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RESUMO

Em um periodo de instabilidades econémicas, sociais e ambientais, os direitos e a
qualidade da vida trabalhadores sdo colocados em local de fragilidade. Nesse sentido, é
necessario que existam discussfes metodologicas sobre esses temas, para que se
coloque em evidéncia a preocupacdo de suas consequéncias. Com isso, 0 presente
trabalho teve como objetivo geral compreender quais sdo 0s principais aspectos da
discussdo sobre mobilidade urbana na Regido Metropolitana de Fortaleza e as
implicacdes das transformacdes recentes naquele territorio. A mobilidade urbana e o
sistema de transporte afetam diretamente a vida dos trabalhadores, assim como 0 meio
ambiente. Para que o objetivo geral fosse alcancado, foi necessario atingir os seguintes
objetivos especificos: aprofundar a discussdo sobre mobilidade urbana no Brasil e seus
aspectos sociais, ambientais e econdmicos, tracando um aparato tedrico em relacdo ao
que a economia ecoldgica discute em seus pressupostos, para que se pudesse relacionar
0s aspectos tedricos com a realidade da cidade de Maracanal; compreender como se
deu a formacdo socioecondmica de Maracanaul, a partir da analise da situacdo da
mobilidade urbana na regido; unir o aspecto teérico da discussdo sobre mobilidade
urbana, relacbes sociais do trabalho na regido metropolitana de Fortaleza com as
mudangas recentes nesse territorio, com foco em Maracanal, a partir da Otica da
economia ecoldgica. Em relacdo aos aspectos metodoldgicos, a pesquisa tem foco na
analise bibliografica e documental, a partir de analise qualitativa. Como resultado, foi
possivel perceber que houve melhorias significativas na mobilidade urbana, se tratando
do sistema de transportes do trajeto Maracanal — Fortaleza. Contudo, a légica de
incentivo a matriz modal de transporte individual e motorizado precisa ser substituido
para 0 foco em melhorias na qualidade do sistema de transporte coletivo e ndo
motorizado. Somente essa inversao podera trazer resultado permanente no longo prazo

para os trabalhadores e 0 meio ambiente.

Palavras—chave: Mobilidade urbana. Economia Urbana. Economia Ecologica.

Maracanal (Ceara).



ABSTRACT

In a period of economic, social, and environmental instability, workers' rights and
quality of life are placed in a fragility. In this sense, it is necessary that there are
methodological discussions on these themes, so that the concern about their
consequences is highlighted. With that, the present work had as general objective to
understand what the main aspects of the discussion about urban mobility in the RMF
and in that territory the implications of the recent transformations are. Urban mobility
and the transport system directly affect the lives of workers, as well as the environment.
In order for the general objective to be achieved, it was necessary to achieve the
following specific objectives: deepen the discussion on urban mobility in Brazil and its
social, environmental and economic aspects, outlining a theoretical apparatus in relation
to what ecological economics discusses in its assumptions, to that the theoretical aspects
could be related to the reality of the city of Maracanal; understand how the
socioeconomic formation of Maracanal took place, based on the analysis of the
situation of urban mobility in the region; to unite the theoretical aspect of the discussion
on urban mobility, social relations of work in the metropolitan region of Fortaleza with
the recent changes in this territory, focusing on Maracanau, from the perspective of
ecological economics. Regarding methodological aspects, the research focuses on
bibliographic and documental analysis, based on qualitative analysis. As a result, it was
possible to notice that there were significant improvements in urban mobility, in the
case of the transport system of the Maracanal - Fortaleza route. However, the logic of
encouraging the modal matrix of individual and motorized transport needs to be
replaced to focus on improvements in the quality of the collective and non-motorized
transport system. Only this investment can bring permanent long-term results for

workers and the environment.

Keywords: Urban mobility. Urban Economy. Ecological Economy. Maracanau (Ceard).
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INTRODUCAO

De acordo com Gomide (2006), a privacdo do acesso aos servicos de transporte
coletivo e as inadequadas condic¢es de mobilidade urbana dos mais pobres intensificam
a desigualdade em oportunidades e causam segregacao espacial. As pessoas que moram
mais longe dos centros das cidades sdo prejudicadas nesse processo, especialmente nas
atividades sociais béasicas e essenciais, como, por exemplo, no trabalho, na educagéo e

no lazer.

Nesse contexto, a melhoria da mobilidade nas areas metropolitanas, como
Maracanau, no Ceard — objeto de pesquisa deste trabalho — é fundamental para a boa
operacdo do sistema de transporte, assim como para a melhoria de todos os aspectos ja
mencionados até aqui. De acordo com Vasconcellos (1996), em um modelo de
mobilidade verde, o espaco publico deve ser apropriado pela populacéo a partir de seus
locais de convivéncia, seja em cidades onde moram ou onde trabalham, estudam e

exercem atividades periddicas.

Carvalho (2016) indica que, desde a metade do século passado, o processo de
intensa urbanizacdo brasileira afetou o crescimento das viagens urbanas motorizadas.
Desde entdo, as condi¢cGes de mobilidade pioraram progressivamente. Sao recorrentes,
no periodo atual, a adocdo de estimulos a producdo, venda e utilizacdo intensa de
veiculos particulares, que prevalecem sobre o transporte publico e de transporte ndo

motorizado.

Em conformidade com o que afirmam Rubim e Leitdo (2013), o setor de
transporte é classificado como o segundo maior emissor de gases de efeito estufa no
pais — fica atras somente de queimadas e mudancas no uso dos solos. Quanto ao setor de
energia (transporte também faz parte dessa categoria), corresponde a maior parte das
emissdes do setor. Estes sdo dados relevantes que indicam a necessidade de discutir a
sustentabilidade na mobilidade urbana. Disso vém a necessidade de tratar a preocupagéo

ambiental dentro desse tema.

De acordo com Pequeno e Costa (2018), a Regido Metropolitana de Fortaleza
(RMF) é composto por 19 municipios e possui 40% do total da populagédo cearense,

revelando sua importancia estadual. A RMF teve um processo de convergéncia de
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fluxos migratorios, com foco de concentragdo de investimentos publicos e privados

voltados para a implementagéo de infraestruturas e servigos urbanos.

Este trabalho segue a linha de referencial tedrico a partir da vertente da economia
ecoldgica, ou seja, preocupa-se com o todo, em uma Visdo ecossistémica.
Com isso, a partir da andlise da trajetoria da mobilidade urbana no Brasil, feita a
conceituacdo da mobilidade sustentavel e economia ecoldgica, 0 proximo capitulo trata
da contextualizacdo da realidade de Maracanau e recentes transformacdes no seu espaco

urbano.

A pesquisa se justifica no sentido em que existe uma lacuna na literatura mais
recente sobre essa discussdo: economia urbana, mobilidade urbana, a partir da
perspectiva da economia ecoldgica da Regido Metropolitana de Fortaleza, com foco em

Maracanad.

Essa discussdo se faz necessaria, pois houve transformacdo recente na area da
mobilidade urbana nessa localidade, em que se tem uma problemética ambiental no
sistema de transportes. As politicas publicas e decisfes tomadas pelos gestores devem

se atentar para as discussdes sobre esses temas.

Muniz, Silva e Costa (2011) afirmam que a reestruturacdo do capital trouxe
mudanca na producdo da RMF, mas também atingiu aspectos sociais e espaciais.
Apesar do aspecto positivo de tentativa de descentralizacdo da capital, é apenas nesta
ultima que h& melhores condi¢des de mobilidade e acessibilidade aos servicos e a
infraestrutura. Nesse sentido, o sistema de transporte é pressionado para que atenda as
necessidades da populacdo nessa transicdo da RMF, que possibilite flexibilidade e

integracédo

A relacdo da economia com o trabalho e trabalhador tem uma trajetoria tedrica, e
neste trabalho é possivel perceber algumas de suas implicacBes no cotidiano do

trabalhador que se deslocam diariamente para outra cidade para trabalhar.

Se faz necessario refletir algumas questdes: Como o sistema de transporte afeta o
cotidiano do trabalhador? Quais sdo 0s possiveis impactos ambientais da atual I6gica de

modal de transportes?
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A mobilidade urbana também perpassa por preocupacfes ambientais, entdo, o
desenvolvimento sustentavel, aqui trazida pela 6tica da economia ecoldgica, se coloca

como essencial para o entendimento da andlise.

Dito isso, essa pesquisa tem como objetivo geral compreender quais sdo 0s
principais aspectos da discussao sobre mobilidade urbana na RMF e as implicacdes das

transformacdes recentes naquele territorio.

Assim, um dos aspectos relevantes deste trabalho estd em contribuir para a maior
compreensdo dos atributos relacionados ao desenvolvimento de uma mobilidade urbana
sustentavel e na identificacdo de indicadores fundamentais para a gestdo e

implementacdo de politicas publicas.

