gov.br/_layouts/15/chesf noticias_farm/noticia.aspx?idnoticia=325>.
Acesso em: 28 de ago. 2020.
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contaminarem (PONTES, 2003). Alids, a questdo sanitaria ndo estava em seu melhor
momento: Fortaleza contava apenas com 27 carros de recolhimento do lixo, sendo que 12
eram carrogas e 15, carrinhos de mdo, o que culminava em lix8es a céu aberto nos terrenos
baldios em vérios pontos da metropole (NASCIMENTO, 2001).

Com tanta aglomeracéo e desorganizagdo nos espacos da cidade, era de se esperar
que o sistema de transporte publico urbano também apresentasse muitos problemas e, mais
uma vez, estivesse no centro de disputas por algum tipo de poder em Fortaleza. Para além do
interesse dos empresarios, a década ficou marcada por um jogo politico acirrado que tinha o
onibus como a principal peca do tabuleiro: quem desejasse voto e devocdo da populacéo,
precisava investir nos — ainda escassos — coletivos. Por isso, os anos 50 foram marcados pela
garantia de alguns direitos para 0s passageiros, como passes livres para os funcionarios do
Municipio, do Estado e da Unido (1950), meia-passagem para estudantes (1950), gratuidade
para guardas sanitarios federais e estaduais, policiais civis e militares, funcionarios da Camara
Municipal (1951) e do Juizado de Menores (1959), além da determinacdo de circulacdo de
todas as linhas de Onibus até meia-noite (1952). Entretanto, e também nenhuma surpresa, as
empresas de Onibus reagiam negativamente a essas transformacOes, alegando que as
concessoes significavam prejuizos e, assim, justificavam as retiradas de 6nibus das ruas e 0s
recorrentes aumentos no valor das passagens. A populagdo, por sua vez, sofria com as
péssimas condigcdes das viagens: acidentes, superlotacdo, péssima conservacdo dos carros e

auséncia de horarios fixos das viagens®?.

1 Jornais como Gazeta de Noticias e Correio do Ceara dedicavam, diariamente, paginas inteiras com noticias,
matérias, charges e entrevistas relacionadas aos conflitos entre os empresarios das companhias de 6nibus e a
Prefeitura de Fortaleza, e de todos estes com 0s usudrios dos transportes coletivos. Desde & época da substituicdo
dos bondes pelos onibus, esse veiculo de comunicagdo passou a funcionar como porta-voz das partes
(SECUNDINO NETO, 2012; MENEZES, 2014).
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Figura 2. Charge publicada no jornal Gazeta de Noticias em 1955. Foto: CEPIMAR

O resultado desse conflito de interesses foi um caos que se estabeleceu no periodo:
os politicos que queriam estar nas gracas da populacdo tomavam decisdes a respeito dos
transportes sem medir as consequéncias, 0s empresarios revoltados com a diminuicdo dos
lucros e sabendo da necessidade dos 6nibus para o desenvolvimento da cidade, agiam de ma
fé prestando um péssimo servico e recolhendo os carros das ruas, e a populagédo, que ficava a
mercé dessa quebra de braco sem fim, ndo tinha a quem recorrer. Alguns optavam pelo
confronto direto e depredavam os veiculos circundantes (CORREIO DO CEARA, 1955),
exaltando ainda mais os animos das partes. Para tentar amenizar o transtorno, a Prefeitura de
Fortaleza resolveu autorizar, por meio da lei n® 743, de 23 de novembro de 1953, 0 uso
alternativo de caminhonetes no servico de transporte coletivo, oficializando o trabalho que ja
existia na época, desde a extincdo dos bondes, e que hoje é realizado por topiques e vans.
Além disso, com a criacdo da Secretaria Municipal de Transportes, em 1955 (CEPIMAR,
2008), ficou decidido que era competéncia do Prefeito a fixacdo dos precos de tarifas. No
entanto, nem o 6rgédo e tampouco as decisdes que tomara resistiram muito tempo as pressoes
empresariais e a década de 60 iniciou-se com muitos — antigos e novos — problemas.

Logo no inicio de 1960, a Prefeitura de Fortaleza tomou duas importantes
medidas a respeito dos transportes coletivos, que impactariam fortemente a relacdo dos varios
setores interessados no assunto. A primeira delas foi limitar a gratuidade das passagens de
onibus para os fiscais do Departamento de Transportes Coletivos, antiga Secretaria Municipal
de Transportes Coletivos e criar o Conselho de Representantes dos Estudantes para fiscalizar a
emissdo e garantir a padronizacdo das carteiras de estudantes, tendo em vista a queixa

recorrente dos empresarios de terem prejuizos com fraudes no uso das carteirinhas e pelo
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excesso de passes livres fornecidos. A segunda medida veio na forma do artigo 2°, da lei n°
1.530, de 24 de mar¢o de 1960 que decidia que o sistema de concessfes se manteria apenas
enquanto ndo fosse possivel ao municipio fazer a exploragdo direta do servico, 0 que nédo
agradou nem um pouco 0s concessionarios. Como se isso ndo bastasse, em junho do mesmo
ano os militares comegaram um grande quebra-quebra nos coletivos, em resposta a revogacao
da gratuidade de suas passagens, gerando dezenas de pedidos de indenizacdo das empresas a
Prefeitura pelos veiculos depredados. No meio dos conflitos que demonstrava a incapacidade
do Governo de agradar todas as demandas, estava a populacéo, que nao tinha qualquer outra
alternativa sendo lidar com as decorréncias dessas decisdes na sua mobilidade cotidiana.

Uma das mais relevantes tem a ver com o valor das passagens. Entre 1955 a 1969,
por exemplo, foram autorizados 9 aumentos de tarifas em Fortaleza (CEPIMAR, 2008),
gracas aos embates entre empresas e Prefeitura, e ao processo de desvalorizacdo da moeda da
época, 0 cruzeiro. Além de dificultar o acesso aos transportes, a retirada de moedas
divisionarias da praca era motivo de constantes embates entre passageiros e cobradores, que
ndo tinham como dar troco e causavam prejuizos aos cidadaos. As solugdes criadas eram as
mais diversas: algumas empresas vendiam vale-passagens que serviam de moeda nas viagens,
outras delas vendiam cadernetas de 20 passagens antecipadas ou mesmo 0s cobradores iam as
praias fora do horario de trabalho para conseguir trocar as cédulas por moedas, para evitar as
enfadonhas brigas que ganhavam as manchetes de jornais locais. Nessa epoca, 0s trocadores
(como sdo também conhecidos os cobradores por aqui) eram completamente responsaveis
pelo dinheiro arrecadado na conducéo, e toda e qualquer perda era descontada de seus salarios
(MENEZES, 2014). Somente em 1987 é que sera instituido o vale-transporte na capital
cearense, encerrando parcialmente os dessabores para 0s viajantes. Ja para os trabalhadores, a

década ainda reservaria algumas emocoes.

'EMPRESARIOS DESEJAM REAJUSHM_‘NTO
PARA MELHORAR TRANSPORIE )(_ﬁ

Engenheiros Ja Fireram Esludo Para facilitar |
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Figura 3. Noticia publicada no jornal Gazeta de Noticia em 1960. Foto: CEPIMAR

Em 1961, houve uma grande paralisacdo dos motoristas que reivindicavam, dentre
outras coisas, aumento dos seus vencimentos basicos, pois até ali ndo recebiam salario

minimo fixo, ja que eram comissionados. Além disso, quando o carro precisava de reparos por
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quebra de pecas, o valor era descontado dos ganhos do condutor. Na contraméo dessa
preocupacdo, o Departamento de Transportes Coletivos (DTC) determinou, em 1963, que 0S
trabalhadores dos 6énibus deveriam vestir uniforme caqui — calca, camisa e quepe para 0s
motoristas e boina parecida com dos aprendizes de marinheiro para os cobradores, e ainda
proibiu a entrada e permanéncia de pedintes e vendedores ambulantes dentro da conducéo,
transferindo aos trabalhadores a responsabilidade pelo cumprimento dessa regra, 0 que
perdura até os dias atuais'?, e causa alguns desentendimentos entre as partes envolvidas.

Com relacdo aos carros e as viagens em si, foi uma década de reformas. J& no
inicio de 1960, a Prefeitura lancou uma lei proibindo o uso de cigarros e pessoas alcoolizadas
nos transportes coletivos'® e em 1964 os dnibus ganharam catracas, que facilitava no registro
e controle dos passageiros e seus pagamentos, e garantia aos trocadores o direito de
trabalharem sentados. Além disso, os veiculos foram classificados como sendo de 12 ou 22
classe, conforme o tempo em que sairam das fabricas, 0 que impactava diretamente sobre o
valor das passagens e na escolha dos passageiros que agora tinham que decidir entre preco e
conforto. Os carros ainda ganharam cores e numeragdes que identificavam de qual empresa
eram prestadores de servicos, pois ja nesse periodo havia varias delas. Em 1966, a Prefeitura
de Fortaleza langcou um curso para os cobradores que lhes ensinava a se relacionar com o
publico e a partir de 1968 s6 era permitido o exercicio da profissdo por quem tivesse a carteira
emitida apds o treinamento.

Os anos 70 chegaram e, com eles, vieram muitas modificacdes socioespaciais para
a cidade, a comecar pela transferéncia de ponto final de 14 linhas de 6nibus da Praca José de
Alencar, que estava intransitavel pelo trafego diario de 6nibus em suas ruas, para a Praca
Castro Ferreira — conhecida hoje como Praca da Estacdo —, onde foi construido um complexo
de abrigos, melhorando as condices da espera de dnibus (CEPIMAR, 2008) e modificando
completamente os usos e cenario do Centro. Em 1973, os técnicos do Grupo Executivo de

Integracdo da Politica de Transportes!*, junto ao Ministério dos Transportes, iniciaram um

12 Segundo a Lei Municipal N° 7.163 (BRASIL, 1992), “sdo deveres funcionais dos despachantes, quando em
servigo: [...] proibir o acesso de vendedores ambulantes, pedintes e pessoas alcoolizadas no interior do veiculo
(artigo 39, paragrafo sexto).

13 Segundo a Lei Municipal n° 1.508, de 22 de fevereiro de 1960, é proibido “o uso de fumo em veiculos de
transportes coletivos, elevadores, recintos confinados, em cinemas e teatros” e “fica igualmente proibida a
entrada [...] de pessoas em estado de embriaguez”, cabendo aos “motoristas, ascensoristas, fiscais municipais ou
os mantenedores da ordem publica retirar do veiculo ou recinto [...] os infratores dessa lei” (artigos 1° e 2°,
paragrafo Gnico).

140 Grupo Executivo de Integracdo da Politica de Transportes (GEIPOT) era um grupo interministerial, criado
em 1965, que reunia técnicos dos Ministérios da Viacdo e Obras, Planejamento, Fazenda e Coordenacédo
Econdmica e profissionais das Forgas Armadas. Seu intuito era formular politicas pdblicas para os transportes
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levantamento sobre a situacdo do transporte publico em Fortaleza, com o intuito de mapear e
desenvolver um plano de integracdo e deslocamento na capital, tendo em vista que 0s
fortalezenses despendiam entre 6 e 8 horas, todos os dias, somente no percurso compreendido
entre casa e trabalho. O estudo resultou em um convénio assinado pelo ministro dos
transportes Dirceu Nogueira, 0 governador Adauto Bezerra e o prefeito Evandro Ayres,
autorizando investimentos na area de mobilidade, principalmente no que dizia respeito as vias
publicas. A primeira acao foi de racionalizacéo do transito, por meio de asfalto e aplicacdo de
tartarugas fosforescentes, para evitar os constantes acidentes que, para além de todos 0s riscos,
incidiam no valor final das passagens. Essas reformas possibilitaram o prolongamento das
rotas de varias linhas de énibus, que agora percorriam maiores distancias, como da Barra do
Ceard a0 Mucuripe e também saiam de outros bairros afastados como Rodolfo Tedfilo,
Bezerra de Menezes e Joquei Clube.

Figura 4. Modelos de assentos nos dnibus da década de 70. Foto: CEPIMAR.

Aliéds, era nos bairros periféricos de Fortaleza que se encontrava a maior
deficiéncia em mobilidade, tendo em vista que seus nimeros de habitantes s6 aumentavam
devido ao processo migratorio para a capital que ainda ocorria em abundancia. Somente nos
anos 60 e 70, a populacdo migrante foi responsavel pelo aumento de 90% do contingente da
cidade e, na auséncia de condicdes de se manterem préximos aos centros urbanos, 223 mil
pessoas se aglomeravam em 73 vilas marginais no litoral e ao sul da cidade (ARAUJO;
CARLEIAL, 2001). Mesmo assim, somente em 1976 a Prefeitura abriria concorréncia para a
exploracdo de linhas de 6nibus interbairros, que passaram a funcionar em meados de 1977 e

eram apenas 15 os veiculos que faziam as rotas Antonio Bezerra-Parangaba, Anténio Bezerra-

terrestres e aquaviarios. Em 1967 foi incorporado ao Ministério dos Transportes e extinto em 2002 (CEPIMAR,
2008).
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Aldeota, Antdnio Bezerra-Messejana e Aerolandia-Barra do Ceara (CEPIMAR, 2008). O que
ainda era insuficiente, se comparado a quantidade de localidades ndo atendidas pelos servigos
de transporte coletivo, e bastante centralizado, visto que a maioria saia de bairros que ja
possuiam outras linhas operantes.

Dois anos depois, em 1978, surgiram 0s primeiros Onibus expressos, que
cumpriam seus itinerdrios sem paradas pelo caminho, s6 podiam transportar passageiros
sentados e ndo aceitavam meia passagem, o que era muito lucrativo para os empresarios, que
ja planejavam aumentar as frotas dessa modalidade. Os passageiros, por outro lado, tinham
muito do que reclamar: para que o carro ndo saisse da parada com assentos vazios, 0S
motoristas se demoravam até preencher todas as vagas e tornou-se comum substituir 0s
veiculos de outras linhas para fazer a rota expressa. Para dar fim esse problema, foi criado um
logotipo “EXPRESSO” pintado em todos os 6nibus escolhidos para esse servigo.

Comeca padronizag¢ao
dos 6nibus expressos-

Figura 5. Noticia veiculada no Jornal O Povo em 1978. Foto: CEPIMAR.

Foi na década de 80 que os transportes coletivos adquiriram algumas regras de
utilizacdo semelhantes as que conhecemos até hoje, tal como a proibicdo de fumo em seus
espacos™® e a reserva dos 8 primeiros assentos para deficientes aparentes, idosos com mais 65
anos e mulheres gravidas®®, bem como a permissdo para que esses grupos pudessem embarcar

e desembarcar em qualquer local do itinerario, sendo ponto de parada ou ndo, utilizando

15 Segundo a Lei municipal 7.709, de 15 de junho de 1983, ficava proibido o uso de fumo em veiculos de
transporte coletivo, taxis, elevadores, cinemas, teatros, estabelecimentos de ensino e supermercados.

16 Segundo a Lei municipal n® 6.147, de 17 de novembro de 1986, no artigo 1°, ficam reservadas as 8 primeiras
cadeiras dos transportes coletivos de Fortaleza para deficientes aparentes, pessoas com mais de 65 anos e
mulheres gravidas.
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quaisquer das portas!’ do veiculo que Ihes forem mais convenientes. Foi também um periodo

7718, garIS,

de muitas concessdes de passes-livres que beneficiaram os “excepcionais aparentes
membros da Policia Rodoviaria Federal, escoteiros, idosos e os trabalhadores das empresas de
onibus, como motoristas, fiscais e cobradores. Estes u(ltimos sO passaram a viajar
gratuitamente nos énibus de linhas urbanas em 1986 e somente apds muitas reinvindicacdes
sindicais e conflitos entre eles e 0os empresarios das companhias de 6nibus. As dissidéncias,
nesse periodo, entre os patrdes e seus empregados ganharam as ruas ao longo de todo o
decénio em formato de greves. Umas das mais duradouras ocorreu em 1985, quando a
categoria paralisou suas atividades por dias com a exigéncia de aumento salarial e melhores
condi¢des de trabalho. Os grevistas construiram piquetes em avenidas movimentadas da
cidade '°, impedindo o transito de carros particulares e onibus intermunicipais. Em
contrapartida, alguns sofreram violéncia policial e outros tantos foram presos?.

A populagdo, por sua vez, principalmente a de localidades mais distantes do
Centro, mantinha sua reclamacéo sobre a dificuldade de utilizar transportes coletivos pelo
simples motivo de eles ndo estarem disponiveis em suas regides. Bairros como o Conjunto
Ceara, por exemplo, estampavam constantemente as paginas dos jornais com relatos
indignados de moradores sobre a auséncia de dnibus que lhes impedia de se locomover pela
cidade, enquanto alguns residentes das comunidades proximas a Avenida Leste-Oeste
passaram a apedrejar 0s veiculos em protestos contra a demora, a superlotacéo e o desconforto
das viagens?!. As empresas transferiam a responsabilidade para o poder pulblico alegando que
a frota reduzida se devia ao péssimo estado de conservacdo das vias, principalmente nos
subdrbios, que ocasionava quebras irreparaveis nos veiculos, obrigando-os a pararem de
circular, o que era, em partes, verdade. Isso criava um outro fator de conflito: os oscilantes e
altos precos das passagens, que impedia muitos fortalezenses de viajarem no perimetro urbano.

Nem mesmo aguardar pela conducéo era tarefa facil: a década ficou marcada por
abrigos, literalmente, caindo aos pedacos sobre as pessoas e sem a minima condicdo de

proteger os passageiros do sol e da chuva. Esse quadro geral dos transportes coletivos foi

1 A Lei municipal n° 5.770, de 15 de junho de 1983, garantia as mulheres gravidas e aos deficientes fisicos o
direito de utilizarem a porta dianteira dos transportes coletivos, para embarque e desembarque. E importante
lembrar que nessa época a catraca ficava na parte de trds dos 6nibus.

18 O termo "excepcional” foi utilizado durante muitas décadas para designar pessoas com deficiéncias mentais.
Atualmente, o termo adequado, definido pela Convencdo das Nagfes Unidas sobre o Direito das Pessoas com
Deficiéncia é "pessoa com deficiéncia" (PCD). Disponivel em: <https://talentoincluir.com.br/candidatos/qual-o-
correto-pcd-pne-pessoa-com-necessidade-especial/>. Acesso em: 23 de set. 2020.

19 Jornal O Povo, 4 de novembro de 1985.

20 Jornal O Povo, 5 de novembro de 1985.

2L Jornal O Povo, 11 de abril de 1987.
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responsavel por fazer da prestacdo de servico a pior de todo o pais?2, com uma frota de apenas
840 carros para atender mais de 2 milhdes de habitantes, em circulacdo por quase uma década,
quando a validade deveria ser de apenas 4 anos e, mesmo sendo verdadeiros calhambeques,
tiveram 22 aumentos no valor da passagem no periodo entre 1980 e 1987.

Com o desinteresse das empresas e Prefeitura em, espontaneamente, resolver a
problematica dos transportes publicos da cidade, a populagdo de alguns bairros periféricos
passou a se organizar em grupos para exigir junto a esses 6rgdos que alguma atitude fosse
tomada. Em 1988, por exemplo, as associacfes de moradores dos bairros Conjunto Ceara,
Parangaba e Henrique Jorge, os representantes da Federagdo das AssociagOes dos Bairros e
Favelas de Fortaleza e membros dos movimentos estudantis se reuniram com a prefeita Maria
Luiza e empreséarios do setor para reivindicarem uma linha de 6nibus que ligasse essas
localidades proximas entre si, como ja vinha sendo pedido durante 3 anos?®, ou ainda quando
0 Movimento de Reconstrucdo e Moralizacdo da Federacdo de Bairros e Favelas (More e
Mofe) distribuiu, em 1989, formularios entre os usuarios de transportes publicos para que
estes pusessem suas reclamacgdes quanto ao servico, a fim de buscarem respostas junto as
entidades responsaveis®*. Esse tipo de movimentagdo da sociedade foi de fundamental
importancia para que algumas transformacgdes acontecessem no sistema de transportes, como
a implementacdo de micro-6nibus na cidade, que partiu da proposta popular de um operador
de telecomunicagBes?. Assim, aos poucos, o cenario urbano da capital cearense foi se
remodelando seguindo as mudangas no setor de transportes e, com toda certeza, as mais

emblematicas dizem respeito ao projeto e instalacdo dos 7 terminais de integracao.

2.2 Uma Fortaleza dividida (e integrada) em 7 partes

A historia dos terminais de integracdo iniciou-se ainda em 1987, quando foi criado
0 projeto de construcdo de dois terminais de Onibus pela Secretaria de Transporte do
Municipio (STM) e enviado a Empresa Brasileira de Transportes Urbanos (EBTU) para
aprovacdo®®. A ideia era que esse novo modo de operagio do transporte plblico abrigasse o

sistema troncal de Fortaleza e fizessem linhas circulares até o centro da cidade, mas que nao

22 Jornal O Povo, 25 de abril de 1987.

2 Jornal O Povo, 1° de setembro de 1988.

24 Jornal O Povo, 24 de setembro de 1989.
25 Jornal O Povo, 16 de dezembro de 1989.
26 Jornal O Povo, 11 de setembro de 1987.
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tivesse a necessidade de ter ponto final nas pracas José de Alencar ou Castro Carreiro
(Estacao), desafogando um pouco o trénsito naquela regido que, com o maior nimero de
carros particulares e coletivos transitando pela cidade e com escassos ou mal organizados
locais para estacionar, agora contava com engarrafamentos de grandes proporg¢des, visto que 0
comércio local era um chamariz de multidées. Os pedestres, por sua vez, também tinham sua
mobilidade prejudicada, pois as calcadas eram tomadas por carros e barracas de camelds?’.
Alias, foi a partir do final dos anos 80 que Fortaleza conheceu, na pratica, a experiéncia dos
congestionamentos em suas vias (CEPIMAR, 2008), tanto que o Plano-Diretor de
Desenvolvimento Urbano da cidade?, de 1991, ja apresentava a necessidade de um novo

ordenamento urbano, pois a capital ja havia ultrapassado a marca os 2 milhdes de habitantes,

Figura 6. Noticia sobre projeto dos 2 primeiros terminais de integracdo. Foto: Jornal O Povo.

Se para os usudrios do transporte coletivo a situacdo nao era nada agradavel, para
0s motoristas e cobradores o quadro cotidiano era ainda pior. As inumeras e desgastantes
greves na década anterior ainda nao refletiam em melhoras concretas para eles, nos quais 80%
se aposentavam por invalidez?® devido as degradantes condicdes de trabalho que envolviam
horas extras ndo-remuneradas, descumprimento da carga horéria, acordos ilegais nas rescisdes
contratuais e alguns regulamentos internos absurdos, como o desconto do valor das multas do

salario dos motoristas, que chegavam a perder 50% de seus ganhos mensais, ou a exigéncia

27 Jornal O Povo, 07 de julho de 1987.

28 O Plano-Diretor é um documento em que se eshoga um plano da cidade, repensando a estrutura no que diz
respeito ao uso e ocupacdo do solo, da geragdo de emprego e renda e sobre os transportes publicos. Jornal O
Povo, 20 de junho de 1991.

29 Jornal O Povo, 10 de maio de 1991.
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para que os cobradores limitassem 0s pagamentos por meia-entrada, caso ndo quisessem ter
descontado de seus provimentos o lucro dirio dos énibus que operavam. Isso causava grande
estresse entre 0s condutores e trocadores, e destes com 0s passageiros que, ao terem que lidar
com veiculos em péssimos estados de conservagdo que quebravam a todo instante, tendo
esperado horas em longas filas para, enfim, serem espremidos em longas e desconfortaveis
viagens, acabavam por descontar todo o descontentamento nos, ja tdo humilhados,
empregados das companhias de 6nibus. Assim, além de problemas cardiacos, os diagnosticos
que justificavam seus afastamentos permanentes também incluiam doencas psicoldgicas, que,

a época, eram associadas aos ricos.
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Figura 7. Noticia de 1991 sobre aposentadoria de motoristas por invalidez. Foto: Jornal O Povo.

Na tentativa de amenizar os infortinios dos usuarios e, consequentemente, reduzir
as reclamacdes com o servico prestado, a Secretaria de Transportes e Servigos Urbanos do
Municipio providenciou a construcao de algumas centenas de abrigos de concreto, que foram
instalados em diversas partes da cidade. A Empresa Metro, responsavel pela obra, realizou
estudos para a instalacdo dos equipamentos que mediam 4,80 e 1,80 metros e afirmava que
eram tdo seguros que suportariam até colisbes pequenas, sendo vulneraveis apenas a
choques®. Entretanto, ao longo dos anos, os jornais estamparam em suas paginas noticias de
desabamentos, pois a estrutura feita para abrigar 8 pessoas por vez era pesada demais e ruia
por falta de manutencéo e eventuais abalroamentos.

A Prefeitura justificava o uso do material alegando que se fosse mais fragil, a
populacdo iria depredar as paradas e, mesmo com engenheiros alertando para 0s riscos
existentes®!, somente na gestdo do prefeito Roberto Claudio, a partir de 2013, é que o
concreto armado foi sendo substituido por metal. Outra mudanca organizacional que afetou

diretamente aos passageiros dos dnibus foi a modificacdo da porta de embarque que, a partir

%0 Jornal O Povo, 12 de junho de 1990.
31 Jornal O Povo, 19 de marco de 1996.
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de 1992, passou a ser a da frente®?, devido a uma reinvindicacéo das empresas, que afirmavam
sofrer prejuizos com os desembarques sem pagamento, ja que a catraca ficava muito longe da
supervisdo dos motoristas e 0s cobradores ndo tinham como impedir a acdo. A novidade
causou confusdo, principalmente entre os idosos, que precisavam mostrar um documento na

porta dianteira e embarcar na traseira para serem isentos da passagem.

M ——— o
Amdentes com abrigos de 6nibus ameagam pebsoas

mateial
il ' pelo peso do concreto armado utilizado como de ¢ mnlrm_uu :l:n e urumnu em toda a cidade

iincla da colisdo de um Bnibus

Figura 8. Noticia de 1996 sobre desabamento de abrigos (pontos de 6nibus). Foto: Jornal O Povo.

Essa série de mudancas estruturais na cidade fazia parte do plano de governo do,
entdo, prefeito Juraci Vieira Magalhdes, que foi vice de Ciro Gomes que, por sua vez, ao
tornar-se governador, deixou o cargo vacante. Durante seus mandatos, nos periodos entre 0s
anos 1990-1993 e 1997-2004, Fortaleza recebeu algumas obras que modificaram os modos de
se locomover pela cidade, tais como a construcdo de seus primeiros viadutos e da via expressa,
que visavam a reducdo dos engarrafamentos, principalmente dos carros particulares em zonas
nobres da capital. No entanto, foi a inauguracdo dos terminais de integracdo que mais
impactou diretamente na vida dos fortalezenses, tendo em vista que a ampla maioria da
populacdo dependia de transportes coletivos para ir-e-vir diariamente. Foi em 1991, durante o
VI1I Congresso Nacional de Transportes Publicos®?, realizado no Centro de Eventos do Ceara,
localizado na avenida Washington Soares, que 0 gestor anunciou o interesse em implantar um
sistema integrado de transportes, como ja existia em outras capitais brasileiras, a partir da
criacdo de 4 terminais, de duas linhas circulares eletivas e da compra de mais 400 veiculos
para atender a crescente demanda. Segundo o Anuério do Ceard, "o Sistema de Transportes
Integrados de Fortaleza (SIT-FOR), baseia-se na conexao de diversas linhas, podendo o
passageiro usar quantas lhe interessar, ao preco de uma sé passagem, para atingir o centro da
cidade, ou sem passar por ele” (ANUARIO DO CEARA, 1991) e o projeto seria constituido

32 Jornal O Povo, 28 de julho de 1992,
33 Jornal O Povo, 19 de junho de 1991.
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em duas etapas: primeiramente os dos bairros Antonio Bezerra e Messejana e, em seguida, 0s
da Parangaba, Papicu e Siqueira.

Assim, em 1° julho de 1992, foram inaugurados em Fortaleza os primeiros dois
terminais de integracéo da cidade, Antonio Bezerra e Messejana, em bairros de mesmo nome,
e ja na ocasido alguns problemas se evidenciaram. A implementacdo do modelo, que visava o
barateamento das viagens, j& que permitiria 0 uso de varios dénibus pagando uma s6 passagem,
ainda ndo era suficiente para todos, alcancando apenas 15% de seus usuarios®*. Além disso,
como todos o0s coletivos das localidades em questdo afluiam para os mesmos pontos, houve
quem reclamasse do aumento da duracdo das viagens, pois quem antes tomava apenas uma
conducéo para chegar aos seus destinos, agora teriam que fazer integrag@o obrigatoriamente.

Para completar o desencanto com a novidade, algumas linhas tiveram o itinerario
alterado sem aviso prévio e ndo havia sinalizacdo ou pessoas suficientes nos terminais para
tirar as muitas davidas que surgiram ao longo das semanas subsequentes. Os motoristas
também ndo estavam animados pela inovacédo, pois suas condicdes de trabalho tornaram-se
insustentaveis. Em menos de um més da nova rotina, o Sindicato dos Motoristas enviou
oficios a Secretaria de Transportes de Municipio, a Delegacia Regional do Trabalho (DRT), ao
Sindicato Empresarial e ao prefeito Juraci Magalhdes alegando que os profissionais estavam
cumprindo carga-horaria diaria de até 18 horas e que muitos deles chegavam a fazer suas
necessidades na roupa, pois ndo tinham tempo, sequer, de irem ao banheiro. No dia 28 de

julho eles entraram em estado de greve reivindicando dignidade no exercicio de suas funcdes.

Figura 9. Noticia sobre inauguracéo dos terminais Anténio Bezerra e Messejana. Foto: Jornal O
Povo.

34 Jornal O Povo, 1° de julho de 1992.
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Os bairros nos quais foram instalados os terminais de integragdo foram
escolhidos estrategicamente por serem areas periféricas da cidade, onde a mobilidade urbana
ainda era comprometida. A comegar pelo Antonio Bezerra, anteriormente Barro Vermelho, em
referéncia a cor da terra que tinha em seu chdo antes dos asfaltamentos e que teve 0 nome
alterado no periodo da Ditadura Militar no Brasil, pois os militares se incomodavam com o
fato de a localidade ter o mesmo nome de um bairro habitado por operarios comunistas, em
Sdo Petersburgo, na extinta Unido Soviética (SANTOS, 2014). Atualmente, a regido que
possui mais de 25 mil moradores e um baixo indice de desenvolvimento humano®, conta com
49 linhas de onibus e vans nas quais viajam mais de 200 mil pessoas por dia®. Ja o territorio
que corresponde ao bairro Messejana, diametralmente oposto ao Antdnio Bezerra,
inicialmente era uma grande aldeia dos indigenas Potiguaras e a grafia de seu nome era
Mecejana, que significa “lagoa ao abandono”. Devido a sua extensdo territorial, ao
desenvolvimento de uma economia local forte e a distancia do centro de Fortaleza, desde o
século XVIII passa por mudancas em sua classificacdo, sendo considerada municipio ou
bairro, de acordo com os interesses do momento. Com mais de 45 mil moradores e um indice
médio em seu IDH, enfrenta problemas tipicos dos grandes centros urbanos, como 0S
elevados indicadores de violéncia, mas suas questdes com mobilidade foram parcialmente
melhoradas com a inauguracdo do terminal de integracdo. Contando com 57 linhas de 6nibus
e vans, 144 mil fortalezenses, em média, utilizam o equipamento todos os dias.

No dia 31 de dezembro de 1992 foram inaugurados mais dois terminais
integrados de Onibus, o Papicu e o Lagoa®’. Este ultimo foi planejado para se chamar
Parangaba 11, pois haveria dois deles na mesma regido. No entanto, devido a proximidade com
a lagoa da Parangaba e, também, para ndo causar confusdo entre os usuarios, optaram por dar-
Ihe esse outro nome. As obras, que foram entregues com meses de atraso, fizeram com que 0s
dispositivos s6é comecassem a funcionar efetivamente em janeiro de 1993 e chegaram em
momento de protestos de moradores de bairros periféricos contra a insuficiéncia de onibus,

principalmente nos finais de semana, quando buscavam por lazer em outras partes da cidade,

3% Segundo o Anudrio do Ceara 2020-2021, o bairro Antdnio Bezerra é classificado como tendo um baixo indice
de desenvolvimento humano. A pesquisa, realizada pelo IBGE, avalia os niveis de educacdo, renda e
longevidade. Disponivel em: <http://www.anuariodoceara.com.br/indice-bairros-fortaleza/>. Acesso em: 20 de
out. 2020

3% O terminal do Antdnio Bezerra é dividido em duas plataformas, A e B, por onde circulam cerca de 200 mil
passageiros todos os dias, por meio de suas 49 linhas de onibus e vans disponiveis. Disponivel em:
<http://www.fortalbus.com/2014/09/fortaleza-operacao-de-transporte-em-100.html>. Acesso em: 20 de out.
2020.

37 Jornal O Povo, 31 de dezembro de 1992.
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como as praias, mas ndo conseguiam chegar, tamanha era a demora e lotacdo*®. Havia ainda a
dendncia de que nos horarios que ndo eram de pico, de 9 as 11 e de 13 as 17, os 6nibus
circulares ficavam parados por horas®, pois as empresas e a Prefeitura nio achavam vantajoso
que circulassem sem preencherem todos os assentos®®. Esse também foi um periodo de
avaliacdo dos equipamentos anteriores. Passados seis meses desde a inauguracdo do terminal
Messejana, ainda havia reclamacfes pela falta de sinalizagdo e até mesmo de agressdes dos
guardas para com os passageiros*t. Os relatos eram de que 0s segurangas usavam de violéncia

fisica para impedir que os passageiros subissem ou descessem em espagos inapropriados.

=3 '8

Figura 10. Noticia sobre inauguragao dos terminais Parangaba e Papicu. Foto: Jornal O Povo.

Outro tipo de reclamacéo era a de pessoas que moravam proximos aos locais onde
0s terminais estavam sendo instalados. O que havia na rua Conselheiro Tristdo, no Centro, por
exemplo, fez com que moradores da regido vendessem suas casas e se mudassem por ndo
suportarem o barulho, a poluicdo e a inseguranca que os dnibus proporcionaram ao bairro*,
Foi nesse clima oscilante de melhorias e desavencas entre os poderes publico e privado e a
sociedade que inauguraram o quinto terminal de integracdo de Fortaleza, o Parangaba, em

julho de 1993, também com atrasos, e foi la que se iniciou uma novidade que dura até hoje:

3% Jornal O Povo, 10 de fevereiro de 1992.
3 Jornal O Povo, 16 de setembro de 1992.
40 Jornal O Povo, 26 de agosto de 1992.

41 Jornal O Povo, 4 de agosto de 1992,

42 Jornal O Povo, 23 de outubro de 1992.
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processos de licitacdo da Prefeitura para o aluguel dos boxes que eram construidos nos
terminais. Todos 0s outros passaram a ter 0 mesmo Servico nos meses seguintes*®, mesmo
com as dendncias de que havia fraude na escolha das propostas. Nesse ano ainda, foram
inaugurados os primeiros Onibus com ares-condicionados da cidade, mas a inovagéo estava
reservada para os bairros nobres, ja que seu intuito era apenas levar fortalezenses ao Shopping
Iguatemi ou os turistas a andar pela capital**. Enquanto isso, afundavam os pisos dos
primeiros terminais, Anténio Bezerra e Messejana, deixando em segundo plano, mais uma vez,
a entrega dos outros dois que ainda faltavam.