Em relacdo aos aspectos metodoldgicos, a pesquisa tem carater exploratério, de
abordagem qualitativa, com foco em analise bibliografica e documental. A pesquisa é
qualitativa, pois foram coletados dados ndo mensuraveis, que ndo podem ser traduzidos
em ndmeros quantificaveis. E bibliografica (através de material ja publicado) e estudo
de caso (analisa a mobilidade urbana na RMF, de forma ampla e detalhada).

De acordo com Gil (2019), as pesquisas exploratérias buscam principalmente
desenvolver conceitos e ideias, formulando problemas e hipo6teses pesquisaveis para
estudos posteriores. Além disso, tem como objetivo proporcionar uma visdo geral, se
aproximando de um fato especifico. O produto desse tipo de pesquisa passa a ser um

problema mais esclarecido, o que possibilita futuras pesquisas mais sistematizadas.

Quanto ao delineamento da pesquisa, Gil (2019) afirma que a pesquisa
bibliografica permite o investigador a cobertura de diversos fendmenos muito mais
ampla do que aquela que poderia pesquisar diretamente. Além disso, é indispensavel
nos estudos histdricos. Ja a pesquisa documental se diferencia pela natureza das fontes,
que se baseia aqui nesse trabalho em relatérios de pesquisa e tabelas de dados

estatisticos.

Com isso, justifica-se a escolha dessa metodologia como mais adequada para que
se encontre a resposta do problema de pesquisa, através do alcance dos objetivos gerais

e especificos.
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Na primeira parte do trabalho, pretende-se aprofundar a discussdo sobre
mobilidade urbana no Brasil e seus aspectos sociais, ambientais e econémicos. Além
disso, busca-se tracar um aparato tedrico em relacdo ao que a economia ecoldgica
discute em seus pressupostos, para que se possa relacionar os aspectos tedricos com a

realidade da cidade de Maracanad.

Pretende-se responder, na primeira parte, 0s seguintes objetivos especificos:
Descobrir quais sdo 0s principais aspectos sociais e econdémicos na discussao sobre
mobilidade urbana no Brasil? Qual a contribuicdo da economia ecoldgica para este

tema? E o que se espera responder ao final deste capitulo.

No segundo capitulo pretende-se responder ao segundo objetivo especifico desta
pesquisa, que é compreender como se deu a formacdo socioeconémica de Maracanad.
Para tanto, toma como foco a discussdo sobre a formacao da Regido Metropolitana de
Fortaleza (RMF). Em seguida examina-se a situacdo da mobilidade urbana em
Maracanau, enquanto parte estratégica da RMF, através da construgdo de uma breve
linha temporal.

O ultimo objetivo especifico desta pesquisa sera respondido no terceiro capitulo.
Busca investigar o aspecto teérico da discussdo sobre mobilidade urbana, relacdes
sociais do trabalho na regido metropolitana de Fortaleza com as mudancgas recentes
nesse territorio, com foco em Maracanad, a partir da 6tica da economia ecologica.

A partir disso, a analise se dara entre os fundamentos tedricos e a realidade
pratica daquele contexto, em que se entende o contexto subjetivo da relacdo entre
trabalhador, relacdo de emprego e mobilidade, para que se alcance o objetivo geral desta
pesquisa.
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2 MOBILIDADE URBANA E ECONOMIA ECOLOGICA: PERSPECTIVA
TEORICA

Nesta primeira parte, pretende-se aprofundar a discussdo sobre mobilidade
urbana no Brasil e seus aspectos sociais, ambientais e econdémicos. Além disso, busca-se
tracar uma breve perspectiva historica em relacdo ao que a economia ecoldgica discute
sobre mobilidade urbana, para que se possa relacionar aos aspectos teéricos com a
realidade da cidade de Maracanaul ao longo dessa pesquisa.

Pretende-se alcancar aqui 0s seguintes objetivos especificos: Descobrir quais séo 0s
principais aspectos sociais, ambientais e econémicos na discussdo sobre mobilidade
urbana no Brasil? Qual a contribuicdo da economia ecoldgica para este tema? E o que se

espera responder ao final deste capitulo.

2.1 Aspectos econdmicos e sociais sobre mobilidade urbana

De acordo com Gomide (2006), a privacdo do acesso aos servicos de transporte
coletivo e as inadequadas condic¢des de mobilidade urbana dos mais pobres intensificam
a desigualdade em oportunidades e causam segregacao espacial. As pessoas que moram
mais longe dos centros das cidades sdo prejudicadas nesse processo, especialmente nas
atividades sociais basicas e essenciais, como, por exemplo, no trabalho, na educacéo e
no lazer.

A impossibilidade de pagar tarifas dos servicos de transporte, além da falta desse
servigo de qualidade, afeta a procura por emprego, conforme Gomide (2006). Entende-
se que a ineficiéncia desse servico afeta, entdo, o desemprego, ja que o custo monetario
e ndo monetario de procurar emprego se torna alto. O acesso aos servigos publicos
essenciais evidencia um dos problemas mais graves do pais: a desigualdade de renda e

de oportunidades.
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Balassiano (2012) afirma que o problema relacionado a questdes de transporte e
mobilidade urbana é uma realidade nas cidades brasileiras, e isso afeta diretamente o
bem-estar da populacdo e o meio ambiente. Os grandes centros urbanos ainda precisam
lidar com a organizagdo dos congestionamentos, e as solucdes devem ser apresentadas
de acordo com cada caso concreto, a partir de politicas inovadoras.

O desenvolvimento econdmico sustentavel s serd possivel de ser alcangado se
houver mudanca nos atuais modelos de produgéo e consumo, de acordo com Balassiano
(2012), e, para isso, a solucdo precisa ter como foco a melhoria de qualidade de vida da

populacéo.

Essas varidveis dialogam quando se discute a logica atual que impde uma
demanda maior de viagens do que a capacidade que o local suporta. Isso implica que é
de fato necessario a implementacdo de uma politica de transportes com olhar social para
0 espaco urbano, para além da logica econdmica de superproducdo. Essas solucdes,
portanto, devem passar por uma complexa avaliacdo da realidade local, em
conformidade com o que diz Balassiano (2012).

A literatura sobre o tema parte de um pressuposto essencial: deve-se melhorar a
qualidade e oferta do transporte coletivo. La Torre et al. (2010), a partir de uma ética de
desenvolvimento com menos carbono, afirmam que é necessaria uma reforma no
transporte urbano. Ha necessidade de integracdo entre os diferentes tipos de transportes.
Porém, de acordo com Balassiano (2012), ndo é suficiente resolver os entraves apenas
através de aumento de oferta. E necessario que se enfrente o problema através de

melhor gerenciamento de todo o sistema e gerenciamento dos transportes.

No Brasil, até a década de 1970, conforme Silva et al. (2008), o planejamento
urbano era baseado no transporte rodoviario, com prioridade de tratamento do transporte
privado. A falta de integracdo era um dos principais problemas do pais, contudo, a partir
da década de 1990, houve uma revisitacdo desse conceito. Nesse momento houve uma
nova concepcao de mobilidade urbana, momento em que foi percebida a necessidade de

preocupacdo ambiental, econdmica, social e comportamental.

A literatura corrobora com o argumento de que o conceito de sustentabilidade em
transportes precisa ser analisado através das caracteristicas especificas do uso e da

ocupacdo do espaco urbano, de acordo com Balassiano (2012). Além disso, a téo
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necessaria integracdo de sistemas de transportes esta relacionada com o conceito de

mobilidade, e ndo pode ser analisada separadamente.

A integracdo € o elemento chave nessa discussdo de melhoria de transportes no
longo prazo, e nele esta incluso: acessibilidade, conforto, seguranga, custo, pontualidade
e sustentabilidade. A melhoria nesses fatores afeta o desenvolvimento econdmico e
regional do pais como um todo. Para tanto, é necessario analisar os pontos especificos,
tais como: aspectos regionais, culturais, ambientais e socioeconémicos, segundo
Balassiano (2012).

Machado e Piccini (2018) afirmam que o desenvolvimento das cidades precisa
pensar o transporte como fator chave, mas também considerar que este representa
externalidades negativas, que precisa considerar 0 espago urbano enquanto
desenvolvimento sustentavel. Percebe-se que os impactos podem gerar consequéncias
negativos na economia, na qualidade de vida e no meio ambiente, e, por isso, precisa ser

muito bem avaliado.

Dito isso, é necessario analisar a eficiéncia dos tipos de transporte coletivos, e
destaca-se a relevancia dos que operam sobre trilhos. De acordo com Balassiano (2012),
esse tem a maior eficiéncia dentre os tipos de transportes nas cidades. Um problema ja
identificado no Brasil é o incentivo a compra e uso de carros privados. H& impacto
direto no desenvolvimento sustentavel, e entende-se ser insustentavel basear um sistema
de mobilidade a partir dessa Otica privada, além de pressionar ainda mais as

desigualdades de oportunidades.

Quando ha discussao sobre economias de baixo carbono, ha necessidade de rever
essa estratégia de incentivo na utilidade de veiculos particulares, ja que os impactos
ambientais e sociais podem se tornar irreversiveis nessa légica. Nao héa, através disso,
melhoria na integracdo nem na acessibilidade. Nesse sentido, tem-se a necessidade de
promocdo de mobilidade sustentdvel. Os sistemas que operam sobre trilhos, por
exemplo, sdo mais eficientes do ponto de vista energético e emissdo de CO2, como

afirma Balassiano (2012), apontado no paragrafo anterior.

Nesse contexto, a melhoria da mobilidade nas areas metropolitanas, como

Maracanad, no Ceard — objeto de pesquisa deste trabalho — é fundamental para a boa
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operacdo do sistema de transporte, assim como para a melhoria de todos os aspectos ja
mencionados até aqui. De acordo com Vasconcellos (1996), em um modelo de
mobilidade verde, o espaco publico deve ser apropriado pela populacéo a partir de seus
locais de convivéncia, seja em cidades onde moram ou onde trabalham, estudam e

exercem atividades periddicas.

Assim, a estratégia de melhoria das areas metropolitanas deve ser integrada, em
mobilidade de transportes, ja que afeta diretamente a qualidade de vida e incluséo social
da populacdo que diariamente transita ali. Deve-se também considerar os aspectos
ambientais e energéticos dos impactos dos transportes, além de se entender as condigdes

socioecondmicas de seus usuarios, como afirma Balassiano (2012).

As regides metropolitanas sdo compostas por municipios que possuem
constitucionalmente autonomia para gerir seus sistemas de transportes e de transito, e
iSSO se mostra como vantagem, pois tém a oportunidade de construirem seus
planejamentos a partir de problemas muito particulares. Contudo, Balassiano (2012)
aponta que ha necessidade de conversa entre os gestores de diferentes municipios, pois
sdo cidades que recebem fluxo intermunicipal intenso, logo, para otimizar 0s recursos
ali colocados, e para evitar conflitos, € necessario que exista coordenacdo atraves de

cooperacao.

Com esses argumentos, entende-se que o tratamento integrado dessas regides, na
solucdo de problemas relacionados a mobilidade urbana, é muito relevante e pode ser
um diferencial para o estado. Balassiano (2012) entende que a infraestrutura da cidade é
um indutor da ocupacéo espacial, pois é o fator que facilita a integracéo e ocupacgdo do
espaco. Para isso, é necessario oferta de transporte adequada, com gestdo também

integrada. Isso facilita, inclusive, identificacdo de prioridades na alocacdo de recursos.

Kneib (2012) conceitua mobilidade urbana como a capacidade complexa de
deslocamento das pessoas e bens nas cidades, que se relacionam com questfes da
prépria cidade. Esse conceito é ainda ndo consolidado, exatamente por ser complexo, e
este € um desafio. Constantemente atribuem novas preocupacoes a esse conceito, como,

por exemplo, o da sustentabilidade — objeto também da analise desta pesquisa.
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E necessario obter dados sobre as fontes que impactam os deslocamentos nas
cidades, sobre a demanda destes, por exemplo, e deve também priorizar os modos
coletivos e ndo motorizados de transporte, de acordo com Kneib (2012). O
planejamento das cidades deve se desenvolver a partir da conexdo entre infraestrutura e
do sistema de transporte, com intuito de garantir o alicerce da mobilidade urbana, para
isso € necessario que os 6rgdos especializados tenham pessoal técnico capacitada para

pensar o tema.

Para Haddad e Vieira (2015), mobilidade urbana é a capacidade de se deslocar no
espaco e acessibilidade é definida como o potencial de oportunidades de intera¢do. A
I6gica entdo pode refletir no seguinte raciocinio: se uma regido tem alto nivel de

mobilidade isso pode implicar em alto nivel de acessibilidade.

Um ponto de destaque ¢ o fato de que os trabalhadores que levam mais tempo em
deslocamento diario de casa para o local de trabalho sdo menos produtivos, segundo
Haddad e Vieira (2015). Além disso, tem-se que had necessidade de apontar que 0s
fendmenos que sdo aparentemente locais — nesse caso, a mobilidade de uma cidade —
afetam também outras regides, os efeitos econémicos, por exemplo, se espalham através

de producéo de renda.

Apesar do debate extenso, ndo ha consenso universal para este conceito, por se
tratar de tema muito complexo, com solucBes diferenciadas para cada caso especifico.
Entretanto, existem alguns argumentos corroborados pela literatura, segundo Seabra,
Taco e Dominguez (2013), a partir de duas abordagens: a de necessidades e a de
limitacdo. Os ajustes no modelo de gestdo atual devem iniciar por meio de um
incremento no fortalecimento institucional. Uma das bases teéricas consensuais, que se
confirma ao longo do tempo, é a estreita relacdo entre transporte e uso do solo no

desenvolvimento da cidade.

A necessidade de se compreender como se constroi 0 processo de tomada de
decisdo das politicas € uma premissa para uma boa gestdo da mobilidade urbana, e esta,
por sua vez, aponta para um equilibrio das dimensdes da sustentabilidade. A analise dos
projetos desenvolvidos pelo municipio é necessaria para que se verifique a efetividade

da politica, a partir de um aparato teorico a nivel estratégico.
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Contudo, de acordo com Seabra, Taco e Dominguez (2013), a maioria dos
projetos limita-se a elaboracdo de politicas e diretrizes. Para compreender melhor este

aspecto, o proximo tépico abrange o historico desse setor no Brasil.
2.2 O setor de transporte urbano no Brasil

Apresentado o conceito de mobilidade urbana e seus impactos relevantes, é
necessario trabalhar brevemente em um contexto historico de como o Brasil tem tratado
esse tema ao longo do tempo. Essa contextualizagdo ajuda a elaborar a anélise que

responde o objetivo especifico desta pesquisa.

De acordo com Ojima e Marandola Jr. (2012), a proporc¢do de pessoas que viviam
em areas urbanas ultrapassou as que viviam em areas rurais em meados da década de
1960. Essa transicdo aconteceu aceleradamente ao mesmo tempo que acontecia varias
transformaces sociais e demograficas. Com isso, as politicas publicas se tornaram
tarefas complexas com diversos desafios. Com as taxas de crescimento populacional

aceleradas, isso foi aumentado.

Ojima e Marandola Jr (2012) afirmam também que, quanto menor 0 municipio,
maior a dificuldade em lidar com esses problemas, ja que ha menor recurso financeiro,
qualificacdo técnica e infraestrutura. Além disso, a falta de prioridade de investimento

no campo social, muito proprio do modelo atual de crescimento econémico.

Em conformidade com o que diz Carvalho (2016), o deslocamento da populacéo
nas maiores cidades acontecia majoritariamente via transporte coletivo, especialmente
sistemas sobre trilhos. Com o avanco da inddstria automotiva no pais, os veiculos
particulares foram ganhando mais importancia e destaque, paralelamente a uma reducao

na importancia dos sistemas sobre trilhos.

Nesse momento iniciou o foco nas modalidades que dependem de combustivel
fossil. No Gréfico 1 tem-se a disposicdo dessas transformacgdes na cidade do Rio de

Janeiro, no periodo de 1950 a 2005, para demonstrar a situacao.

Figura 1: Distribuicéo relativa dos deslocamentos urbanos motorizados do RJ
(1950-2005), em %
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Fonte: Ipea (2010).

Carvalho (2016) indica que, desde a metade do século passado, o processo de
intensa urbanizagdo brasileira afetou o crescimento das viagens urbanas motorizadas.
Desde entdo, as condi¢Ges de mobilidade pioraram progressivamente. S0 recorrentes,
no periodo atual, a adocdo de estimulos a producdo, venda e utilizagcdo intensa de
veiculos particulares, que prevalecem sobre o transporte publico e de transporte nédo

motorizado.

Carvalho (2016) afirma que, na década de 1990, o Brasil passou por outra fase de
producgdo, que mais que triplicou no periodo. Com o aumento, houve necessidade de
aumento de estimulo da venda e compra desses produtos. A indudstria automobilistica
possui poder de barganha para com o governo, dada pela ldgica do crescimento
econbmico, fator relevante para a analise da situacdo. O Gréafico 2 ajuda a entender esse

processo.