O bairro Parangaba, um dos mais antigos de Fortaleza, com 99 anos, e 0 Unico
a ter dois terminais, Lagoa e Parangaba, possui também a peculiar caracteristica de ser o
ponto exclusivo da cidade na qual se cruzam rodovias federais, estaduais e importantes fluxos
municipais, intermunicipais e metropolitanos (GOMES, 2004). N&o a toa a localidade, que
possui um indice de desenvolvimento humano mediano, € tdo engarrafada, circulando mais de
200 mil pessoas nessas duas instalaces diariamente. Mesmo assim, a entrega de ambas sofreu
atrasos por falta de estudos de seu solo, que possui uma grande lagoa e, por ter sido mal
aterrada, acabou “engolindo” parcialmente um 6nibus p6s-inauguracdo (FORTALBUS, 2015).
Ja o Papicu é um bairro rodeado de varios outros nobres, com alto IDH, mas também de
algumas comunidades carentes. Seu terminal possui 494 6nibus que operam diariamente,
levando e trazendo mais de 300 mil usuarios para todos as areas de Fortaleza. No entanto, nos
anos iniciais de sua existéncia, muitos eram os relatos de inseguranca, que iam desde furtos
até assassinatos, como o que ocorreu em 29 de marco de 1995, quando um cozinheiro que
aguardava sua conducédo foi atingido por uma bala perdida no local®. Os jornais da época
descreviam o0s criminosos frequentes como sendo os habitantes dos bairros ao redor,
integrantes de gangues e que costumavam ir a forrds e bailes funk.

Em 17 de setembro de 1993, foi a vez do bairro Conjunto Ceara ganhar um
terminal de integracdo®®, o sexto da cidade, atendendo a uma antiga reivindicacdo dos
moradores locais, que se viam profundamente prejudicados com a dificuldade de chegar nas
partes centrais da capital. Mesmo sendo o menor deles, com apenas 11 rotas de 6nibus
operantes, pelo menos 80 mil pessoas passavam por ele todos os dias, demonstrando a
importancia da instalacdo do aparelho num dos bairros mais populosos de Fortaleza. Criado

na década de 70 pelo megalomaniaco regime militar, que prometia resolver o problema

43 Jornal O Povo, 29 de janeiro de 1993.
44 Jornal O Povo, 02 de julho de 1993.

4 Jornal O Povo, 29 de marco de 1995.

%6 Jornal O Povo, 07 de setembro de 1993.
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habitacional de 65 mil familias desabrigadas na época, construindo casas nas periferias para
0s pobres, o conjunto habitacional surgiu apds a doacdo do terreno por um latifundiario
chamado Bezerrinha*’. A entrega das casas foi feita em 4 diferentes etapas e a primeira delas
foi de 966 unidades padronizadas, agrupadas em conjuntos de 100 residéncias, chamadas
Unidades de Vizinhanga (UVs). Essa divisdo é mantida até os dias de hoje, sendo a localidade
dividida em 1?3 22 3?2 e 42 etapas, com Onibus interbairros para cada uma delas. As escolas
municipais também trazem consigo essa marca historica, chamando-se UV e sendo
numeradas de 1 a 11b. Entretanto, apesar de servir de propaganda para as, ditas, benfeitorias
do regime, os habitantes foram levados a morar em uma regido sem hospitais, transportes ou
escolas, até o estado democratico ser restabelecido no inicio dos anos 90 e governantes eleitos

se ocupassem de resolver realmente essas questoes.

Figura 11. Noticia do antncio do terminal do Conjunto Ceara. Foto: O Povo.

Com 6 terminais em funcionamento e uma crescente demanda por mais
transportes coletivos, as frotas de dnibus aumentaram em 14% apenas no Gltimo um ano e
meio do inicio do sistema*® e foi preciso fazer adaptagdes a realidade cotidiana das viagens.
Uma das mais emblematicas foi a proibi¢ao de que se abrisse a porta de tras dos veiculos para
embarque ou desembarque quando estes ndo estivessem nos terminais*. Isso porque a pratica
de entrar e sair pela porta traseira sem pagar passagem tornou-se um habito que prejudicava o
lucro das empresas. Os motoristas reclamaram da decisdo, alegando que a atitude Ihe

comprometeria a visdo do todo do carro, pois 0s passageiros se aglomerariam na parte da

47 O latifundiario era também dono de terras que hoje correspondem ao bairro Antonio Bezerra. Disponivel em:
<http://www.fortalezanobre.com.br/search?gq=conjunto+cear%C3%A1>. Acesso em: 20 de out. 2020.

48 Jornal O Povo, 1° de fevereiro de 1994.

4% Jornal O Povo, 18 de agosto de 1994.
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frente e afirmaram que tudo se resolveria se as catracas voltassem para o final do carro, como
fora outrora. Enquanto isso, grupos se reuniam para protestar pedindo por organizacdo das
filas, limpeza dos espacos, placas de identificacdo e respeitos dos condutores as paradas, além
do aumento da frota em horérios de pico, pois todos viajavam espremidos nas ocasides.
Dentro do terminal Parangaba, um outro fendmeno se iniciava em 1994: a feira livre®.
Iniciando sempre as 17 horas dos sabados e perdurando até o fim dos domingos, as
plataformas transformavam-se em espacos de venda de frutas, verduras, bombons,
salgadinhos e artesanato, tudo autorizado pela administracdo do terminal, que dizia ser melhor
que todos estivessem trabalhando do que furtando, mesmo que houvesse quem discordasse da
permissao.

No dia 23 de novembro de 1995, o sétimo e Ultimo terminal de integracdo —
Siqueira — foi inaugurado e, diferente das 6 vezes anteriores, 0 momento trouxe tumulto em
vez de comemoragBes®!. Tudo comegou com a chegada dos 6nibus ao local com os pneus
furados devido a um protesto de passageiros organizados para reclamar da exclusdo de uma
linha que os levava de seu bairro ao Centro, sem que precisassem passar pelo terminal para
tomar uma segunda conducdo. Eles alegavam ndo terem sido consultados para a
implementacdo das novas rotas e que, portanto, elas ndo satisfaziam suas necessidades de
locomocdo. Como se ndo bastasse, 0s usuarios presentes vaiaram o prefeito Cambraia tdo logo
ele deu inicio ao seu discurso, ja que os animos estavam exaltados com a demora dos carros
que foram trocar os pneus.

Aumentando ainda mais a tensdo, o Sindicato dos Motoristas chegou ao local com
um carro de som gritando exigéncias por melhores condicGes de trabalho para seus filiados®?,
ao passo em que o gestor da cidade chamava-os de baderneiros e convidava a populacdo a
vaia-los. O que ele ndo contava era com as tentativas de agressdo dos passageiros contra 0s
protestantes e foi preciso o auxilio da Policia Militar para salva-los, escoltando-os para sairem
de 1a. Contudo, ao deixarem o local, a policia tentou intimidar os sindicalistas com armas de

fogo e confusdo demorou bastante tempo para se desfazer.

%0 Jornal O Povo, 28 de agosto de 1994.
51 Jornal O Povo, 23 de novembro de 1995.
52 Jornal O Povo, 25 de novembro de 1995.
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Solenidade se realiza sob tensio principalmente depois
da chegada do carro de som do Sindicato dos Motoristas
f=? ;.ll" " il e T *W " o

Figura 12. Noticia sobre inauguracgéo conflituosa do terminal Siqueira. Foto: Jornal O Povo.

Apesar da péssima inauguracdo, o terminal Siqueira foi estabelecido e, ja de inicio,
40 mil pessoas fariam integracédo ali todos os dias, em uma de suas 65 linhas de Onibus, que
atendiam, principalmente os bairros Bom Jardim, Parque Santa Rosa, Mondubim, Parque Séo
Vicente e, claro, Siqueira, sendo este Gltimo, ainda hoje, um dos mais carentes da cidade, com
indice de desenvolvimento humano classificado como muito baixo. O resto do ano ainda
reservava o retorno da porta traseira como sendo a de embarque®® e a constante reclamagio
da populagdo por mais Onibus, limpeza e seguranca nos terminais. A partir de 1996, a
problematica de mobilidade de Fortaleza passa a ser o estrangulamento das vias, devido a ma
conservacdo das avenidas da cidade que obrigava os motoristas, de carros particulares ou
publicos, a escolherem trafegar pelos mesmos caminhos. Com isso, a exigéncia se torna a
existéncia de corredores exclusivos de 6nibus para acelerar a duragdo das viagens®*.

Outra novidade é a adaptacdo dos veiculos para deficientes fisicos, com a
instalacdo de elevadores nas escadas, que facilitariam o entrar e sair deles. Apesar de
revolucionario para a época, apenas 8 dos carros receberam a inovagdo. Entretanto, para além
dos terminais, 6nibus e quaisquer acordos entre poderes publicos e privados, 0 acontecimento
de maior impacto para o setor dos transportes publicos da época foi o surgimento dos carros
piratas®, que perfaziam as rotas oficiais, cobrando o mesmo valor de passagem, mas
oferecendo o servi¢o nos horarios de pico, quando havia maior lotacdo. Outro diferencial era
que eles paravam em qualquer parte do caminho e, assim, mesmo com 0s riscos de viajar em
transportes antigos e sem garantia alguma de seguranca, muitos fortalezenses se submetiam, e
até defendiam a existéncia dessa op¢éo.

O ano de 1997, portanto, foi marcado pelos dessabores entre Prefeitura, dnibus e

53 Jornal O Povo, 14 de marco de 1995.
54 Jornal O Povo, 25 de maio de 1996.
55 Jornal O Povo, 23 de maio de 1996.
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transportes alternativos. Estes Ultimos, comumente conhecidos como topiques, eram vans que
faziam os itinerarios oficiais (ou ndo) do 6nibus de linhas urbanas, levando passageiros
mediante o pagamento de passagem, suprindo uma caréncia ainda latente de transportes
publicos, principalmente nas periferias. No entanto, como era de se imaginar, 0s empresarios
ndo ficaram felizes e pressionaram o prefeito Juraci Magalhaes para que proibisse a prestacéo
de servigo, e ele assim o fez. Em retaliacdo a essa decisao, alguns topiqueiros, com o apoio do
Sindicato dos Transportes Alternativos do Estado do Ceara (Sinpatral), iniciaram uma greve
de fome coletiva® e se puseram a viver no meio da Praca do Ferreira até que a decisdo fosse
revogada pelo gestor. Nesse meio tempo, foram colhidas 70 mil assinaturas num abaixo-
assinado que pedia a legalizagdo do servico em Fortaleza®" e a proposta foi aprovada na
Cémara do \ereadores, mas o prefeito ameagou veto caso a greve ndo acabasse
imediatamente®®. Por isso, 15 dias ap6s 0 inicio, encerrou-se a acdo que garantiu a
participacdo das topiques como transportes oficiais da cidade e que, mesmo sob protestos das

companhias de dnibus®®, ainda hoje integram o cotidiano das viagens.

2.3 A relacdo entre o dnibus e a Fortaleza cotidiana

Barulho do motor, do sinal de desembarque, de conversas, do transito. Calor. Frio.
Lotacdo, apertos e empurrdes. Profusdo de odores bons e ruins, que despertam ou tiram a
fome. Cores multiplas nas roupas, nas peles e pelas janelas. Solavancos por conta das freadas
bruscas ou pela mé conservacao das vias. Sono. Cansaco. Medo do que esta ao lado de fora e
adentra a todo instante, e também do que esta dentro que pode ndo conseguir sair. Medo do
desconhecido, enfim. Discussbes, pregacdes religiosas, vendas, assaltos, performances.
Paradas solicitadas, atendidas e ignoradas, e 0s consequentes gritos de pedidos (ou ordens),
agradecimentos e ameacas. Gritos de adolescentes que vdo e voltam das escolas e de adultos
entre si, pessoalmente ou ao telefone. Choro de bebés. Siléncio. Musica em alto volume que
saem pelos autofalantes dos veiculos ou pelos aparelhos celulares dos passageiros. Pneus
furados, desembarques forcados e espera por outra conducdo, agora duplamente lotada.
Abordagens policiais, ficam as mulheres e vao-se 0os homens. Murmarios em concordancia,

em discordancia, em apressamentos. Atrasos, muitos atrasos, que culminam em viagens

% Jornal O Povo, 15 de julho de 1997.

57 Jornal O Povo, 21 de junho de 1997.
%8 Jornal O Povo, 02 de agosto de 1997.
%9 Jornal O Povo, 17 de junho de 1997.
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arrastadas ou tdo velozes que assustam. Essas experiéncias integram o cotidiano das viagens
nos transportes coletivos urbanos de Fortaleza e, de tanto se repetirem, passam despercebidas
pelo olhar de quem viaja neles regularmente, mas sdo nesses fendmenos que busco concentrar
minha atencdo, partindo da compreensdo de que eles dizem muito sobre a cidade que
investigo e também sobre seus habitantes.

Para compreender o cotidiano, é preciso ter em mente sua caracteristica fugidia, ja
que sua existéncia pressupde que ocorra despercebida, repetitiva, quase maquinalmente e,
segundo o literario francés Maurice Blanchot (2007), é exatamente dessa forma que ele deve
se apresentar a nés, pois quando é finalmente manifesto, estabelece-se ali o tédio para quem o
vivencia, posto que sua recorréncia foi notada e rapidamente conclui-se que os dias ndo sdo
novos, e, sim, copias dos que se passaram e prévias dos que virdo. Mas o que seria, afinal, o
cotidiano? Ainda para Blanchot (2007) € tudo o que ocorre e também como as pessoas Se
comportam nos espacos privados de suas realidades, de modo espontaneo e ndo ensaiado, ou
mesmo na rua, através do convivio com outros individuos.

O historiador francés Michel de Certeau (2012) corrobora com essa afirmacéo ao
dizer que o cotidiano é inventado a partir da ocupacdo dos espacos e pelo transitar na cidade.
Entdo, mesmo quando os sujeitos optam pela ndo interacdo, acabam por compor o quadro
habitual e, inconscientemente ou ndo, replicam os comportamentos recorrentes dos locais que
ocupam. Observadas essas definigdes, concluimos de anteméo a impossibilidade de notéa-lo,
compreendé-lo ou tornéd-lo factivel, analisdvel, sem participar ativamente e escrever 0s
detalhes dele. Do contréario, ele sumiria na correria da cidade e voltaria ao seu torpor habitual,
invisivel, o que, com toda certeza, ndo € o intuito aqui.

Para trazer o cotidiano das viagens de linhas urbanas de Fortaleza a tona, portanto,
coloco-me na condicdo de um flaneur, personalidade que ficou conhecida por meio dos
trabalhos de Walter Benjamin sobre as obras literarias de Edgar Allan Poe e Charles
Baudelaire, que descreviam com detalhes minuciosos as ruas, construcdes e habitantes de suas
respectivas metropoles do século XIX. Conhecida pelo ato de perambular nas ruas e galerias
da época, com um olhar interessado e atento a tudo o que lhe rodeava, por um caminhar lento,
ocioso e sem destino final definido, a flanerie foi uma atividade que nos proporcionou a
compreensdo dos pormenores das transformagdes espaciais nas capitais europeias e que, em
dado momento, chegou aqui com o0 nome de desenvolvimento.

Foram essas mudangas, inclusive, que proporcionaram as condi¢cdes necessarias
para a flanerie naquele momento, pois devido aos avancos na utilizacdo de vidro e metal

(BENJAMIN, 1994), houve um aumento significativo na construgdo de prédios destinados a
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servicos e lazer, como restaurantes, livrarias, cafés e boutiques, e que, por serem proximos
uns dos outros, formavam galerias por onde era possivel transitar por longos periodos, gracas
as claraboias iluminadas pelo sol durante o dia e luminérias a gas a noite.

E foi nesse cenario misto de concreto e vidragas, junto a uma aparente confusdo
gerada pelo ir e vir de milhares de trabalhadores das fabricas, que o flaneur do século XI1X
encontrou a perfeita condicdo para a sua observacdo. A multiddo, que para muitos simboliza
caos e desordem, para ele é asilo (BENJAMIN, 1994), pois ele se sente seguro ao poder
passar despercebido no vai-e-vem dos corpos que o comprimem, o0 empurram e ditam até
mesmo o ritmo de sua caminhada. Seu interesse é suprido na rua, no cotidiano dos seus passos,
mas seu passeio possui um qué de nostalgia, pois ele ndo visa somente 0 que estd ao alcance
de seus olhos, mas também a historia e evolugdo do lugar, e a de seus transeuntes. E inegavel,
contudo, que do periodo em questdo aos nossos dias 0s contextos modificaram-se
radicalmente. A sociedade ndo € a mesma sob nenhum aspecto que se observe.

De la para ca, as transformagfes socioculturais, urbanas e geopoliticas foram
tantas, que o flaneur de Allan Poe e Baudelaire decerto enlouqueceria. Se outrora um curioso
qualquer se dispusesse a caminhar pela cidade para conhecé-la, mapeéa-la e, enfim, descrever
suas construcgdes, ruas e frequentadores, obteria éxito em seu intento. Hoje, com a existéncia
de cidades gigantescas em territorio e populacdo, com a velocidade com que tudo nelas surge,
se altera e se desfaz, e com o advento de tecnologias que a cada dia mais corroboram com o
confinamento dos individuos em espacos pré-determinados de lazer, consumo e moradia
(CAIAFA, 2002), faz-se necessaria alguma ferramenta que possibilite um transitar mais
acelerado pela extensdo dessas possibilidades. E nesse contexto, portanto, que apresento o
onibus Grande Circular I (151) como uma alternativa para a realizacéo da flanerie.

Se no passado, a flanerie foi possivel por causa do ferro e do vidro que protegiam
0 observador das intempéries do tempo, hoje pode-se contar novamente com esses materiais,
SO que agora sobre rodas. O 0nibus funciona para mim como um tipo de galeria mével, que
me permite alcancar parte da cidade e conhecer em profundidade a realidade dos caminhos
que percorro, a partir de viagens que sao diarias, regulares e planejadas. Entretanto, se isso
causa estranheza ao leitor acostumado a pensar no flaneur como um vadio pouco disciplinado,
é devido & pouca atencao que se d& ao seu modo de trabalhar. E um engano sequer cogitar que
se conheca detalhadamente uma metrépole e tudo o que hd nela sem que se estabeleca
nenhum tipo de método, que se debruce longamente em investigar a histéria dela, ou que se
detenha por anos acompanhando cada passo evolutivo do lugar e das pessoas que se propds a

investigar. O 6cio do observador é aparente, pois ele se dedica a uma atividade antiga que se
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assemelha a caca (ROUANET, 1992) e exige paciéncia, concentracdo e tentativas. Se nada Ihe
escapa ao olhar, é porque seu fazer é cotidiano e repetitivo, e ndo ha nada de 6cio ou acaso
nesse processo.

Quando importamos a flanerie do contexto europeu de 1800 para a realidade
brasileira, cearense, fortalezense do século XXI, compreendemos ainda a necessidade de
adaptacdo de processos para a realizacdo da mesmissima atividade. Em tempos de
globalizacdo da informacdo, da comunicacdo cada vez mais a distancia e de uma pressa
cotidiana caracteristica da sociedade capitalista, é cada vez mais dificil encontrar espacos
publicos em que haja centenas de pessoas e que ndo seja completamente estranho deter
olhares demorados em suas direcdes, fazendo anotacfes sobre elas e o local. Benjamin,
inclusive, vai falar em seu trabalho sobre as passagens que, ja naquela época, as pessoas nao
conheciam a situagdo de se olharem reciprocamente por muito tempo sem dirigirem a palavra
umas as outras (BENJAMIN, 1994), tal como ocorre nos transportes coletivos diariamente.

As viagens induzem a proximidade e mutua observacdo entre 0s presentes, seja
pela lotacdo, medo ou apenas curiosidade em saber com quem se dividira um espago tao
restrito por um tempo, e para o flaneur contemporaneo esse € o ambiente e disfarce perfeito
para que seu trabalho se efetive. Enquanto a conducdo atravessa a cidade, posso me perder na
multid&o e, ainda assim, permanecer sozinha com minhas anotacdes, posso ouvir as conversas
sem esforco e elaborar teorias sobre quem fala, posso contemplar a cidade e obter uma
amostra de seus habitantes por meio de quem entra e sai do durante o trajeto, e tecer
comparativos entre tudo o que observo, repetindo esse vai-e-vem varias vezes, todos os dias,
se preciso, com a protecdo do vidro e do metal dessas verdadeiras galerias moveis.

Para, entdo, trazer a tona o cotidiano das viagens de 6nibus urbanos de Fortaleza,
fazendo-me estranha em minha propria terra (ROUANET, 1992), na tentativa de, a partir da
contemplacdo, dispor de uma nova maneira de compreendé-la, foi preciso, antes de tudo,
definir critérios e caminhos a serem percorridos. A primeira escolha foi a do meio de
transporte em si, pois Fortaleza conta com um amplo sistema de mobilidade que inclui dnibus,
trens, metros e vans®®. Optamos pelo primeiro grupo, por percorrerem uma maior extensdo da
capital, através de suas 269 linhas e, dentre essas, pelo Grande Circular | (151), que realiza
um dos maiores percursos atuais. Sua nomenclatura vem do fato de ele cruzar a capital

cearense de uma ponta a outra, passando por periferias e bairros nobres, ao longo de 174

0 Segundo a Prefeitura Municipal de Fortaleza, a cidade possui 2005 Onibus e 265 vans em atividade.
Disponivel em: <https://mobilidade.fortaleza.ce.gov.br/transporte/%C3%B4nibus-e-vans.html>. Acesso em: 26
de out. 2020.
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pontos de embarque e desembarque, e por quatro dos sete terminais de integracdo da cidade
(Antbnio Bezerra, Siqueira, Messejana e Papicu), com um percurso completo que dura, em
média, quatro horas para ser finalizado. Nesse longo intervalo de tempo e espaco, nos
deparamos diversidades de realidades, cenarios, pessoas e comportamentos, que de tdo
discrepantes entre si, chega a ser inacreditavel que estejamos seguindo roteiro por localidades

que se avizinham.
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Figura 13. Rota completa realizada pelo Grande Circular I. Foto: Mob Ceara.

Criada em dezembro de 1990 e passando a operar a partir de janeiro de 1991%!, a
linha Grande Circular, que foi dividida entre rotas | (Antdnio Bezerra, Siqueira, Messejana e
Papicu) e Il (Anténio Bezerra, Papicu, Messejana, Siqueira), foi criada pelo entdo prefeito de
Fortaleza, Juraci Magalhdes, no intuito de interligar os pontos extremos da malha urbana,
transportando 1 milh4o e 400 mil passageiros por més®, ja na época. A ideia era beneficiar a
populacdo mais carente da cidade que, por residir longe dos grandes centros, onde geralmente
estavam seus locais de trabalho, acabavam por pagar mais caro, ja que dificilmente tomavam
uma Unica conducao.

O plano de mobilidade era organizado da seguinte forma: os bairros eram servidos

61 Jornal O Povo, 24 de dezembro de 1990.
62 Anuario do Ceard 1991/92, 1991.
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por linhas de 6nibus "alimentadores”, que levavam os passageiros dessas localidades aos
terminais de integracdo. J& os "troncais" eram aqueles que transportavam dos terminais ao
centro da cidade e, por fim, os circulares faziam um contorno de toda a capital. Caso alguém
precisasse trocar de veiculo dentro dos terminais, poderia fazé-lo quantas vezes quisesse, sem
pagar nada mais por isso. As linhas do Grande Circular, por sua vez, apesar de irem para 0s
mesmos locais, o faziam em diferentes ordens, seguindo a direcdo dos maiores fluxos
identificados naquela época. As duas eram de propriedade da Prefeitura, sob tutela da estatal
Companhia de Transportes Coletivos (CTC)®3, até o ano de 2001, quando foram cedidas para
a empresa Vega®*, que as opera até os dias de hoje. Apesar dos percalcos e ajustes ao longo do
caminho, o projeto como um todo ainda persiste e funciona, tanto que ainda desperta o
interesse de varios grupos de empresarios que hoje comandam os transportes publicos do

municipio.

Figura 14. Noticia de 1990 sobre a criacdo da linha de 6nibus Grande Circular. Foto: Jornal O
Povo.

Viajando todos os dias nas mesmas conducdes, alguns comportamentos e préaticas
chamam a nossa atencdo, por se tratarem de codigos de conduta préprios para o lugar e que,
aparentemente, sdo estabelecidos e perpassados de uns aos outros pela observacdo.
Dificilmente veriamos, em outros ambientes, pessoas batendo a bagagem insistentemente na
cabeca de outrem sem que isso causasse alguma reacdo negativa. No 6nibus, contudo, é
comum que vejamos passageiros que estdo em pé levando seus pertences frente ao peito, de
modo que encoste em quem estad sentado e, assim, pelo incémodo, induza este a pedir para
levar a bolsa, mochila ou sacola consigo.

Praticas como essa ndo sao ensinadas por nenhuma comunicagdo oficial (ndo ha,

8 A Companhia de Transportes Coletivos (CTC) era uma sociedade andnima cujo acionista majoritario era a
Prefeitura de Fortaleza, que tinha como objetivo ser o “6rgdo monopolizador do transporte coletivo do
municipio, podendo outorgar a pessoas fisicas ou juridicas a execugdo parcial dos servigos” e, ainda, tinha a
funcdo reguladora (CEPIMAR, 2008).

& Jornal O Povo, 19 de janeiro de 2001.
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sequer, algum tipo de comunicado que oriente as pessoas a ajudarem umas as outras com suas
bagagens, afim de tornar a viagem de todos mais confortavel), mas ouvindo didlogos entre os
passageiros e minha prépria experiéncia de muitos anos nos transportes coletivos sugerem que
essas acoes sdo aprendidas pelo olhar atento e, ao serem reproduzidas cotidianamente, passam
a integrar o comportamento do espago. Segundo a historiadora Mary del Priore (1997), é
dessa forma que as rotinas sdo estabelecidas: quando o homem ordinario se apropria dos
espacos e inverte objetos e codigos, utilizando-os a sua maneira. Assim, no decorrer das
semanas, presenciamos o cotidiano das viagens seguindo seu rumo, se moldando conforme os
acontecimentos, enquanto estranhos completos vio tornando-se “conhecidos de vista”®, ao
passo em que surgem amizades e dessabores entre passageiros, motoristas e cobradores, e de
todos esses com os vendedores ambulantes, pedintes e performers que sdo presencas
confirmadas ali.

A observacdo nos mostra ainda o qudo diverso pode ser o comportamento do
usuario do transporte coletivo em reacdo ao ambiente em que esta inserido e também com
relagdo as pessoas com as quais divide o espago. Assim, logo nos deparamos com aqueles que
optam por agirem indiferentes aos estimulos do local, mas até essa atitude é rotineira. Ha
quem prefira, por exemplo, manter-se isolado 0 maximo possivel, viajando em siléncio, com
fones de ouvido, olhando pela janela, lendo ou até dormindo, ainda que até essa auséncia de
interacdo possa ser interpretada como uma forma de comunicacdo, pois trata-se de “um
siléncio amplamente povoado de presengas” (CAIAFA, 2005), pois mesmo quando o
individuo escolhe ndo reagir aos incentivos, seu afastamento existe em resposta a eles.

No entanto, ndo se pode deixar de levar em consideracdo que o contexto
sociocultural e personalidade individual influencia no modo como cada pessoa age em dadas
situacOes, aléem da sensivel expectativa que paira no ar a cada momento da viagem, pois o
onibus pode ser um ambiente hostil, com a iminente chance de ocorrerem brigas, assaltos,
arrastdes, etc. Afinal, a maioria de nés é desconhecida uns para 0s outros e, por ora, para
alguns, a soliddo dos préprios pensamentos pode ser mais reconfortante do que a realidade
que 0s cerca.

Em se tratando de sensacdo de desconforto, uma figura emblematica e recorrente
nas viagens dos 6nibus urbanos de Fortaleza, inclusive de algumas rotas do Grande Circular |

(151) sdo os vendedores ambulantes, pedintes e performers de uma forma geral, que

85 A expressdo “conhecido de vista” ¢ utilizada, em Fortaleza, para designar pessoas que ndo se conhecem de
verdade, mas que de tanto se verem em determinados locais, ja se reconhecem minimamente, ainda que néo
saibam quase nada uma sobre a outra.
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transmudam um espago de locomogdo em seus ambientes de trabalhos ou palco de
apresentagdes, o que incomoda a muitos. Alem de dividirem opinifes, eles promovem o que
Priore (1997) vai chamar de desordem, ao ressignificarem toda a rotina estabelecida no local
por ndo conseguirem se encaixar nela. Assim, enquanto a conducdo transita pela cidade,
centenas de homens e mulheres, as vezes criancas, invisiveis aos olhos do poder publico e das
iniciativas privadas, enxergam nos solavancos de corredores apertados uma possibilidade de
sobrevivéncia, por meio da venda de produtos, de talentos ou de seus proprios corpos.

Ali eles ndo séo passageiros, mas tampouco reconhecidos como trabalhadores por
aqueles que lhes viram a cara ou reclamam de sua companhia. O que para a maioria & mais
uma forma de se locomover pela cidade, para eles pode ser uma Ultima esperanca de garantir
0 sustento de suas casas e, portanto, 0s contratos sociais dali ndo Ihe dizem respeito: alguns se
recusam ao pagamento da passagem, outros “interrompem o siléncio da viagem”, puxam
conversas com completos desconhecidos que, de tanto se encontrarem, acabam por virarem
colegas. As cadeiras vazias ndo lhes sugerem descanso, nem 0s interessa, pois sem publico
ndo ha razéo de estarem ali. A lotacao, o calor e o barulho que a tantos incomoda, para eles €
sinbnimo de um dia proveitoso. A simples acdo de estarem no Onibus fragmenta, distorce e
altera o que Michel de Certeau (2012) chama de ordem natural dos lugares.

Essa ordem natural dos lugares € uma forma diferente de se referir ao
planejamento primeiro de um espaco, do modo como ele é idealizado, ainda que isso
dificilmente leve em considerac&o a pluralidade de usos e corpos que irdo Ihes acompanhar. E
por isso que sdo projetados ambientes e comunicagdes voltados para 0 homem mediano, que
pode ser qualquer um ou todos a0 mesmo tempo, sem rosto, formas ou necessidades reais, que
ndo pondera sobre 0s pequenos prazeres, os detalhes quase invisiveis, os dramas abafados, o
banal, o insignificante (PRIORE, 1997) que representam o préprio cotidiano. Entretanto, ao
contrario do que imaginam as mentes por tras da idealizacdo dos transportes publicos, os
individuos ndo sdo passivos aos contextos em que sao inseridos diariamente e alguns deles
resistem a essa tentativa de apagamento, que buscam reduzi-los a pagadores de passagens,
exclusivamente. Quando olhamos atentamente, vemos uma infinidade de préaticas e de
relacBes que sdo estabelecidas entre pessoas, delas com o espaco e, também, com a cidade que
nos rodeia, e que resistem a ideia de que 0s usos e comportamentos de pessoas de variadas
partes de Fortaleza serdo, de alguma forma, padronizados, obedientes aos avisos afixados nas
paredes, com suas proibicdes, conselhos e alertas.

E nesse cenario de idealizacbes e resisténcias, portanto, que realizo a atividade da

flanerie em Fortaleza, partindo sempre de um &nibus Grande Circular | (151), iniciando
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sempre no terminal Antbnio Bezerra e encerrando neste mesmo ponto ao completar toda o
itinerdrio que faz a conducdo pela capital. Nas horas que permaneco ali, acesso, viajo por
entre areas ditas nobres, com construcées luxuosas, vias bem conservadas e carros de Ultima
geracdo que nos ultrapassam velozmente, se avizinhando a moradias que apontam para
existéncias em situacdo de completa miséria. Mas ndo s6. Para além do que é visto pelas
janelas, constato a influéncia dessa transicdo de cenarios nos comportamentos dos que viajam
comigo ou ainda no estado de conservacdo dos veiculos no qual embarco nos terminais.
Enguanto em algumas localidades os Onibus seguem quase refrigerados e vazios, em outros
fico enfadada com tanto barulho e calor que faz o carro enferrujado, além da quantidade de
pessoas que me espremem por conta da lotagdo. Assim, ao longo dos capitulos que se seguem,
traremos a descricdo mais detalhada possivel de cada uma dessas partes da viagem, bem de
como dos personagens reais e cotidianos dessa jornada, para que seja possivel ao leitor

conhecer algumas das facetas possiveis de uma cidade tdo plural como é Fortaleza.
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3 UMA FORTALEZA SILENCIOSA ENTRE OS TERMINAIS ANTONIO BEZERRA
E SIQUEIRA

“A mamae faz shh, shh, shh, shh, shh, shh, shh, shh, shh.
A mamae faz shh, shh, shh, pela cidade”.
(Xuxa)

O autor do provérbio “falar € prata e calar ¢ ouro”, com toda certeza, reconhece a
riqueza do que pode ser dito sem a necessidade de uma s6 palavra lancada ao vento. O que
talvez ignorasse é que a razdo do siléncio é tdo ou mais reveladora do que a auséncia de sons
em si mesma. Calar por escolha pressupde liberdade. Ser silenciado € imposicéo e, portanto, é
0 oposto do direito de se expressar, mas até isso fala alguma coisa. E preciso querer e saber
ouvir. Sobre os siléncios e os significados que ele tem numa determinada parte de Fortaleza é

do que tratara este segundo capitulo.

3.1 “Fale ao motorista somente o indispensavel”

Muito se fala e se conhece sobre a cidade de Fortaleza, a partir do que ¢ divulgado
em midias diversas. Contudo, e provavelmente os moradores da capital cearense hdo de
concordar, principalmente aqueles que residem nas areas menos nobres, 0s discursos séo, no
minimo, fragmentados e, continuamente, servem aos interesses de grupos que se beneficiam
com o gigantesco fluxo turistico direcionado a “terra do sol”, slogan criado pelas equipes de
marketing do governo Tasso Jereissati no intuito de promover o turismo na regido
(BELMINO, 2018). Essa imagem-sintese, em pleno uso nas propagandas atuais, divulgam a
cidade como sendo uma terra de belas praias, com a presenca confirmada do sol durante o ano
inteiro (o paraiso dos turistas que fogem dos invernos mundo afora) e que s6 perde em calor
para 0 nosso povo, que é hospitaleiro nato, que recebe os visitantes de portas abertas, sempre
com um sorriso no rosto e uma piada na ponta da lingua. Muito distante da pretensao de negar
ou confirmar esses ou quaisquer outros esteredtipos sobre Fortaleza e sua populacdo, nessa
primeira parte do capitulo nos deteremos em apresentar uma parte da metropole que néo esta
inclusa nas roteiros turisticos, cartilhas e cartdes-postais, comecando pela menor e mais
importante, na minha opinido, unidade formadora de um lugar: os seus habitantes e as
relacdes entre as medidas do espaco da cidade, que, segundo italo Calvino (1990) é o que a
define.

Antes de tudo, é preciso que situemos 0s contextos e espacos onde encontro esses

personagens da vida real, para que ndo corramos o risco de estabelecermos uma defini¢do de
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fortalezense, quando estamos em uma capital gigantesca e desigual, com seus quase 3 milhdes
de habitantes®®. E preciso ter mente que meu encontro com essas figuras é passageiro,
efémero e que todos nés estamos unidos pela nossa condicdo de passageiros do Grande
Circular 1 (151), mas enquanto viajo para observa-los, eles o fazem por motivos e para
destinos que desconhego, apenas posso deduzir. — Claro que eu poderia lhes perguntar, me
aproximar de um ou outro e tentar iniciar um dialogo sobre seus caminhos. A pesquisa
etnografica prevé a possibilidade de entrevistas. Entretanto, tento, ao maximo, permanecer
como parte integrante do todo, sendo mais uma que vem e vai em siléncio, que, como
veremos adiante, € 0 comportamento padrdo nesse percurso.

E nesse universo de deducdes, a partir de observacdes, portanto, que inicio a
apresentacdo dos meus companheiros durante as viagens entre os terminais Antonio Bezerra e
Siqueira: acredito viajar com pessoas que, em boa parte, residem nas adjacéncias entre os dois
pontos, por trés motivos principais. O primeiro diz respeito a espera pela conducdo no
terminal. Aponto essa questdo porque ao lado do local onde ocorrem os embarques e
desembarques do Grande Circular 1 (151) hd uma outra linha (Antdnio Bezerra — Siqueira
(097)), que chega e sai a cada 10 minutos e tem exatamente o mesmo destino ao final, e se
fosse do interesse dos passageiros apenas fazer integracéo, ele seria uma melhor opcéo. Ainda
assim, muitos aguardam pelo mesmo 6nibus que eu. O segundo fator € que a trajetoria
dificilmente é encerrada com, pelo menos, metade dos passageiros iniciais. Ao longo do
caminho, eles vdo desembarcando um a um e, ao chegarmos no Siqueira, 0 veiculo quase
sempre esta com passageiros que adentraram nos pontos intermediarios. Por fim, nos meses
em que estive em campo, por varias vezes tomei a conducdo nos mesmos horarios, para
encontrar possiveis padrdes de passageiros ou acontecimentos, e s6 0s encontrei em horarios
chamados de pico, quando, geralmente, se vai ao trabalho ou instituicGes de ensino. Nos
demais momentos, ndo reconheci pessoas de outras viagens.

Esses comportamentos sozinhos sdo insuficientes para uma analise completa
sobre os destinos para 0s quais 0s passageiros se dirigem, mas aliados a outras caracteristicas
observadas, podemos fazer algumas inferéncias. Ah, e como ha o que se observar! Nosso
olhar é constantemente atraido pela diversidade de formas, ruidos e cores, que ndo s6 passa
por nés nas ruas da cidade, como agora senta ao nosso lado no coletivo. Nesse “meio

heterogéneo de constante exposicdo” (CAIAFA, 2005, p. 125), a comunicagdo se estabelece

% Segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, a cidade de Fortaleza possui cerca de 2.686.612
habitantes em 2020. Disponivel em: <https://www.ibge.gov.br/cidades-e-estados/ce/fortaleza.html>. Acesso em:
23 de nov. 2020.
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para além da fala. Absolutamente tudo comunica algo sobre o que estd ao nosso redor. A
auséncia — ou pouca quantidade — de bagagens dos meus companheiros de viagem, tdo
comuns nesse trajeto entre Antonio Bezerra e Siqueira, por exemplo, me sugere que essa
viagem esta sendo realizada de um local préximo de suas residéncias e que, logo em seguida,
deve-se a ele retornar. Dificilmente os vejo levando consigo uma bolsa, sacola ou qualquer
outro pertence que sugira, como é usual, que ficardo muito tempo fora de casa. Eles ndo
portam, ou preferem nédo utilizar no local (se € que possuem), nenhum aparelho eletrénico ou
qualquer outro aparato que lhes sirva de distracdo. Talvez por se tratar de uma viagem curta
(cerca de 25 minutos), ou mesmo pelo clima de inseguranca que nos permeia nessa linha,

independentemente do horéario no qual nela estejamos.

Figura 15. Passageiros do Grande Circular I (151) entre os terminais Antonio Bezerra e Siqueira.
Foto: acervo pessoal.

Apesar dessas afirmacfes serem cheias de “ses” e “talvez”, elas refletem uma
acdo comum de observadores que chegam a lugares novos e precisam analisar elementos ou
pessoas que lhes sdo desconhecidos até entdo. Nesses casos, € possivel que se obtenha, a
partir de condutas e aparéncias, indicacdes que nos permitam utilizar experiéncias anteriores
com individuos aproximadamente parecidos e, assim, aplicar-lhes esteredtipos néo
comprovados (GOFFMAN, 2013). A auséncia de pertences, a escolha por esperar pela rota
mais demorada e inexisténcia de frequéncia ali, por exemplo, sugerem que esses homens e
mulheres viajam para locais proximos de suas residéncias, porque suas decisdes naquele

espaco sdo opostas daqueles que utilizam o transporte coletivo para ir ao trabalho ou
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instituicdes de ensino diariamente. Nos metros quadrados delimitados do veiculo, os sons, 0s
cheiros, as cores, 0s movimentos, enfim, tudo comunica algo sobre quem ali esta, ja que meio
funciona como local de manifestacdo social e comunicativa (BELCHIOR, 2010) e todos nos
somos, a0 mesmo tempo, plateia e atores sociais, € nada do que ocorre passa em branco,
porque o Onibus “ndo ¢ um lugar onde ¢ possivel ignorar o que nos cerca, ndo ¢ um cenario
passivo. E ha constantemente uma comunicacdo que povoa esse cenario, a0 menos no
horizonte” (CAIAFA, 2004, p. 173).

E nesse horizonte comunicacional, as vestimentas e mesmo as cores das peles tém
algo a dizer, sdo codigos a serem lidos e interpretados, mas é preciso um conhecimento prévio
do contexto socioespacial em que se apresentam para que a mensagem transmitida faca algum
sentido para quem os observa. Estamos viajando nessa primeira rota do Grande Circular |
(151) por entre os bairros Antonio Bezerra, Dom Lustosa, Henrique Jorge, Jodo XXIII,
Bonsucesso e Siqueira, com seus baixos ou baixissimos indices de Desenvolvimento Humano
(IDH)®", a0 lado de pessoas que dependem, em sua maioria, exclusivamente, de transportes
coletivos para transitar pela cidade. Ainda que se adentre nessa conducdo em variados
horéarios, costuma-se encontrar pessoas negras, com roupas informais, como shorts jeans ou
vestidos, quando mulheres, e homens com bermudas e camisetas. Estes ultimos calgam,
geralmente, chinelos de dedos e, alguns, usam bonés, enquanto nas mulheres é possivel
notarmos alguns aderecos prateados ou dourados nos pescocos, dedos e orelhas. O vestuéario
reforca a ideia de que ndo estdo se dirigindo para ambientes formais, pois comumente exigem
roupas mais fechadas para entrada, ainda que a temperatura média da cidade varie entre 29 e
31 graus durante o dia. Além disso, como 67% dos moradores das comunidades (favelas)
brasileiras, tais como nas citadas aqui, correspondem a esse perfil, segundo pesquisa
divulgada pelo Observatorio do Terceiro Setor®®, é minimamente aceitavel que se faca essas
deducdes sobre os passageiros.

Apos tracarmos o perfil recorrente dos viajantes do dnibus Grande Circular 1 (151)
entre os terminais Antdnio Bezerra e Siqueira, seus comportamentos ali dentro passam a ser o

objeto de analise, pois respondem, de certa forma, as partes da cidade que viajamos. E o que

67 Esses dados foram obtidos pela pesquisa sobre o indice de Desenvolvimento Humano (IDH) por bairro de
Fortaleza, com categorias IDH Educagdo, Longevidade, Renda e correspondem ao periodo 2010-2020.
Disponivel em: <http://www.anuariodoceara.com.br/indice-bairros-fortaleza/>. Acesso em: 30 de nov. 2020.

6 O Observatdrio do Terceiro Setor € uma agéncia brasileira de conteido multimidia com foco nas tematicas
sociais e nos direitos humanos. Segundo a pesquisa denominada “Economia das Favelas”, realizada em 2020,
13,6  bilhdes de  brasileiros  residem em  comunidades  periféricas.  Disponivel  em:
<https://observatorio3setor.org.br/noticias/moradores-de-favelas-brasileiras-movimentam-r-1198-bilhoes-
anuais/#:~:text=0%20estudo%20ainda%20tra%C3%A7a%20um,possuem%20acess0%20regular%20%C3%A0
%20internet.>. Acesso em: 30 de nov. 2020.
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primeiro chama atencdo é a busca pelo isolamento: ao passo em que embarcam, 0S
passageiros que viajam sozinhos vdo sentando nas cadeiras junto as janelas, em ambos os
lados, e somente quando esses lugares estdo todos ocupados é que eles buscam sentar-se
préximo a estranhos. A cena é tdo marcante que nos horarios nos quais o coletivo viaja menos
lotado, as cadeiras mais ao centro ficam quase todas vazias, enquanto as demais comportam
individuos interessados em olhar para o cenario externo fixamente. Essa atracdo, explica
Caiafa (2004), deve-se ao fator mutavel do ambiente ao lado de fora enquanto nos
movimentamos. A rotatividade, no entanto, ocorre também no interior do veiculo. A cada
novo embarque, somos confrontados com a novidade de quem chega. Os desembarques
podem ser abruptos também e sdo nesses momentos fugidios que os olhares costumam se
voltar para dentro, se encontrarem, numa tentativa de rapida analise para reconhecimento de
quem ira dividir aquele espaco conosco a partir de entdo. Logo, a atividade de observar ndo é

uma prética exclusiva do pesquisador. Todos se analisam ali.

Figura 16. Passageiro com roupas informais sentado sozinho junto a janela. Foto: acervo pessoal.

O interesse em olhar ao redor, as vezes de forma desconfiada, € mais do que mera
curiosidade: deve-se as experiéncias anteriores que todos tivemos em outros dnibus, aléem da
possibilidade de hostilidade que o local pode vir a proporcionar. O contato proximo com
pessoas completamente estranhas, num espaco limitado, fechado e que, diferente do que
ocorre nas ruas, dificulta as possibilidades de fuga em situacdes de perigo, como em assaltos
que, infelizmente, sdo recorrentes nos transportes publicos de Fortaleza, € um experimento

que soO esses locais como esses possibilitam: ficar cara-a-cara com completos desconhecidos,
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que se olham por horas a fio, sem conversarem uma vez sequer. Essa é, portanto, uma
caracteristica marcante do nosso primeiro itinerario: ele é, na medida do possivel, silencioso.
Na medida do possivel porque ndo se pode chamar de silencioso um local com ruidos do
trénsito, com o chacoalhar metélico do carro, com sinais sonoros acionados para o
desembarque, com o barulho das musicas escolhidas pelo motorista que tocam nos alto-
falantes, dentre outros sons. Enfim, um siléncio povoado de presengas, como bem definiu
Caiafa (2005), que ainda defende o isolamento no Onibus como nada mais do que uma
tentativa de defesa, uma forma de tentar chegar ileso ao fim da viagem nesse “espaco
heterogéneo de constante exposi¢ao” (CAIAFA, 2005, p. 125).

O espaco fisico, entretanto, ndo é passivo nessa relagdo entre individuos e o
siléncio. Pelo contrério, ele 0 evoca como algo necessario ao bom andamento da viagem,
ainda que sutilmente. Os cartazes afixados, por exemplo, explicam todo o passo-a-passo do
uso do Onibus: onde pagar a passagem, qual o valor dela, a quem se destina determinados
assentos, em qual porta embarcar, desembarcar, como escapar huma situacdo de emergéncia,
tudo o que € permitido e proibido fazer no interior do veiculo e quais as san¢fes para quem
descumpre as regras. Nao ha nada que se precise conhecer sobre o veiculo e a viagem que nao
esteja indicado em suas paredes. O contato entre as pessoas €, assim, de certo modo,
desencorajado: as cadeiras sdo dispostas de modo que fiqguemos de costas uns para 0s outros e,
ao entrarmos no carro, a frase que primeiro avistamos ¢ “fale ao motorista somente o
indispensavel”.

O condutor é, por sua vez, a melhor exemplificacdo do silenciamento provocado
pelas condicdes do transporte coletivo. Além do cartaz que nos indica que o deixemos em paz
na execucdo de sua atividade, a remodelacdo fisica do espaco e dos postos de trabalho fizeram
com esse trabalhador viaje quase sozinho, ainda que o veiculo esteja lotado. 1sso porque como
a porta de embarque e a catraca agora ficam na parte da frente do 6nibus, todos os novos
passageiros precisam dirigir-se para os fundos do carro, para que o fluxo de entrada nédo seja
prejudicado e para que consigam desembarcar nos pontos corretos, sem atrasar a viagem.
Muito diferente de pouquissimo tempo atrds, quando muitos dos passageiros preferiam viajar
encostados no motor, conversando, perguntando ou mesmo brigando com o motorista. Com a
obrigatoriedade do pagamento via autoatendimento, que culminou no fim da profissdo do
cobrador de 6nibus das linhas urbanas de Fortaleza, o motorista foi isolado definitivamente do
que ocorre no espaco do coletivo, restando-lhe apenas acompanhar o que ocorre ali dentro
pelas telas em seu painel que exibem as imagens das cameras internas — isso nos carros mais

modernos, que dificilmente trafega nessa primeira parte do trajeto, em que viajamos em latas
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velhas.

H4, no entanto, algumas poucas ocasifes nas quais 0 motorista do Grande Circular
| (151) conversa com pessoas que estdo no seu entorno e a mais frequente delas é quando
surge um passageiro desinformado sobre a rota. Sendo o condutor o Unico trabalhador da
linha e o primeiro que avistamos ao embarcar, é esperado que seja a ele dirigida qualquer
pergunta sobre as paradas, trajeto e tempo de viagem. Geralmente, as perguntas sdo feitas por
pessoas que botam um pé na escada e deixam o outro no chéo, ao lado de fora, pois assim elas
podem se decidir se permanecem ali ou ndo. Antes da mudanca da catraca, era ao cobrador a
quem se dirigiam os confusos. Outra mudanca sensivel na comunicacdo do trabalhador foi
que, normalmente, ao desembarcar, agradecer a0 motorista era uma acgao corriqueira e agora
sdo poucos 0s que o fazem, pois é preciso gritar da porta de trds para que ele ouca.
Dificilmente alguém tem essa atitude atualmente. Outro rdpido momento de trocas ocorre nos
semaforos vermelhos quando dois 6nibus se emparelnam ou quando ocorre algum incidente
no transito. E nessa hora que costumamos ouvir 0 motorista aos gritos com pessoas de fora.
Esses momentos, contudo, sdo menos frequentes e siléncio é que impera na maior parte do
tempo.

E preciso salientar, contudo, que se ampliarmos a no¢ao de comunicagio para uma
grande corrente verbal insepardvel dos aspectos extralinguisticos, teremos uma dimenséao
comunicativa em meio ao siléncio, visto que ha nele tanta expressdo quanto existe na fala,
pois ambos sdo imanentemente sociais e coletivos (CAIAFA, 2005). Dessa forma, podemos
apreender, partindo da compreensdo de Goffman (2013), que para além dos didlogos, a
expressividade dos individuos envolve duas atividades significativas: a expressdo que
transmite (abrange o0s simbolos verbais) e a expressdo que emite (abrange o0s
comportamentos). O siléncio seria, portanto, uma forma de emitir alguma informacéo, que no
transporte coletivo pode ser revelador de descontentamento, medo ou indiferenca, pois do
mesmo modo que as situacdes de conversacdo variam, ha diferentes motivos e ocasides para
silenciar, sendo simples demais concebé-lo como negacdo da fala apenas, de acordo com o
que afirma Muniz Sodré que “comunicar é, assim, principalmente — inclusive, fazer siléncio,
no qual o sentido também esté presente” (SODRE, 2014, p. 202). Na situagdo dos motoristas,
o ambiente influencia diretamente na decisdo e oportunidade de haver trocas entre 0s
passageiros e o siléncio existe também em resposta aos contextos em que 0s atores sociais se
veem inseridos, revelando, assim, sua capacidade dialégica com o que esta posto no espaco ao
nosso redor ou agindo como um escudo contra a grande intensidade de conversacdo presente

em todos os lados nas grandes cidades.



59

Em outras partes do itinerario do mesmo Grande Circular | (151) silencioso no
qual viajamos entre os terminais Anténio Bezerra e Siqueira ha bastante conversa e barulhos,
interna e externamente. Nessa primeira rota, no entanto, ha um siléncio travoso no ar, pois as
pessoas se observam e logo desviam os olhares para suas janelas. Aqueles que viajam
acompanhados conversam aos cochichos, como se evitassem interacdo com os demais e logo
se calam também, salvo rarissimas excecOes. Até mesmo os vendedores ambulantes, téo
presentes nessa linha urbana nas viagens que se seguirdo e em tantos outros Onibus de
Fortaleza, parecem evitar essa parte do trajeto, pois quase ndo se fizeram presentes nas varias
vezes em que estive ali, ao longo dos meses. Sua auséncia contribui para uma viagem com
poucos pontos de atracdo para os olhos e, principalmente, para os ouvidos. Portanto, se
considerarmos o que afirma Caiafa (2005) ao dizer que nesses espagos o siléncio “ndo decorre
de uma auséncia de motivacdo para falar — por exemplo, pelo fato de ndo se estar entre
conhecidos”, mas que os “estranhos seriam tdo interessantes, no contexto do fluxo das
relacdes e conversagdes nas cidades, que teriamos que provocar o siléncio” (CAIAFA, 2005,
p. 128), deduziremos que os passageiros tém se esforcado bastante para permanecer naquele
estado de quase torpor, pois dificilmente tomam iniciativa de falar com estranhos, até que um
ou outro ndo suporta mais e resolve quebrar a tensdo solitaria, quase abruptamente. Conforme
falam, percebo que a cidade € um assunto comum nessas conversas.

No més de setembro de 2019, por exemplo, a cidade estava sofrendo com ataques
de faccbes criminosas que, em reivindicacdo as transferéncias de alguns detentos de certas
unidades prisionais de Fortaleza, estavam queimando 6nibus, vans, ambulancias e carros de
lixo por toda a capital®®. Assustados, muitos fortalezenses estavam evitando utilizar
transportes coletivos e, por onde quer que se fosse, era possivel ouvir pessoas comentando
sobre as atrocidades desse momento.

No Grande Circular I (151) ndo era diferente: nesse periodo em questdo, as
viagens ficaram ainda mais silenciosas, exceto nos momentos em que passavamos por algum
veiculo que estava sendo escoltado pela policia, como os de limpeza urbana. Era, entdo,
previsivel que os passageiros, principalmente as mulheres, puxassem o0 assunto com suas
vizinhas de cadeira, como ocorreu com duas senhoras no dia 30 do referido més, que aos
cochichos conversavam sobre 0s perigos da cidade, de como ndo se podia mais levar criangas

ao estadio e o quanto era absurdo que os carros precisassem de escolta armada. Apesar de a

% No periodo em questdo, vérias cidades do Ceara sofreram ataques semelhantes, de forma sincronizada,
causando uma sensacao de panico generalizada no Estado. Os transportes coletivos da capital, no entanto, foram
o0s mais atingidos e, infelizmente, alguns motoristas e cobradores foram vitimas de queimaduras. Disponivel em:
<https://brasil.elpais.com/brasil/2019/09/27/politica/ 1569582895 086799.html>. Acesso em: 10 de dez. 2020.
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tematica passear apenas por um aspecto da capital cearense, a inseguranca, as falas passeiam
por varios temas e abordam questdes referentes a lazer, mobilidade, seguranca, educacéo,
dentre outros, com muita rapidez e certa facilidade, mas dificilmente ultrapassando a barreira
da impessoalidade.

Puxar assunto com um desconhecido exige um certo impeto, diferente do que
ocorre nos meios familiares (CAIAFA, 2005). E preciso analisar se a pessoa ao lado
demonstra predisposi¢cdo para conversar, escolher um assunto que seja do interesse de ambos
e ter coragem de tomar a iniciativa, caso contrario a conversa ndo vai para a frente. Mesmo
com tudo isso, contudo, existe a possibilidade de recusa do outro, que pode estar cansado,
chateado, com medo ou apenas desinteressado na proposta. Seja como for, essas formas de
conversacOes sdo marcadas pela efemeridade, pois tdo logo chegue o destino final de uma das
pessoas, a conversa precisa ser interrompida, independente de em qual ponto ela esteja. A
duracdo dos didlogos € apenas a do periodo da viagem de cada envolvido, o que confere
fugacidade ao encontro. Em agosto de 2019, por exemplo, durante a pesquisa de campo, um
senhor de meia idade que viajava sentado ao meu lado, em siléncio durante boa parte do
trajeto, ao passar em frente a uma igreja no bairro Henrique Jorge, decide tentar iniciar uma
conversa comigo sobre aquela localidade, provavelmente apds notar que eu olhava interessada
pela janela e, eventualmente, fazia anotacdes em meu caderno. A conversa é rapida, marcada
por pausas e, tdo logo chegamos no terminal Siqueira, ele vai embora sem termos concluido,

necessariamente, o papo e sem despedidas de nenhuma das partes:

Ele: Vocé viu a reportagem ai que teve?

Eu: Néo.

Ele: Isso aqui era cheio de lixo, cheio de lixo, pedago de coisa... Ai a reportagem
veio ai. \eio duas emissoras. \eio a Jangadeiro e a TV Diario, né? Al, agora, tiraram
o lixo. Ai perto dessa igreja. Agora ta bem limpinho, agora. O povo que passava no
caminhdo ndo queria juntar ndo.

Eu: Valha, por que?

Ele: Porque eles diziam que era pras pessoas juntarem o lixo dentro de um saco,
porque o povo pegava o lixo e ficava rebolando. Ai eles pararam o carro e limparam,
porque agora tad bem limpinho. [pausa] Mas ndo tem jeito ndo. Amanhé ou depois
volta tudo de novo. Ai sb tem um jeito. Sabe qual é? Tem um amigo meu que
trabalhava na Prefeitura disse que eles tiravam o lixo, ai eles plantavam planta.
[pausa] E melhor vocé lutar com um animal do que com um ser humano. Lutar com
um cachorro, um gato, uma galinha que néo tem juizo, do que lutar com um ser
humano. O ser humano é muito arrogante, sei la como é. Mas é como diz o ditado,
né? Quando a cabega ndo pensa, o corpo padece”.

(Audio gravado em 19 de agosto de 2019, no énibus Grande Circular 1. Arquivo
pessoal).

Mais uma vez a cidade se faz presente na conversa cotidiana no Onibus,
mostrando ndo ser possivel passar por ela sem ser afetado por suas questdes, apresentando,

novamente, o carater extralinguistico da comunicago, ou seja, que independentemente dos
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meios que se utilize para a enunciagéo, leva-se sempre em consideragdo 0s contextos vigentes.
No contato com desconhecidos, no espaco reduzido e em constante movimento do 6nibus, o
entorno é fator comum e, por isso, utilizado como tematica principal dos assuntos e, como
bem lembra Caiafa, “o que ha de mais comum entre as pessoas que ndo se conhecem ¢
comum também a um grande numero de outras pessoas, dai a tendéncia a discutir assuntos
gerais nas conversagoes em grandes cidades” (CAIAFA, 2004, pp. 179-180). Essas
conversacOes, agentes sociais importantes, responsaveis pela circulacdo de costumes,
formadoras de opiniBes e que podem, ainda, transformar situacdes politicas (CAIAFA, 2004),
nada sdo além de reflexos do que esta ao lado de fora passando velozmente por nés, enquanto
também vamos passando em igual velocidade.

Nossas falas, siléncios e comportamentos no transporte funcionam como retratos
fidedignos de onde estamos socialmente inseridos, mas também em resposta a realidade
daquele pedacinho de Fortaleza pela qual estamos transitando, ou mesmo do momento
historico que vivenciamos, como a pandemia da covid-19, que tem nos forcado a manter o
méaximo de distanciamento possivel, ainda que em locais de conhecida aglomeracéo, como 0s
onibus. Isso tem feito as viagens ainda mais solitarias, pois numa época em que respirar perto
€ um risco, quem se arrisca a conversar? Pouquissimos. Quando as vozes se calam, portanto,
até as pedras clamam, diria o profeta. Oucamos entdo as pedras que compdem parte dessa

cidade.

3.2 Uma Fortaleza silenciosa (e silenciada)

Se todos os silenciosos passageiros do Grande Circular | (151) que viajam entre
os terminais Antbnio Bezerra e Siqueira resolvessem conversar sobre o que avistam no
caminho em que percorremos, uma das pautas mais recorrentes, com certeza, seria o lixo
presente em grandes quantidades nos canteiros e calgadas que margeiam as vias e que me
fazem imaginar como deve ser a situacdo desses bairros adentro, ja que em locais de tanta
visibilidade a situa¢do ¢ um tanto quanto alarmante. O lixo, entretanto, mais do que poluir 0s
espacos, comunicam sobre a cidade, ou, pelo menos, sobre partes dela. Calvino (1990), ao
descrever Lebnia, uma de suas cidades invisiveis, por exemplo, ndo o faz a partir do que se
constrdi nela, e sim sobre o que é expelido por ela, de modo a afirmar que sua opuléncia é
medida pelas coisas que todos os dias sdo jogadas fora para dar lugar as novas. Longe de

tentar vislumbrar qualquer esplendor na poluigdo na qual estdo submetidos os bairros pobres
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de Fortaleza, busco, antes de tudo, identificar o que esse contexto que me alcanga como
cenario de trajeto fala sobre si, ainda que silenciosamente. Para tanto, é preciso um minimo de
consciéncia social (AUGE, 2010) que nos permita vislumbrar esse cotidiano e compreendé-lo
como sendo o resultado de situacbes de desigualdade comuns as periferias do mundo, que
sofrem todos os tipos de violéncia devido a um poder publico submisso as classes

hegemdnicas que, por sua vez, jamais abrirdo mdo de seus privilégios em beneficio de outrem.

Figura 17. Lixo e entulho no ponto de 6nibus em frente a escola Julia Giffoni. Foto: acervo pessoal.

Alias, a hegemonia de uma classe pressupde a existéncia de desigualdade e de
todas as consequéncias que ela acarreta. O historiador Mike Davis (2006), no trabalho sobre
as favelas mundo afora, aponta o crescimento urbano acelerado, tal qual ocorreu em Fortaleza,
a desvalorizagao da moeda e reducao do Estado como a “receita inevitavel da producdo em
massa de favelas” (DAVIS, 2006, p. 196) e salienta que elas ndo seguem mais,
necessariamente, o modelo classico do cortico decadente nos centros das cidades, mas que
hoje, em geral, localizam-se na orla das explos6es espaciais urbanas.

E essa é a imagem que temos pelas vias que viajamos. Apesar de ndo serem
construcdes marcadas por requinte e planejamento arquiteténico, as casas sdo de alvenaria,
com portas e telhado, e ndo barracos construidos com papeldo, como ainda é o imaginario de
muitos. Frente a varias delas, contudo, ha lixo acumulado e lama, o que me faz refletir que se
é incdmodo transitar por caminhos ndo tdo limpos, devido ao mau odor, ao aspecto de sujeira
e aos bichos que, com certeza, esse cenario atrai, vivenciar essa realidade e té-la como
primeira e Gltima imagem do seu dia ndo deve ser nada melhor. Precisar conviver com o
descaso em forma de lixo e podriddo deveria ser algo inadmissivel, condenavel, mas a
auséncia do poder publico forca muitos a se acostumarem e, no maximo, reclamarem sobre
iISso com estranhos, numa condugdo, como veremos adiante.

Ao longo dos 21 pontos de desembarque disponiveis que separam 0S dois
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terminais, mais do que apenas poluir visual e olfativamente o caminho e salientar o abandono
dessa regido pelo Estado, o lixo incorporou-se como parte da composicao local de tal modo
que, mesmo gerando incOmodo na populacdo residente e transeunte, faz com que as dindmicas
espaciais se adequem a ele. A primeira prova disso é a presenca diaria de caminhdes que
recolnem entulho. Eles ndo séo do tipo que, comumente, fazem coleta nas casas e que
possuem trituradores, e sim em formato de cacambas, e 0os vemos todos os dias na regido
recolhendo podas de arvores, restos de materiais de construcdo, sacolas e mais sacolas
abarrotadas, rasgadas com os conteudos a mostra e animais mortos, e que nos faz imaginar o
qudo escasso deve ser 0 servigo bairros adentro para que os moradores venham depositar seus
detritos nos canteiros dessas avenidas e nos terrenos baldios dali. O lixo é, nesse contexto,
uma dendncia despretensiosa de induzir mudancas, apenas existe nesse cenario silenciado.
Seu efeito é anulado pela monotonia do cotidiano. Ja os lixeiros os lutadores incansaveis de
uma guerra ha muito perdida e, segundo Calvino, “sdo acolhidos como anjos e sua tarefa de
remover 0s restos da existéncia do dia anterior é circundada de um respeito silencioso, como
um rito que inspira devocao, ou talvez apenas porque, uma vez que as coisas sao jogadas fora,
ninguém quer pensar nelas” (CALVINO, 1990, p. 105). Mas ndo ha como nao falar do lixo,
simplesmente porque ndo temos como fugir dele.

Figura 18. O lixo acumulado nas calgadas invadindo as vias. Foto: acervo pessoal.

Ao todo, contabilizamos, pelo menos, 7 pontos de verdadeiros lixfes a céu aberto,
sendo 5 em terrenos sem constru¢des ou abandonados localizados nas avenidas Demétrio

Menezes, Cel. Matos Dourado, Astronautas e nas ruas Vitoria e Verbena, mas ndo é sd nas
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passagens que a sujeira se instala. Na frente da escola publica Julia Giffoni, proximo ao
portdo de entrada dos estudantes, h&d muitas sacos e podas de plantas na calcada e os alunos
precisam passar por eles para estudar. Mais a frente hd& um posto de gasolina que foi
desabilitado e virou um depdsito clandestino de lixo. A impressdo que passa € que as
auséncias da localidade sdo preenchidas com tudo o que ndo se quer mais, fazendo dela uma
outra LeoOnia, que quanto mais expele, mais coisas acumula e¢ “a cidade conserva-se
integralmente em sua Unica forma definitiva: a do lixo de ontem que se junta ao lixo de
anteontem e de todos os dias e anos e lustros” (CALVINO, 1990, p. 106). Para completar o
quadro geral de abandono, tipico nas comunidades periféricas de Fortaleza, a falta de
saneamento basico também compromete o funcionamento de outras atividades da regido, que

precisam dividir seus metros quadrados ja tdo escassos com lama e mau odor.

Figura 19. Lixo e esgoto acumulado na rua préximo a uma parada de énibus. Foto: acervo pessoal.

Ainda nessa parte do trajeto do Grande Circular I (151), vemos nas esquinas, ruas
adentro, esgotos, cOrregos e canais abertos em varias delas e que, junto ao amontoado de lixo,
contribuem para um cenario de descaso. Se para n0s a sujeira € mero cenario, para quem ali
vive ela € presenca confirmada — e indesejada — nos poucos espacos publicos de lazer e
sociabilidade da regido, como as quadras de esportes e campos society (como sdo conhecidos
os campinhos de futebol de bairro abertos para todos os moradores), que se avizinham a valas
imundas. Por se tratar de uma realidade limitrofe, na qual a negligéncia se escancara, a
presenca do poder publico comeca a ser notada em a¢6es de contencdo de danos e de — frageis
— tentativas de prevencdo. Assim, na tentativa de amenizar a situagdo, além da coleta diaria de

entulhos, uma solucdo encontrada pela Prefeitura de Fortaleza para a problematica do lixo foi
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a criagdo de Ecopontos, que sdo espagos destinados ao correto descarte de restos de poda,
pequenas proporc¢des de entulho, mdveis e estofados velhos, papeldo, plasticos, vidros, metais
e 6leo de cozinha, e espalhou-os pela cidade. Ha um deles no bairro Jodo XXII, exatamente
em nosso caminho, mas 0 que nos parece € que a iniciativa ndo é suficiente para suprir a
demanda e, por isso, ha estabelecimentos particulares de coleta e reciclagem no decorrer de
nosso trajeto, no cruzamento da avenida Porto Velho com a rua Vitéria e outro na rua Verbena.

A comunicac¢do nos bairros em questao, oficial ou ndo, também néo escapa do lixo
e se faz presente em dezenas de placas disponibilizadas nas vias pela Prefeitura. Nelas ha a
seguinte mensagem de alerta: “proibido colocar lixo, entulho e poda neste local sujeito a
multa: Lei 9.605/98 (crimes ambientais). Lixo solto traz doengas! Contribua com a limpeza
colocando lixo ensacado na calcada apenas no dia da coleta em sua rua”, seguido pela
informacao dos dias em que passa o carro de coleta naquela regido. A tentativa é tdo pouco
eficaz, que ha, quase sempre, montes de sacolas e outras porcarias jogados aos pes da placa.
Alguns moradores mais afetados pela situacdo usam 0s muros de suas casas para escrever
avisos do tipo “proibido colocar lixo”, “vocé esta sendo filmado”, na expectativa de resolver
por conta prépria aquilo que os comunicados institucionais ndo conseguem. Infelizmente, eles
também obtém pouco sucesso e a poluicdo continua a figurar parte do cotidiano local. Falar
sobre o lixo do nosso caminho, portanto, e isso € 0 que nos interessa neste momento,
ultrapassa as questdes sanitarias e nos alcanca de forma antropoldgica, ao passo em que muito
diz sobre esses lugares e 0s contextos socioculturais que transcorro com meus companheiros
de viagem, visto que tudo isso pode ser considerado cultura numa conjuntura urbana, mesmo
a poluicdo, as seitas ou a criminalidade (CANEVACCI, 2014).

Falando em criminalidade, poluicdo e comunicacdo, essas tematicas se apresentam
nas paredes de quase todas as residéncias e estabelecimentos comerciais ao longo das vias
dessa primeira rota do Grande Circular 1 (151) por meio do picho. O picho — ou pixo — que se
utiliza do mesmo suporte (cidade) e material (tinta) e teve um inicio essencialmente politico,
até se popularizar e surgir com palavras de ordem, declaracdes de amor, piadas ou somente 0
nome do artista nos muros metropoles afora (CAMPQOS, 2020), hoje &, também, uma
importante ferramenta de comunicacdo de fac¢bes criminosas atuantes na capital. Se antes as

pichacdes traziam, com maior frequéncia, os apelidos dos pichadores e 0s grupos aos quais

70 para induzir a populacdo fortalezense a fazer o correto descarte do lixo, a Prefeitura de Fortaleza criou o
Programa Recicla Fortaleza, que gera descontos na conta de energia daqueles utilizam os Ecopontos para
depositar seus residuos reciclaveis. Disponivel em:
<https://catalogodeservicos.fortaleza.ce.gov.br/categoria/urbanismo-meio-ambiente/servico/324>. Acesso em 07
de jan. 2021.
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pertenciam, hoje temos ainda mensagens que ditam regras a serem seguidas pela comunidade,
de comportamento e convivéncia, tais como a proibicdo de entrada nas ruas dos bairros com
os vidros dos carros fechados, com o visor dos capacetes abaixados ou de se cometer crimes
na regido dominada por eles. A mais comum das escritas, e também a que delimita os
territérios, é a sigla que define a qual dos dois grupos organizados mais atuantes em Fortaleza
pertence aquela area na qual estamos transitando, se ¢ ao CV (Comando Vermelho) ou aos
GDE (Guardides do Estado). Entre os referidos terminais, vemos as paredes se dividirem

entre ambas, além das pichacGes habituais, que sdo numerosas.
o ks e 2

Figura 20. Parede com varias pichac@es na avenida Cel. Matos Dourado. Foto: acervo pessoal.

Mas, afinal, como podemos compreender essa forca que se imp&e sobre diversos
bairros, demarca espacos como sendo suas propriedades e cria limites entre territorios, com
verdadeiras linhas imaginarias, que proibem ou permitem o transitar por dentre eles? Segundo
Farias (2020), as faccBGes criminosas sdo oriundas do sistema penitenciario, a partir da
organizacdo de individuos que se unem no intuito de se autopreservarem, mas que foram
capazes de se organizarem sofisticadamente para, além de exercer um importante controle
sobre a vida dentro das prisbes, conseguir estender suas habilidades para as ruas e alterar
drasticamente os padrGes de violéncia aqui fora. Para atingir esses objetivos, esses
agrupamentos organizam violentos ataques contra o Estado (como o que ocorreu em 2019 e
virou assunto recorrente entre os passageiros do Grande Circular 1) como estratégia de
negociacdo com as autoridades. Nas periferias, 0s grupos controlam, de dentro das
penitenciarias, atividades ilegais, como trafico de drogas e armas, impdem regras de
comportamento para 0os moradores e visitantes, e definem fronteiras dos territérios que

ocupam a partir de individuos que estdo em liberdade e recebem suas ordens (FARIAS, 2020).
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Em Fortaleza, as faccdes rivais CV e GDE iniciaram suas atividades de formas diferentes: o
Comando Vermelho chegou “importado” do Rio do Janeiro, através do remanejamento dos
prisioneiros condenados para os presidios daqui, no intuito de afasta-los das atividades
criminosas que lideravam 14 J& os Guardies do Estado iniciaram em Fortaleza e
reivindicaram seu poderio pela primeira vez no Conjunto Palmeiras.