Figura 2: Indice de vendas de veiculos no mercado nacional (1999-2013).
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A Constituicdo Federal de 1988 definiu a competéncia municipal na organizacgéo e
prestacdo do transporte coletivo. Segundo Kneib (2012), um acontecimento historico
bastante relevante no Brasil foi a publicacdo da Lei Federal 12.581 de 2012 — a Lei da
Mobilidade. Essa lei instituiu as diretrizes da politica federal de mobilidade urbana, o

que ajudou a direcionar a gestao dessa tematica no pais dos diversos municipios.

Rubim e Leitdo (2013) afirmam que esse projeto de lei ficou quase 17 anos em
tramitacdo no Congresso Nacional, entdo apenas em 2012 que o Brasil passou a ter uma
Politica Nacional de Mobilidade Urbano (PNMU) em vigor. Na referida norma, ha o
incentivo ao meio de transporte ndo motorizado e coletivos, além do desestimulo aos

individuais motorizados. Contudo, este aspecto préatico ainda ndo foi concretizado.

De acordo com Rubim e Leitdo (2013), ha uma falha na integracdo da gestdo e
implementacdo de politicas de mobilidade no pais. Enquanto a PNMU busca mudar a
I6gica do sistema de transportes, as politicas implementadas pelo Ministério dos

Transportes - hoje Ministério da Infraestrutura — muitas vezes nao seguem a Lei.

De acordo com a Lei da Mobilidade, Brasil (2012), o objetivo das politicas deve
ser focado em reducdo de desigualdade, aumento da inclusdo social e da acessibilidade
aos servicos basicos, promocao de desenvolvimento sustentavel e mitigacdo dos custos
ambientais. Além disso, a gestdo democratica deve ser instrumento de garantia da
mobilidade urbana.

As diretrizes da PNDU, de acordo com Brasil (2012), se dividem basicamente
em duas categorias: uso do solo e transportes. Em uso do solo, tem-se a necessidade de
integrar o desenvolvimento urbano com setores de habitacdo, saneamento bésico,
planejamento e gestdo do solo. Além disso, deve haver integracdo em cidades gémeas

que estdo na faixa fronteira com outros paises.

Na parte de transportes, a prioridade dos modos de transportes estdo nos nao
motorizados e nos coletivos. Deve haver também integracdo entre modos e servigos de
transportes, mitigacdo dos custos ambientais, sociais, econdmicos dos deslocamentos de
pessoas e cargas nas cidades. Além disso, deve-se incentivar o desenvolvimento

cientifico-tecnologico e uso de energias renovaveis, de acordo com Brasil (2012).
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Segundo Kneib (2012), € necessario reverter a matriz modal atual, que se baseia
no deslocamento motorizado individual, a partir da priorizacao e valorizagdo dos modos
coletivos e ndo motorizados de deslocamento. Este € um dos principais desafios: romper
com este modelo. Uma das propostas para a melhoria da mobilidade é implantar
projetos estruturantes para o transporte coletivo: 0 BRT (Bus Rapid Transit, em inglés)
e o Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT). Esta mudanga tem o potencial de melhorar
significativamente a mobilidade das pessoas nas cidades. Outro ponto de destaque é o
fato de que o deslocamento de pessoas impacta na oportunidade de deslocamento, com

qualidade.

De acordo com Gomide (2006), existem consequéncias quando uma minoria
detém os meios individuais de transportes, enquanto uma maioria depende de um
transporte coletivo com baixa qualidade e custo alto, e isso causa um ciclo vicioso. A
oferta inadequada de transporte coletivo estimula o uso do transporte individual, que

aumenta poluicdo e congestionamentos.

Consequentemente, isso acarreta mais recursos com foco na ampliacdo e
construcdo de vias. Isso dificulta a acessibilidade urbana aos que dependem de
transporte coletivo. Os custos socioecondmicos para a sociedade desse modelo séo

imensuraveis, e impedem a concretizacdo de uma sociedade justa e sustentavel.

E relevante indicar que nos Gltimos anos houve expansdo de vendas dos veiculos
também pelo aumento da renda das familias e pela expansdo do crédito, que tiveram
acesso a esse bem. Apesar de ser importante, a l6gica que se segue € insustentavel, pois
ndo resolve problemas reais de igualdade de deslocamento e na qualidade de vida
urbana, de acordo com Carvalho (2016). Um aspecto importante também sobre o
mesmo periodo, é o fato de ter havido investimento em fontes renovaveis nos setores de

energia elétrica e transportes, com o etanol em destaque.

Dentre as externalidades negativas da logica atual de mobilidade, estdo: acidentes
de transito, aumento de tempo de viagens (nesse caso afeta inclusive o tempo de

deslocamento de quem usa coletivos), aumento de poluigéo (inclusive sonora).

Como afirmam Rubim e Leitdo (2013), muitas solugdes ja sdo conhecidas para

sair do congestionamento, por exemplo. Envolvem o planejamento que considere o
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transporte coletivo eficiente e de qualidade, € sustentavel e inclusivo. Falta capacitacéo
de gestores para que compreendam o direito de circulagdo dos individuos, de igualdade
de acesso e de oportunidades. Sdo aspectos que fazem uma cidade mais justa, que traz

externalidades positivas para todos, de forma ampla.

As origens das problematicas no que se refere a mobilidade em cada cidade do
brasil tem natureza diversa, e, por isso, precisa ser analisada caso a caso
cuidadosamente. Além de considerar isso, as politicas devem refletir muitos aspectos,
como, por exemplo, transporte, circulacdo, acessibilidade, transito, desenvolvimento
urbano e sustentavel, segundo Kneib (2012). Todos esses aspectos afetam a qualidade
de vida da populagéo, por isso também se infere que o tema é bastante complexo.

2.3 Mobilidade urbana a luz da economia ecoldgica e desenvolvimento sustentavel

Em conformidade com o que afirmam Rubim e Leitdo (2013), o setor de
transporte é classificado como o segundo maior emissor de gases de efeito estufa no
pais — fica atras somente de queimadas e mudancas no uso dos solos. Quanto ao setor de
energia (transporte também faz parte dessa categoria), corresponde a maior parte das
emissdes do setor. Estes sdo dados relevantes que indicam a necessidade de discutir a
sustentabilidade na mobilidade urbana. Disso vém a necessidade de tratar a preocupacéo

ambiental dentro desse tema.

Seabra, Taco e Dominguez (2013) apontam que um dos maiores desafios deste
século para o mundo global é promover desenvolvimento sustentavel. O transporte
urbano também traz esse desafio consigo: produzir impactos rumo a uma logica
diferente da atual, que se aproxime das dimensdes social, econdmica, ambiental,

pensando sempre a ideia de justica social.

Mobilidade urbana sustentivel é conceituado por Seabra, Taco e Dominguez
(2013) como um resultado de discussdes que se baseiam na ideia de desenvolvimento
sustentavel. Segundo Romeiro (2018), desenvolvimento sustentavel é um conceito que
surgiu na década de 1970 com o nome de ecodesenvolvimento, em um contexto de

intenso debate sobre as relagdes entre crescimento econdmico e meio ambiente.

Romeiro (2018) indica que essa ideia nasce com o argumento de conciliar a

controvérsia entre crescimento econdmico e meio ambiente, buscando reconhecer que o
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crescimento econémico é uma condicdo necessaria, mas ndo suficiente para resolver os

problemas sociais.

Nesse sentido, este trabalho se concentra na ideia de mobilidade urbana
sustentavel, mas a partir dos pressupostos da economia ecoldgica. Veiga e Zatz (2008)
afirmam que os autores que corroboram com esta teoria, partem de uma lei da
termodinamica, a entropia. O pressuposto € que as sociedades humanas transformam
obrigatoriamente energia utilizavel em energia ndo utilizavel, e ndo ha possibilidade de
ir contra essa dissipacdo de energia. O representante mais importante desse pensamento

foi Nicholas Georgescu-Roegen.

A natureza é a Unica limitante do processo econdmico. Esse talvez tenha sido
o principal alerta que Nicholas Georgescu-Roegen lancou a comunidade
cientifica e, principalmente, aos economistas. Estes Gltimos estudam tudo o
que est& dentro do processo, mas nao percebem (talvez ndo queiram) que ele
ndo seria possivel sem a entrada dos recursos da natureza e a saida de
residuos que Ihe sdo devolvidos. (CECHIN, 2010, p.13).

Segundo Cechin (2010), Georgescu era incrédulo quanto a esse novo valor de
desenvolvimento sustentavel, pois acredita que o termo tira a atencdo dos verdadeiros
problemas, como a diferenca existente entre 0s paises ricos e pobres, 0s problemas da
poluicdo e a futura sobrevivéncia da espécie humana. A expressao esconderia a falsa
ideia de que o crescimento econdmico pode ser sustentado indefinidamente,
promovendo um otimismo insensato, porém lucrativo. Para ele, a solucdo estava na

transformacéo da sociedade contemporanea e em seus habitos de consumo e producao.

Segundo Balassiano (2012), os sistemas de transporte acarretam externalidades
nas areas urbanas, além de ter custo significativo, como ja foi mencionado
anteriormente. O setor contribui significativamente para emissdo de gases de efeito
estufa, ja que os veiculos utilizam combustiveis fdsseis e emitem quantidades

significativas de CO2.

Balassiano (2012) afirma que a importancia da reducdo dos impactos ambientais
estd vinculada ao conceito de conservagdo energética, momento em que conversa
diretamente com os preceitos da economia ecoldgica. O Brasil € um dos pioneiros na

utilizacdo de combustiveis alternativos renovaveis, o que apresenta um ponto positivo
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que deve ser intensificada enquanto estratégia, contudo com necessidade de modificar a

l6gica inicial da prioridade do transporte individual motorizado.

O desenvolvimento sustentavel geralmente é trabalhado em trés dimensdes,
econdmica, social e ambiental, esse sistema é aplicado a mobilidade urbana sustentavel,
de acordo com Carvalho (2016). A partir disso, surgem 0s pressupostos basicos do
campo da mobilidade em que se pensa a necessidade de protecdo ambiental,

sustentabilidade econémica e justica social, que deve ser pensado no planejamento.

Conforme Carvalho (2016), com esses argumentos, deve-se promover estimulo a
participacdo do transporte publico coletivo e ndo motorizado na matriz modal de
deslocamentos. Estes apresentam gastos de energia bem menores, assim como as
emissdes de poluentes per capita. As cidades com altos niveis com transportes coletivos
e uso de bicicletas possuem funcionalidade com alto grau de eficiéncia.

Sustentabilidade urbana também abrange questdes de organizacdo do espaco
urbano e consumo de energia. A justica social nos sistemas de mobilidade se refere aos
principios de acessibilidade universal e equidade nas condigdes de deslocamento. De
acordo com Carvalho (2016), é necessario que 0s servicos de transporte atendam todas
as pessoas. O indice de mobilidade € um dado relevante para Otica da equidade em

acesso.

A privacdo de acesso em funcdo da renda, por exemplo, afeta oportunidade de
emprego. Segundo Carvalho (2016), classes sociais mais baixas tendem a morar mais
longe das areas com mais oportunidades de emprego, educacdo, lazer, sdo pessoas que
dependem mais do transporte publico. Esta parte ndo deveria ser algo necessariamente
ruim, pois o sistema de transporte coletivo deveria ser o foco das politicas pablicas, para

que se alcance um desenvolvimento sustentavel nas cidades.

Contudo, ao sucatear o sistema de transporte coletivo, tem-se como fato que é
um ponto negativo, ja que isso afeta a mobilidade da populacdo. Ou seja, esse processo
afeta diretamente as classes mais baixas, 0 que aumenta a desigualdade. Além de afetar
0 meio ambiente, como ja foi dito. A parcela da sociedade que mais sofre esses danos é
a que possui menor poder aquisitivo, e isso contribui para a ocorréncia de injusticas

ambientais.
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No debate académico, em economia do meio ambiente, as opinides se dividem
entre correntes principais de interpretacdo. Convém fazer uma breve exposi¢do de cada
uma delas, assim como reafirmar sob qual Otica este trabalho estd inserido. As
principais sdo: a economia ecoldgica, a economia dos recursos naturais e a economia

ambiental.

Segundo Daly e Farley (2008), as duas Ultimas sdo subareas da economia
neoclassica e ndo consideram a biosfera, de forma macro, uma questdo relevante, e se
concentram na eficiéncia de alocacdo. Ja a economia ecologica da atencdo aos impactos
provocados por atividades econémicas que causam poluicdo e degradacdo entropica,
assim como o restante dos problemas ambientais. Além disso, ndo negligencia o
problema tradicional de alocacdo eficiente, mas o considera que precisa ser resolvido

dentro da escala sustentavel e da justa distribuicéo.

De acordo com Veiga e Zatz (2008), a economia ecoldgica vé o sistema
econbémico como um subsistema de um todo, enquanto capital e recursos naturais sdo
essencialmente complementares. O progresso cientifico e tecnoldgico é fator
fundamental para aumentar a eficiéncia na utilizacdo dos recursos naturais e, nesse
aspecto, esta corrente compartilha com a primeira conviccdo de que é possivel instituir
uma estrutura regulatéria baseada em incentivos econémicos capaz de aumentar

imensamente esta eficiéncia.

Permanece, entretanto, conforme Veiga e Zatz (2008), a discordancia em relacao
a capacidade de superacdo indefinida dos limites ambientais globais. No longo prazo, a
sustentabilidade do sistema econémico ndo é possivel sem estabilizacdo dos niveis de
consumo, de acordo com a capacidade de carga do planeta. A questdo central para esta
corrente de analise é, neste sentido, como fazer com que a economia funcione
considerando a existéncia destes limites. Por isso, € importante que haja maior debate

cientifico sobre o conceito e suas estratégias.

De acordo com Seabra, Taco e Dominguez (2013), as questdes no Brasil sobre
mobilidade urbana ndo estdo claras e disponiveis para parcela significativa da
populacéo, inclusive para gestores e técnicos, o que afeta o desempenho em buscar

solugdes para o problema.
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Este trabalho segue a linha de referencial teorico a partir da vertente da economia
ecoldgica, ou seja, preocupa-se com o todo, em uma Visdo ecossistémica.
Com isso, a partir da andlise da trajetoria da mobilidade urbana no Brasil, feita a
conceituacdo da mobilidade sustentavel e economia ecoldgica, 0 proximo capitulo trata
da contextualizacdo da realidade de Maracanau e recentes transformacdes no seu espaco

urbano.

3 FORMACAO SOCIOECONOMICA DE MARACANAU: UMA
PERSPECTIVA HISTORICA

Neste capitulo pretende-se responder ao segundo objetivo especifico desta pesquisa,
que € compreender como se deu a formacgdo socioeconémica de Maracanaul. Para tanto,
toma como foco a discussdo sobre a formacdo da Regido Metropolitana de Fortaleza
(RMF). Em seguida examina-se a situacdo da mobilidade urbana em Maracanad,

enquanto parte estratégica da RMF, através da construcdo de uma linha temporal.

3.1 Formacéo econémica da Regido Metropolitana de Fortaleza

De acordo com Pequeno e Costa (2018), a Regido Metropolitana de Fortaleza
(RMF) é composto por 19 municipios e possui 40% do total da populacdo cearense,
revelando sua importancia estadual. A RMF teve um processo de convergéncia de
fluxos migratérios, com foco de concentracdo de investimentos publicos e privados

voltados para a implementacdo de infraestruturas e servi¢os urbanos.

Contudo, em conformidade com o que afirmam Pequeno e Costa (2018), através
dessa formacdo da dimensdo metropolitana, percebe-se uma serie de consequéncias que
desembocam em um desenvolvimento regional desigual, percebido na distribuigéo

territorial dos grupos sociais e suas disposicoes.

Um importante quesito a ser considerado na analise da formagéo socioecondomica

dessa regido é o fato da desigualdade também em participacdo de processos decisorios
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que afetam a propria regido. Conforme Pequeno e Costa (2018), entre os anos de 1980 e
2010, Fortaleza, capital do Estado do Ceara, se transformou bastante em seu aspecto
urbano, pois houve reestruturacdo do capital e a adesdo, de forma subalterna, da
economia brasileira a sua mundializacdo, com reflexos deletérios a maioria das
periferias das grandes metropoles brasileiras, mormente no que se refere ao crescimento
desornado e a ampliagdo das condicBes precarias de existéncia das comunidades que

instalaram nessas circunscrigoes.

De acordo com Sidrim e Queiroz (2019), em 1986, pela Lei Complementar Federal
de n° 52 de 1986, a cidade de Maracanau se uniu a composi¢do da RMF, logo apos a sua
emancipacdo de Maranguape. Em relagéo ao seu processo de formacéo, a RMF sofreu
transformacdes devido a dois processos: 0s desmembramentos e a agregacgao de outros

municipios da regiao.

Durante esse periodo, Fortaleza se consolidou como centro comercial e de servicos e
polo econdmico e turistico. Pequeno e Costa (2018) afirmam que, até o inicio de 1960,
0 Ceara tem seu modelo econémico com formato de economia agréria-exportadora.

Neste momento ha o inicio do planejamento em nivel estadual e regional.

O guia da atividade econdmica do Estado era o ciclo da natureza, segundo Pequeno
e Costa (2018). As secas periddicas atrapalhavam a producdo rural, o que fazia com que
0s agricultores tivessem que se apoiar na ajuda do governo na capital, ou migrar para
outras regies do pais, como a Amazonia e o Sudeste. Outro problema persistente era o

da concentracdo fundiéaria.