Alguém que desconheca a realidade de bairros dominados por fac¢des criminosas
poderia até acreditar que avisos de proibicdes de cometimento de crimes em localidades
“protegidas™ pelos grupos traria alguma seguranga para tais espacos, mas 0 que ocorre €
apenas um conflito silencioso entre poderes extremamente bélicos e esse siléncio, como ja
sabido, comunica muito sobre a cidade, ao passo em que silencia e aprisiona parte dela. Nao é
incomum, atualmente, noticias de pessoas que foram assassinadas por membros de fac¢fes ao
serem confundidas com integrantes do grupo rival, tudo por causa de um corte na sobrancelha,
de determinada pose em alguma foto publicada em redes sociais ou ainda por, simplesmente,
fazer uma visita em bairro dominado pelo grupo concorrente’, pois essas caracteristicas
fisicas e comportamentais estdo agora incorporadas nos cédigos partilhados pelo crime
organizado.

Entender essa comunicacdo é, antes de tudo, essencial para a sobrevivéncia de
quem precisa transitar por ali. E, assim, o primeiro direito basico tomado dessa parcela de
fortalezenses é o da mobilidade, que afeta diretamente na existéncia da prdpria Fortaleza, pois
sem acesso a rua que “ndo se trata simplesmente de um lugar de passagem e circulacao, [...]
nao ha vida urbana, mas separagdo, segregacao estipulada e imobilizada” (LEFEBVRE, 1999,
p. 27). Sem movimento pela cidade ela ndo existe, pois € o ir-e-vir que nos permite evitar 0s
pensamentos normativos que, por sua vez, tendem a congelar as dinamicas sociais (AGIER,
2015). Isto posto, entendemos que as faccdes criminosas ndo so influenciam diretamente a
comunicacdo e o transitar por Fortaleza, como o exercicio de seu poder prejudica fortemente
as praticas sociais, que, por sua vez, exclui ainda mais os habitantes dessas regifes do restante
da capital.

Com uma mobilidade afetada e um sistema de comunicacao definidos a partir de
poderes paralelos ao Estado, podemos apontar que as forcas que mais fortemente atuam

nesses bairros ndo advém do poder publico, tampouco de iniciativas privadas, que nao

I Em agosto de 2020, um coroinha foi assassinado em Fortaleza, confundido como membro de uma facgéo
criminosa por ter a sobrancelha raspada em trés partes, o que significaria que ele integrava o Comando
Vermelho. @] envolvimento dele nunca foi comprovado. Disponivel em:
<https://g1l.globo.com/ce/ceara/noticia/2020/08/23/coroinha-morto-em-fortaleza-teria-sido-confundido-com-
membro-de-faccao-por-tracos-na-sobrancelha-simbolo-de-uma-organizacao-local.ghtml>. Acesso em: 08 de jan.
2021.
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manifestam quaisquer interesses nessa regido. As escolas, com suas fachadas arruinadas pelo
lixo, ensinam simbolica e silenciosamente suas criangas e jovens a conviverem — e aceitarem
— a situacdo de abandono que lhes foi relegada. Espacos destinados ao esporte dividem terreno
com quildmetros de esgotos a céu aberto e, nessa competicdo, 0s mais pobres é que saem
perdendo. O direito ao lazer gratuito, que ndo pressupde apenas uma necessidade individual,
mas € objeto de coletividade, do estar em grupo e, portanto, das condicdes de sociabilidade
(SOARES, 2020), assim como a existéncia de espacos com estes fins, previstos na
Constituicido Federal como obrigacdo do poder plblico para com os seus cidaddos’? so
escassos nos bairros Antonio Bezerra, Dom Lustosa, Jodo XXIII, Henrique Jorge, Bonsucesso
e Siqueira e, mesmo nao sendo as Unicas razdes do ingresso de adolescentes e jovens no crime
organizado, junto a ineficiéncia da atuacdo estatal na garantia de direitos e servicos publicos,
cria condigdes oportunas para que organizacGes criminosas instalem seu poder nas

comunidades e encontrem individuos coniventes as elas. Segundo Farias (2020),

Essas organizacGes criminosas, como ja mencionado, surgem nas prisdes, mas se
expandem e conseguem estabelecer seu dominio sobre comunidades periféricas,
onde existe um alto nivel de pobreza, exclusdo e discriminagdo. Nesse sentido,
assim como as gangues de rua, esses coletivos ocupam comunidades que ndo
recebem investimentos publicos necessarios para 0 seu pleno desenvolvimento,
ficando a populacdo que ali reside em uma situacdo de intensa vulnerabilidade social
(FARIAS, 2020, p. 36).

A vulnerabilidade social que massacra os moradores dessa regido, e de tantas
outras Fortaleza adentro, é promovida por uma logica capital de urbanizacdo comum nas
cidades do mundo globalizado, que planeja “a extensao do tecido urbano ao longo das costas
litordneas e dos rios, e o crescimento sem fim das megaldpoles, ainda mais observavel no
terceiro mundo” (AUGE, 2010, p. 23), dividindo os territorios em bairros privados, com seus
luxuosos condominios fechados e superprotegidos, com modernissimos modelos de veiculos
particulares estacionados nas garagens, arborizados e com espacos destinados ao lazer de seus
moradores, e bairros chamados “dificeis” com todas as deficiéncias socio e estruturais tdo
conhecidas e préximas da realidade de uma maioria esmagadora dos habitantes das
metrépoles. O urbanismo, atividade que idealiza a ordenacdo dos estabelecimentos humanos
(LEFEBVRE, 1998), por sua vez, se apresenta como uma importante ferramenta das elites

econbmicas e de um Estado subserviente a elas no estabelecimento e manutencdo desse

72 Q direito ao lazer ¢ assegurado pela Constitui¢do Federal do Brasil, no artigo 6°, que diz: “sdo direitos sociais
a educacdo, a salde, a alimentacdo, o trabalho, a moradia, o transporte, o lazer, a seguranca, a previdéncia
social, a protecdo & maternidade e a infancia, a assisténcia aos desamparados, na forma desta Constituicdo (grifo
meu). Disponivel em: <https://www.senado.leg.br/atividade/const/con1988/con1988_15.12.2016/art_6_.asp>.
Acesso em 07 de jan. 2021.
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modelo de organizacdo dos espacgos, no qual “seu ideal de circulagdo de bens, ideias,
mensagens e seres humanos esta submetido a realidade das relac6es de forga que se exprimem
no mundo” (AUGE, 2010, p. 41), exteriorizando os elevados graus de desigualdade social
presente nesses ajuntamentos humanos e selecionando-os conforme suas condigdes
socioecondmicas.

Quando confrontamos a realidade desses bairros com a de localidades até
préximas, em Fortaleza, torna-se quase impossivel acreditar que a falta de planejamento
urbano seja uma justificativa aceitavel para explicar as problematicas dali. Parece-nos muito
mais desinteresse da Prefeitura e das iniciativas privadas, ja que as areas destinadas ao
turismo ndo enfrentam semelhantes questdes, nem minimamente. Uma prova disso é que,
desde o dia 1° de janeiro de 2021, a capital é organizada por zonas administrativas chamadas
de regionais, sendo 12 ao todo, e subdividida em 39 territérios’”® que agrupam os bairros
seguindo similaridades socioeconémicas e culturais. Os do nosso trajeto estdo agrupados entre
as regionais 3 (Antonio Bezerra), 5 (Bonsucesso e Siqueira) e 11 (Dom Lustosa, Jodo XXIIlI,
Henrique Jorge) e, a julgar que se assemelham em muitos quesitos, a falta de investimento em
melhorias que sanem suas necessidades mais urgentes ndo se deve a falta de conhecimento
sobre estas, mas sim ao desinteresse de quem detém poder para tanto. Esse esquecimento e/ou
apagamento das periferias, no entanto, ndo € exclusividade das terras alencarinas, €, na
verdade, comum as cidades globalizadas. Isso porque, mais do que simples suburbios, s&o
zonas destinadas a armazenar a precariedade que ndo combinam com 0s monumentos de
riqueza e poder presentes nos cartdes-postais, e propagandas turisticas. Elas nem sequer se
resumem a um sentido geografico. E também politico e social (AUGE, 2010). Para conhecé-
las e se conectar a elas, ainda que de forma passageira, as condug¢des funcionam como

verdadeiros canais de comunicac3o. E preciso somente que se queira contata-las.

3.3 Uma analise de perto e de dentro de Fortaleza

Contatar a cidade a partir de 6nibus ndo se resume a olhar por suas janelas e fazer
anotacdes sobre o que se observa dentro e fora da conducdo, ainda que esse fazer tenha sido

basilar na atividade a que se propfe essa pesquisa e que a dobradinha observagdo-anotacdo

3 Durante mais de duas décadas, Fortaleza era dividida em sete zonas administrativas (regionais), até que o
decreto N° 14.899, de 31 de dezembro de 2020, reorganizou a cidade em 12 regionais subdivididas em 39
territérios. Disponivel em: <https://diariodonordeste.verdesmares.com.br/metro/saiba-qual-e-a-nova-regional-do-
seu-bairro-e-0-que-muda-apos-a-reestruturacao-em-fortaleza-1.3029953>. Acesso em 08 de jan. 2021.
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seja prevista como técnica recorrente em trabalhos etnograficos. E preciso, antes de tudo,
tentar refinar o olhar para que ele se aproxime, a0 maximo, ao dos atores sociais que
compdem parte de nossa andlise, afinal, sdo as suas maltiplas redes, sociabilidades,
deslocamentos e estilos de vida que compdem boa parte das dinamicas sociais da cidade.

A outra parte € definida pelas diretrizes do sistema capitalista, com as suas
inesgotaveis artimanhas de urbanizacdo, privilégios e exclusdo, mas que ndo nos interessa
diretamente. Seus efeitos, sim, e deles ndo conseguimos escapar. Como nos lembra Calvino,
“poderia falar de quantos degraus sdo feitas as ruas [...], das circunferéncias dos arcos nos
porticos, de quais laminas de zinco sdo recobertos os tetos; mas sei que seria 0 mesmo que
dizer nada. A cidade nao ¢ feita disso, mas das relacdes entre as medidas de seu espago”
(CALVINO, 1990, p. 14). Assim, por mais que a Fortaleza avistada seja extremamente
importante, a Fortaleza vivenciada e construida a milhares de méos é — aqui — muito mais,
porque entendemos que 0S passageiros ndo sdo passivos ao que nos rodeia, ainda que nem
sempre consigam modificar as estruturas sociais a que sdo submetidos.

Esse olhar mais aproximado para a cidade, por meio da observacgdo dos individuos
inseridos em seus trajetos habituais é o que Magnani (2002) vai chamar de perspectiva de
perto e de dentro, Unica que ¢ “capaz de apreender os padrdoes de comportamento, ndo de
individuos atomizados, mas dos multiplos, variados e heterogéneos conjuntos de atores
sociais cuja vida cotidiana transcorre na paisagem da cidade e depende de seus equipamentos”
(MAGNANI, 2002, p. 17). Pratica da antropologia urbana, esse modo de pesquisa é dual e
detém-se, de um lado, nos atores sociais, seus grupos e suas praticas e, do outro, na paisagem
em que essa pratica ocorre, entendendo 0 espaco ndo como cenario apenas, mas como parte
constitutiva do recorte de andlise.

Os comportamentos, por sua vez, ndo sdo encarados como erraticos, mas Vvistos
dentro de padrdes que produzem nada mais, nada menos do que o cotidiano das cidades. 1sso
ndo quer dizer que o todo analisado é colocado numa totalidade, como se fosse uma massa
homogénea e sem conflitos, pelo contrario. Em se tratando de transportes coletivos ha uma
imensidao de possibilidades todos os dias, a cada novo embarque e é exatamente por isso que
0s recortes surgem, pois seria impossivel analisar o todo sem definicdo de categorias. A
principio, dentre centenas, o Grande Circular 1 (151). Em seguida, as intercessdes entre
terminais. Por fim, atores e cenario, mas ainda se mostrou imperativo recortar um pouco mais
o olhar para Fortaleza.

Ainda mais extensa do que a quantidade de coisas a se observar numa capital

como Fortaleza sdo os possiveis olhares interpretativos que se pode langar a ela. Se ha quase 3
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milhdes de habitantes residindo na capital cearense, esse é, no minimo, o nimero de formas
diferentes de vivencia-la e descrevé-la, afinal “a cidade de quem passa sem entrar ¢ uma; ¢
outra para quem € aprisionado e ndo sai mais dali; uma é a cidade a qual se chega pela
primeira vez, outra é a que se abandona para nunca mais retornar; cada uma merece um nome
diferente” (CALVINO, 1990, p. 115). Quando dividida em partes menores para analise, entdo,
sdo inumeraveis as cidades resultantes e, por isso, apds extenso trabalho etnogréafico, Magnani
criou uma familia de categorias que constituem um modelo capaz de ser aplicado a contextos
distintos em etnografias urbanas. A ideia central é de captar as dindmicas das metropoles de
modo que o foco ndo seja tdo de perto a ponto de se fazer confundir com perspectivas
particularistas e nem tdo de longe, de modo que impossibilite leitura e compreensdo dos
fendmenos encontrados. As categorias, que ndo se excluem, sdo denominadas pedaco, mancha,
trajeto e circuito e “sdo as passagens e articulagdes entre seus dominios que permitem levar
em conta as escalas das cidades e os diferentes planos de andlise. Elas constituem uma
gramatica que permite classificar a multiplicidade das escolhas e os ritmos da dinamica
urbana” (MAGNANI, 2002, p. 26).

O pedaco, primeiro nessa classificagdo, diz respeito ao “espago intermedidrio
entre o privado (a casa) e o publico, onde se desenvolve uma sociabilidade basica, mais ampla
que a fundada nos lagos familiares, porém mais densa, significativa e estavel que as relagdes
formais e individualizadas impostas pela sociedade” (MAGNANI, 1998, p. 116). O pedago ¢
representado por equipamentos definidores de fronteiras, local de passagem e de encontro,
que possui codigos préprios capazes de separar, ordenar e classificar quem é ou ndo, e em
quais niveis, pertencente a ele. Magnani, inicialmente, aponta bares, saldes, campos de futebol
e afins como exemplos de pedagos, mas a conjuntura das megacidades os apresenta para alem
do territorio da vizinhanca: os frequentadores ndo necessariamente se conhecem, mas se
reconhecem como portadores de simbolos semelhantes, como seus modos de vida, por
exemplo.

Diante dessa classificacdo, portanto, apresento os terminais de 6nibus como
possibilidade de pedacos, por se tratarem de locais de passagem, fronteiricos — nem rua, nem
casa, nem &nibus —, que possuem codigos de sociabilidade e consumo proprios (regras de
utilizacdo e de comportamento, dentre outros), capazes de nos identificar como usuarios
frequentes, eventuais ou principiantes. Formar filas frente aos pontos de embarque e
desembarque, saber o lugar onde esses pontos estdo localizados sem dificuldades, qual das
muitas conducdes escolher para se chegar a um lugar, dentre outros, sdo codigos partilhados

entre 0s passageiros cotidianos dali e ndo os identificar € como dizer ndo pertencer aquela
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comunidade.

No que concerne aos Onibus, eles estéo inseridos dentro da categoria manchas por
exercerem atividades ligadas a mobilidade urbana, tendo em vista que a definicdo do termo
lhe apresenta como sendo definida “pelos equipamentos que se complementam ou competem
entre si no oferecimento de determinado bem ou servigo, apresenta uma relacdo mais estavel
com o espaco e é mais visivel na paisagem: é reconhecida e frequentada por um circulo mais
amplo de usuarios” (MAGNANI, 2002, p. 23). Levando e trazendo milhares de pessoas,
conhecidas, amigas e inimigas, todos os dias, competindo suas atividades com variados meios
de transportes publicos, sendo distinguidos ao longe em meio a quildmetros e mais
quildmetros de veiculos que lotam as vias, enfim, a esséncia dos dnibus € a propria definicdo
das manchas de Magnani.

O espago fisico &, diferente do que ocorre no pedaco, um dos maiores definidores
da classificacdo, pois nele que ocorrem os cruzamentos ndo previstos, 0s encontros até certo
ponto inesperados e as combinatorias mais variadas, ja que 0s passageiros sabem com que
tipo de pessoas o dividirdo, mas ndo quais, e esta expectativa — motivadora ou ndo —,
caracteristica das manchas, esta sempre latente. A imprevisibilidade do publico e dos
acontecimentos confere aos coletivos uma infinidade de alternativas a serem analisadas e dai a
necessidade de recortes. A mancha que nos interessa aqui é a do Grande Circular 1 (151) e a
dos trajetos que ele possibilita.

Trajetos podem ser compreendidos de duas formas: como o0 espago percorrido
entre 0s equipamentos, pontos, pedagos e manchas, complementares ou alternativos, dentro da
cidade, seguindo uma légica determinada e com fluxo recorrente em partes abrangentes dela.
Em se tratando do Onibus — e mancha — Grande Circular | (151), ele possui quatro trajetos
principais entre os terminais de integracdo Antonio Bezerra, Siqueira, Messejana e Papicu,
aqui defendidos como pedacos, e os realiza por meio dos porticos, que Magnani vai nos
apresentar como ‘“‘espacos, marcos € vazios na paisagem urbana que configuram passagens.
Lugares que ja ndo pertencem a mancha de ca, mas ainda ndo se situam na de la. [...] Terra de
ninguém, lugar do perigo, preferido por figuras liminares e [...] que € preciso cruzar
rapidamente” (MAGNANI, 2002, p. 23). As ruas seriam, entdo, os porticos por onde esse
primeiro tipo de trajeto se realiza. Ja o segundo tipo de trajeto ocorre no interior das manchas,
sendo de “curta extensdo, na escala do andar: representam escolhas ou recortes no interior
daquela mancha, entendida como area contigua” (idem, p. 23) e, nesse caso, ¢ realizado pelos
passageiros dentro das condugdes, quando optam se e onde sentar, se e com quem puxar

assunto, se e para onde olhar, etc.
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Por fim, hd a noc¢do de circuito, que nada mais ¢ do que uma categoria “que
descreve o exercicio de uma pratica [...] que ndo mantém entre si uma relacéo de contiguidade
espacial, sendo reconhecido em seu conjunto pelos usuarios habituais” (MAGNANI, 2002, p.
23), ou seja, se define mais individuos que frequentam, do que pelo espaco fisico em si. Os
passageiros de Onibus podem ser enquadrados nessa nocdo, jA que ela designa o uso de
espacos e equipamentos urbanos, que, por sua vez, possibilitam o exercicio da sociabilidade a
partir de encontros, comunicacdo e manejo de cddigos, de tal modo que ainda que ndo se
esteja na conducdo em determinado momento, seja possivel reconhecer as linguagens que lhe
dizem respeito. Os circuitos, portanto, devem poder ser levantados, descritos e localizados no
espaco urbano, mesmo que estejam fora de pedagos ou manchas que o criaram. S& como
tribos, mas o reconhecimento dificilmente se d& por questdes aparentes e muito mais pela
esfera comunicacional. Assim, dentro do quesito mobilidade, encontramos nos onibus o meio
e também o objeto de analise da urbanidade fortalezense. Ainda que a pesquisa ndo se encerre
neles — muito pelo contrario —, seus espacos, pontos, rotas e usuarios descrevem as nuances da

capital por onde eles passam.

3.3.1 Onibus: lugar ou espaco de comunicac&o?

Apos sua inegavel atividade como facilitador do processo de observacdo da cidade
e dos habitantes dela, sentimos a necessidade de analisar, mais especificamente, o 6nibus em
sua potencialidade comunicativa para todos aqueles que o utilizam, bem como esse aspecto é
capaz de fazer a compreensédo sobre o local fluir entre conceitos distintos, tais como espaco e
lugar. Antes de tudo, no entanto, ainda o entendimento sobre comunicacdo sera revisitado,
segundo os autores que norteiam esse trabalho, para que inexista qualquer duvida sobre o
ponto do qual partimos, objeto de pesquisa e pesquisadora. Para tal, longe da qualquer
pretensdo de fazer deste ponto um extenso estado da arte, desejamos mesclar a teoria proposta
com a realidade cotidiana do Grande Circular 1 (151) enquanto transita pelas ruas de Fortaleza,
no intuito de descobrirmos se podemos considerar o 6nibus como um lugar e/ou espaco de
comunicacéo.

Apesar de serem usados como sinénimos em diversas ocasides, espaco e lugar séo
conceitualmente opostos em varias areas do conhecimento, a comecar pela Geografia
Humanista, que concentra as pesquisas nas experiéncias das pessoas e grupos com os locais

em que estdo inseridos para, enfim, entender seus valores e comportamentos. Para Yi-Fu Tuan,
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geografo chinés e um dos fundadores desse movimento, o lugar é qualquer objeto estavel que
capta nossa atencdo em um cenario panoramico, ou seja, € o ponto de interesse dos nossos
olhos, pois ainda que acreditemos visualizar o todo do local, nos concentramos em pontos
especificos dele (TUAN, 1983). Essas especificidades ou pontos de atracdo do olhar, segundo
0 autor, sdo constituidas de modos diferentes para cada pessoa, pois nossa atencdo é
referenciada pelos meios cientificos, literarios, midiaticos, dentre outros.

Diante disso, podemos depreender, a partir dessa conceituacdo, que o lugar €
duplamente mutavel, pois ele obedece as alteracdes temporais e tudo o que nela esta
envolvido, como os ritos, e também aos processos socioculturais dos individuos sobre ao
quais incide essa definicdo. Ora, se possuimos mdltiplas formacdes e influéncias que nos
guiam as percepcdes, como teriamos uma mesma visdo do todo que classificamos, ou ndo,
como lugares? Aqui, portanto, a cultura é entendida como o denominador comum na
classificagdo do espago como um lugar.

Michel de Certeau, por sua vez, possui uma compreensdo do lugar como sendo
uma ordem qualquer “segundo a qual se distribuem elementos nas relagdes de coexisténcia”,
sendo que estes elementos ocupam distintos espacos, tornando-se, “portanto, excluida a
possibilidade, para duas coisas, de ocuparem o mesmo lugar” (CERTEAU, 2012, p. 184). Ou
seja, eles se acham uns ao lado dos outros, em pontos “proprios” e diferentes que os definem,
fazendo do lugar uma configuracdo instantanea de posicGes, implicando numa indicacdo de
estabilidade. Aqui ja ndo € o olhar, influenciado pela cultura, que o define, mas 0s usos que se
faz dos espacos, que sdo definidos pelo autor como “um cruzamento de moveis, animado pelo
conjunto dos movimentos que ai se desdobram” (CERTEAU, 2012, p. 184). Certeau vai
afirmar que os espacos sao oriundos dos efeitos produzidos pelas operacdes que os orientam,
circunstanciam, temporalizam e o levam a funcionar em unidade polivalente de conflitos ou
contratos, mas sem possuirem voz ou estabilidade proprias, e que quando esses mesmos
espacos sdo ocupados, transformam-se em lugares a partir dos usos, ou dos relatos, que se faz
deles. Se para Yi-Fu Tuan os olhares, influenciados pelo entorno, eram definidores, agora
temos uma concepcao que prioriza 0s usos e ocupacgdes dos locais.

Os espacos, segundo Yi-Fu Tuan (1983), sdo os detentores dos lugares, que por
sua vez sdo constituidos para atender as necessidades praticas de um povo, inseridos em um
contexto socioespacial especifico. Os interesses mercadoldgicos, no entanto, é que seriam 0s
responsaveis pela criacdo dos ritos que eternizam os lugares criados e os fazem alvos dos
olhares quando postos em panorama com realidades diversas, em detrimento dos espagos da

cidade dos quais ndo se tem interesse em tornar publico. Fendmeno facilmente identificavel
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na Fortaleza desigual que conhecemos e que segue a mesmo pensamento do antrop6logo
Marc Augé sobre as cidades-mundo nas quais “uma maioria de seres humanos fixa residéncia
nos arrabaldes da miséria” (AUGE, 2010, p. 9), ao passo em que “os percursos do grande
turismo internacional evitam os lugares da pobreza e da violéncia urbana” (AUGE, 2010, p.
10).

J& para Certeau, entretanto, “o espaco ¢ um lugar praticado” (CERTEAU, 2012, p.
184), o que significa dizer que para ele a relacdo entre os dois é o0 inverso da compreensao de
Tuan, ja que defende que o ir-e-vir das pessoas € que transmuda os lugares arquitetados em
espacos de socializacdo e, assim, confere-lhes caracteristicas e ainda, por meio dos relatos,
“organizam os jogos das relagdes mutaveis que uns mantém com os outros” (CERTEAU,
2012, p. 185). Além disso, o autor defende que o movimento pela cidade, ou o jogo dos
passos, como prefere denominar, € o que efetiva a sua existéncia, especializando partes dela.

Partindo desse pressuposto, portanto, o 6nibus se configura como ferramenta
dessa motricidade transformadora dos espagos da cidade, tendo em vista que sua principal
atividade nada mais € do que a aceleracdo dos passos dos pedestres, que, por sua vez, formam
“sistemas reais cuja existéncia faz efetivamente a cidade” (CERTEAU, 2012, p. 176). Ou seja,
enquanto desloca milhares de passageiros entre pontos da capital, possibilita que haja uma
minima resisténcia a estratégia capitalista de privatizacdo do movimento, que busca restringir
0 deslocamento de grupos especificos para areas controladas de consumo dirigido, como 0s
shoppings centers, pois “a ldgica econdmica fala de mobilidade para definir um ideal técnico
de produtividade” (AUGE, 2010, p. 108). Por esse motivo é que ndo se pode falar em
deslocamento, ou mesmo em efetivacdo da cidade, se as possibilidades de movimentacédo sao
exclusivas de veiculos particulares e em espacos ja previstos.

Assim, os coletivos promovem dispersdo (CAIAFA, 2002), possibilitando aos
Seus usuérios o contato com estranhos, a mistura que vem com 0 acesso aos lugares e a
ocupacdo dos espacos publicos. Essa fuga, a partir dos transportes publicos, é fisica, mas
também, e sobretudo, simbodlica, pois expande as possibilidades de circulacdo e permite a
populacdo menos abastada que transite para longe de suas vizinhancas e realidades cotidianas,
comumente marcadas pela escassez de condi¢cGes minimas de dignidade de vida.

Entretanto, se hd alguma unanimidade no reconhecimento da capacidade do
onibus em proporcionar fuga, hd uma certa divergéncia quanto a considera-lo, ou ndo, como
um lugar. Por mais que ndo falem especificamente sobre transportes coletivos, os conceitos de
lugares de Tuan e Certeau nos levam a crer que suas classificagdes estdo relacionadas aos usos

e aos contextos nos quais se inserem os espacos, respectivamente. Para Augé, no entanto, 0s
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transportes publicos integram a categoria de ndo-lugares, que “sdo tanto as instalagdes
necessarias a circulagdo acelerada das pessoas e bens (vias expressas, trevos rodoviarios,
aeroportos) quanto os proprios meios de transporte ou 0s grandes centros comerciais” (AUGE,
1994, pp. 36-37). Para o autor, os ndo-lugares sdo espacos constituidos com finalidades
especificas (transporte, trénsito, comércio, lazer), com os quais os individuos mantém uma
relacdo contratual, do qual a existéncia é lembrada no momento oportuno e que define como o
espaco deve ser utilizado. Em se tratando especificamente dos Onibus, a passagem e o
itinerario podem ser apontados como clausulas desse contrato e o lembrete surge em formato
de uma catraca: sem passar por ela o usuario ndo pode ali permanecer. Essa é, portanto, a
razdo pela qual os ndo-lugares ndo sdo buscados como destinos finais, mas apenas como
locais de passagem. Intermédio sempre e nunca um fim em si mesmo.

Outra caracteristica conferida aos nao-lugares, identificada nos coletivos, € a
forma de tratamento dispensada aos passageiros, pois “todas as interpelagdes que emanam
visam simultanea e indiferente cada um de nos, qualquer um de nos: elas fabricam o ‘homem
médio”” (AUGE, 1994, p. 92) e, quando analisamos, é exatamente o que se observa em toda a
comunicacdo oficial afixada nas paredes dos 6nibus: toda ela ¢é dirigida a uma pessoa mediana
e ndo faz distincdo dos diferentes publicos e possibilidades de usos do ambiente. Marcados
por esse tipo de tratamento homogéneo e massificado, condizente com o que Augé chama de
“estrutura pretensamente global” (idem, p. 43) e aliado ao contrato que embasa o
relacionamento entre ambos, 0 ndo-lugar “ndo cria nem identidade singular, nem relagdo, mas
sim soliddo e similitude” (idem, p. 95), sendo essa, por conseguinte, a imagem que o autor
desenha como sendo a dos transportes coletivos: um dispositivo espacial que ndo exprime a
identidade, as relacbes e a histéria do grupo que reune, o que, segundo o autor, seria
imprescindivel para tal classificacdo.

Os lugares séo, segundo Marc Augé, tanto as construcdes concretas, quanto as
simbdlicas dos espacos que, mesmo nao dando conta das vicissitudes e contradicdes da vida
social, sdo referéncia de lugar para todos aqueles que assim o consideram, sendo, portanto,
“simultaneamente principio de sentido para aqueles que o habitam e principio da
inteligibilidade para quem o observa” (AUGE, 1994, p. 51), o que corresponde dizer que, por
mais humilde ou modesto que seja, a classificacdo pressupde relacdo das pessoas entre si e
destas com o ambiente, 0 que ocasionara, consequentemente, em histéria e identidade,
espaciais e sociais.

Para que um local seja compreendido como lugar, no entanto, é preciso que haja

uma estabilidade minima nas trés caracteristicas principais que o definem, de modo que seja
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reconhecido como tal por qualquer observador que se aproxime e possa confirmar que ele se
completa pela fala, pelo compartilhamento de senhas e codigos comuns, pela convivéncia e
intimidade cUmplice dos locutores, bem como do territorio “retérico” daquele espago. Longe
do intuito de situar ambientes em caixinhas teéricas, no entanto, Augé vai assumir que “na
realidade concreta do mundo de hoje, os lugares e os espacos, 0s lugares e 0s ndo-lugares
misturam-se, interpenetram-se. A possibilidade do ndo-lugar nunca estd ausente de qualquer
lugar que seja” (AUGE, 1994, p. 98), dando margem para que afirmemos que o ndo-lugar de
uns pode vir a ser o lugar de outros, conforme os significados e usos que lhes sdo atribuidos,
tal como ocorre no caso dos 6nibus.

Partindo, entdo, da compreensdo do 6nibus como um lugar, apds identifica-lo
como impreterivelmente inserido em uma cultura que direciona os olhares e, portanto, guia as
definigdes, bem como reconhecendo que exerce a fungdo de espaco de sociabilidade, ja que
coloca centenas de pessoas em contato constante e cotidiano, as quais comunicam-se por meio
de palavras, gestos ou até de siléncio, tudo enquanto desempenha sua atividade primeira como
meio de transporte, precisamos entender minimamente a especificidade do tipo de
comunicagdo que ocorre em ambientes como esse.

Para isso, entendendo a comunicagdo como sendo uma “sintese nominal de uma
variedade de praticas contemporaneas que se estendem desde as trocas intersubjetivas de
palavras até a transmissdo tecnologicamente avangada de sinais ¢ mensagens” (SODRE, 2014,
p. 9). Isso quer dizer, antes de mais nada, que a despeito do entendimento do termo como
meramente transmissdo de informacfes, e que na contemporaneidade vem sendo ainda
reduzido, cada vez mais, ao uso de dispositivos tecnoldgicos midiaticos para
compartilhamento de dados, assimilamos a comunicacdo como as mais diversas trocas
simbdlicas, que ultrapassam a seméantica dos signos e perpassam por codigos verbais, gestuais
e imagéticos, que, por sua vez, oriundam e/ou dialogam com a cidade ao nosso entorno.

Um dos muitos exemplos possiveis de como o transporte publico funciona como
espaco de sociabilidade, comunicacéo e local de manifestacGes sociais diversas é a companhia
diaria dos vendedores ambulantes e outros performers — sobre 0s quais nos deteremos mais
adiante — que tém suas atividades originadas em pracas e feiras livres, mas que por motivos
varios precisam abandona-los e agora transmudam os corredores dos coletivos em palcos para
suas manifestacfes sociais e artisticas, e, consequentemente, fazem dos demais passageiros
sua plateia. Assim, 0s novos usos dos coletivos, que sofrem forte influéncia de tudo o que
ocorre externo aos seus metros quadrados, os fazem funcionar sob um novo parametro, que

incorpora variados modos de interagdo entre os sujeitos e deles com o local, ao que Marcela
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Belchior vai salientar que essas novas formas de vivenciar o urbano se ddo por meio de “um
impulso de intercambio social instantaneo e acelerado, dotado de visibilidade e corporeidade,
construindo um espago comunicacional que conecta territorios e sujeitos, sendo, agora, breve
e operando a partir da possibilidade do subir e descer do 6nibus” (BELCHIOR, 2010, p. 33).
A efemeridade desses encontros, portanto, ndo é capaz de anular o potencial comunicativo
presente ali e é, antes, um fator transformador dos didlogos que se estabelecem na confluéncia
de instantes entre estranhos.

Por estarem inseridos em diferentes contextos socioecondmicos e culturais, é de
se esperar que haja alguns truncamentos na comunicagao entre 0s atores sociais que dividem
0s espacos dos transportes coletivos, quanto aos direitos, deveres e limites individuais de
ocupacdo. Isso porque esses meios adquirem aspectos da expressividade da populagdo no
cotidiano das grandes cidades (BELCHIOR, 2010) que, por sua vez, também enfrenta
conflitos em sua comunicacdo urbana marcada por intensas relacdes de poder sobre quem tem
“voz” ou esta reduzido a condi¢do da passividade do espectador (CANEVACCI, 2004). S&o as
divergéncias, no entanto, segundo o autor, que constituem um instrumento extraordinario de
informacao que, seguindo um método organizado de observacao, pode ajudar na descricao e
compreensdo da metrépole, no que concorda Belchior ao afirmar que “a abertura para novas
perspectivas de comunicacdo e outras dindmicas entre 0s sujeitos nestes espagos representam
brechas que ddo cabo a um desabrochar de novas ordens no espaco urbano (BELCHIOR,
2010). Muniz Sodré vai, ainda, apresentar a comunica¢do como “imperativo estrutural de
tornar comum as diferencas ou de unir os opostos” (SODRE, 2014, p. 202), condigio
intrinseca a possibilidade de existéncia da sociabilidade e, portanto, da formagdo das cidades
como as que temos hoje. Os 6nibus funcionam, entdo, nesse contexto, como pequenas
amostras de uma conjuntura macro da qual somos agentes, mas também, e geralmente,
pacientes.

Pacientes porque, ainda que os didlogos concretizem a abertura da existéncia em
todas as suas dimensdes e constituam ecologicamente o homem em seu espacgo de habitacéo
(CANEVACCI, 2014), ndo séo suficientemente fortes para mudar a estrutura constitutiva das
cidades do mundo globalizado que, tal como ocorre em Fortaleza, sdo construidas segundo
uma logica capital de urbanizagdo que promove “a extensdo do tecido urbano ao longo das
costas litoraneas e dos rios, e o crescimento sem fim das megal6poles, ainda mais observavel
no terceiro mundo” (AUGE, 2010, p. 23), de modo a promover (e exteriorizar) elevados graus
de desigualdade social. O urbanismo, atividade que idealiza a ordenagédo dos estabelecimentos

humanos (LEFEBVRE, 2008) e que a cada vez mais segue a uma ldgica de exploracdo
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predatoria da natureza, é uma importante ferramenta das elites econbmicas e de um Estado
subserviente a elas no estabelecimento e manutencdo desse modelo de organizacdo dos
espagos, pois “seu ideal de circulacdo de bens, ideias, mensagens e seres humanos esta
submetido & realidade das relacdes de forca que se exprimem no mundo” (AUGE, 2010, p.
41), ou que funcionam como uma espécie de selecdo artificial das vozes que terdo abertura
para falar e serem efetivos agentes de transformacéao espacial.

Entretanto, é na confluéncia dos diferentes atores sociais e de seus contextos que
se efetiva ndo apenas os espacos simbdlicos de uma cidade, mas também as potencialidades
comunicacionais dela, pois a comunicacdo pressupde um fazer organizativo maior do que a
dimensédo verbal e que ultrapassa a ideia de transmitir um saber, mas que traduz aquilo que
pensa e provoca no outro uma acdo semelhante, um tipo de contratraducio (SODRE, 2014).
Ora, se é na alteridade que se prepara terreno para o dialogo, que ambiente melhor do que um
onibus lotado de pessoas que nunca ou pouquissimo se viram em qualquer momento de suas
vidas?