Em 1959 foi criada a SUDENE — Superintendéncia de Desenvolvimento do
Nordeste, um 06rgdo que buscava incentivar o desenvolvimento nessa regido, que
buscava reduzir as desigualdades. Na economia cearense, a SUDENE realizou do
primeiro Plano de Metas Governamentais do Ceard, de acordo com Pequeno e Costa
(2018), com isso alguns projetos desenvolvimentistas foram realizados, especialmente

em Fortaleza.

Um destaque para a criagdo do | Distrito Industrial do Ceara, em 1963, no
territrio de Maracanal, na época pertencente ao municipio de Maranguape. As
primeiras industrias foram instaladas na década de 1970, conforme Pequeno e Costa

(2018). A partir disso, muitos estabelecimentos foram criados nessa localidade, e forma-
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se uma fase de industrializacio no Ceard. Houve, por exemplo, aumento de
produtividade local, contratacdo de forca de trabalho e, consequentemente, fluxo de

circulacao de riqueza ali.

Na capital, se concentrava 0 espa¢o industrial mais dindmico, contudo a
presenca da inddstria em Maracanad, trouxe um dinamismo metropolitano para o
estado. Maracanau e Caucaia entraram em processo do conurbagdo, segundo Pequeno e
Costa (2018). Através da Lei Complementar Federal n° 14, de 8 de junho de 1973,
houve a criacdo de noves regides metropolitanas brasileiras, dentre elas, Fortaleza, com

quatro municipios (Maranguape, Caucaia, Aquiraz e Pacatuba).

Quando o modelo de desenvolvimento baseado em substituigdo de importacGes
acabou, no final da década de 1970, o Brasil entrou em um periodo de crise econémica,
alcancando o apice na década de 1980, na chamada década perdida. No Ceara, segundo
Pequeno e Costa (2018), os impactos nas migracdes campo-cidade foram relevantes, e a

populacédo ultrapassou a rural nesse periodo.

Seguindo este breve tracado historico, ao final da década de 1980, tem-se a
abertura politica brasileira, com o fim da ditatura militar. H4 a promulgacdo de uma
nova Constituicdo, e isso garante autonomia aos estados e municipios. Em 1994, o
Plano Rea surge, com uma reestruturacao neoliberal, segundo Pequeno e Costa (2018).
No Ceard, isso repercutiu através do mesmo modelo de desenvolvimento econdémico

dominante no pais.

A partir desse momento, houve crescimento e estimulo da agricultura irrigada,
consequente aumento do agronegdcio e a urbanizagdo litoranea com foco em turismo.
Todos esses aspectos influenciaram a transformacdo do territério do estado do Ceara,
conforme Pequeno e Costa (2018). Na década de 1990, a RMF mudou ainda mais, com

modernizacédo de sua infraestrutura.

Nesse contexto, a regido metropolitana se consolidou como ponto e localizacéo
estratégica para diversas atividades que acontecem no estado como um todo. Por
exemplo, na RMF, h& intermediacdo da exportacdo (ja que se aproxima de cidades que
trabalham com atividade agricola agroexportadoras), além de fornecer servicos técnicos,
como as atividades financeiras, juridicas, com sistemas técnicos, o que fortalece a

circulacdo de mercadorias e de mao de obra, segundo Pequeno e Costa (2018).
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Percebe-se, entdo, que a dindmica da economia cearense se modificou ao longo
dos anos e houve uma reestruturagdo espacial da indudstria. I1sso também modificou a
dindmica urbana e metropolitana. Entretanto, conforme Pequeno e Costa (2018), esses

processos também agravaram a situacdo desigual entre as demais regides.

Essa expansdo da economia urbana trouxe dinamismo a base produtiva, contudo
trouxe mais desigualdade regional. Os indices de riqueza cresceram, assim como o0s de
pobreza, o que caracteriza uma heterogeneidade social e econémico na RMF, segundo
Pequeno e Costa (2018). Nas areas que acompanham as rodovias estaduais e federais,
concentram-se as areas industriais, como é o caso de Maracanau. Foram criados

conjuntos habitacionais, com o intuito de atrair trabalhadores.

O processo intenso de reestruturacdo urbana e regional, ocorrido a partir da
década de 1980, ocasionou aumento da desigualdade socioespacial. Muitas industrias
antigas de Fortaleza se deslocaram para RMF, em razdo de vantagens fiscais oferecidas
pelos municipios. Esse processo de expansdo das cidades da RMF ocasionou maior
infraestrutura comercial e de servigos, como shopping centers, edificios residenciais e

corporativos, conforme Pequeno e Costa (2018).

Conforme Muniz, Silva e Costa (2011), afirmam que, apesar da RMF ter
crescido significativamente, ainda permanece dependente da capital, no sentido de
abastecimento e suprimento de servicos. Além disso fortaleceu o aspecto de polarizacdo
entre 0os municipios, sobre sua area de influéncia. Houve, inclusive, mudancas no perfil

da forca de trabalho e na estrutura do emprego local.

O mercado de trabalho transformou a dindmica populacional, a partir das
mudancas acontecidas da Regido Metropolitana de Fortaleza. Isso implicou, como ja
mencionado anteriormente, em avanco da desigualdade em varios aspectos, como, por
exemplo, no acesso a moradia, a rede de servicos e da infraestrutura urbana,

especialmente ap6s a década de 1980, de acordo com Muniz, Silva e Costa (2011).

No contexto de estruturagdo capitalista, na década de 1990 os incentivos para o
Ceara para 0s setores da industria, turismo, agronegocio, dentre outras, se
intensificaram. Isso inaugura uma nova etapa de acumulagéo capitalista contemporaneo,
segundo Muniz, Silva e Costa (2011). Isso implica em mudancas de habito de consumo,

a terceirizacdo ou relocalizagdes industriais, que transforma a organizacéo do trabalho.
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De acordo com Muniz, Silva e Costa (2011), a Regido Metropolitana de
Fortaleza foi instituida através de Lei Complementar n® 14, em 6 de julho de 1973, que
criou as primeiras regides metropolitanas do Brasil. A RMF comegou apenas com
Fortaleza, Caucaia, Maranguape, Pacatuba e Aquiraz. Atualmente Maracanal é o
terceiro municipio em populacdo da RMF, perdendo apenas para Fortaleza e Caucaia.

Maracanau possui 0 segundo PIB da RMF.

Maracanau possui alto nivel de integracdo, pois possui o distrito industrial, assim
como 0s varios conjuntos habitacionais. Essa concentracdo populacional traz maior
desenvolvimento local em relagcdo a servicos, produtos e mercado consumidor, porém
traz consigo maior pressdo por infraestrutura, maior poluicdo, melhoria de transportes,
habitacdo, seguranca, saude, educagdo, saneamento e lazer, segundo Muniz, Silva e
Costa (2011).

Segundo Muniz, Silva e Costa (2011), dentre as grandes industrias localizadas
em Maracanad, estdo: Colonial IndUstria de Bebidas Ltda., Téxtil Unido S/A, Vicunha
Téxtil S/A, Tintas Hidracor S/A, Gerdau Agos Longos S/A, Esmaltec S/A, CocaCola
(NORSA Refrigerantes Ltda.), Fabrica Estrela e Avon Cosmeéticos.

Segundo Muniz, Silva e Costa (2011, p. 16), “O Estado [...] agrava ainda mais o
processo de concentracdo de renda ao aplicar recursos em beneficio de setores ou
atividades privadas, em detrimento dos investimentos pUblicos”. O desenvolvimento do
capitalismo é injusto e desigual e promove o deslocamento de trabalhadores de forma
que afeta seu modo de vida. Como o sistema de transporte ndo é de qualidade, o
trabalhador tende a estabelecer novos locais de moradias em busca de oportunidades de
trabalho.

Muniz, Silva e Costa (2011) afirmam que a reestruturacdo do capital trouxe
mudanca na producdo da RMF, mas também atingiu aspectos sociais e espaciais.
Apesar do aspecto positivo de tentativa de descentralizacdo da capital, € nesta ultima
que ha melhores condigdes de mobilidade e acessibilidade aos servicos e a
infraestrutura. Nesse sentido, o sistema de transporte é pressionado para que atenda as
necessidades da populacdo nessa transicdo da RMF, que possibilite flexibilidade e

integracéo.
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Segundo Pequeno (2008), afirma que o espaco metropolitano é bastante
complexo, com processos de segregacdo, exclusdo e segmentacdo social, que se

comprova ao revelar disparidades sociais.

Pequeno (2008) afirma que os estudos sobre as regides metropolitanas precisam ter
o0 carater de necessidade de promocéo de justica social, que precisam ser compreendidos
enquanto fenbmeno da metropolizagdo. H& a necessidade de identificacdo dos espacos
mais vulneraveis, identificando as peculiaridades de cada regido. Além disso €
necessario gque exista integracdo institucional entre os municipios. Na Figura 1, ha a

relacdo entre as zonas industriais na RMF.

Gomes e Pereira Junior (2011) apontam que Maracanal se consolidou como polo
industrializado, e se fortaleceu como “cidade dormitorio”. No final do século XX,
Maracanau se destacou economicamente, empreendida pela producdo de algodao para
exportacdo. Com a criacdo da metropole, dever-se-ia tornar a economia da cidade
dindmica, e assim passou de distrito do municipio de Maranguape, até a década de
1980, para uma das economias mais importantes do estado.

Na Figura 3, tem-se a apresentacdo do mapa da RMF. Ap0s a criacdo em 1973, teve
sua composicdo administrativa foi transformada, tanto pela separacdo de municipios,

quanto a emancipacdo de trés periodos.

Figura 3: Regido Metropolitana de Fortaleza
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Fonte: Gomes e Pereira Janior (2011).

Na Figura 4, é possivel perceber as zonas industriais da RMF, em que se pode
destacar a regido de Maracanad, que possui um polo industrial, como ja mencionado
neste trabalho. Maracanal se localiza entre Fortalezam Caucaia, Maranguape e
Pacatuba, e esta no ponto quatro do mapa. A RMF é a maior do eixo Norte-Nordeste.

Figura 4: Localizagdo de zonas industriais da RMF
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3.2 Maracanau e sua estrutura urbana

Gomes e Pereira Junior (2021) apontam que, do processo de metropolizacao,
nascem as regides metropolitanas, que sdo areas compostas por mais de uma cidade em
que um nacleo principal se destaca. Os movimentos formados pela polarizacdo e
influéncia cotidiana entre essas cidades, constituem a forma de entendimento da
dindmica ali existente. Uma transformacgdo acontecida foi a de inclusdo de novas
cidades na RMF, por exemplo, como € possivel perceber na Figura 3, com as cidades

antigas que compunham a Grande Fortaleza.
Figura 5: Localizacdo das cidades da RMF em 2010
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Esses movimentos transcendem a condi¢cdo urbana, e passa a ter dimensdo social,
politica, econdmica e cultural, de acordo com Gomes e Pereira Janior (2021). Se
tratando da RMF, é preciso entender antes 0 movimento de expansao urbana da capital.
Maracanau se tornou o primeiro polo industrial do Ceara, através do Distrito Industrial
de Fortaleza I, além de seis grandes conjuntos habitacionais.

Para Gomes e Pereira Junior (2021), Maracanal nasceu em um contexto de alta
dependéncia da capital. A metropolizacdo no Cearad tem dois grandes momentos: o de
institucionalizacdo (1973-1990), e o de materializacdo (a partir de 1990). Entender o
papel do Estado na configuracdo desse arranjo ajuda a compreender a acdo dos agentes
sociais envolvidos.

Um processo ocorrido em Maracanad, de acordo com Gomes e Pereira Junior
(2021), foi o de ndo alcance dos objetivos dos conjuntos habitacionais para
trabalhadores das fabricas. Isso porque muitas pessoas que foram ali morar ndo
possuiam qualificacdo para o trabalho, entdo esses conjuntos acabaram recebendo
pessoas mal remuneradas, com pouca opcao de consumo e habitagdo na prépria cidade.

Isso fez com que fosse comum o deslocamento de trabalhadores entre Maracanau e
Fortaleza, todos os dias. Pessoas que moram em Maracanau, mas trabalham na capital, e
individuos que moram em Fortaleza, mas possuem emprego em Maracanal. Logo
foram implementadas 11 linhas de Onibus metropolitanos e trens suburbanos, no

periodo de institucionalizag&o.
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Maracanau, assim como Caucaia, a partir desse momento, recebem o nome de
“cidades dormitorios”, segundo Gomes e Pereira Junior (2021). No periodo de
materializacdo, houve a modernizagdo da economia metropolitana, que atraiu
especulacdo imobiliaria, atraves de novas apropriacdes do capital privado. Assim, novos
investimentos sdo levados para Maracanad, que, além dos conjuntos habitacionais,
passam a ter empreendimento imobiliarios para classe média.

Esses investimentos para a classe média possuem maior e melhor acesso a sistema
de transportes e melhor infraestrutura no geral. Maracanad modificou seus fluxos, a
partir da nova estrutura social e espacial, que mudou a relagdo com Fortaleza, de acordo
com Gomes e Pereira Junior (2021). Maracanau foi a primeira cidade da RMF, depois
de Fortaleza, a possuir um shopping center.

Foram formados “subcentros” em Maracanat, através da concentracao de comércio
na area. Os fluxos ali pertencem a pessoas que buscam consumo ou que desejam se
deslocar para Fortaleza, especificamente nas proximidades da CEASA/CE, em bairros
mais centrais como Jereissati | e Centro, de acordo com Gomes e Pereira Junior (2021).

A estrutura urbana comercial de Maracanau sdo: Zona do Centro e Jereissati |,
considerada a mais importante e mais populosa do municipio; Zona do eixo viario da
Avenida Mendel Steinbruch, no Distrito de Pajucara, que possui uma estrutura de
corredor, também com alguns estabelecimento de grande porte; Zona do Novo
Maracanau/Piratininga, local que se concentra comércio de vizinhanga; Zona do
Acaracuzinho, que se localiza na Avenida Central, principal via de interligacdo
metropolitana; Zona do Conjunto Industrial, limite com Fortaleza, segundo Gomes e
Pereira Janior (2021).

Essa crescente transformacdo na estrutura do territério, redefiniu o padrdo de
ocupacdo dos estabelecimentos, assim como a circulacdo de pessoas e mercadorias.
Além do intercdmbio entre pessoas para a capital, afirmam Gomes e Pereira Janior
(2021), tem-se um grande fluxo de pessoas proveniente de outras cidades vizinhas,
como, por exemplo, Maranguape, Pacatuba ou alguns bairros de Fortaleza, como
Siqueira.

A implementacdo do shopping center, em 2003, representa a fase comercial de
popularizacao, e representou nova fase nos fluxos de transporte, assim percebe-se uma
constante mudancga no espago urbano e suas relagcdes sociais e econdmicas, afirmam
Gomes e Pereira Janior (2021), Maracanal ampliou seu raio de influéncia. Uma

caracteristica importante é de que os investimentos sdo feitos por empresas de fora do
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municipio, de Fortaleza ou outros locais. Isso faz com que haja drenagem de lucro no
local, mas a riqueza passa para o local de sede da empresa.

Com isso, tem-se que a influéncia de Fortaleza é tdo grande para com as demais
cidades da RMF, que o grau de descentralizacdo do estado é muito baixo, apesar de

existirem alguns elementos de desconcentracéo.

3.3 Mobilidade urbana

Aragdo et al (2019) aponta que a Companhia Cearense de Transportes
Metropolitanos (METROFOR) foi criada no Ceara, em 1997, para alcangar
modernizacdo do sistema de transporte de passageiros sobre trilhos. Entende-se que as
linhas do METROFOR hoje sdo imprescindiveis e economicamente viaveis.

A Companhia operava duas linhas ferroviarias, sul e oeste, que conectavam
Fortaleza as cidades de Maracanau (sul) e Caucaia (oeste), totalizando 42 quilémetros
de via. Houve transformacdo da Linha Sul em linha metroviaria, a Linha Oeste em
Veiculos Leves sobre Trilhos, conforme Aragédo et al (2019).

Em operacdo desde 2014, a Linha Sul transportava em 2018 em média 33.000
passageiros por dia, e somados aos passageiros da Linha Oeste, do VLT Parangaba-
Mucuripe, VLTs de Sobral e Cariri, sdo 12.640.533 pessoas transportadas. Segundo
Aragdo et al (2019), o METROFOR opera atraves do subsidio do estado, para que nédo
percam passageiros caso aumentasse para o valor real de custo da operacéo.

H& uma discussao sobre a necessidade de subsidio do Estado para o transporte
de passageiros sobre trilhos operado pela iniciativa privada, por concessdo municipal. O
desenvolvimento econémico no Brasil foi marcado por questdes na mobilidade urbana,
urbanizacdo intensa do centro-periferia e crescimento na taxa de motorizacdo da
sociedade, decorrente da principal matriz industrial ser a industria automobilistica,
como afirmam Aragéo et al (2019).