Ainda que ndo superem 0s co0digos sociais que 0s marcam e compartimentalizam,
0s transportes coletivos criam acesso e expdem-nos ao contato, criando oportunidades para
confrontos com as variedades urbanas (CAIAFA, 2004), dentro ou fora de seus limites,
enquanto criam pausa, fazem sentar juntos desconhecidos, enquanto os conduzem pelas vias
da cidade. Os usos que se faz dessas oportunidades, inclusive, variam conforme horério,
publico, regido, lotacao, etc., variando também as ocasides de criatividade e de risco. Numa
mesma viagem do Grande Circular | (151), por exemplo, a depender da parte da rota em que
se esteja, lidaremos com o siléncio, que mesmo comunicando pode causar sensacfes de
constrangimento e acentuar os sentidos de autoprote¢cdo, como Vvimos ocorrer entre 0S
terminais Antonio Bezerra e Siqueira, ou podemos lidar com barulho que se assemelha ao de

uma feira livre num domingo pela manhd, como veremos adiante.
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4 UMA FORTALEZA ESCRITA EM VERSUS ENTRE OS TERMINAIS SIQUEIRA,
MESSEJANA E PAPICU

“Diz em que cidade que vocé se encaixa.
Cidade Alta. Cidade Baixa™.
(BaianaSystem)

Se alguém acha um exagero dizer que bairros vizinhos de Fortaleza parecem
pertencer a cidades diferentes, tamanhas as disparidades entre eles, dificilmente essa pessoa
crera que essa impressdo possa ser causada numa viagem pela extensdo de uma mesmissima
via ou que se esprema no espaco metalico de um transporte coletivo. Muito longe da
irrelevante tentativa de convencer a quem quer que seja de uma impressao que é, antes de
qualquer coisa, pessoal e intransferivel, seria mais produtivo que partilhassemos do
estranhamento ao enxergar miseria e luxo compartilnando espacos, tdo proximos fisicamente,
mas que quase nunca se tocam, se cheiram, se olham ou se ouvem, gragas as as linhas
imaginarias, porém concretas, erguidas pelo capital. Sobre o transitar por entre essas
realidades de vida paralelas e das sensagcdes que despertam, é do que trata este penultimo

capitulo.

4.1 Sensacdes despertadas versus sensacdes comedidas

Depois de varios minutos viajando acompanhada de um siléncio constrangedor, a
partir de agora, nas intercessdes entre os terminais Siqueira e Messejana, e deste com o Papicu,
é bem dificil concentrar-se em quaisquer pensamentos por muito tempo, tantos sdo o0s
estimulos visuais, olfativos e, principalmente, sonoros que estardo nos rodeando por todos 0s
lados, literalmente, a partir de entdo, ja que essas rotas seguem lotadas em todos os horarios
diurnos. E tanta gente espremida umas contra as outras que as escadas viram assentos, ainda
gue haja avisos acima de todas elas indicando que é proibido ficar parado ali, quem dira
sentar-se, sob o risco de acidentes ao abrirem-se as portas. Contudo, o enfado cotidiano desses
itinerarios quase sempre superam o medo de cair da conduc¢do e, normalmente, se vé pessoas
jovens sentadas nos degraus. E ndo soO: as cadeiras junto as catracas, que antes pertenciam aos
cobradores, profissdo extinta desde a obrigatoriedade do autoatendimento nos dnibus urbanos
de Fortaleza, agora sdo disputadas pelos passageiros e suas bagagens como qualquer uma

outra, mas com um codigo de utilizacdo implicito: por serem pouco espagosas e, portanto,
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desconfortaveis, ndo é preciso cedé-las aos grupos preferenciais, como gravidas, idosos e
cadeirantes, entdo ha uma garantia de “paz”, ainda que um passageiro ou outro o confunda
com o trocador e queira Ihe oferecer o cartdo, ou que seja preciso abrir as pernas todas as
vezes que alguém passar pela catraca.

Apesar de tratar aqui da intercessao entre trés diferentes terminais, essa escolha
foi feita baseada nas muito salientes oposi¢des que encontramos dentre varios aspectos nelas e
que serdo melhor detalhadas a seguir. Antes disso, no entanto, € preciso ressaltar que as
diferencas, em vez de transformar as rotas em duas partes que se repelem ou funcionam como
outro exemplo das desigualdades de Fortaleza evidenciadas nas viagens de 0nibus, elas agem
como partes de um todo, j& que suas particularidades sdo, até certo ponto, bem
complementares. Assim, do Siqueira ao Messejana, e deste ao Papicu, a visdo que temos do
todo funciona em versus’® o tempo inteiro, desde o cenario interno, passando pelo estado de
conservacdo do veiculo, pelas pessoas que ali adentram para viajar ou trabalhar, até o externo
com partes da cidade que atingiram 0 maximo da urbanizagdo como conhecemos atualmente,
Ou mesmo uma sensacao de terra ainda pouco explorada. O todo dessas variagdes vai exercer
forte influéncia sobre os comportamentos no espaco e dos usos que se faz dele, bem como
alternard o clima das viagens para, ora barulhenta e expansiva, ora barulhenta e contida, mas
sempre barulhenta. Comecemos, portanto, pelos ruidos e suas razdes: 0s passageiros.

Por alguma razdo desconhecida, o Grande Circular I (151) quase sempre encerra a
viagem ao chegarmos no terminal Siqueira e € preciso esperar outra conducéo de mesma linha
para seguir viagem e toda a barulheira se inicia ainda quando estamos no ponto de embarque.
A despeito de todo a algazarra comum a um terminal de integracdo, devido ao ir e vir dos
veiculos, de suas buzinas e dos apitos dos fiscais, ha no local uma quantidade consideravel de
vendedores ambulantes e pedintes que vao de fila em fila sussurrando em pedidos, e cristdos
falando sobre a Biblia e 0s castigos eternos, em altas vozes, destinados aos que ndo aceitarem
o bondoso filho de Deus. Faca chuva ou faca sol, esses individuos se fazem presentes ali e,
eventualmente, seguem viagem conosco e passam a integrar o nosso cotidiano, que, segundo
Henri Lefebvre, “se compde de repetigdes: gestos no trabalho e fora do trabalho, movimentos
mecanicos (das méos e do corpo, assim como de pecas e dispositivos, rotacao, vaivéns), horas,
dias, semanas, meses, anos; repeticdes lineares e ciclicas” (LEFEBVRE, 1991, p. 24) e que
bem define nosso espaco e interacBes marcados por certa previsibilidade e rotina, o que tende

a passar despercebido pela sua recorréncia, mas também possibilita que se elenque

74 palavra de origem latina usada para tecer comparativos.
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determinados padrdes. Além disso, é no conhecimento do cotidiano que conseguimos alcangar
o que Michel Maffesoli chama de clandestinidade da existéncia, ou seja, aquilo que “de que
ndo dao conta, em grande parte, os documentos quantitativos” (MAFFESOLI, 1987, p. 155).

Ouvir musica em alto volume, sem o uso de fones de ouvido, dentro de
transportes coletivos e terminais de integragdo, por exemplo, segundo os ‘“documentos
quantitativos”, estd proibido por lei, em Fortaleza, desde o ano de 2014"°. Segundo a ordem, é
obrigatoéria a afixa¢do de placas informativas com os dizeres “¢ proibido 0 uso de aparelhos
sonoros ou musicais sem a utilizacdo de fone de ouvido, sob pena de multa” em todas os
oOnibus, vans, trens e metros da cidade, bem como o estabelecimento de multa de 200 reais em
casos de desobediéncia, e ainda a possibilidade de chamar a policia para se fazer cumprir a
determinagé&o.

Entretanto, diferente do trajeto entre Ant6nio Bezerra e Siqueira, que 0s
passageiros ndo tinham ou ndo utilizavam aparelhos eletrénicos e que o siléncio imperava no
ambiente, a partir de agora viajaremos com pessoas que disputam entre si qual o maior
volume de masica, principalmente em horarios vespertinos, nos quais costuma haver uma
mistura de forro e reggae saindo pelos autofalantes dos celulares. H& outros dias nos quais a
disputa envolve também o motorista, que liga o radio do carro em altura que visa se sobrepor
a todos os barulhos que poluem sonoramente o local, como o sinal de solicitacdo de
desembarque, o rangido das cadeiras, o abrir e fechar das portas, dentre outros. Para falar com
alguém no local, ou mesmo ao telefone, é preciso quase gritar, e € exatamente assim que
alguns se comunicam por ali e, tdo logo se perceba, cria-se um pouco de caos.

Essa constante desordem sonora atinge seu apice em momentos de brigas, quando
0s animos exaltados se encontram com todo 0s sons ja presentes no local e, ao contrario do
gue se possa imaginar, os dessabores ocorrem com uma certa frequéncia e envolvem os mais
variados atores, de dentro e de fora da conducdo. As discussbes mais acaloradas que
presenciei nos meses de pesquisa aconteceram entre motoristas e passageiros, tendo a
“queima” da parada como principal motivagao. Muitas vezes, por estarem envolvidos em
conversas com outros condutores que, eventualmente, viajam conosco e ficam em pé na parte
dianteira do 6nibus batendo papo, ou mesmo distraidos com musicas que tocam nos radios, ou
ainda porgue a barulheira atrapalha a concentracdo, algumas vezes ocorre de 0s motoristas

ignorarem os sinais sonoros e, com isso, invocarem verdadeiros coros de “vai descer,

5 No dia 28 de outubro de 2014 os vereadores de Fortaleza aprovaram um projeto de lei que proibe o uso de
aparelhos sonoros no interior de transportes coletivos e nos terminais sem o uso de fones de ouvido. Disponivel
em: <aparelhos sonoros no interior de transportes coletivos e nos terminais>. Acesso em 01 de jul. 2021.
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motorista” ou outras falas ndo tdo amigdveis assim. Frequentemente, esses gritos vao
acompanhados de pancadas nas portas para que seja enfatizada a insatisfacdo coletiva. Ja
quando a briga é entre passageiros, 0s motivos sdo 0s mais variados possiveis, desde
empurrdes até o incdmodo com alguém que fala mais alto do que deveria, seja passageiro,
vendedor ambulante ou mesmo um pedinte. Porém, falar alto nessa viagem ndo é
exclusividade dos momentos de desafetos e ja que ninguém se escuta em volume ameno,
quando menos se nota, também se estd gritando para pedir licenga ou perguntar alguma
informacao.

Alias, estar em contato direto e diario com estranhos, num longo periodo de
tempo e num espaco fechado no qual é quase impossivel manter-se alheio ao que ocorre ao
nosso derredor, como é o0 caso dos transportes coletivos, é capaz de interferir no
comportamento de todos, pois a incapacidade de definicdo de posi¢des acaba por estabelecer
uma conduta comum esperada em determinados espacos e a desobediéncia a ela tende a ser
respondida com alguma represalia. Em se tratando das conversas entre desconhecidos no
onibus, essa indefinicao também existe junto a dificuldade de se elencar papeis, “em contraste
com 0 que se passa huma reunido entre conhecidos ou na pequena aldeia, onde todos podem
mais facilmente se identificar. Estar entre estranhos € livrar-se em algum grau de sua
identidade ou sua definicao” (CAIAFA, 2004, p. 175).

As excecdes a essa regra sdo, claro, os que ali se encontram com finalidades bem
especificas, que ultrapassam a ideia do local como sendo somente de passagem, ou ndo-lugar,
e gue ndo tém interesse em ali estar por tanto tempo, ao ponto de adquirirem caracteristicas
comuns aos demais passageiros. E o caso dos que pedem, vendem, pregam e performam ali.
Eles possuem um modus operandi proprio de quem tira o sustento de atividades como essas e
nos nos deteremos nelas mais adiante. Por hora, € preciso apenas que salientemos suas
presencas massivas no ambiente, principalmente, mas nao so, no intervalo entre o Siqueira e 0
Messejana, se misturando a todo os ruidos que nos enchem os ouvidos.

A viagem seguinte, entre Messejana e Papicu, apesar de também ndo ser
silenciosa, chega despertando mais fortemente outros sentidos. Tudo se inicia ainda no
terminal, nas vezes em que € preciso descer e esperar por outra conducdo para seguir viagem.
De cara, o equipamento recém reformado € mais moderno e iluminado do que o anterior e ndo
ha pregadores gritando nos corredores, mesmo que os vendedores ambulantes ainda sejam
uma presenca confirmada no local. Quando o Grande Circular | (151) finalmente chega no
ponto de embarque, geralmente é um veiculo diferente do anterior, novo, com sistema de

refrigeracdo e de camera de seguranca, que transmite as imagens do interior do veiculo para
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um painel a frente do motorista. Apesar de seguir viagem tdo ou mais lotado do que
anteriormente, agora temos um clima ameno devido ao ar-condicionado (agora desligado
desde o inicio da pandemia de covid-19), a antiga cadeira do cobrador foi substituida por
novos assentos de passageiros e mesmo o cheiro muda porque, se antes dividiamos o local
com muitas bagagens de frutas, verduras e legumes vendidos na rua em parte do trajeto que
passou, agora disputamos os metros quadrados do veiculo com passageiros levando bagagens
de méo, que exalam pouco ou nenhum odor. H& muito barulho ali também, pois ndo param de
subir e descer vendedores e pedintes, e 0 uso de celulares é corriqueiro, ndo mais para ouvir
masicas em alto volume, mas para acesso as redes sociais e, eventuais, audios que somos
obrigados a escutar pela auséncia dos fones de ouvido.

Além disso, é a partir desse trajeto que o uso de outros eletrdnicos se torna
rotineiro: agora vemos pessoas utilizando leitores de livros digitais, tablets, fones de ouvido
sem fio e, uma vez ou outra, alguém arrisca tirar o notebook da bolsa e fazer, seja 14 o que for,
ali mesmo, sentado na conducdo. Nem todos fazem isso, € claro, e alguns dos passageiros nao
se importam em assistir filmes ou ouvir masicas em alto volume, mas eles ndo sdo a maioria
ali e, de uma forma geral, essa viagem transcorre bem menos ruidosa, salvo nos momentos
nos quais embarcam vendedores e pedintes, ou quando o0 motorista ndo para no ponto
solicitado. Nesses momentos, o comportamento geral é idéntico ao anterior: ha gritos
generalizados (“vai descer, motorista”), xingamentos ao condutor (“tu ta levando é gente, seu
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‘algum palavrao’”’), resmungos diversos e pancadas nas portas e janelas.

Mas, e como ndo haveria de despertar nossa atencdo se fosse o contrario, nas
oposicdes é que reside nossa curiosidade e ndo sdo 0s cheiros e tampouco 0s sons 0 que mais
se diferencia ali, e sim, as imagens. A comecar pelo lado de fora, sobre o qual ndo nos
deteremos agora, mas que € necessario apontar para que se compreenda que nada do que
ocorre no interior dos veiculos é por acaso. Nem mesmo a roupa que se veste. Tudo esta
intimamente ligado a parte da cidade pela qual transitamos, afinal, é dela e para ela que todos

nos partimos e retornamos a cada novo embarque e desembarque em um transporte coletivo.
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Figura 21. Jovens com fones de ouvido e mochilas dentro do 6nibus. Fotos: acervo pessoal.

E se os sons que emitidos falam sobre os emissores e suas localizagdes, as roupas
tém uma capacidade comunicativa semelhante — quica maior, pois conseguem demonstrar em
maior velocidade se os individuos pertencem, ou estdo adaptados minimamente, ao local em
que se encontram. E incomum, por exemplo, que se vista ternos ou saltos altos nos dnibus de
Fortaleza, mas, quando ocorre, logo se tem no imaginario que aquela pessoa ndo costuma
frequentar aquele espaco, seja isso verdade ou ndo. Esse pré-julgamento, baseado em
“veiculos de indicios”, como denomina Goffman, concede aos presentes nos espacos
condicdes de inferir sobre os desconhecidos que se aproximam e, assim, decidir se se deve
acreditar em sua confiabilidade, ou ndo. Afinal, “¢ sumamente importante que
compreendamos que, na verdade, na existéncia quotidiana ndo dirigimos nossas idas,
tomamos nossas decisdes ou alcangamos metas, nem de maneira estatistica, nem de maneira
cientifica. Vivemos de inferéncias” (GOFFMAN, 2013, p. 15). Portanto, a partir desse
pressuposto, analisando as vestimentas e condutas dos passageiros, tracamos perfis que,
quando analisados dentro dos contextos socioespaciais entre terminais, possuem algum tipo
de padréo.

A comecar pela intercessdo entre o Siqueira e a Messejana. Se viajamos ha pouco
com pessoas em roupas informais, que nos dava a impressdo de estarem proximas de suas
casas e ndao indo em dire¢do a locais de trabalho e estudo que, costumeiramente, exigem
determinados tipos de vestes, agora 0 nosso cenadrio comeca a ficar misto. Ha dois tipos
principais de passageiros e eles estdo presentes em maior ou menor quantidade a depender do
horéario: pela manhd, de bem cedo até umas 10, e a tarde, a partir das 16 horas, o énibus fica

lotado de gente arrumada, com calgas compridas, camisetas mais formais e bagagens menores,
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e, em sua maioria, desembarcam apenas no terminal. Entre as 10 e 16, chegam aos montes
rapazes e mocas vestindo roupas parecidas com a da viagem anterior: shorts, regatas com
estampas chamativas, chinelos de dedo, bonés, dentre outros, e seus pontos de embarque e
desembarque podem ser no final da linha ou pelo caminho. Esse segundo grupo € o que,
geralmente, adentra na conducdo com bolsas e sacolas maiores, trazendo consigo as
aromaticas frutas e ndo tdo cheirosos peixes.

J& entre a Messejana e 0 Papicu, 0 cenario muda um pouco: hd pessoas mais
jovens, mais brancas e com roupas mais formais o dia inteiro. Pela manhd, mulheres com
maquiagem forte e uniformes desembarcam proximo aos dois shoppings que ha no caminho e,
quase sempre, estdo levando consigo bolsinhas de transportar marmitas e outra a tiracolo. Os
rapazes, que parecem trabalhar no mesmo lugar, ou bem perto, usam jeans, ténis e levam
mochilas nas costas. Ha ainda um segundo grupo que parece ser de alunos da universidade
particular pela qual passamos em frente. Esses sdo os que leem livros digitais, usam oculos
escuros, roupas e eletrénicos modernos.

Com mudangas no veiculo, no puablico, nos comportamentos € mesmo nos
sentidos evocados, € de se esperar que o clima geral e algumas relagdes também se alterem.
Entre motoristas e passageiros, por exemplo, hd uma camaradagem que se apresenta na
primeira viagem inexistente na segunda: com a recente obrigatoriedade do uso exclusivo de
cartdo para o pagamento da passagem, ocorre muitas vezes de 0 passageiro nao possuir ou
estar sem limite de crédito. Para ajudar a essas pessoas que precisam ir ao terminal Messejana,
eles permitem que elas viajem sem pagar até bem préximo e pedem que descam e paguem
com dinheiro na entrada, onde ainda € aceito. A pratica é proibida, porque fere o contrato pré-
estabelecido do local de passagem (AUGE, 1994), mas ndo é incomum o grito “quem for
dinheiro, desce” dado pelo condutor uma parada antes de chegarmos ao destino final. Apesar
dos infortdnios da lotacdo e barulho excessivos, as aces solidarias resistem. No trajeto
seguinte também ha solidariedade, afinal é corriqueiro o embarque de passageiros de
“primeira viagem” que ndo sabem nem qual porta devem usar para desembarcar e, tdo pouco,
da necessidade do cartdo vale-transporte. Nessas situacoes, a ajuda vem de outros passageiros,
que ensinam a dindmica do dnibus, emprestam ou vendem uma passagem e até acordam 0S
que nao despertam gquando o veiculo ndo ird mais seguir. Se as mudancas alteram as sensacdes,
iSso ndo é percebido apenas por nds: os vendedores ambulantes sdo eximios observadores e se

adequam a cada contexto de forma singular.
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4.1.1 A informalidade versus a distingdo dos vendedores ambulantes

Como pudemos acompanhar no primeiro capitulo, o interesse dos produtores em
expandir o comércio de suas mercadorias foi responsavel pelos primérdios do que hoje temos
como transportes coletivos, mas as vendas ambulantes estdo historicamente ligadas a
formacdo do Ceard no periodo de colonizagdo. Isso porque o comerciante itinerante,
denominado mascate, foi o responsavel por desbravar nossas terras, consideradas inospitas,
abrir caminhos por elas e, assim, estabelecer vias de comunicacdo, que viriam a ser
posteriormente utilizadas por outros andarilhos e que, junto aos povos indigenas e
colonizadores, viriam a formar a populacdo cearense e a influenciar em uma caracteristica
pela qual somos conhecidos ainda nos dias atuais: a constante mobilidade para melhor se
adaptar as condicOes da terra — seja ela local ou ndo — e o0 modo informal de comercializar,
como bem salienta a socidlogo cearense Claudia Leit&o, ao afirmar que em pleno século XVII
“o0 sertdo torna-se 0 lugar entre os lugares, o lugar de passagem de ambulantes de todas as
regides. [...] N&o serd por acaso que sdo registrados presenca de ciganos nos primordios da
colonizagdo da provincia e a eles serdio os cearenses facilmente imageados” (LEITAO, 2001,
p. 32). Com o decorrer dos anos, a fixacdo desses andarilhos por aqui e todos os processos de
modernizacdo nas cidades, os locais e modos de realizar o comeércio ambulante adaptaram-se
as novas realidades e, com isso, 0s vendedores encontraram outros espacgos para realizar suas
atividades, como dentro dos dnibus, por exemplo.

Por se tratar de uma atividade ndo-legalizada, ndo ha registro oficial da data
inicial das vendas nos transportes coletivos brasileiros e, apesar do “incomodo na viagem”,
como eles costumam fazer referéncia em seus discursos sobre a atividade que exercem, a
presenca de vendedores ambulantes nos Onibus fortalezenses integra ha bastante tempo o
cotidiano do ir-e-vir dos 6nibus pela cidade, ao ponto de suas falas serem facilmente
reproduzidas por quem compartilha os coletivos com eles diariamente. Entretanto, mesmo
com o conhecimento pablico da atividade e da atitude permissiva para sua realizacdo por
parte dos motoristas dos transportes publicos de Fortaleza, a comercializagdo nesses locais,
além de informal, ocorre de modo ilegal, ja que segundo a Lei Municipal N° 7.163 (BRASIL,
1992), “sdo deveres funcionais dos despachantes, quando em servigo: [...] proibir o acesso de
vendedores ambulantes, pedintes e pessoas alcoolizadas no interior do veiculo (artigo 39,
paragrafo sexto)”.

Além disso, no dia 18 de julho de 2017, a Prefeitura de Fortaleza, por meio da
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portaria n° 86, passou a proibir a entrada e circulagdo de mendigos, mascates ou vadios nas
dependéncias dos terminais de énibus do municipio, sob a pena por infracdo aos artigos 59,
61 e 62 da Lei de Contravengdes Penais. Contudo, como estudar o cotidiano pressupde uma
“ambicao por apreender a historia dos vencidos de que a historiografia descurou o registro”
(MAFFESOLLI, 1987, p. 175), os do Grande Circular I (151) terdo aqui uma atengéo especial.

A comegar pelo vendedor Davi que encontrei algumas vezes no intervalo entre 0s
terminais Siqueira e Messejana. Ele € um jovem, branco e que fala baixinho. Para conseguir
se fazer presente em meio a barulheira da viagem, s6 mesmo com a caixinha de som que traz
acoplada a sua roupa e que amplifica sua voz a partir de um microfone enganchado em seu
rosto. Ele oferece sequilhos, amendoins e chocolates, que tira de uma sacola retornavel do
Assai Atacadista’® e no seu discurso ha caracteristicas comuns ao de muitos outros que tém
essa mesma profissdo, como as pregacdes religiosas cristas que Ihe rendem palmas ao término
das falas, mas também outros aspectos que Ihe sdo particulares. Segundo Davi, ele tem 18
anos e trabalha nos coletivos apenas no turno da manh& e que com o dinheiro arrecadado ali
paga um curso de manutencdo automotiva, sobre o qual assiste aulas no horario da tarde,
todos os dias.

Assim, diferente de outros que costumam afirmar tirar das vendas o seu sustento,
ele nos deixa entender que mesmo essa profissdo Ihe é temporaria, acentuando ainda mais a
efemeridade atribuida a ela. Sua fala, mais do que palmas, Ihe proporciona varios clientes na
conducéo, talvez pelo aspecto da melhoria de sua propria vida que o rapaz tenta incutir junto
as guloseimas, ou mesmo pelo aspecto espiritualizado que sua calma nos oferece por alguns
instantes, pois nas vezes em que ele apareceu, houve uma leve reducdo nos ruidos internos
para lhe ouvir.

Mais a frente, na viagem entre a Messejana e o Papicu, o fenbmeno do vendedor
ambulante temporario assumido volta a surgir, até com mais frequéncia, mas trazendo as
caracteristicas proprias daquela rota do Grande Circular 1 (151). O primeiro deles é um
homem que se apresenta como Anderson e, assim como fez Davi, traz o aspecto religioso
consigo de forma marcante, tanto que em seu discurso afirma ter essa profissdo apenas no
intuito de pagar sua faculdade de teologia. No entanto, diferente do anterior que usava roupas
simples e sem marcas aparentes (calcas jeans, camiseta e ténis), ele se apresenta a n6s com

uma camisa do filme Star Wars, de bermuda e pochete na cintura e traz as suas mercadorias

76 O Assai Atacadista é uma rede brasileira de atacado de autosservigo, pertencente ao GPA. Foi fundado em
1974 na cidade de S&o Paulo pelo empresério Rodolfo Jungi Nagai, com foco no atendimento a clientes de micro
e pequenas empresas. Disponivel em: <https://www.assai.com.br/quem-somos>. Acesso em: 01 de jul. 2021.
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em uma mochila. Agora, em vez de géneros alimenticios a 2 reais cada um, SOomos
apresentados as carteiras ditas de couro que custam entre 7 (uma) e 10 reais (duas).

Apesar de s6 té-lo encontrado uma vez nesse trajeto, uma das frases que ele mais
repete durante toda a venda é que, caso alguém tenha comprado com ele em outro momento e
0 produto tenha se rasgado, ele daria outra totalmente de graca para essa pessoa, 0 que nos
salienta sua assiduidade naquela linha, para além da tentativa de certificar a qualidade do que
oferta. Em outra ocasido, Jodo, um jovem vendedor ambulante traz um discurso de mais
efemeridade ainda: segundo ele, o dinheiro das pastilhas que nos oferece num valor mais caro
do que o usual ali servira para que ele compre uma calga. Simples assim. Seu emprego durara
apenas até que ele satisfaca seu desejo de compra de uma peca de roupa especifica.

Com esses exemplos podemos, ent&o, elencar a primeira categoria de vendedores
encontrada no Grande Circular I (151) do terminal Siqueira ao Messejana e dali ao do Papicu:
sdo os vendedores ambulantes temporarios. Eles ultrapassam o nivel fugidio da profisséo, que
ja é comum, e alcancam um patamar no qual a efemeridade do trabalho compde parte do
discurso da venda. Por mais que a maioria afirme que a venda em 6nibus se deva a uma
necessidade financeira presente, esses rapazes nos apresentam previsoes quase datadas para o
fim de suas atividades ali. Assim, como alerta Magnani sobre o fazer etnografias urbanas, para
gue consigamos captar as dinamicas, € preciso situar foco de modo que nosso olhar nao se
torne nem particularista, nem abrangente demais e, por isso, surge a necessidade da criacdo de
categorias que “reconhece os arranjos nativos, mas que os descreve e trabalha num plano mais
geral, identificando seus termos e articulando-os em sistemas de relagdes” (MAGNANI, 2002,
p. 20).

Portanto, identificar padrdes entre os vendedores € um modo ideal para
compreensdo do cotidiano, afinal “trata-se, portanto, de caracterizar a sociedade em que
vivemos, que gera a cotidianidade. Trata-se de defini-la, de definir suas transformacdes e suas
perspectivas, retendo, entre os fatos aparentemente insignificantes, alguma coisa de essencial,
e ordenando os fatos” (LEFEBVRE, 1991, p. 35), ainda que o que se observe seja mais da
ordem do notavel do que do comprovavel, pois “o ideal do conhecimento quotidiano nao ¢
nem a certeza, nem mesmo a probabilidade em sentido matematico, mas apenas a
verossimilhanga” (MAFFESOLI, 1987, p. 161).

Em seguida, temos a categoria dos que se utilizam do humor para vender seja la o
que for dentro dos coletivos: produtos ou a performance em si. Alias, ha um imaginario
recorrente do cearense bem-humorado, gaiato, caloroso como o sol, hospitaleiro nato, que

vem sendo alimentado pela propaganda turistica desde a década de 80, época na qual 0s
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governos locais, no intuito de atrair visitantes de todas as partes do mundo, vendiam nossa
terra como o “Caribe brasileiro”, onde havia a promessa de sol o ano inteiro e gente feliz
sempre para recebé-los (BELMINO, 2018). N&o a toa, ainda hoje ha um circuito do humor
local, que ocorre, principalmente, em restaurantes e barracas de praia em &reas nobres de
Fortaleza e que atraem pessoas com melhor poder aquisitivo, conterraneas ou ndo. Fora das
areas requintadas, os gracejos invadem os 6nibus trazidos pelos vendedores que, para se
diferenciarem frente a tantos que oferecem exatamente o mesmo produto, brincam com o0s
passageiros para lhes chamar atencdo. A carteira de couro, por exemplo, que ha pouco vimos
ser oferecida a 7 reais cada por um vendedor temporario que cursa ensino superior, reaparece
agora num discurso mais ameno, que cutuca um e outro passageiro, pela boca de um rapaz
que ndo consegui ouvir seu nome devido ao barulho da viagem entre Siqueira e Messejana,
trazendo na frente do peito uma mochila pendurada de onde comeca a tirar carteiras de varias

cores, enquanto fala em alto volume:

"... e pra vocé ndo dizer que eu td mentindo, eu vou mostrar aqui, de uma por uma,
certo? Detalhe por detalhe, pra vocé ver como realmente vai valer a pena. Eu vou
comecar logo pela masculina, certo?"

[.]
"Abriu o botdo, ja da pra ver logo o lugar para botar o cartdo: cartdo de crédito,
cartdo de banco, bilhete Unico, passecard, carteira de estudante. E uma carteira
completa, trabalhada, costurada...

[]
"Meu fi, me diga logo quanto €, que eu ja to todo me cogando pra comprar a minha.
E 10 reais? E 7 reais?". E ndo, meu irmado. E 5, e essa carteira é tdo bonita que
pessoas vao ver e dizer: "eita, mulher, foi pro shopping, hein?

(Audio gravado em 12 de agosto de 2019, no 6nibus Grande Circular 1. Arquivo
pessoal).

O excesso de barulho que prejudica a compreensdo de muito do que é dito ali ou
mesmo a impossibilidade de previsdo da reacdo ou resposta dos passageiros faz com que
alguns vendedores simulem perguntas, elogios, brigas, enfim, conversas inteiras, como se
fossem os demais presentes a falarem com eles. Este ultimo foi além e simulou as falas entre
um possivel cliente seu e um alguém de fora, sempre exaltando a qualidade do seu produto,
mas sem deixar de se utilizar de expressdes corriqueiras e bem-humoradas, tais como “estou
todo me cogando” para indicar urgéncia em adquirir a carteira ou mesmo as sugestoes de que
ela seria tdo desejavel que todos acreditariam ser mais cara ou adquirida em espacos mais
onerosos, como um shopping center. O segundo vendedor a se encaixar nessa categoria da
venda com humor é um jovem negro e com tatuagens em varias partes do corpo, como nos
bracos, onde ha o seu proprio nome dividido em cada lado (Paulo no direito e Ricardo no

esquerdo), nas pernas e no rosto. Ele vende um chocolate bem comum em varios coletivos,
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chamado Kakauzinho, que tem formato de bast&o e inicia suas falas de modo bem corriqueiro,
parecido com VArios outros que ja presenciei, mas vai mudando o tom da apresentacdo até

encerra-la fazendo uma brincadeirinha com todos:

"Pessoal, boa tarde. Pessoal, que a sua tarde ela seja abencoada, repleta de béncaos.
[...] Pessoal, infelizmente néo vai dar para passar na méo de todos, mas se 0s demais
quiserem ajudar com o meu trabalho, eu agradeco. Por que, amados, que ndo vai dar
para passar na mao de todos? Porque, gragas a Deus, ta saindo bastante, ta? Entdo,
eu me chamo Paulo Ricardo. H& 5 anos eu trabalho dentro dos coletivos e o material
que hoje eu trago aqui em suas maos € o chocolate da Kakauzinho. Ele é idéntico ao
Batom Garoto, tem o mesmo formato, a mesma aparéncia, s6 que ele é mais
resistente, porque ele ndo derrete facil. Vocé pode botar ele no bolso da sua bermuda
3 dias e ele ndo derrete”.

(Audio gravado em 28 de outubro de 2020, no 6nibus Grande Circular 1. Arquivo
pessoal).

As ultimas frases dessa fala sdo ditas por um vendedor sorridente e que consegue
arrancar algumas risadinhas do seu exagero ao afirmar que o seu chocolate ndo derrete e é
melhor do que o da marca que aponta como concorrente, e que é bem superior do que a
Kakauzinho. Entretanto, o diferencial de Paulo Ricardo € conhecer o cotidiano de quem
compra chocolates na conducéo e sofre quando se suja quando ele derrete. Ele se utiliza disso
para, com gracejos, oferecer uma alternativa acessivel e, assim, ainda corrobora com a ideia
que “as maneiras de falar usuais [...] constituem uma reserva de ‘distingdes’ € ‘conexdes’
acumuladas pela experiéncia histdrica ¢ armazenadas no falar de todos os dias” (CERTEAU,
2012, p, 69), ou seja, que sdo constituidas das experiéncias rotineiras.

Alids, numa perfeita unido entre humor e acontecimentos cotidianos estd o
performer Kaka, um palhaco que se apresenta nos 6nibus de Fortaleza em troca de dinheiro e
que encontrei no Grande Circular I (151) em setembro de 2019, num periodo em que a cidade
vinha sendo atacada por fac¢des criminosas, em represélia a transferéncia de detentos para
penitenciarias em outras localidades, e muitos carros que prestam servicos de mobilidade e
limpeza urbana eram queimados em diversos bairros. Além de influenciar nas conversas
rotineiras nas conducdes, 0 assunto também foi abordado de forma ludica entre as piadas do

rapaz e do seu companheiro Tido:

“Eita, motorista vei bom. Pessoal, primeiramente bom dia. Eu me chamo palhaco
Kaka e eu estou aqui pra fazer vocé sorrir. Eu ndo sou daqui, eu sou de S&o Paulo.
Eu tava morrendo de fome 14 e vim acabar de morrer aqui no Ceara (risadas).

[.-]

Tido: Quer dizer que além de corno, tu ainda é viado?

Kaka: Eu tenho cara de viado?

Tido: Olhando aqui de tras ndo é sé a cara ndo (risadas).

Kaké: Ah, bem que minha mée falou.

Tido: Falou o qué?

Kaké: Meu filho, muito cuidado com quem vocé anda porque todo viado reconhece
0 outro (risadas).
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[]

Gente, eu td aqui e pago minha passagem para levar um pouco de alegria para vocés.
E com esse trabalho que nds levamos alimentacao para os nossos filhos, [...] se vocé
sentir no seu coracdo de colaborar, pode colocar aqui no pandeiro. 5 centavos, 10
centavos, 1 real, 5 reais, 10 reais, 50 reais, 100 reais. Eu vou passar recolhendo com
meu pandeiro, td bom? Eu vou passar por cada um de vocés. Quem puder colaborar,
a gente agradece. Mas quem ndo colaborar, a gente vai ter que bater (risadas).

[-]

Senhora, me dé a bolsinha que eu procuro em casa, mulher (risadas).

[-]

Esses dois reais vao Ihe fazer falta, senhora? Vai ndo? Pois me dé mais dois.
[]

Pessoal, muito obrigada a quem pode colaborar. Bora agradecer, Tido?
Tido: Bora. A cada real, 100 anos de vida. Pra quem deu 5 reais...

Kaka: Que Deus abencoe e lhe dé 500 anos de vida.

Tido: Pra quem deu 2 reais...

Kaka: Que Deus abencoe e lhe dé 200 anos de vida.

Tido: Pra quem deu 1 real...

Kéka: Que Deus abencoe e lhe dé 10 anos de vida.

Tido: 10 centavos...

Kaka: Uma semana de vida (risadas). Pessoal, muito obrigado e vamos dar uma
linda salva de palmas pra Deus porque ele merece.

[]

Lembrando: amanhd n6s vamos passar na TV Cidade, na Cidade 190 (risadas). E
agora, um novo prémio: gquem colaborar com 20 reais, vai levar um extintor de
incéndio (risadas)”.

(Audio gravado em 30 de setembro de 2019, no 6nibus Grande Circular 1. Arquivo
pessoal).

Kaka e Tido, dois palhacgos fantasiados, tocando pandeiro, conversando entre eles
em partes opostas do onibus em alto volume para conseguirem superar todos os ruidos da
viagem, sdo as ultimas representacdes de vendedores bem-humorados desse trabalho, que
tiram do cotidiano a inspiracdo para seus discursos e que conseguem, seja pelas roupas
espalhafatosas, ou pelo alto tom de voz, ou pelas pancadas inesperadas no pandeiro, ou
mesmo porque sdo novidade, prender a atencdo de boa parte dos presentes, com excecdo do
outro vendedor que disputava o espaco oferecendo outro produto. Cabe aqui, portanto, a
observacdo de que estamos tratando a performance da dupla como algo vendavel, pois eles
ndo oferecem nada fisico em troca de dinheiro, apenas seus corpos, mas isso ja € o suficiente
para transformar completamente mesmo a nogao do espago, “um 6nibus é apenas um meio de
transporte até que seja atribuido aquele ambiente midiatico a condi¢do de cenario para uma
acdo performatica. [...] Quando o performer irrompe 0 espaco e inicia Seu processo
performancial, o ambiente se transmuda” (BELCHIOR, 2010, p. 45). Logo, o veiculo vira
palco e os passageiros, plateia. Outro detalhe importante de se mencionar é que a recorréncia
dos representantes dessa segunda categoria ocorreu apenas em viagens entre os terminais
Siqueira e Messejana, pois na intercessdo seguinte outros fatores é que captam mais o

interesse do publico.
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A terceira categoria recorrente de vendedores ambulantes no Grande Circular |
(151) nédo é exclusividade da linha e, por isso, ndo nos deteremos muito sobre ela: a dos que
representam alguma instituicdo de combate ao uso de drogas. As mais comuns nos transportes
coletivos sdo o Instituto Exodo e o Instituto Manassés”’ e ambas possuem um modus
operandi semelhante: elas captam jovens, em sua maioria homens, que tém vicios em
substancias psicotrépicas e que desejam ‘“mudar de vida” para um tratamento nao
medicamentoso ou medicinal, que segue principios religiosos cristdos. Quando estdo
internados hd um tempo, sdo enviados para outra cidade, que ndo a sua natal, e la precisam
reaprender a lidar com o dinheiro, ficando responsaveis pela venda de produtos de baixo valor
em Onibus, vans, trens e metr6s. Em Fortaleza, os produtos variam entre bolsinhas, fones de
ouvido, escovas de dentes, dentre outros, e tanto na intercessédo entre o Siqueira e 0 Messejana,
quanto deste para o Papicu, houve vendedor de uma das duas institui¢ces, que geralmente tém
em seus discursos as suas historias de vida, com frases de superacédo e recital de trechos da
biblia, e, geralmente, ndo h4 muita mudanca de comportamento de uma linha para outra.
Identifica-los € bem facil, pois vestem uniformes completos (cal¢a, camiseta e ténis) e que
levam 0s nomes e contatos dos locais que representam ali.

Por fim, mas ndo menos importante, temos um tipo de vendedor caracteristico das
viagens entre os terminais Messejana e Papicu, que iremos inserir na categoria vendedor
ostentacdo, pois os produtos que oferece raramente sdo apresentados em outras linhas e
mesmo 0 modo como se apresenta foge do usual. O primeiro exemplo é o da vendedora Maria,
uma senhora de meia idade, que usa roupas simples, chinelos de dedo e porchete na cintura e
que, em vez de produtos unitarios, vende Kits de guloseimas e 0s apresenta em uma caixa
transparente grande que deixa tudo a vista de todos. Seu discurso ndo difere muito do de
tantas outras historias de pessoas que precisam sustentar suas familias, mas talvez por notar
que ha pessoas com melhor poder aquisitivo ali do que em outras rotas, decidiu por inovar no
que oferece. Um detalhe importante é que ela ndo vende chocolates e doces de marcas
desconhecidas, como a Kakauzinho comum no itinerario anterior, mas os de marcas famosas

(Nestlé e Halls) que ela faz questdo de enfatizar:

“Bom dia, pessoal! Obrigada. Para quem ndo me conhece, 0 meu nome ¢ Maria, eu
sou mais uma méde de familia que se encontra desempregada e estou passando
dificuldade com meus filhos, por isso eu estou aqui pedindo a sua ajuda. Essa
mercadoria que eu estou aqui Ihe vendendo, essa barrinha de chocolate da Nestlé,
mais esse pacotinho de amendoim, mais essa cartelinha de chiclete, vocé vai levar
esses 3 por apenas 2 reais. Se vocé ndo quiser esses materiais por 2 reais, eu tenho

" A Instituicdo Social Manassés € uma organizacgdo sem fins lucrativos presente em varios estados brasileiros,
que visa o tratamento de dependentes quimicos e a prevencdo quanto ao uso de drogas, por meio de
ensinamentos cristdos. Disponivel em: <https://www.instituicaomanasses.com.br/>. Acesso em: 01 de jul. 2021.
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aqui a pastilha “ralis”, mais o pacotinho de amendoim, mais a cartelinha de
chiclete, os 3 por apenas 2 reais. Vocés véo estar levando 3 mercadorias de 6tima
qualidade por apenas 2 reais e ainda vdo ajudar essa mde de familia que esta
trabalhando. Se vocé nédo quiser nada disso, eu ainda tenho o sequilhos. O bom dele
é que tanto da para comer sem nada, como da para comer com seu cafezinho da
tarde. Hoje o pacotinho de biscoito sequilhos, ele custa dois reais. Hoje eu peco aqui
a sua ajuda, pessoal, se aqui tiver um pai de familia, uma mae de familia que possa
entender a minha situac&o, que possa me ajudar colaborando com o meu trabalho, eu
Ihe agradecgo porque hoje eu vou poder levar para casa o alimento do meu filho. Se
VvOocé ndo quiser comprar, mas quiser me ajudar a inteirar minhas passagens, eu
agradeco. Eu vou passar recolhendo...”.

(Audio gravado em 15 de dezembro de 2020, no énibus Grande Circular 1. Arquivo
pessoal).

J& o ultimo representante dessa categoria ndo serd nomeado, pois falava em baixo
tom de voz e eu ndo consegui entender o inicio da sua apresentacdo. Logo de cara, tudo o que
se observava no rapaz, do comportamento ao vestuario, era diferente dos demais vendedores
aos quais ja estamos habituados: ele gesticulava pouco, ficou parado no lugar durante toda a
sua apresentacdo, falava em baixo tom de voz e vestia camisa social de mangas longas, cal¢a
jeans e sapato social. Os produtos eletronicos, que ele mostrava de longe e ndo passou de méo
em méao, como € de praxe mesmo no periodo da pandemia, eram ainda mais incomuns e feitos
para utilizar com o celular (ele demonstrou com o seu préprio aparelho), como adaptadores
USB (ODG), fones de ouvido, luz de led para tirar fotos e suportes para segurar o telefone
maovel. Por mais que os valores ndo sejam além dos de outras coisas vendidas nos coletivos (5
reais), sdo incomuns em outras rotas, mas representam bem o publico que ali se encontra:
jovens, universitarios, com celulares, fone e tablets sempre a mao. Nao a toa, logo em seguida
ele apresenta uma possibilidade de pagamento que, até entdo, eu nunca havia visto ser uma

opcdo em vendas nos 6nibus: a maquineta que aceita cartdo de crédito e de débito.

“O valor? Nas eletrénicas ¢ de 15 a 20, na minha mao, na promogdo, o ODG ¢é
apenas 5 reais, ta? SO 5 reais, ta? Tem também nesse caixinha um fone de ouvido
original... [...] Se comprar os dois, 0 ODG e o fone, fica por apenas 10 reais 0s dois.
[...] Quem ndo tiver dinheiro agora, eu td aceitando cartio...”.

(Audio gravado em 7 de outubro de 2019, no 6nibus Grande Circular 1. Arquivo
pessoal).

Diferente de outros tantos vendedores ambulantes que tentam comover o0s
possiveis clientes contando suas histérias de vida, esse ndo falou absolutamente nada sobre
sua vida e manteve uma relacdo profissional do inicio ao fim, apresentou os produtos,
demonstrou como utiliza-los, comparou 0s precos com os de estabelecimentos comerciais e
ofereceu formas de pagamento. Entretanto, nessa viagem em que estivemos juntos, ele ndo

vendeu absolutamente nada e, a partir disso, levantamos duas hipoteses para explicar esse fato:
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o distanciamento fisico e simbdlico que ele optou por ter de todos ou mesmo a qualidade das
coisas oferecidas, pois se 0 publico utiliza marcas caras de eletronicos, talvez prefiram fazer o
mesmo em se tratando de acessorios. De todo modo, a maior impressao era de que o rapaz
desconhecia 0os comportamentos cotidianos comuns do coletivo e isso dificultava seu
desempenho, algo que os integrantes das categorias que elencamos anteriormente néo
demonstravam dificuldade.

Além disso, como na vida cotidiana “o ajuste ao trabalho daqueles que prestam
servicos dependera da capacidade de tomar e conservar a iniciativa na relagdo de servico, que
exigira uma sutil agressividade por parte do servidor, quando este for pessoa de posicdo
socioecondmica inferior a do cliente” (GOFFMAN, 2013, p. 23), a aparente timidez
demonstrada também ndo lhe favorecia. Na verdade, conhecer a cidade por partes e,
consequentemente, como seus habitantes reagem a elas de variadas formas é essencial para
todos que precisam lidar com a rotina dos transportes coletivos. Conhegamos, portanto, o

trajeto entre os terminais Siqueira, Messejana e Papicu.

4.2 O planejamento versus o improviso na urbanizacao

Quando o olhar se volta para o que esta fora do Grande Circular I (151), inicia-se
a compreensdo mais abrangente de alguns comportamentos e ocorréncias durante viagens,
tanto do Siqueira a Messejana, quanto dali ao Papicu. Absolutamente todos os fatores
externos, desde os socioecondémicos dos bairros pelos quais transitamos, até as vivéncias
cotidianas dos habitantes dessas localidades adentram os coletivos por intermédio dos
passageiros, que partilham entre nés um pouco do local de onde provém e é exatamente na
abundancia dessas possibilidades que os choques acontecem e geram tantos fendmenos a
serem observados. A partir de agora, portanto, nos deteremos em descrever e analisar
comparativamente essas intercesses que, tal qual ocorreu internamente nos énibus, tém em si
categorias que, mais do que divergir entre si, se completam por suas caracteristicas, afinal
“sdo justamente as diferengas que constituem um extraordinario instrumento de informacao,
pois [...] podem contribuir para desenhar um novo tipo de mapa, com o qual se possa
descrever e compreender a metroépole” (CANEVACCI, 2004, p. 17). O fator urbanidade sera,
entdo, o que as unird em suas diferencas e que, como se fossem duas etapas de uma so jornada,
representardo aqui 0 que 0s processos de urbanizacdo almejam como o inicio e o fim de seus

arranjos nos espacos.
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Comecemos, portanto, pela intercesséo entre terminais mais distante dos centros
de poder da cidade. Do terminal Siqueira ao Messejana, viajaremos por 8 bairros periféricos
com todas as questbes que neles s@o habituais, como a violéncia, fortemente representada
pelas facgdes criminosas que, tal qual na viagem anterior, deixam registros multiplos nas
paredes de residéncias e estabelecimentos, ou os baixissimos indices de desenvolvimento
humano evidenciados nos registros oficiais. Do inicio ao fim dessa rota, ao longo dos 31
pontos de embarque e desembarque, para onde quer que olhemos pelas janelas, veremos
localidades em situacdo de aparente abandono, ndo pelos seus milhares de residentes que
lotam as ruas e o0s transportes coletivos, mas pelas instituicdes que lhe deviam proteger, zelar
e bem desenvolver.

No entanto, em lugar disso, 0 que vemos — e também o que se noticia nos veiculos
de comunicacdo de massa — sdo regides deixadas a propria sorte, que sO encontram
visibilidade em situacdes de denuncias por quaisquer privagdes vivenciadas e que, com base
em nossas observagdes via Onibus, as dividiremos em duas categorias de abandono: os
explicitos e corriqueiros, que ocorrem nas partes mais internas dos bairros, e os implicitos,
mas também cotidianos, que acontecem nas grandes vias, mas que de tdo comuns acabam por
passar desapercebidos. Em ambos os casos, para que venham a tona essas questdes, um olhar
de estranhamento deve ser lancado. Ei-lo aqui.

Saimos do terminal Siqueira e por um curtissimo espaco de tempo transitamos
pela Vila Peri, ha apenas um ponto de embarque e desembarque do Grande Circular 1 (151)
nesse bairro, além do proprio terminal, e brevemente chegamos ao Parque Sao José, uma das
menores localidades da Fortaleza, com pouco mais de 3,5 quildmetros de extensdo, mas que
abriga cerca de 11 mil habitantes’®. Segundo os canais oficiais de comunicagdo da Prefeitura,
ndo ha um sO sequer equipamento de esporte, lazer ou cultura nessa regido, além de uma
praca que recebeu equipamentos de playground em 2019, junto com uma pavimentacao que,
segundo o prefeito da época, Roberto Claudio, “ndo s6 pavimentou, como colocou um
material de grande qualidade, 0 mesmo piso da Avenida Beira-Mar”’®, um dos cartdes-postais

de Fortaleza. E exatamente por essa via asfaltada, reformada ap6s muitos prejuizos para a

8 O bairro Parque Sdo José possui cerca de 3,9km e um populacdo de aproximadamente 10.486 habitantes,
segundo dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica de 2010. Disponivel em:
<https://mapas.fortaleza.ce.gov.br/fortaleza-em-bairros/>. Acesso em: 01 de jul. 2021.

9 No discurso proferido pelo entdo prefeito de Fortaleza, Roberto Claudio, na entrega de obras de urbanizacio
no bairro Parque Sao José, ele disse que "a gente ndo s6 pavimentou a rua como colocou um material de grande
qualidade, 0 mesmo piso da Avenida Beira-Mar". Disponivel em:
<https://www.fortaleza.ce.gov.br/noticias/prefeito-roberto-claudio-entrega-obras-de-urbanizacao-no-bairro-
parque-sao-jose>. Acesso em: 01 de jul. 2021.
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populacdo do local com alagamentos, que seguimos em nossa condugéo e visualizamos uma
forga que atua bem antes das oficiais: a criminalidade. S&o incontaveis as casas que tém suas
paredes pichadas com inscri¢cbes de facgdes criminosas contendo avisos e proibigdes sobre
transitar de capacete ou com vidro do carro fechado e, por mais que todos enxerguem esse
dominio, h& uma fragil tentativa de disfarca-la com a presenca titubeante da policia, aqui e ali,
de dentro de seus veiculos, mesmo que se saiba que “ao urbano nunca falta um lado
repressivo, que provém do que nele se esconde, assim como da vontade de manter os dramas
velados, as violéncias latentes, a morte e a cotidianidade. Esse lado repressivo incorpora-se
nas concepgoes do espago” (LEFEBVRE, 1999, p. 111).

Figura 22. Pichacdo com inscricdo da faccdo criminosa PCC. Foto: Google.

Passando desse bairro de baixissimo indice de desenvolvimento humano,
chegamos ao Mondubim, nome indigena usado para se referir ao amendoim e que ficou
conhecido, até metade do século XX, como um bom destino “para levar em veraneio a familia
e cujos ares devem ter a mesma tonicidade daquela frutinha oleaginosa que, no Piaui e outros
estados no Norte, se chama mudubim” (O POVO, 1948)8. Além do turismo, as chacaras e
fazendas da regido eram também o destino de muitos migrantes que fugiam das secas nos
sertdes e que encontravam naquela localidade a esperanca de vida nova na capital. Com o
passar dos anos, varias de suas construcfes centenarias, como a Capela Nossa Senhora do
Perpétuo Socorro e a praca que havia frente a sua entrada principal, criadas em 1908,
tornaram-se monumentos historicos.

No entanto, a urbanizacdo das cidades pede por transformac6es que pouco tém a

8 A reportagem intitulada "Mondubim: o bairro que nasceu da fama de possuir 'bons ares™, realizada pelo Jornal
O Povo, em 27 de junho de 2013, cita o editorial publicado na primeira pagina do jornal, em 1948, tracando o
perfil do bairro em questao. Disponivel em:
<https://imww20.0povo.com.br/app/colunas/opovonosbairros/2013/06/27/noticiasopovonoshairros,3081608/mon
dubim-o-bairro-que-nasceu-da-fama-de-possuir-bons-ares.shtml>. Acesso em: 01 de jul. 2021.
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ver com a manutencdo da historia dos lugares e bem mais com a praticidade e urgéncia dos
lucros, como aponta Lefebvre ao dizer que “a compra e a venda, a mercadoria e o mercado, o
dinheiro e o capital parecem varrer os obstaculos. No curso dessa generalizagdo, por sua vez,
a consequéncia desse processo — a saber: a realidade urbana — torna-se causa e razdo”
(LEFEBVRE, 1999, p. 24). Assim, em 2001, a igrejinha foi substituida por uma matriz maior
e mais moderna e a pracinha foi demolida para abrir espacos para as linhas férreas dos trens
que hoje cortam a regido.

Em nome do progresso, costuma-se justificar todos os tipos de alteracdo da
natureza e de quaisquer outros espagos nas cidades e com a justificativa de uma urbanidade,
que “ndo representa, nem evoca vidas, ndo interpreta e nem as explicam, mas organizam e
reorganizam em sistemas formais de correspondéncia os materiais que essas formas de vida
deixaram atrés [...] para dar vida a oposigdes, inversoes, isomorfismos” (CANEVACCI, 2004,
p. 79). Por isso, mesmo reconhecendo a importancia da promo¢do da mobilidade urbana,
questiona-se a necessidade de destruicdo das particularidades e a desapropriacdo dos que
compdem a cidade, os seus habitantes, para este fim. Além disso, as motivacdes para tais
transformacdes espaciais devem ser questionadas, pois ocorrem sem consulta aos seus
habitantes e, mesmo seguindo o roteiro das cartilhas urbanisticas, ndo atrai para si 0S mesmos
investimentos socioecondmicos destinados a outras partes da cidade. O resultado é facilmente
visualizavel das janelas do Grande Circular | (151): apds obras e inauguragdes, o bairro fica
quase que a prépria sorte e 0s novos empreendimentos sdo rodeados de todos os tipos de
mazela: lixo, poluicdo e violéncias. No fim das contas, a sensacdo ao transitarmos pelo
Mondubim ¢ a de nostalgia, ndo pela conservacédo de sua histéria, mas pela semelhanga com o
interesse pela criacdo dos bondes, séculos atras: o transporte de cargas e trabalhadores para 0s
centros de decisdo.

Entretanto, essas transformacbes espaciais e suas reais motivacdes ndo se
mostram descaradamente, pois € preciso que se compre a ideia, evitando assim desgastes e
perda de tempo que, para a logica capital, ¢ dinheiro. Assim, “o urbanismo encobre essa
gigantesca operacdo. Ele dissimula seus tracos fundamentais, seu sentido e finalidade. Ele
oculta, sob uma aparéncia positiva, humanista, tecnoldgica, a estratégia capitalista: o0 dominio
do espaco, a luta contra a queda tendencial do lucro” (LEFEBVRE, 1999, p. 141). Essa
estratégia oprime silenciosamente o habitante, enquanto o reduz a condicdo passiva de
consumidor do espaco publico, realizando, assim, a mais-valia, a0 passo em que este espaco
se constitui agora em produto, com valor de troca envolvido e sua fungdo principal é manter-

se lucrativo, até que se torne obsoleto e, consequentemente, substituido por um outro qualquer.
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As linhas férreas instaladas no Mondubim em 2012, por exemplo, que modificaram néo
somente a paisagem, mas também culminaram na realocacdo (nome utilizado pelos meios de
comunicacdo oficiais para amenizar a nomenclatura expulsao) de familias inteiras para outras
comunidades, tiveram como principal motivagdo a Copa do Mundo de 2014, sediada em
Fortaleza e que exigia das cidades-sede um sistema de mobilidade funcional e moderno, ainda
que isso em pouco beneficiasse suas populagdes apds o evento.

Em seguida, saimos da parte mais interna dos bairros e, a partir de agora,
viajaremos por largas e pavimentadas avenidas, até alcancarmos nosso proximo destino e, por
conta disso, 0 abandono evidenciado ndo sera mais tdo explicito como ocorre nas ruazinhas
que acabamos de percorrer, malcuidadas e dominadas pelo crime organizado, que dita quem,
como e onde devemos transitar. Ainda que essa forca seja atuante também nas grandes vias, é
na penumbra das vielas e becos que ela ocorre em sua plenitude, disfarcada e muito cruel.
Seguiremos agora pela avenida Presidente Costa e Silva, que corta 0os 3 proximos bairros
pelos quais trilharemos a outra metade do caminho e na qual observamos um tipo de
abandono silencioso, mas nem por isso imperceptivel, no qual seu principal aspecto é a falsa
sensacdo de zelo, originada por transformagdes fisicas visiveis no espaco, usando “o mesmo
material da Beira-Mar”, que geram uma sensagao de progresso ¢ modernidade.

A gigantesca avenida, do seu inicio ao fim, esta completamente pavimentada, com
sinais de transito em pleno funcionamento, sem buracos e relativamente limpa, comparada as
outras nas quais estivemos minutos antes. No entanto, essas reformas que proporcionam um
melhor ir-e-vir dos transportes, inclusive dos coletivos, sdo pensadas, exclusivamente, para
quem se utiliza da regido como um local de passagem e nédo destino final, um nao-lugar, enfim,
e a primeira prova disso esta na grande auséncia de espacos para individuos, individual ou

coletivamente.
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Figura 23. Mulheres e crianga numa parada em frente a um terreno baldio. Foto: acervo pessoal.

Dos 15 pontos de embarque e desembarque ao longo dessa avenida, apenas 5
deles estdo proximas de alguma construcéo, a saber: a distribuidora de agua mineral lIracema,
0 Shopping Patio Arvoredo que aluga salas comerciais, a escola publica de ensino infantil e
fundamental Francisco Nunes Cavalcante, uma UPA (Unidade de Pronto Atendimento) e a
Chesf (Companhia Hidrelétrica de Sao Francisco). O restante do espaco desse trajeto é
composto por terrenos baldios e/ou que estdo a venda, quase todos com muito mato e lixo
acumulado, alguns murados e a maior parte sem nada que os delimite, nem mesmo numeragé&o.
Tanto que, ao olharmos nos mapas, a maior parte da rota do Grande Circular | (151) nessa
parte da cidade é enderecada com S/N.

Com essa descrigdo do caminho, até poderia se imaginar que seu movimento é
composto prioritariamente por veiculos, porém, como vimos anteriormente, 0 comércio

informal que adentra nos Onibus é bastante forte também do lado de fora e, por toda a
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extensdo dessas vias, hd pessoas vendendo todos os tipos de alimentos: verduras, frutas,
peixes, etc., e também produtos de limpeza. Elas se organizam em barraquinhas improvisadas
com algumas madeiras que sustentam lonas e plaquinhas de valores, nas quais avistamos
vendedores de todos 0s géneros e idades. S&0 homens, mulheres e criangas que tiram dali o
seu sustento e que enchem as sacolas dos passageiros que nos espremerdo com elas nos
onibus.

Apbs 0 Mondubim, a avenida segue pelo bairro Prefeito José Walter, que tem uma
historia de fundacdo semelhante a do Conjunto Ceara, baseada em desigualdade social e nos
movimentos migratérios dos povos rurais em direcdo as capitais para fugir das secas
(OLIMPIO, 2011). O local, que hoje tem um indice de desenvolvimento humano considerado
médio, foi o primeiro conjunto habitacional do Ceard e, por bastante tempo, 0 maior da
América Latina com suas 4424 residéncias iniciais, construidas durante o Regime Militar no
pais, que tinha como plano de desenvolvimento retirar 0s pobres das ruas das capitais e envia-
los para localidades afastadas dos centros. Entretanto, ndo era de praxe fazer o servico
garantindo dignidade de vida para essas milhares de familias, pois eram enviadas para bairros
ditos planejados, mas que ndo tinham servigcos de transporte, de saude, de educagdo ou de
seguranca suficientes.

Ja no Jangurussu, bairro seguinte, o cenario apresenta mudancas: a continuacgéo da
mesma avenida agora passa a se chamar Jornalista Tomaz Coelho e aparecem mais casas e
comeércios em suas laterais. Na lagoa, varios homens e criangas, majoritariamente do sexo
masculino, pescam com redes em areas mais ao fundo dela. Alguns sentam na beira da pista e
oferecem esses peixes nos carros que param nos semaforos, mas é aos domingos que aquele
pedaco frente a lagoa ganha mais cores, odores e sons, devido a realizacdo da Feira da
Messejana, que funciona das 6 as 13 horas e atrai moradores de varios bairros da cidade.

Finalmente chegamos ao terminal Messejana, depois de uma viagem que transpira
comércio e informalidade dentro e fora da conducdo e, a partir desse momento, seremos
levados por uma realidade paralela a tudo o que vivenciamos até aqui e, tal qual ocorreu com
0 comportamento dos passageiros, motoristas e vendedores, ou mesmo no estado de
conservacdo do veiculo, a Fortaleza que avistaremos pelas janelas da condugdo sera bem
diferente, pois viajaremos por areas que foram pensadas, metro a metro, para atender aos
seletos publicos consumidores dela. O bairro Messejana sera, portanto, uma espécie de zona
de transicdo entre as periferias abandonadas pelos poderes publicos e privado, e as regides
nobres pelas quais o Grande Circular | (151) percorrera agora.

Alids, é importante atentar para o fato de as areas periféricas das metropoles
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estarem sempre divididas e distanciadas entre si por espacos planejados — e inacessiveis — aos
seus habitantes, de modo a dificultar quaisquer reivindicagdes coletivas, pois “as proprias
periferias [...] estdo em oposicdo ou em rivalidade umas com as outras, a distancia das outras,
tdo distanciadas umas das outras quanto do centro imaginario da cidade em relagdo ao qual
elas se definem como “periféricas” (AUGE, 2010, p. 32). Assim, os 6nibus funcionam como
ferramentas de aproximacao dessas realidades, que podem convergir para pontos especificos e
gerar movimentos transformadores, mas deixemos essa discussao para mais adiante.

Por agora, saimos em direcdo ao terminal Papicu e ndo é como se, de repente, toda
a area ao redor estivesse arborizada, planejada, limpa e segura. Como ja apresentado aqui,
Fortaleza avizinha bairros nobres e miseraveis, e logo na saida da Messejana alcangamos
Guajeru e Curid, duas localidades com pouco mais de 6 mil habitantes cada, classificados
com baixos ou muito baixos indices de desenvolvimento humano e sobre os quais pouco se
conhece sobre suas origens e realidades cotidianas. As poucas noticias que saem sobre eles
nos meios de comunicacdo dizem respeito aos crimes ocorridos em seus territorios ou as
inauguracdes avenidas ou campinhos de futebol realizadas pela Prefeitura, mas que, segundo
seus proprios registros oficiais, ndo possuem uma s6 Unidade Basica de Saude para atender a
populacdo, que precisa se deslocar para bairros vizinhos quando necessitam de atendimento
médico. No entanto, € ainda no Curié que inicia uma das mais importantes e emblematicas
avenidas da cidade, que com seus quase 9 quilometros de extenséo cruza 4 bairros e pela qual
viajaremos na maior parte desse trajeto: a Washington Soares. Fundada na década de 60, teve
desde o inicio a instalacdo de importantes equipamentos as suas margens, tais como o Centro
de Convencdes (atual Centro de Eventos do Ceard), forum, universidade, escolas, shoppings e
construcdes verticais residenciais e comerciais (MELO; ALBUQUERQUE, 2017) que fazem
da regido uma das mais caras da capital.

A comecar pelo bairro Edson Queiroz que, mesmo sendo classificado como uma
area de indice de desenvolvimento humano mediano, possui na extensdo de uma Unica
avenida localizada nele uma gama de estabelecimentos que s6 podem ser usufruidos pelos
habitantes de maior poder aquisitivo da cidade, seja para educagdo, como o Colégio Ari de Sa
Cavalcante ou a Universidade de Fortaleza (Unifor), seja para consumo e lazer, como 0s
shopping center Iguatemi ou o Centro de Eventos do Cearda, seja para habitacdo, como 0s
luxuosos condominios da regido, ou para a saude, como as variadas clinicas e hospitais
particulares ali dispostos. Além desses, ha ainda os bancos, 0s recintos empresariais e 0
Forum Cldvis Bevilagua, que foi transferido do Centro para la. A avenida larga, bem

pavimentada e dividida, com clara definicdo de faixas exclusivas para onibus e bicicletas, é
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também suporte para a instalagdo de muitos outdoors iluminados em sua extensdo,
divulgando espacos e produtos, como restaurantes, vestudrios e eletrdnicos, também
destinados ao referido publico. Entretanto, a necessidade de méo-de-obra para vender sua
forca de trabalho nesses espacos aliada a necessidade de residir proximo aos postos de
prestacdo de servigos, faz com que se formem favelas no entorno desses locais, comprovando
o que aponta Lefebvre quando diz que “as diferencas que emergem e se instauram no espago
ndo provém do espago enquanto tal, mas do que nele se instala, reunido, confrontado pela/na
realidade urbana” (LEFEBVRE, 1999, p. 115).

Esses confrontos de realidades, até certo ponto, silenciosos, ocorrem quando, pela
falta de espacos planejados para os fortalezenses de menor poder aquisitivo, eles precisam
adentrar nesses locais nos quais claramente ndo sdo bem-vindos, mas quando se trata de
transportes coletivos, a situagdo pode se inverter um pouco. E que, eventualmente, os dois
grupos precisam compartilhar, ainda que por pouquissimos minutos, o 6nibus, enquanto se
dirigem para seus trabalhos, escolas, médicos ou faculdades, e até nesses momentos 0S
privilégios do grupo historicamente beneficiado se acentua nas relagdes socioespaciais. Basta
que relembremos o comportamento dos vendedores, 0 modo como se vestem para se
“adequarem” a presenca de seus possiveis clientes, os produtos que oferecem, a atencdo que
ndo recebem, as formas de pagamento que fornecem, dentre outros. Até o fato de essa linha
sempre estar com ar-condicionado nessa parte do roteiro, enquanto em outros pontos da
cidade viajamos em 6nibus velhos, barulhentos e enferrujados demonstram a diferenca no
tratamento dispensado aos usuarios de uma ou outra parte dela. E na extenséo dessa avenida,
portanto, que tecemos 0 primeiro comparativo entre essas duas intercessdes: na Washington
Soares ndo ha muros pichados com inscri¢bes de fac¢cdes criminosas, ndo ha terrenos baldios
com lixo acumulado e mato crescendo descontroladamente, nem mesmo paradas de 6nibus
malcuidadas, desertas e perigosas. Enquanto um lado vive o abandono, o outro desconhece tal
realidade cotidiana.

No entanto, por mais que se manifestem de forma fisica, é na esfera simbdlica que
residem as maiores disparidades socioespaciais identificadas entre essas intercessdes, a
comegar pela oferta do lazer. Nos bairros mais afastados dos grandes centros ndo ha locais ou
equipamentos destinados a esse fim, com excecdo das Areninhas, que sdo campinhos de
futebol urbanizados e requalificados pela Prefeitura de Fortaleza em bairros com altos indices

de vulnerabilidade social e baixos de desenvolvimento humano8!. Contudo, apesar do

81 As Areninhas sdo iniciativas de um projeto que tem o objetivo de oferecer para a populagdo equipamentos
esportivos de qualidade, onde a comunidade possa, além de praticar atividade fisica, ter um espago seguro de



104

reconhecimento da importancia dessa iniciativa, podemos apontar falhas na execucdo da
proposta que atingem diretamente o0s habitantes dessas localidades, como o aspecto
monotematico das atividades (apenas futebol), a delimitacdo de faixa etéria (apenas para
pessoas de 8 a 29 anos) que exclui outros grupos e a caréncia de préaticas culturais, o que,
segundo Lefebvre, sdo caracteristicas parcimoniosamente levadas em consideracdo pelos
urbanistas em suas concepgfes, como a “necessidade de uma atividade criadora, de obra (e
ndo apenas de produtos e de bens materiais consumiveis), necessidade de informagdo, de
simbolismo, de imaginario, de atividades ludicas” (LEFEBVRE, 2008, p. 97).

J& na area de Fortaleza seguinte, ha tudo isso e em grande quantidade: cinema,
teatro, espacos abertos para atividades fisicas, parque de diversdo, universidades, escolas,
shoppings, enfim, opcdes de lazer diversas, mas todas cooptadas pelas iniciativas privadas,
guem impdem suas catracas e, assim, o0 lazer do fortalezense passa a integrar os espagos de
consumo dirigido.

Desse modo, os interesses financeiros, mais uma vez, se sobrepdem as
necessidades humanas e sdo capazes de transformar significativamente a cidade e suas areas
de transito, a saber, a prdpria rua, que agora se converte em rede organizada para 0 consumo,
ja que mesmo a velocidade da circulacdo dos pedestres, a parte ainda tolerada, que é infima,
pois até atravessar a referida avenida a pe é bastante dificil pela caréncia de passarelas, “¢ ai
determinada e demarcada pela possibilidade de perceber as vitrinas, de comprar 0s objetos
expostos. [...] ela ndo é mais que a transicdo obrigatdria entre o trabalho forcado, os lazeres
programados e a habitagdo como lugar de consumo” (LEFEBVRE, 1999, p. 28). A pressa
também atinge os transportes publicos que, com sua faixa exclusiva destinada e 0s poucos e
distantes pontos de embarque e desembarque ao longo da via, ndo tem porqué se demorar por
ali além do tempo previsto para deixar ou recolher os trabalhadores e uns poucos
consumidores na regido.

Nao obstante, mesmo alterada, sendo a cidade “um contexto bem poderoso e
‘falante’, que ndo se deixa reduzir a um simples pano de fundo, a uma cidade-panorama sobre
a qual o antrop6logo possa estender seu olhar lucido e penetrante” (CANEVACCI, 2004, p.
80), e levando em consideracdo a capacidade dispersiva (CAIAFA, 2002) dos transportes
coletivos, 0 que resta ao observador € tentar entender o que Fortaleza diz quando mostra
criancas trabalhando na beira de uma avenida vendendo coco ou pescando com um adulto

numa lagoa e, logo em seguida, enquanto estamos no mesmo 6nibus, direciona nossa atencdo

convivéncia, lazer e formagdo cidadd. Disponivel em: <https://esportelazer.fortaleza.ce.gov.br/2016-05-19-20-
27-40/0-que-s%C3%A3o-areninhas.html>. Acesso em: 01 de jul. 2021.



105

para outras dentro de carros luxuosos, entrando e saindo de shoppings e escolas.

Mas ndo sO. A precariedade ultrapassa a esfera do lazer e comeca a ferir a
dignidade de vida de uns muitos excluidos e Fortaleza fala disso quando nos mostra que uns
poucos quildmetros separam o futebol como Unica alternativa para praticas de sociabilidade,
lazer e atividades fisicas, de um Centro de Eventos que promove espetaculos internacionais,
mas que priva um publico que, ora ndo pode pagar pela entrada e permanéncia, ora ndo pode
sequer chegar l4, pois os transportes publicos ndo funcionam 24 horas por dia, ou mesmo
porque a inseguranca de seus bairros dificultam o transitar por eles em horarios ditos ndo
comerciais. Em uma ponta da avenida, bairros que ndo tém sequer um posto de saide, que
tém seu ir-e-vir regulado por forcas paralelas ao Estado, que ndo protege suas crian¢as do
trabalho infantil, que os moradores adentram os coletivos para pedir dinheiro, que sobrevivem
com o salario de subempregos e que precisam se contentar com as pedras de seu calcamento
serem as mesmas das utilizadas numa area nobre da cidade; do outro, hospitais e clinicas
particulares especializadas em todos os tipos de procedimento, escolas e faculdade cujas
mensalidades custam mais do que um salario minimo — que sustenta uma familia inteira —,
com policiamento, cameras e segurancas particulares nas entradas dos prédios, dos shoppings
e de outros estabelecimentos, que tém suas vias pavimentadas, limpas, sinalizadas e divididas,
de modo a reafirmar a qual local pertencem cada veiculo ou individuo transeunte.

Essa “fala” de Fortaleza, que a apresenta com tamanhas disparidades, entretanto, é
ouvida — e compreendida — de modo muito particular, concordando com a afirmacéo de italo
Calvino quando fala de suas cidades invisiveis e diz que “quem comanda a narragdo nao ¢ a
voz: € o ouvido” (CALVINO, 1990, p. 123). Isso porque a observacédo, por mais metodoldgica
que se busque fazé-la, estard sempre entranhada pelas vivéncias de quem a observa e levara
consigo toda a carga de conhecimentos e preconceitos adquirida ao longo da vida, além do
fator cotidianidade que nos ensurdece para 0 que € rotineiro. Logo, os significados do que
ouco podem ndo ser 0os mesmos de outrem. Assim, quando inicio uma meta-observacao, que
Canevacci chama de observacdo observadora e define como aquela “que ndao ¢ mais
‘participante’ da acdo, mas observa também a si propria como sujeito que observa o contexto”
(CANEVACCI, 2004, p. 31), me percebo sempre mais a vontade e tranquila para olhar,
fotografar, anotar, devanear enquanto transito pelas areas nobres entre terminais até no Papicu,
do que fico quando estou indo do terminal Siqueira ao Messejana, por exemplo, mesmo que
esteja exatamente na mesma conducdo e com parte dos mesmissimos passageiros. Sendo
assim, é preciso trazer a tona que, quando falo sobre Fortaleza é sob a perspectiva do meu

olhar, do me ouvir, do meu sentir que, do momento que o Grande Circular | (151) alcanca a
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avenida Washington Soares, até desembarcarmos em nosso proximo destino é de quase torpor,
pois ndo quase vejo nada além da frieza de uma arquitetura que privilegia ferro e concreto em
detrimento dos seres e que, diferente da proxima rota, na qual transitaremos por zonas de
conflitos histdricos e constantes, vive em um platé da mesmice que os processos globalizantes

proporcionam aos espacos.
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5 UMA FORTALEZA DESIGUAL ENTRE OS TERMINAIS PAPICU E O ANTONIO
BEZERRA

“Quem € rico mora na praia,
mas quem trabalha nem tem onde morar”.
(Dominguinhos / Fausto Nilo)

Iracema, a virgem dos labios de mel que traiu sua tribo em beneficio do amor do
europeu colonizador quem em nossas aguas aportou e, dessa unido, fez nascer o primeiro
cearense. Simbolo de nossa terra, a criagdo de José de Alencar ndo poderia melhor representar
nossa histéria. N&o pelas caracteristicas heroicas e inatingiveis que a indigena foram
atribuidas, e sim por seu encantamento pelo que vem de fora e traz consigo toda a ilusdo da
novidade, ainda que em detrimento dos seus. A historia da Fortaleza a beira-mar é uma
readaptacdo do classico literario, mas com 0s personagens muitissimo menos interessantes:
em vez de uma indigena que corre entre cidades em minutos e que se banha nas aguas dos rios
mais belos, temos os “eu-tenho-ascendéncia-europeia-porque-minha-bisavo-casou-com-um-
francés” descobrindo os beneficios do banho de mar e da desapropriacdo de terras, gracas a
preciosissima sabedoria gringa. Do final, feliz para pouquissimos, que culminou dessa
veneracdo ao colonizador e de como (sobre)vivem as traidas tribos contemporaneas é do que

trata este ultimo capitulo.

5.1 Nas praias fortalezenses onde tudo comegou

Apesar de esse Ultimo trajeto demarcar o fim de nossa viagem no Grande Circular
| (151), a partir de agora viajaremos pelas localidades que deram inicio a Fortaleza tal como a
conhecemos hoje, com muitos de seus conflitos, simbolicos e fisicos, vivenciados pelos que
aqui habitam. Internacionalmente, € conhecida por seu extenso litoral de verdes mares e pela
promessa de uma terra de povo caloroso, hospitaleiro e simpatico aos turistas que lhe visitam
durante o ano inteiro®. Devido a sua proximidade com a Europa via mar e aos altissimos
investimentos publicos e privados em reformas estruturais, que visam a padronizacdo global
na estética de seus projetos imobiliarios, de mobilidade e mesmo de lazer, a metropole hoje

integra o roteiro global de turismo e ja sediou megaeventos, como a Copa Mundial de Futebol,

82 No periodo correspondente aos anos 1987 e 1994, periodo de governo de Tasso Jereissati, a propaganda
turistica do estado passou a fazer forte alusdo ao calor do sol o ano inteiro e a hospitalidade do povo cearense,
que vendia a ideia de que o estado poderia ser visitado em qualquer temporada, pois os turistas seriam sempre
bem recepcionados (BELMINO, 2018).
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em 2014. Entretanto, para além das belas imagens que compdem os cartdes-postais, a cidade
enfrenta um gravissimo problema comum aos grandes centros urbanos do mundo
contemporaneo: a desigualdade social. Em se tratando da capital cearense, ela se revela,
sobretudo, nas condicOes dispares das moradias dos fortalezenses, onde bairros privados e
luxuosos se avizinham a uma maioria de individuos que reside nos arredores da miséria
(AUGE, 2010) e precisam conviver diariamente com a pobreza e seus subprodutos — o
desemprego, a sub habitacdo, a delinquéncia e a violéncia, tdo comuns nas comunidades
carentes.

Essa distincdo entre realidades, em Fortaleza, tem como pano de fundo belas
praias de verdes mares, ja que o litoral margeia boa parte do territério, mas a relagdo entre
esses elementos é bem mais antiga e confunde-se com a historia da capital. Na literatura, José
de Alencar retrata, em uma de suas obras mais conhecidas, a fundacdo do estado do Ceara
como sendo a partir do encontro da indigena Iracema, a virgem dos labios de mel, com o
primeiro colonizador europeu, Martim Soares, que atraca seu navio na costa litoranea e, ao se
apaixonarem mutuamente, geram Moacir, o filho da dor. Na perspectiva histérica, as aguas
maritimas também tém seu lugar registrado e exercem, em muitos momentos, o papel de
demarcadores sociais.

No inicio do século XIX, por exemplo, o estado padecia com periodos longos de
seca no sertdo e, tendo perdido tudo pelo castigo do sol e tentando escapar da morte por fome
e sede, os sertanejos abandonavam suas moradias e vinham para a capital em busca de
sobrevivéncia (BELMINO, 2018). Ao chegarem aqui, contudo, deparavam-se com campos de
concentracdo que era reservado para afastar os flagelados, como eram conhecidos, dos
habitantes locais, proibindo-lhes a livre circulacdo ou mesmo o contato com suas proprias
familias, ja que eram separados por género, para evitar que houvesse aumento no quantitativo
de miseraveis. Na praia da regido leste ficava 0 Campo Urubu®, que hoje corresponde a parte
do territdrio do bairro Pirambu, uma das areas periféricas fortalezense mais populosas.

Alguns quildmetros a frente, na extensdo do mesmo mar, 0 cenario muda quase
que completamente. Em vez de uma periferia populosa, com todos os sabidos e costumeiros
problemas, esta a regido mais nobre de Fortaleza, com seus altissimos, caros, luxuosos

prédios e estabelecimentos comerciais. Em vez de flagelo e dor, sua concepcdo histérica é

8 O Ceara criou alguns campos de concentragdo na primeira metade do século XX, no intuito de barrar a
chegada dos retirantes da seca na capital. Em Fortaleza, havia um no S&o Gerardo (Alagadico), um no Otévio
Bonfim (Abatedouro) e um no Pirambu (Urubu). Disponivel em:
<https://g1.globo.com/ce/ceara/noticia/2019/07/20/campo-de-concentracao-onde-flagelados-da-seca-eram-
aprisionados-e-tombado-no-ceara.ghtml>. Acesso em: 05 de maio de 2021.



https://g1.globo.com/ce/ceara/noticia/2019/07/20/campo-de-concentracao-onde-flagelados-da-seca-eram-aprisionados-e-tombado-no-ceara.ghtml
https://g1.globo.com/ce/ceara/noticia/2019/07/20/campo-de-concentracao-onde-flagelados-da-seca-eram-aprisionados-e-tombado-no-ceara.ghtml

109

pautada em requinte. Ao passo em que os retirantes da seca chegavam desesperados na cidade
e ficavam aprisionados no litoral leste, iniciavam-se na regido oeste processos de valorizacéo
das suas praias, a partir da construcdo de padronizadas barracas, clubes e calcaddes, para
atender a abastada populagdo que comecava a fixar residéncia na regido a partir dos anos 30.
Até esse momento, o centro da cidade ainda concentrava o foco do poder econémico da
capital (CEPIMAR, 2008), até que houve, nesse periodo, uma transformacdo nacional no
modo usufruir o mar, que agora ndo servia mais s6 para contemplacdo ou para banhos com a
finalidade de tratamento de satde recomendados por médicos, mas também como uma forma
de lazer tal qual conhecemos hoje (LINHARES, 2013). Sendo assim, os olhares voltaram-se
para as aguas € a regido a beira-mar passou a ser muitissimo valorizada.

Visando atender as distintas demandas de lazer e diverséo dos novos moradores da
parte oeste da cidade, que ndo queriam estar em contato com a populacdo menos abastada que
também passou a frequentar, esporadicamente, as praias, é que se deu inicio a um processo de
construcdo de espagos de sociabilidade reservado para esse publico. Assim, surgiram no
periodo compreendido entre as décadas de 30 e 70 (BELMINO, 2018), empreendimentos
comerciais, como restaurantes, bares, hotéis e clubes visando o entretenimento e diverséo dos
ricos fortalezenses e turistas, consolidando de uma vez por todas o imaginario do litoral como
espaco diferenciacdo social. Alguns deles, inclusive, ainda hoje fazem parte do cenario
contemporaneo da capital, como o late Clube de Fortaleza, que foi reconhecido em 2018
como Patrimonio Turistico®, o Nautico Clube, criado para “suprir as demandas de uma
sociedade que ansiava por um simbolo de arrojo e modernidade, que exteriorizasse os valores
preponderantes da urbanidade fortalezense” (PONTES, 2003, p. 162) e que mantém até o
presente momento uma extensa lista de associados que frequentam seus ndo tdo acessiveis

cafés e teatro.

8 No dia 13 de janeiro de 2018, a Prefeitura de Fortaleza concedeu ao late Clube de Fortaleza o certificado de
Patriménio Turistico local. Disponivel em: <https://diariodonordeste.verdesmares.com.br/metro/iate-clube-de-
fortaleza-e-reconhecido-como-patrimonio-turistico-da-capital-1.1877793>. Acesso em 05 de mai. 2021.
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Figura 24. Fachada do late Clube de Fortaleza vista do 6nibus. Foto: acervo pessoal.

Na contramédo desse desenvolvimentismo em torno da praia oeste de Fortaleza, o
litoral leste permanece, desde a década de 30, esquecido pelo poder publico e privado. Quem
se aventurar a um banho de mar nas praias do Cristo Redentor ou Pirambu, terd que lidar com
aguas imundas®, pois os bairros da localidade ainda nfo tém pleno acesso aos servicos de
saneamento bésico e parte dos dejetos das fossas e esgotos das casas, e estabelecimento
comerciais, sdo jogados em pleno mar, tornando mais de 450 metros de extensdo
completamente inutilizaveis. O odor, inclusive, virou motivo de chacota entre os proprios
moradores que, nada carinhosamente, denominaram o local como “Copacabosta”
(LINHARES, 2013), demonstrando o desprezo com que sdo tratados a populacédo e o espaco
publico dali. Além disso, ha uma antiga historia, conhecida e recontada, principalmente por
fortalezenses mais antigos, de que a praia da Leste seria o local de desova dos corpos de
indigentes que passam pela unidade da Pericia Forense do Estado (o famigerado IML, que
provém do nome Instituto Médico Legal), localizado na Avenida Castelo Branco, principal via

de acesso aos bairros em questao.

8 Segundo levantamento da SNIS 2018, 50% da populagéo fortalezense ndo tem acesso ao sistema de esgoto e
os dejetos sdo, comumente, despejados a céu aberto, em praias, por exemplo. Disponivel em:
<https://diariodonordeste.verdesmares.com.br/metro/ceara-destina-r-4392-milhoes-para-obras-de-saneamento-
basico-1.2992239>. Acesso em: 11 de mai. 2021. Além disso, as praias da regido tém sido reiteradamente
apontadas como impréprias para banho, segundo os boletins semanais divulgados pela Superintendéncia
Estadual do Meio Ambiente (SEMACE), que seguem a resolugdo do Conselho Nacional do Meio Ambiente
(CONAMA), n° 274, de 29 de novembro de 2000, disponibilizados no site da instituicdo. Disponivel em:
<https://www.semace.ce.gov.br/boletim-de-balneabilidade/>. Acesso em: 11 de mai. 2021.
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Figura 25. Fachada do Hotel Marina Park escondido por plantas. Foto: acervo pessoal.

Para completar o cenario de descaso na regido, no inicio dos anos 90 uma empresa
particular privatizou parte da orla da praia Moura Brasil, que fica no limite entre os lados leste
e oeste da cidade, e construiu um dos empreendimentos hoteleiros mais luxuosos e caros de
Fortaleza, o Marina Park Hotel. Além da descaracterizacdo do local como espaco publico,
destinado a qualquer um que o queira frequentar, o hotel ainda tenta esconder de seus clientes
a realidade socioambiental da regido em que esta inserido. Para tal, plantou dezenas de
arvores frente as janelas dos quartos, de modo a impedir a visualiza¢do dos bairros periféricos
que o cercam, deixando para seus clientes apenas a visdo do mar no lado oposto. Assim, s6 o
que resta aos moradores dessas localidades é conviver com um cenario de pobreza e miséria,
causado pelo abandono do poder publico, que pouco investe na qualidade de vida dos
habitantes com baixo poder aquisitivo, tendo em vista a situacdo sanitaria com a qual
convivem, bem como pela exploracdo das iniciativas privadas, que ndo s6 ndo retornam
nenhum beneficio para as populacdes locais, como tentam a todo custo apaga-la do
imaginario dos visitantes. Aqueles que optam pela mudanca de ares e buscam por lazer
publico e gratuito, como as praias, precisam té-lo longe de suas moradias, ja que as proximas
estdo privatizadas ou destruidas, mas precisam lidar com o fato de que nesses ambientes que

“nao lhe pertencem” eles ndo serdo bem-vindos, nem aceitos pacificamente.
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5.1.1 O fenomeno “Praia dos Crush”

O espago compreendido entre a Ponte dos Ingleses e o Espigdo da Jodo Cordeiro,
que hoje é conhecido como Praia dos Crush, nem sempre teve esse nome. Até meados da
década de 20, o local era uma aldeia de pescadores tradicional, com humildes e pequenas
casas, barcos ancorados e o famigerado aroma de peixe, e era chamada de Praia do Peixe,
Porto das Jangadas ou Graugd (um caranguejo albino que costumava aparecer na regido
quando a maré estava baixa). No entanto, com o movimento de valorizacdo dos litorais e a
consequente ocupacdo deles pelas elites, o cenario da regido modificou-se completamente:
agora, em vez de casinhas, jangadas e trabalhadores do mar, comegcavam a se erguer luxuosos
bangal6s que serviriam para moradia, lazer e entretenimento da nata fortalezense (BELMINO,
2018; SOARES, 2020). A chegada desse publico acabou por expulsar os primeiros moradores,
pois a presenca deles — e de sua pobreza — ndo era uma realidade com a qual gostariam de
conviver diariamente (PONTES, 2003; LINHARES, 2013), nem sequer com a mengdo
historica desse fato. Assim, iniciou-se um processo de ressignificacdo do espaco a partir da
construcdo de uma estatua da indigena Iracema, personagem do romance ja mencionado,
frente a0 mar, e de um abaixo-assinado destinado ao entdo prefeito Godofredo Maciel que
solicitava a mudanga da denominacao ‘“daquele encantador trecho” para Praia de Iracema,
pois a que existia até ali era “impropria ¢ vulgar” (SOARES, 2020, p. 65).

Assim, em 1927, com a inauguracao da ponte de desembarque do bonde que havia
recebido uma extensdo pela rua dos Tabajaras, a localidade a beira-mar, bem como o bairro ao
redor, foi denominada oficialmente como Praia de Iracema. A partir de entdo, com a clara
definicdo de quem eram os habitantes almejados para aquela regido, ela passou a receber
alguns empreendimentos que modificariam, definitivamente, a relacdo destes com o espaco. O
Hotel Iracema Plaza, por exemplo, era o local onde se hospedavam visitantes do pais inteiro e
que traziam para Fortaleza as novidades do Brasil afora, principalmente no que dizia respeito
a vestuarios e comportamentos relacionados ao mar (LINHARES, 2013). O Restaurante Lido,
construido em 1955 e funcionando até os primeiros anos da década de 80, era conhecido por
suas receitas e ficou tdo famoso que Praia do Lido se tornou uma nomenclatura alternativa
para o lugar, ao ponto de alguns moradores mais antigos ainda se referirem a ele assim
(SOARES, 2020). Entretanto, foram os bares a beira-mar que atrairam alguns grupos de
fortalezenses — jornalistas, publicitarios, professores universitarios, musicos e artistas

plasticos — para o local e contribuiram na criacdo de um imaginario de boemia e sociabilidade
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privilegiado para suas areas de lazer, principalmente no periodo noturno.

Entretanto, como afirma Henri Lefebvre, “o urbano ¢ finito, pois retine elementos
finitos em lugares finitos e [...] ele pode perecer” (LEFEBVRE, 1999, p. 114), a década de 40
iniciou de forma catastrofica para os proprietarios dos bangaldés construidos na Praia de
Iracema e para aqueles que tinham o mar local como espaco de lazer. Isso porque, devido a
construcdo do Porto do Mucuripe, a acdo das ondas destruiu as construcdes a beira-mar e
deixou a parte destinada aos banhos completamente inapropriada para uso (LINHARES, 2013;
SOARES, 2020). Alguns quebra-mares e molhes foram instalados para tentar conter o avango
das aguas, mas isso prejudicou ainda mais a area reservada aos banhistas. A elite financeira,
em vez de lutar pelo bairro do qual fizeram tanta questdo a ponto de escorragarem 0s antigos
moradores, migrou para outras partes litoraneas de Fortaleza, como o bairro Mucuripe, que
vinha sendo modelado para atender aos interesses desse seleto grupo, ainda que tratando de
forma equivocada os recursos naturais e as localidades ao seu entorno, como demonstrava o
ocorrido na Praia de Iracema naquele momento. Assim, com o mar voltando a sua condicéo de
paisagem a ser admirada a distancia, os Unicos permanecentes foram os estabelecimentos que
compunham o polo gastrondmico da regido, como o Estoril, que apds a Ditadura Militar de
64%¢ virou um espaco de sociabilidade aglutinador de setores da classe média perseguidos
pelo regime militar (SOARES, 2020).

Ao longo dos anos, algumas reformas, como aterramentos para aumentar a faixa
de areia, foram feitas para que a Praia de Iracema pudesse ser novamente ocupada, tanto em
suas partes litoraneas, quanto continentais. Ainda hoje, no entanto, seu espaco € menos
frequentado em horarios diurnos dos dias uteis. Nesses momentos, é comum vermos alguns
grupos e/ou familias fazendo caminhadas, passeando com cachorros ou praticando algum
esporte de grupo na orla, mas quando chega a noite e os finais de semana é que o cenario da
uma reviravolta completa, mudando desde os usos do espaco, até o publico que se encontra ali.
Nos horarios noturnos, € possivel encontrar de tudo um pouco: criancas e adolescentes
andando de patins alugados no cal¢addo, casais ou pais com filhos pequenos pedalando juntos
em triciclos, vendedores ambulantes de comidas, bebidas e bijuterias, pedintes, performers
diversos, batedores de carteira e os moradores locais fazendo suas habituais atividades. Aos
domingos a tarde, contudo, é que a “P.I” (pé 1), como é também conhecida a localidade entre

0s mais jovens, recebe centenas de moradores das periferias da cidade, ocupando calcadas,

8 Devido a auséncia de mobilizagdo das camadas populares da sociedade e a retirada de direitos caracteristicos
de sociedades democréticas, como liberdade de expressdo e elei¢des diretas de seus representantes politicos, por
exemplo, o periodo correspondente entre 0s anos 1964 e 1985, no Brasil, pode ser considerado como sendo de
uma ditadura militar, ainda que a classe insista em remeter ao tempo como sendo de uma revolugao.
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areia e mar, ¢ que deve fazer com que os que enxergam a regido como “local para se viver
com repouso e na tranquilidade e seguranca de um lar, [...] e que detesta a transformacéo do
bairro em espago desviante” (LINHARES, 2013, p. 169), tenham bastante motivo para se
incomodar.

Essa movimentacdo massiva dos moradores das periferias em direcdo a Praia de
Iracema, nos mesmos dias e horérios, teve inicio em 2016, ano em que o local passou a ser
chamado de Praia dos Crush. Apesar de ser desconhecida a origem e 0 porqué dessa
nomenclatura para designar o espaco ou mesmo do fato de ela ser extraoficial, a verdade é que
0 termo caiu nas gracas dos fortalezenses, desde os frequentadores assiduos, até das midias
tradicionais, como jornais, noticiarios de TV e revistas, que acabam por ajudar na propagacao
do novo nome®’. Originario do inglés, o vocabulo “crush” significa “colidir” ou “esmagar”,
sendo literariamente utilizado para descrever a forga “esmagadora” de um sentimento nutrido
por alguém e que ndo é correspondido, fazendo dele platdnico. Suas expressoes idiomaticas
mais comuns sdo “get a crush on” e “have a crush on”, que equivalem ao nosso “ter uma
queda por”. Atualmente, entretanto, pode também significar alguém por quem se tem um
interesse qualquer e ndo necessariamente um sentimento. Sendo assim, a Praia dos Crush
seria, portanto, um local de encontros, com os mais diversos interesses envolvidos: fazer
amizades, paquerar, ter encontros romanticos, etc.

Sejam quais forem os interesses que levam os jovens das periferias mais afastadas
de Fortaleza a se deslocarem de suas casas rumo a Praia dos Crush, a verdade € que sdo eles
quem lotam aquele espaco todos 0s domingos, do comeco da tarde ao inicio da noite. Para
onde quer que se olhe, nesse dia e horario, serd possivel ver uma multiddo de adolescentes e
jovens adultos, em sua maioria negros, sentados na areia, jogando bola, dando mergulhos,
consumindo drogas licitas e ilicitas, em duplas, trios ou grandes grupos. Os rapazes vestem,
principalmente, bermudas, bonés e chinelos. A camisa quase sempre esta pendurada no ombro
ou jogada no chdo. Muitas das meninas, por sua vez, usam shorts jeans, sandalias de plastico e
0 sutid de biquinis. Em meio a tanta gente, ha ainda os vendedores ambulantes que circulam
entre todos 0s grupos, 0s animais abandonados ou acompanhados de seus donos, e muito
barulho, pois ha varios grupos ouvindo masicas em pequenas caixas de som com volume alto,
aléem de todas as conversas, risadas e gritos de amigos que se cumprimentam a distancia.

Quem conhece ou reside no bairro Praia de Iracema, logo percebe a ocupacdo por pessoas de

87 Ao pesquisarmos o termo Praia dos Crush no Google, por exemplo, ndo ha correcdo automatica da plataforma
para Praia de Iracema ou, sequer, meng¢do a ela nos resultados. Em lugar disso, ha noticias e indicagdes de
atividades a serem feitas no espago, bem como enderego e a sugestdo de ser um bom lugar para levar criangas.
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outras partes da cidade, pois ao contrério do fendtipo branco e do comportamento comedido
da classe média em ambientes publicos, ocupantes comuns daquela orla durante a semana, ha
uma forte heterogeneidade de sons, cores, cheiros naquele dia, hora e lugar, o que é
possibilitado, principalmente, pela capacidade que os transportes coletivos tém de possibilitar
a democratizacdo de partes da cidade. Essa discussdo, no entanto, terd inicio no terminal

Papicu, de onde partiremos agora.

5.2 As praias do lado Leste de Fortaleza

Apds longos minutos transitando pelas areas nobres da cidade, com seus imdveis
cuidadosamente planejados, avenidas largas e pavimentadas, bastante movimentagcdo de
veiculos e pedestres, sensacdo razoavel de seguranca e espacos amplos e arborizados
destinados ao lazer, tdo diferentes do cenario de escassez, pobreza e polui¢do de alguns dos
itinerarios anteriores, vem a mente o pensamento de Lefebvre a respeito da natureza, ou
daquilo que é vendido como tal ou mesmo do que sobrevive dela, que ganha um valor de
troca e € comprada e vendida como mercadoria (LEFEBVRE, 2008), restringindo-se, portanto,
0 acesso a ela aos grupos pré-determinados. A partir desse momento, enquanto retornamos ao
terminal Antonio Bezerra, partindo do Papicu, numa viagem que dura uma hora e meia,
aproximadamente, e € distribuida em 76 pontos de embarque e desembarque, vivenciamos
uma transicdo lenta, gradual e sensivel de realidades, pois nesse mesmissimo trajeto
migraremos entre as regides mais abastadas da cidade, com altissimos indices de
desenvolvimento humano em direcdo as periferias com todos 0s recorrentes problemas que as
vitimizam diariamente, salientando ainda mais as desigualdades de Fortaleza, onde opdem-se
os bairros privados, fechados e inacessiveis a maioria da populacéo, aos outros ditos dificeis e
destinados as classes marginalizadas.

Logo na saida do terminal, nosso cenario externo se apresenta com largas e bem
conservadas avenidas, com muitos estabelecimentos comerciais e residenciais de Varios
andares nos bairros Papicu e Vicente Pinzon. Ainda que estes dois apresentem diferentes
indices de desenvolvimento humano (alto e médio, respectivamente), o Grande Circular |
(151) transita apenas por suas partes mais valorizadas. Um dos primeiros pontos de embarque
e desembarque, por exemplo, localiza-se frente ao La Maison Buffet, um dos mais

tradicionais e onerosos espaco para eventos da cidade, que presta servigos apenas para
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clientes de alto poder aquisitivos, como grandes empresarios®. Mais a frente, 0 mar comeca a
despontar em nosso derredor e, mais do que um detalhe na paisagem, ele divide a capital
cearense em duas partes, Leste e Oeste, e isso ndo ocorre porque 0 curso de suas aguas separa
fisicamente os espacos, mas porque a eles sdo atribuidos valores e graus de importancia
conforme os habitantes de seu entorno e o uso de suas paisagens. Na parte Leste (que
acessamos com o Onibus) estdo Papicu, Vicente Pinzon, Praia do Futuro, Cais do Porto,
Mucuripe, Meireles e Praia de Iracema. No Oeste sdo comportados 0s bairros Jacarecanga,
Pirambu, Cristo Redentor, Barra do Ceara, Vila Velha, Jardim Guanabara e Antdnio Bezerra,
para onde, enfim, retornaremos. Antes disso, contudo, a Praia do Futuro € nosso primeiro

pedacinho do oceano a vista.

Figura 26. Buffet La Maison visto de dentro do Grande Circular | (151). Foto: acervo pessoal.

A Praia do Futuro, oficialmente registrada como Praia Anténio Diogo, nome do
proprietario de um grande nimero de loteamentos na regido na década de 50 (MACIEL,
2011), esta localizada no lado Leste da Fortaleza e nomeia a localidade construida em sua
costa. Suas areas a beira-mar sdo famosas pelas barracas de praia que funcionam como
restaurantes, bares e casas de shows, dia e noite, e que fazem dessa parte da cidade uma das
mais buscadas pelos turistas e também moradores da capital cearense. Apesar da fama que
atrai banhistas o ano inteiro, aos passageiros do Grande Circular | (151) é permitida apenas
uma olhadela distante para as aguas maritimas da localidade, pois nesse ponto da viagem o

veiculo transita a maior parte do tempo por entre ruas mais internas do bairro, longe da

8 | a Maison Buffet é um estabelecimento que fornece espagos requintados e alta gastronomia, em Fortaleza,
para seletos clientes, como donos de planos de sadde, de universidades particulares e de industrias, por exemplo.
Disponivel em: <http://lamaison.com.br/>. Acesso em: 26 de mai. 2021.
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imagem sinalizada nos roteiros turisticos como um lugar a ser visitado. 1sso é, inclusive,
sintomético sobre o acesso aquela parte do litoral: sdo poucas os dnibus e outros veiculos
coletivos que se dirigem a ali e os estabelecimentos comerciais sdo pagos e bem caros, além
de possuirem um monopdlio ndo-oficial da orla, proibindo que as pessoas fiquem na areia,
com seus proprios alimentos e bebidas, por exemplo, sem consumirem nada das barracas. H4,
ndo poucos, relatos de vendedores ambulantes e familias expulsos violentamente da regido
pelos funcionarios desses locais®®. Um tanto quanto distante das aguas, no entanto, temos
acesso a outras imagens de luxo e requinte, ainda que por pouco tempo, pois ha muitos
condominios milionarios no caminho, com seus muros altissimos que nos excluem de suas
particularidades, mas suas grades vazadas nos mostram carros e jardins, bem diferentes das
casinhas simples, pequenas e pobres que visualizaremos em seguida, quando alcangarmos a
avenida Dioguinho, principal via de acesso ao mar e que nos levara ao Cais do Porto.

No curto espaco de 2,56 quildmetros, espremidos entre fabricas e o mar, habitam
mais de 20 mil pessoas no bairro Cais do Porto, popularmente conhecido como Serviluz.
Como seu nome sugere, a regido recebeu, até a década de 70, todos 0s navios mercantes que
chegavam a cidade. Apos esse periodo, com a valorizacdo da zona costeira pais afora e o
consequente aumento de empreendimentos a beira-mar, aqueles que ndo conseguiam garantir
um pedaco de terra no Mucuripe e Meireles, acabaram por aproximar suas residéncias do
porto para satisfazer o prazer de morar perto da praia (OLIVEIRA, 2011). Nesse meio tempo,
como era por l& que chegava e partia boa parte dos insumos, a industria alimenticia,
principalmente, se estabeleceu e la permanece até hoje. Entretanto, a regido ndo era inabitada
antes e, assim como ocorreu na Praia de Iracema, 0s antigos moradores, em sua maioria
pescadores, foram desapropriados de suas casas e remanejados para viver nos arredores do
Farol do Mucuripe, sem quaisquer condigcdes estruturais para isso, tais como saneamento
basico, escolas, hospitais e outros equipamentos essenciais (O POVO, 2013). O resultado
dessa falta de planejamento incide sobre a vida cotidiana atualmente: o indice de
desenvolvimento humano do local é classificado como muito baixo, as taxas de violéncia, a
quantidade de animais abandonados nas ruas e o0 meretricio compdem parte do cenario
avistado pelas janelas do Grande Circular I, assim como as iniciativas sociais que visam uma

minima melhoria na qualidade de vida dos moradores, como a Escola De Gastronomia Social

8 A Praia do Futuro coleciona casos de ambulantes e familias que destes compraram sendo expulsos das
barracas que tomam boa parta da orla da regido, privatizando, assim, um espaco que deveria ser de uso comum e
gratuito. Em algumas ocasides, as barracas foram penalizadas judicialmente. Disponivel em: <
https://www.google.com/search?q=ambulantes+expulsos+praia+do+futuro&og=ambulantes+expulsos+praia+&a
gs=chrome.1.69i57j33i16013.7980j0j7 &sourceid=chrome&ie=UTF-8>. Acesso em: 26 de mai. 2021.
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Ivens Dias Branco®.

Seguindo em frente, ao chegarmos nas avenidas Aboli¢do e Historiador Raimundo
Girdo, o Grande Circular I (151) comega a passar pelos bairros de metro quadrado mais caro
de Fortaleza, Mucuripe e Meireles, e se a Praia do Futuro é buscada pelas promessas de lazer
e diversdo, a regido que corresponde aos arredores da Beira-Mar é cobicada pela ideia de
moradia e hospedagem das classes mais abastadas, locais ou visitantes. A alta concentragéo de
prédios residenciais e hoteleiros luxuosos da cidade confirma o que diz Augé ao afirmar que
0s processos de urbanizacdo tendem a extensdo predatdria de tecido urbano ao longo das
costas litoraneas, principalmente em paises ditos de terceiro mundo (AUGE, 2010), ainda que
isso seja responsavel pela destruicdo da natureza e acentue cada vez mais 0s contrastes sociais
existentes. Ao seguirmos, parece que Somos e viajamos em um transporte que ndo pertence ao
cenario dali, com suas barraquinhas coloridas na areia, cachorros de raga correndo pelo
calcaddo e pessoas caminhando ou dirigindo seus modernos carros, alheias a nossa passagem
acelerada e barulhenta na conducdo. H& poucos pontos de embarque e desembarque nessa
regido e quase sempre elas estdo um tanto quanto escondidas, porém bem conservadas, como
tudo aparenta ser por ali. Isso evidencia o publico desejado naquela area, bem como explica o
porqué da alta velocidade nos Onibus ao trafegarem na localidade. Mais a frente, esta a Praia
de Iracema (ou dos Crush), também elitizada, mas iniciando um processo lento de ocupacéo

pelas classes populares gracas aos transportes coletivos.

5.2.1 O papel dos transportes coletivos na ocupacéo da Praia dos Crush

As cidades do mundo globalizado, tal qual ocorre em Fortaleza, sdo construidas
segundo uma légica capital de urbanizacdo que promove “a extensdo do tecido urbano ao
longo das costas litoraneas e dos rios, e o crescimento sem fim das megaldpoles” (AUGE,
2010, p. 23). Esse modelo de organizacdo das capitais permite a exteriorizacdo dos elevados
graus de desigualdade social presente nelas, pois as dividem em bairros privados, com seus
luxuosos condominios fechados e superprotegidos, com modernissimos modelos de veiculos
particulares estacionados nas garagens, arborizados e com espacos destinados ao lazer de seus

moradores, e bairros chamados “dificeis” com todas as deficiéncias socio e estruturais ja

% A Escola de Gastronomia Social é uma instituicdo de ensino pulblico de gastronomia, com certificagdo em
nivel bésico e técnico, mantida pelo Governo do Estado do Ceard, por meio da parceria entre a Secretaria da
Cultura e o Instituto Dragdo do Mar. Disponivel em: <http://gastronomiasocial.org.br/>. Acesso em: 26 de mai.
2021.
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mencionadas e tdo proximas da realidade de uma maioria esmagadora dos habitantes das
metropoles. O urbanismo, atividade que idealiza a ordenacdo dos estabelecimentos humanos
(LEFEBVRE, 1991) e que cada vez mais segue a uma logica de exploragdo predatoria da
natureza, ¢ uma importante ferramenta das elites econdmicas e de um Estado subserviente a
elas no estabelecimento e manutengdo desse modelo de organizagdo dos espagos, pois “seu
ideal de circulac&o de bens, ideias, mensagens e seres humanos esta submetido a realidade das
relagdes de forga que se exprimem no mundo” (AUGE, 2010, p. 41), ou seja, aos selecionados
conforme suas condig¢des socioecondmicas.

Para que seja possivel essa divisdo clara dos espagos nas cidades, uma importante
estratégia utilizada é a de privatizacdo do movimento, que busca restringir o deslocamento de
grupos especificos para areas controladas de consumo dirigido, como os shoppings centers,
pois “a logica econdmica fala de mobilidade para definir um ideal técnico de produtividade
(idem, 2010, p. 108). No entanto, ndo ha deslocamento, ou mesmo cidade, se as
possibilidades de movimentacdo sdo exclusivas de veiculos particulares e em espacos
previstos. E nesse contexto, portanto, que surgem os transportes coletivos como uma
ferramenta de fuga dessa logica, pois possuem a capacidade de promover a dispersao
(CAIAFA, 2002), possibilitando aos seus usuarios o contato com estranhos, a mistura que
vem com 0 acesso aos lugares e a ocupacao dos espacos publicos. Sem o acesso a rua, que
“ndo se trata simplesmente de um lugar de passagem e circulacdo, [...] ndo ha vida urbana,
mas separagdo, segregacao estipulada e imobilizada” (LEFEBVRE, 2008). Sem movimento
pela cidade ela ndo existe, pois é o ir-e-vir que nos permite evitar 0s pensamentos normativos
que, por sua vez, tendem a congelar as dinamicas sociais (AGIER, 2015). Essa fuga é fisica,
mas também, e sobretudo, simbdlica, pois expande as possibilidades de circulacdo e ainda
revela a capacidade de resistir a disciplina do Estado e do capitalismo enguanto conduz a
populacdo para longe de suas vizinhangas e realidades cotidianas marcadas pela escassez de
condicdes minimas de dignidade de vida.

Em se tratando dos transportes coletivos urbanos, mais especificamente dos
onibus de linhas que lotam a Praia dos Crush com centenas de jovens todos os domingos a
tarde, é sabido que vém de bairros localizados em areas periféricas, com baixos ou muito
baixos indices de desenvolvimento humano, afastadas da regido onde desembarca a maioria
de seus passageiros nessas ocasides. Nas localidades nas quais residem é raro, ou inexistente,
a disponibilidade de espacos de lazer e sociabilidade gratuitos destinados a juventude, que € o
principal publico da PI1 (pé-i) nos finais de semana. Muito frequentemente esses individuos s6

se veem representados nos programas policiais, que estdo diariamente em suas vizinhangas
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para midiatizar toda miséria humana que ha nelas: falta de saneamento basico, auséncia de
infraestrutura, ascensdo das facgdes criminosas, assassinatos, alagamentos, dentre outras
mazelas. Para os que moram em locais com esse cotidiano, os dnibus funcionam como tabuas
de salvagé@o que lhes deixam escapar momentaneamente.

Para além da capacidade de dispersdo, que permite aos citadinos uma fuga de suas
realidades cotidianas, os 0nibus exercem ainda uma inegavel potencialidade de quebrar a
homogeneidade dos lugares, ao transportar pessoas de um espago a outro, principalmente as
de baixo poder aquisitivo, de modo a permitir que elas ocupem locais de lazer, consumo e
sociabilidade que ndo foram planejados para elas, como os shoppings centers e praias. A
modificacdo do cenario da Praia dos Crush é uma prova dessa habilidade. Das segundas as
sextas-feiras, o local é quase inutilizado durante o dia e, a noite, seus poucos ocupantes sdo o
retrato da classe média cearense: brancos, com roupas de academia, ténis esportivos,
cachorros de raga puxados por coleiras, com eventuais paradinhas para tomar uma agua de
coco aqui e ali. Nos fins de semana, especialmente aos domingos, dia em que, geralmente, as
classes pobres tém folgas de seus subempregos no comércio e nas “casas de familia”, € que
podemos observar a favela chegando na praia, com suas cores, odores e sons. Ou seja, 0
transito pela cidade, em oposicdo ao trancafiamento familiar que serve ao capital e suas
demarcacbes pré-determinadas, proporciona misturas urbanas, dissolve cristalizacdes e
promove Novos arranjos socais, ao heterogeneizar 0s espacos.

E claro que ha limitagBes na capacidade dos transportes coletivos em modificar as
relacBes sociais e das pessoas com o0s ambientes, afinal ele é uma ferramenta a disposicéo,
mas a forma de sua utilizacdo é completamente dependente das finalidades para os quais ele é
utilizado. Além disso, o capital tem outras formas de coibir a chegada e/ou permanéncia dos
sujeitos que considera inadequados para um espaco ou outro. N&o a toa, os relatos e noticias
de repressdo policial contra os jovens que frequentam a Praia dos Crush sdo corriqueiros®® e
fortemente apoiados pelos individuos que, por acreditarem ser usuarios dignos daquele local,
sentem que ele esta sendo invadido por grupos que ndo deveriam ali estar. A resignacdo desse
publico em retornar ali todos os domingos, enfrentando condugbes e a praia lotadas, nos
revela trés coisas muito importantes: a primeira é que eles tém uma minima consciéncia sobre

a forca limitadora do Estado que, a servico dos interesses econémicos, lhes permite a

1 Em agosto de 2020, devido a pandemia de Covid-19 e a recomendagéo de que sejam evitadas aglomeragdes, a
Policia Militar foi acionada para dispersar os jovens frequentadores da Praia dos Crush. No entanto, como é
corriqueiro, a PM utilizou de forga ostensiva, como balas de borracha e gas de pimenta, para a acdo, muito
diferente do que ocorre em outras praias da cidade, ditas nobres, onde esse tipo de comportamento da corporagao
ndo é uma realidade. Disponivel em: <https://gl.globo.com/ce/ceara/noticia/2020/08/09/tumulto-provoca-
correria-na-orla-da-praia-de-iracema-em-fortaleza.ghtml>. Acesso em 21 de mai. 2021.
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permanéncia naquele local enquanto for conveniente, porque basta um desvio do
comportamento esperado para que eles sejam enxotados sob tiros e sprays de pimenta. A
segunda é que a PI (pé-i) acaba por funcionar como instrumento de conten¢do dos moradores
da periferia, porque assegura, minimamente, que aquele é um lugar possivel, evitando com
que se aventurem em direcdo as partes mais nobres de Fortaleza. A terceira, e a mais saliente,
é que demonstra a auséncia de espacos de lazer nas partes mais distantes dos centros de poder,
ja que esses individuos se deslocam de tdo longe por algumas horas de diverséo.

5.2.2 A heterogeneizacdo dos espagos, o direito a cidade e as resisténcias

Utilizada hoje como espaco de descanso, sociabilidade e, também, de disputas
entre as classes abastadas e os marginalizados da capital, a orla maritima de Fortaleza foi, por
bastante tempo, esquecida nos planos urbanisticos da cidade em se tratando de opc¢éo de lazer.
O plano de desenvolvimento urbanistico criado pelo engenheiro da Provincia do Ceard, no
final do século X1X, que receberia 0 nome de Plano Herbster em homenagem ao profissional,
desconsiderava a cidade como sendo maritima e planejava o uso do mar apenas com fins
portuérios e de trabalho. Somente em 1962, com a construcdo da Avenida Beira-Mar,
seguindo recomendacBes do Plano Diretor do urbanista Hélio Modesto, € que a cidade
finalmente se voltaria para o seu litoral (LINHARES, 2013). A demora de reconhecimento
desse espaco para fins recreativos deve-se, em partes, ao fato de que os primeiros usos dos
espacos a beira-mar ocorrerem pelos menos favorecidos, como os escravos e libertos pobres
que utilizavam as dguas marinhas para pescar e se banhar. O crescimento era voltado para o
sertdo e as serras, e as zonas das praias eram o destino do escoamento de esgotos, moradia e
trabalho das classes pobres, predominantemente pescadores (SOARES, 2020). Apenas com 0
inicio da cultura dos banhos de mar terapéuticos, advinda da Europa, € que esses espacos
comecarao a ser utilizados e disputados pela elite alencarina.

O direito ao lazer e a espacos publicos com este fim estdo previstos na
Constituicdo Federal®® como obrigagdo do Estado para com os seus cidaddos. Entretanto, nas

periferias de Fortaleza, o poder publico — e também o privado — permanece ausente e 0 que

92 0 direito ao lazer é assegurado pela Constituicdo Federal do Brasil, no artigo 62, que diz: “sdo direitos sociais
a educacdo, a saude, a alimentacdo, o trabalho, a moradia, o transporte, o lazer, a seguranca, a previdéncia
social, a protecdo a maternidade e a infancia, a assisténcia aos desamparados, na forma desta Constituicao
(grifo meu). Disponivel em:
<https://www.senado.leg.br/atividade/const/con1988/con1988_15.12.2016/art_6_.asp>. Acesso em 12 de set.
2020.
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resta a essas comunidades é a busca por alternativas de diversdo e sociabilidade. Ou seja, 0
lazer ndo pressup8e apenas uma necessidade individual, mas é objeto de coletividade, do estar
em grupo (SOARES, 2020). Nesse sentido, é compreensivel a migragdo de centenas de jovens
e adultos, que partem de suas vizinhangas em busca de assegurarem esse direito e de se
integrarem, minimamente, com a metrépole na qual residem. A praia, por ser um espago
aberto, gratuito, destinado a todos os publicos, € a representacdo maxima de sua garantia de
lazer, ja que favorece trocas simbolicas entre os individuos e deles com o local, oferta eventos
culturais e esportivos de graca e ainda esta disponivel, 24 horas por dia, 7 dias por semana
para lhes receber, em oposi¢cdo aos locais de consumo dirigido, como shoppings, casas de
shows, estadios de futebol, clubes, dentro outros, que imp&em a barreira do poder aquisitivo e,
com suas catracas, barram suas entradas e eliminam qualquer possibilidade de permanéncia
neles.

Paradoxalmente ao desejo de habitar e integrar os espagos urbanos, comum a
todas as classes sociais, nota-se 0 desejo constante de estar em contato com a natureza. N&o a
toa as grandes metropoles sdo erguidas as margens de aguas, montanhas e florestas, ainda que
isso signifique degradacdo completa de suas areas e expulsdo dos moradores antigos, para que
adquiram caracteristicas de modernidade. Assim, ao fazer da cidade um reduto
concentracionista de mazelas socioambientais, barulho e fadiga, busca-se na natureza, ou
naquilo que dela sobrevive, uma possibilidade de fuga, tornando-a o gueto dos lazeres, o lugar
separado do gozo, a aposentadoria da criatividade e local reservado ao descanso (LEFEBVRE,
2008) Entretanto, seguindo a logica capitalista de organizacdo espacial, a natureza entra para
o valor de troca e mercadoria, passa a ser comprada e vendida por aqueles que dispdem de
condicBes financeiras para tal (LEFEBVRE, 1999). Dessa forma, mesmo o lazer
primariamente gratuito, acessivel e igualitario, torna-se palco de disputas de classes e
ferramentas demarcadoras da desigualdade social que assola Fortaleza, tal como ocorre na
Praia dos Crush, por exemplo, que de segunda a sdbado conta com policiamento preventivo,
que percorre a orla em defesa dos frequentadores, mas aos domingos transforma-se em forca
ofensiva, que utiliza de forca e truculéncia para revistar as roupas e pertences dos jovens
periféricos, bem como para expulsa-los quando tornam-se incémodos.

E assim, portanto, que as duas forcas antagbnicas e promotoras da cidade se
chocam a servigo dos grupos aos quais representam: a urbanidade, atendendo aos interesses
das elites econémicas, ja ndo se limita mais a producdo dos contetdos e objetos dos lugares,
pois agora tem a capacidade de produzir os proprios espacos sociais, de modo a permitir com

que sejam vendidos e comprados, ocultando sob uma aparéncia positiva, humanista e
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tecnoldgica, a sua estratégia de reorganizacdo da cidade subordinada aos nucleos de
informacdo e decisdo, retirando do usuario a sua posicdo de habitante ou participante dali,
para torna-lo um comprador, realizando a mais-valia (idem).

Em contrapartida, hA o movimento das periferias ou “zonas de miséria” em
direcdo a esses espacos sociais, € por ndo integrarem 0s grupos que sao o publico-alvo, ndo
partilharem de codigos comuns, ndo se portarem conforme uma cartilha pré-estabelecida de
gestos e comportamentos, ndo participarem dos mesmos ciclos e, principalmente por néao
terem o mesmo nivel de poder, suas chegadas e permanéncias ali funcionam como um
movimento politico, pois criam situacOes radicalmente novas e lutam pelo direito a cidade
(AGIER, 2015), que ndo se trata do simples direito de visita, mas de uma vivéncia urbana,
continua, transformada e renovada (LEFEBVRE, 1999). Assim, 0 seu ir-e-vir, mais do que
apenas confrontar, é realizador da cidade (CAIAFA, 2002; AGIER, 2015).

Somente grupos, classes ou fracdes de classes sociais sdo capazes de promover
atos revolucionérios capazes de solucionar problemas urbanos ocasionados pelas estratégias e
ideologias capitalistas dominantes na sociedade atual. Os jovens ocupantes da Praia dos Crush,
conscientes ou ndo dessa capacidade, colocam em questdo as estruturas sociais, relacionais e
cotidianas que se impdem de modo coator ou institucional. Essa forca reativa depende da
participacdo das classes operarias, pois elas sdo as Unicas que podem pér um fim a segregacao
dirigida essencialmente contra elas e contribuir decisivamente para a reconstrucdo da
centralidade destruida pelos centros de decisdo (LEFEBVRE, 2008). Esse grupo ndo tem
forcas, ou habilidade, para formar sozinho a sociedade urbana, mas isso é inconcebivel sem
ela. E preciso reconhecer, ainda, que o urbano, tal como se encontra no momento, conta com
o apoio de poderes ostensivos para se manter e esse lado repressivo, “que provém do que nele
se esconde, assim como da vontade de manter os dramas velados, as violéncias latentes, a
morte e a cotidianidade” (LEFEBVRE, 1999), se incorpora nas concepcdes do espago e
retroalimenta essa transgressdo do direito a cidade dos seres, individuais ou em suas
coletividades, indesejados. A partir de agora, no entanto, sairemos da area de disputas em

direcdo as moradias da maioria dos malquistos visitantes dominicais.

5.3 O lado Oeste de Fortaleza e os moradores-passageiros

Quando finalmente ultrapassamos as zonas disputadas de lazer e moradia nas

areas nobres a beira-mar, o Grande Circular 1 (151) nos leva por dentro de bairros com
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sabidos baixos indices de desenvolvimento humano e altas taxas de violéncia, pobreza e
caréncias Varias, que se refletirdo nas viagens que perfazem esse Gltimo trajeto. Logo apds o
Marina Park Hotel, as praias que seguem sdo vazias durante a semana e quase ndo ha
estruturas montadas na orla, com excecdo de umas poucas barracas, para receber visitantes. O
cheiro forte e ruim vindo das &guas, que recebem o0s dejetos dos bairros que ndo tém
saneamento basico proximos dali, também contribuem para um clima de tensdo. Ao longo de
muitos meses de pesquisa, ninguém embarcou ou desembarcou no calcaddo da avenida
Castelo Branco, que é onde fica a Praia da Leste-Oeste. Mais a frente alcancamos uma parte
do bairro Jacarecanga e sobre esse contato ha um detalhe interessante: ainda que o Anuério do
Ceara o classifique como sendo de nivel médio em IDH, a parte mais proxima do mar se
apresenta com uma configuracdo extremamente humilde. Antes de tudo, isso nos fala a
respeito da imprecisdo dessas analises oficiais, pois elas sdo realizadas por médias e nem
sempre representam o todo das condicGes de vida dos habitantes de uma determinada regido.
A Jacarecanga, por exemplo, no inicio da década de 1920, consolidou como um bairro nobre
de Fortaleza, pois para l& migraram os ricos que ndo mais queriam morar no Centro da cidade
e nem desejavam viver proximo ao mar, ainda terra de aglomeracdo dos sertanejos que fugiam
da seca do sertdo (ARARIPE, 2007). Como nem todos puderam ir para as regides praianas
que seriam muitissimo valorizadas nos anos posteriores, até hoje seus descendentes sdo
responsaveis por manterem altos os dados coletados, ainda que ndo representem a realidade
atual da maioria dos que ali residem.

Uma das 10 maiores favelas do Brasil, em termos de populacdo por km?, com
cerca de 18 mil habitantes espremidos em apenas 7 quildmetros de extensdo®3, classificado
com muito baixo indice de desenvolvimento humano e constantemente apresentado nos
jornais locais como sendo um bairro dificil devido a presenca de fac¢Ges criminosas, além das
caréncias de saneamento basico, seguranca e até mesmo fornecimento de dgua canalizada, o
bairro Pirambu é o proximo bairro pelo qual viajamos nessa ultima rota. Ele contém em si
todas as caracteristicas que definem uma favela tradicional, segundo Davis, tais como
“excesso de populagdo, habitagdes pobres ou informais, acesso inadequado a dgua potéavel e
esgoto sanitario e inseguranga da posse da terra” (DAVIS, 2006, p. 198), influenciando

significativamente sobre os modos com os quais lidamos com ele, ainda que somente de

9 O bairro Pirambu é a maior favela do estado do Ceara e a sétima maior do Brasil em termos populacionais.
Disponivel em:
<https://imww20.0povo.com.br/app/opovo/fortaleza/2011/12/22/noticiasjornalfortaleza,2361789/pirambu-a-
maior-favela-do-ceara-e-a-7-maior-do-
brasil.shtml#:~:text=A%20s%C3%A9%tima%20maior%20favela%20d0%20Brasil%20est%C3%A1%20em%20F
ortaleza.>. Acesso em: 26 de mai. 2021.
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passagem. Além da sensacdo de inseguranca pelo que se ouve falar da localidade, houve um
determinado dia, quando alcangamos o famigerado “Pirulito” (mistura dos nomes dos bairros
Pirambu e Carlito, atribuida a fronteira entre os dois), enquanto estdvamos parados no sinal
vermelho, um grupo de rapazes, aparentemente, sob efeito de alguma substancia psicotrdpica,
rodearam a conducdo, se penduraram para olhar pelas janelas, como se algo ou a alguém
procurassem. Isso foi suficiente para promover um siléncio tenso em todos 0s passageiros
presentes, em seguida substituido por falas que demonstravam alivio, mas também medo e
indignagéo.

Alias, medo, tensdo e indignacdo silenciosa sdo 0s passageiros mais cotidianos
nas viagens entre 0s terminais Papicu e Anténio Bezerra e isso pode ser notado pelas reagdes
a cada novidade do caminho, tanto quanto pelas conversas que escuto em cada uma delas.
Quando estou nessa rota passando pelo bairro Cais do Porto, por volta de 11 horas, sempre
encontro com estudantes de uma escola da regido que embarcam no Grande Circular I (151)
apos as aulas, eles observam um tempo antes de tirarem os celulares de dentro das roupas e, a
cada novo embarque, escondem novamente os aparelhos dentro das roupas para retirarem
apenas caso 0 novo companheiro de viagem passe sensacdo de seguranca. J& no final da tarde,
quando as conducgbes que fazem a linha estdo lotadas de trabalhadores saindo de fabricas e
empresas, a tematica vem a tona em forma de conversas. Algumas vezes, por exemplo,
encontrei um grupo de mulheres acompanhadas de um rapaz alto e forte, e os didlogos que se
seguiam eram sempre sobre como elas sé estavam embarcando naquele dnibus porgue ele as
estava acompanhando, porque mesmo sendo 0 mais rapido, era muito perigoso. Isso ajuda na
compreensdo do porqué ele ser tdo vazio em horarios que ndo sdo de pico, viajando com
grupos de menos de 15 pessoas por vez, 0 que aumenta ainda mais a sensacédo de inseguranca.
Aliado ao fato de no terminal partirem outras linhas que tém o mesmo destino final e chegam
nele em menor tempo, além de passarem por regides menos estigmatizadas, tudo leva a crer
gue esse trajeto, nesse Onibus, s6 é feito por quem realmente precisa estar nele. Caso de um
grande amigo que por morar no Carlito Pamplona, foi assaltado duas vezes em um més, ao
viajar no Grande Circular 1 (151) a noite. Motivo que me fez evitar a rota nesse horario
durante toda a pesquisa.

Retornando ao ponto onde paramos em nosso trajeto, alcancamos, em seguida, 0
bairro Cristo Redentor, que possui uma das histérias de fundacdo mais emblematicas de todos
pelos quais passamos. Tudo comecou no inicio do século XX, quando as localidades que hoje
correspondem ao Carlito Pamplona, Cristo Redentor, Barra do Ceard e Pirambu eram

unificados e denominados como Grande Pirambd, tendo como principais moradores 0s
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refugiados das secas sertanejas, que logo viraram operérios de fabricas e tinham uma
qualidade de vida precéria ao extremo. Como se ndo bastasse 0 escasso assistencialismo do
poder publico na regido, no inicio da década de 60, os herdeiros dos senhores Antonio
Joaquim de Carvalho e Braga Torres se declararam proprietarios das terras do Pirambu e
passaram a ameacar desapropriar os habitantes da regido (OLIVEIRA, 2013). Por isso, 0S
lideres comunitérios, junto ao Partido Comunista Brasileiro (PCB) e a Igreja Catolica local
que estava sob o comando do padre Hélio Campos, se reuniram com mais de 30 mil pessoas
para protestar contra os despejos, num evento que ficou conhecido como Marcha de 1962.

Contudo, apesar de terem alcangado seu intento com o ato, com o golpe militar de
64 e o temor ao fantasma da ameaca comunista, os lideres comunitarios foram presos ou
exilados, o padre foi enviado ao Maranhdo e o Grande Pirambu foi dividido em vérias partes
na tentativa de desarticular resisténcias. Uma das partes corresponde ao que é hoje o bairro
Cristo Redentor, um dos bairros mais pobres da capital.

Com mais de 72 mil habitantes em apenas 3,86km?, a Barra do Ceara é o proximo
bairro no qual viajaremos por alguns minutos. O mais antigo bairro da capital é o detentor de
pontos historicos que tratam da “fundagdo” do estado, como o Rio Ceara, que banha o Morro
de Santiago, considerado o Marco Zero cearense, em 1604%. Porém, nem mesmo os mais de
400 anos de existéncia fizeram com que a regido fosse valorizada pelo poder puablico e
privado, e hoje € mais um enfrentando a realidade das areas periféricas. Numa tentativa de
reduzir os danos causados pela auséncia de espacos de lazer e cultura, bem como do avancgo
da criminalidade, é que foi implantado na regido, pela Prefeitura de Fortaleza, em 2009, o
Cuca (Centro Urbano de Cultura, Arte, Ciéncia e Esporte) Che Guevara, que atende jovens de
15 a 29 anos, “oferecendo cursos, praticas esportivas, difusao cultural, formagdes e producdes
na area de comunicacdo e atividades que fortalecem o protagonismo juvenil e realizam a
promogdo e garantia de direitos humanos” (PREFEITURA DE FORTALEZA, 2021). Ainda
assim, sem muitas perspectivas de um futuro melhor, com empregos dignos, por exemplo,
muitas jovens com criancas de colo sentam ao nosso lado no Grande Circular | (151) e,

discretamente, falando em voz baixa, nos oferecem bombons e outras guloseimas para

% Segundo o historiador Adauto Leitdo, até 1603, o Ceara ainda ndo havia sido explorado pelos colonizadores.
Com a construcdo do Forta S&o Sebastido, em 1604, no Rio Ceara, na altura do atual bairro Barra do Ceara, é
que se estabeleceu 0 marco zero do estado. Disponivel em:
<https://mww20.0povo.com.br/app/colunas/opovonosbairros/2013/05/02/noticiasopovonosbairros,3049107/bairr
0-mais-antigo-de-fortaleza-tem-409-anos-de-historia.shtml#:~:text=02%2F05%2F2013-
,Barra%20d0%20Cear%C3%A1%3A%20Bairro%20mais%20antigo%20de,tem%20409%20an0s%20de%20hist
%C3%B3ria&text=A%20f0z%20d0%20ri0%20Cear%C3%A1,%C3%A9%20de%20uma%20beleza%20inigual
%C3%A1vel.&text=0%20local%20escolhido%20para%20abrigar,25%20de%20julh0%20de%201604.>.
Acesso em: 26 de mai. 2021.
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garantir alguns trocados, para logo em seguida descer da conducao no referido bairro.

Figura 27. Barcos de pesca ancorados no Rio Ceard. Foto: acervo pessoal.

Alids, as vendas ambulantes nesta ultima rota sdo quase inexistentes, tal qual
ocorre na intercessao entre os terminais Antonio Bezerra e Siqueira, por semelhantes motivos.
Muito discrepante das viagens anteriores com vendedores tentando falar mais alto que os
outros ou oferecendo maquininha de cartdo de crédito como opg¢do de pagamento. Quando
ndo sdo essas vendedoras discretas, que sentam ao nosso lado, falam baixinho e descem do
onibus logo em seguida, quase sempre com uma crianga no colo, sdo os do tipo que contam
seus testemunhos de vida, que incluem uma vida pregressa de envolvimento com violéncias
mais diversas e a melhoria de vida gracas a alguma religido cristd. Os demais passageiros, por
sua vez, sdo bem diferentes a depender do horario: pela manhd, € lotado de estudantes e
trabalhadores uniformizados, que passam pouco tempo na conducgéo.

No inicio da tarde, o que mais se vé sdo pessoas saindo das praias mais acessiveis,
com trajes de banho, em direcdo a suas casas. Geralmente sdo mulheres com varias criancas,
que entram fazendo barulho, se espremendo por baixo da catraca para ndo pagar passagem e
comendo guloseimas. Essas também ndo se demoram muito ali e, sempre que aparecem,
atraem olhares reprovadores dos demais para si. No inicio da tarde, o 6nibus fica quase vazio,
com excecdo dos empregados dos estabelecimentos das areas nobres, que moram nas partes
periféricas proximas e vdo almogar em casa. H& dois rapazes que trabalham na farmacia

Pague Menos da avenida Aboli¢cdo que sempre tomam a condugdo nesse periodo e tiram as
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camisas da empresa |4 dentro. Ao final da tarde, até a noite, o veiculo superlota com todos
esses e mais outras dezenas que tentam chegar aos seus destinos em seguranga. O que nem
sempre conseguem.

Se esses destinos forem direcionados ao bairro Vila Velha, o penultimo antes de
desembarcarmos, finalmente, ndo hd muita esperanca de paz e seguranca, ja que, desde 2020,
a localidade vem sofrendo ostensivos ataques de facgOes criminosas, que obrigam oS
moradores a abandonarem suas casas com tudo dentro sob ameaca de execugdo. Por conta
disso, had ruas fantasmas inteiras, que sé podem ser acessadas pelos autorizados ou pela
Policia Militar®. A violéncia, que nunca fica restrita a um s6 espaco, se evidencia em forma
de medo nas viagens do Grande Circular 1 (151) e, na tentativa de evitar novos assaltos, 0s
motoristas ignoram veementemente os sinais dados para embarque ao lado de fora. O 6nibus
SO para se alguem quiser descer e, de vez em quando, mesmo esses pedidos sdo rejeitados
“sem querer”’.

No Jardim Guanabara, bairro vizinho e ultimo antes do fim da viagem, com seus
mais de 20 mil habitantes, segundo dados da Prefeitura, ndo ha um so equipamento publico de
esporte, lazer e cultura registrado nas plataformas oficiais®® e o que mais se registra sdo
imdveis comerciais, sendo um comércio para cada seis residéncias, além possuir trés fabricas,
tudo em pouco mais de 3,5km de extensdo. Isso confere a localidade, ou pelo menos a parte
gue acessamos, uma aparéncia de bairro de trabalho, pouco afetivo, local de passagem. Claro
que isso pode ser uma sensacao de quem esta sempre em vias de chegar no terminal Anténio
Bezerra e, dali, encerrar mais um dia de pesquisa, mas passar frente a uma grande cooperativa
de costura no caminho e avistar dezenas de trabalhadores nos pontos de énibus fomenta ainda
mais essa visdo. Ali eles aguardam pelas conducgdes que lhe levardo para o fim de um turno e
pode ser que nossos destinos finais se cruzem, afinal. Entretanto, como nem sempre os fins
significam conclusdes, nosso ponto de chegada hoje nada mais é do que o de saida amanha. E,

assim, mais uma vez, tudo recomecara.

6 CONSIDERACOES FINAIS

A cidade é, antes de tudo, um organismo pulsante, vivo, rico em vivéncias e, como

% Em junho de 2020, um policial da Policia Militar denunciou, por meio de video, o abandono de varias casas
em ruas inteiras devido ao aumento dos conflitos armados e trafico de drogas no bairro Vila Velha. Disponivel
em: <https://gl.globo.com/ce/ceara/noticia/2020/06/18/disputa-de-faccoes-cria-rua-fantasma-no-bairro-vila-
velha-em-fortaleza.ghtml>. Acesso em: 26 de mai. 2021.

% Segundo dados oficiais da Prefeitura de Fortaleze disponibilizados no portal Fortaleza em Mapas: Disponivel
em: < https://mapas.fortaleza.ce.gov.br/fortaleza-em-bairros/>. Acesso em: 26 de mai. 2021.
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tal, ndo deixa reduzir a um pano de fundo, nem & uma Unica analise, pois, assim como o
Grande Circular I (151), estd em constante movimento e 0 que parece Sser para uns o ponto de
partida, com certeza é onde chegam tantos outros. Ndo haveria disserta¢des suficientes que
dessem conta de toda a gama comunicacional, de sociabilidade e de desigualdades de
Fortaleza, por isso ndo é intencdo trazer nesta sessdo uma conclusdo definitiva sobre ela,
porque a cidade que se analisa em tréansito tende a permanecer transitando, transmudando.
Ademais, experienciar lugares é uma jornada inteiramente pessoal, pois as vivéncias sdo
particulares — e também mutéveis, logo ha efemeridade, tambem, naquilo que guia os olhares
de cada observador. Assim, se ha quase trés milhGes de habitantes na localidade, certamente
ndo serd menor a quantidade de Fortalezas possiveis de serem analisadas. Entretanto, a fim de
encerramento de um ciclo de observagdes e indagacOes, retornemos ao questionamento que
foi nosso ponto de embarque para, assim, tecermos algumas breves consideracdes sobre a
capital cearense. Afinal, a partir das realidades observadas nas viagens do Onibus Grande
Circular I (151), de quais modos a cidade de Fortaleza se apresenta nesse trajeto?

Compreender o porqué do trajeto, portanto, fez-se necessario e somente um
retorno aos primérdios da relacdo entre os dnibus e Fortaleza foi capaz de elucidar as ligacoes
que ultrapassam uma mera prestacdo de servi¢os para 0s que ndo tém meios de transporte
particulares e estdo intimamente ligadas as relagdes de poder que ainda hoje se manifestam no
espaco urbano. Se outrora os transportes publicos foram utilizados como ferramentas de
transformacdo e modernizacdo de espacos citadinos, seguindo o0s desejos de grupos
privilegiados, ou mesmo para barganha de votos, ou ainda para dominacdo de lugares, ainda
hoje possuem um importante papel de demarcador socioecondémico e suas rotas seguem
obedientemente ao mapa desenhado pelos interesses do capital, que decide quem, quando,
como e, principalmente, onde os fortalezenses que deles dependem podem transitar pela
capital. Logo, vé-se que mais do que levar e trazer os individuos, os dnibus podem, também,
ser paralisadores dos movimentos que, no fim das contas, sdo capazes de mudar realidades. Ja
no presente, as viagens que se apresentam silenciosas comunicam e denunciam, em
linguagem com ultrapassa a verbalizacdo, o cotidiano de silenciamento ao qual sdo
submetidos os habitantes das periferias e nos convidam a compreendé-las com algo a mais do
que a simples audicdo. Alias, se ha uma forca caracteristica dessa pesquisa é exatamente no
que diz respeito a comunicacdo que ultrapassa a verbalizacdo, pois a cidade comunica por
varios meios e formatos, desde que saibamos identificar suas mensagens.

Seguindo em frente, nos deparamos com dicotomias dos processos de urbanizagao

que, sem surpresa alguma, trabalham em prol das manutengdes: de um lado, uma cidade
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relegada a propria sorte, na qual a modernidade alcancada diz respeito apenas as formas de
conduzi-la aos postos de trabalho ou aos espagos de consumo dirigido, onde precisam pagar
pelo lazer e descanso que lhes deviam ser garantidos como direitos basicos; de um outro,
excessos de tudo que falta ao vizinho: educacgéo, lazer, cultura, seguranca, esportes, espacos
de sociabilidade, tudo ao alcance das méos e dos bolsos de quem pode financia-las. Entretanto,
como todas as criagbes e reformas do mundo globalizado, obedecendo a uma légica de
padronizacdo que converte os lugares em copias uns dos outros em varias partes do mundo. O
que diferenciara Fortaleza de outras tantas capitais serd o fato de esse caminho desembocar
em praias na rota seguinte, de onde partem conflitos entre pobres e privilegiados desde a
fundacdo do Ceard e onde se criou uma divergéncia entre litorais Leste e Oeste, sendo o
segundo abandonado pelos poderes publicos e interesses privados e forcando seu habitantes a
conviver com insalubridade e inseguranca, ao passo em que o primeiro se estabeleceu como
um dos principais cartdes-postais de Fortaleza, as custas das expulsdes de individuos
indesejados, ontem e hoje.

Todos esses aspectos fisicos, tdo chamativos pelas janelas das condugdes, contudo,
ndo conseguem ficar como mero cenario das viagens do Grande Circular I (151) e afetam
diretamente na vida dos passageiros-habitantes de varias partes dessa cidade tdo diversa, que
grita suas desigualdades por onde quer que transitemos por ela. Assim, os homens, mulheres e
criangas que embarcam comigo naquela conducgdo, trazem consigo, em suas falas, gestos,
roupas, olhares, comportamentos, enfim, algumas partes da cidade das quais pertencem e para
as quais se dirigem, na tentativa de se camuflarem e chegarem intactos aos seus destinos
finais, ou de se afirmarem como pertencentes desse ou daquele grupo, ou como forma de
reacdo as realidades vivenciadas em nosso roteiro. Siléncio, bolsas agarradas, celulares
escondidos nos espacos periféricos contra a ampla movimentacdo e estimulos oferecidos — a
uns poucos — nas areas nobres da cidade e, com isso, aparelhos eletrdnicos saem das bolsas ja
ndo tdo escondidas assim. Esse modus operandi, de tanto observado, passa a ser repetido
também por mim, que no auge dos meus preconceitos me visualizo com medo da pobreza e da
escassez destinadas a maioria da populacdo, da qual faco parte, devido ao fomento do poder
de uns poucos privilegiados.

Assim, o trajeto do Grande Circular | (151) se desenha em meio a essas
disparidades componentes da tdo excludente Fortaleza, que desde os primordios de sua
ocupacdo o fez mediante processos violentos de opressdo dos mais pobres em beneficio de
classes que, tdo logo se vejam donas de um determinado espago, transformam-no

completamente, sem medicdo de quaisquer consequéncias sociais e/ou ambientais e que
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fatalmente culminam em resultados desastrosos. No entanto, seu poderio econdémico lhes
permite migrar para outras regides da capital e recomecarem o ciclo de expulsdo dos nativos,
povos e natureza, em prol de uma urbanizagdo internacionalmente padronizada, que
discrimina ainda mais as misérias que eles mesmo criaram. Como se V&, a cidade de Fortaleza,
num simples, porém ndo curto, trajeto de 6nibus consegue apresentar uma infinitude de
fenbmenos, cotidianos e mensagens, que tém entre si um Unico ponto de semelhanca: as
desigualdades socio, econdmicas e culturais, e por quaisquer vias que transitemos no Grande
Circular 1 (151), tecer comparativos e andlises torna-se inevitavel. Pela imensiddo de
potencialidades possiveis via observacdo, portanto, é que se reconhece a necessidade de

continuagéo e aprofundamento dessa pesquisa.
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