As consequéncias ambientais sdo imensas por causa dessa escolha. A
implementacdo de sistemas de transporte, como o METROFOR, tem o potencial de
reverter esse quadro mobilidade urbana atual. Na Figura 4, localizada na préxima
pagina, € possivel identificar como se estrutura a rede metro ferroviaria de Fortaleza. A

linha Sul contempla o territdrio de Maracanad.
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Figura 6: Rede Metroviaria de Fortaleza

LINHAS
 Linha Sul
BN Linha Oeste
Linha Leste

 Ramal Mucuripe/
Parangaba

Fonte: Aragdo et al (2019).

As consequéncias ambientais sdo imensas por causa dessa escolha. A
implementacdo de sistemas de transporte, como o METROFOR, tem o potencial de
reverter esse quadro mobilidade urbana atual.

Por isso, de acordo com Aragdo et al (2019), a analise sobre a operacdo
financeira de empresas metroferroviarias precisa incluir fatores muito além da razéo
receita e despesa. Precisa incorporar os beneficios para toda a sociedade e fazer um
balanco socioambiental. Esse balanco inclui: otimiza¢do do tempo de deslocamento das
pessoas, menores taxas de acidentes, menor consumo de combustivel e de emissdo de
poluentes.
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Para que as cidades se tornem mais sustentaveis, o transporte publico se torna
indispensavel nesse processo, de acordo com Aragdo et al (2019). O transporte sobre
trilhos tem impacto positivo na sustentabilidade ambiental e na acessibilidade da
populacdo. Logo, o metrd de Fortaleza se estabelece dentro desse parametro, ja que a
mobilidade afeta o desenho urbano.

Entdo, apesar do alto custo de operacdo dos modos ferroviario e rodoviario, 0s
custos para a sociedade sdo incontaveis, que incluem beneficios socioambientais. Para
Aragdo et al (2019), o metrd se apresenta como o0p¢do economicamente
autossustentavel. O transporte sobre rodas tem custos diferentes, que inclui em sua
maior parte ajuda financeira do proprio estado, a diferenca € que seu retorno em
eficiéncia e em protecdo ambiental ndo séo tdo altos quanto no modal metroferroviario.

4 TRANSFORMACOES NA MOBILIDADE EM MARACANAU: IMPACTOS
SOCIAIS E ECONOMICOS

O terceiro e ultimo objetivo especifico desta pesquisa sera respondido neste

capitulo. Busca investigar o aspecto teérico da discussdo sobre mobilidade urbana,
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relagcBes sociais do trabalho na regido metropolitana de fortaleza com as mudancas
recentes nesse territério, com foco em Maracanad, a partir da Otica da economia
ecoldgica.

A partir disso, a analise se dara entre os fundamentos tedricos e a realidade pratica
daquele contexto, em que se entende o contexto subjetivo da relacédo entre trabalhador,

relacdo de emprego e mobilidade.

4.1 Mobilidade urbana na RMF e aspectos socioambientais

Lopes et al (2018) afirmam que o setor de transportes € um problema global, em que
se tem como principal questdo o aumento das emissdes de poluentes atmosféricos, que
afeta a saude humana e o futuro do planeta. A frota de veiculos no estado do Ceara
aumentou em 169% nos ultimos 10 anos, dado que implica a necessidade de
transformac&o da légica atual de matriz modal.

Ainda de acordo com Lopes et al (2018), as motocicletas sdo as que mais
apresentam emissoes significativas de poluentes, em razdo de sua alta frota na regido.
No Brasil, a maior parte da realizacdo de transportes é realizada ainda pelo modo
rodovidrio, que possui dependéncia alta de combustiveis fosseis.

O desenvolvimento urbano baseado no crescimento econdmico que visa apenas
crescimento de indices de PIB, reforca o crescimento baseado em veiculos, que aumenta
ainda mais a poluicdo do meio ambiente, firmando um ciclo repetitivo, conforme
explica Lopes et al (2018).

Alguns drgdos ambientais e centros de pesquisas buscam, no pais, tracar propostas
para mitigacdo da poluicdo, através da identificacdo das fontes. A area da Grande
Fortaleza possui uma populacdo de cerca de 4 milhGes de habitantes, e passou por um
periodo recente de crescimento acelerado da frota veicular, de acordo com Lopes et al
(2018).

A frota de veiculos do Ceara cresceu 169% nos ultimos dez anos, de acordo com
Lopes et al (2018). 57% desses veiculos utilizaram gasolina, 8,90% diesel e 23% eram
flex (podiam utilizar gasolina e/ou etanol). As motocicletas sdo consideradas veiculos
de menor custo de compra e manutencao, por conta disso € um transporte que aumentou
expressivamente nos ultimos anos na RMF, também em virtude das limitagdes no

transporte pablico.
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Outro dado preocupante € do consumo de derivados de petroleo em 2010, de acordo
com Lopes et al (2018). O setor de transporte consumiu 53,1% em relacdo aos setores
comerciais, agropecudrio, publico, dentre outros. Cerca de 90% foram utilizados no
transporte rodoviario. Os maiores responsaveis pelas emissdes sdo 0s transportes
individuais na RMF, em 2010, decorréncia dos 84% da frota total de veiculos.

De acordo com Lopes et al (2018, p.1023), “a estimativa das emissdes veiculares de
veiculos leves [...] e veiculos pesados [...] na RMF no ano de 2010 revelou valores
consideraveis e similares aos encontrados nos grandes centros urbanos brasileiros”. Os
efeitos agravam a qualidade do ar e a satde da populacao.

De acordo com Sidrim e Queiroz (2019), o municipio de Fortaleza tem perdido
populacédo para as cidades do entorno, especialmente Caucaia e Maracanau. Este ultimo,
foco deste trabalho, atrai moradores por conta do polo industrial e dos conjuntos
habitacionais. Estes dados revelam que ha a tendéncia de fluxo migratério chamado
“entorno-entorno”.

Em 1980, 75% da populacdo da RMF se concentrava na capital, ja em 2010 atingiu
cerca de 68%, confirmando o que afirmam Sidrim e Queiroz (2019). No periodo de
1991 a 2000, a RMF cresceu a uma taxa de 2,4% ao ano, ja Fortaleza apresentou taxa de
2,1%. No periodo de 2000 a 2010, a RMF creceu 1,7%, e Fortaleza 1,3%.

Um dos principais vetores de crescimento da RMF é o Distrito Industrial de
Maracanau, que beneficiou os setores téxtil, confecgdes, alimentos e metal mecanico,
conforme Sidrim e Queiroz (2019). O principal canal de ligacdo entre os municipios sdo
rodovias estaduais ou federais.

A RMF iniciou com cinco municipios, passando para quinze cidades em 2010. A
tendéncia de migracdo ja mencionada, parte pelo fator do encarecimento do preco dos
imoveis em Fortaleza, e o crescimento econdmico das demais regides. Maracanal e
Caucaia foram os mais atrativos, segundo Sidrim e Queiroz (2019), muito se deve
também a proximidade da capital.

Com isso, 0 que se percebe é que as politicas publicas devem considerar esse fato
para lancar estratégias de melhorias de transportes, incluindo o sistema de transportes.

Souza Janior e Azevedo Filho (2020) afirmam que a mobilidade nas grandes
cidades foi bastante impactada com o isolamento social, como por exemplo o transporte
publico, causando mudangas por conta da pandemia de Covid-19. O que percebe é que

apesar de ter passado o periodo de restricdo mais severo, ainda existe reducdo espacial e
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de oferta, algo que pode afetar o sistema de transporte no longo prazo, no aspecto de
eficiéncia e qualidade.

Sousa Neto (2010) afirma que existem muito sujeitos sociais e agentes se integram
no processo de divisdo social e territorial do trabalho. As dindmicas urbanas se
integram, a partir de fluxo de mercadoria e pessoas, entre as regides metropolitanas.
Estado e Capital estdo envolvidos nestes processos. Os deslocamentos cotidianos
revelam a condicdo social dos moradores, relacbes de poder, conflitos, dentre outros.
Revela uma condicgdo de classe.

Sousa Neto (2010) faz um questionamento pertinente: por qual motivo o0 morador de
Maracanau ndo consegue encontrar trabalho na sua cidade? Como séo as rela¢des que
perpassam 0 sujeito que passa maior parte da vida na cidade vizinha em busca de
trabalho?

Maracanau se localiza a 25km da Metropole, foi criado com a Lei estadual n°® 10.181
em 1983. De acordo com a pesquisa de campo feita por Sousa Neto (2010), 42% dos
moradores avaliaram a qualidade do ar no bairro onde mora como ruim/péssimo. E
indicador dos efeitos da concentracdo de industrias no local. Nesse sentido,
transformou-se o problema em caso de saude publica também.

De acordo com Sousa Neto (2010), circulavam oito linhas de énibus metropolitanos
que ligam os bairros de Maracanal a Fortaleza, e algumas linhas intramunicipal. Além
disso, passa o ramal ferroviario, onde foi substituido por uma linha do METROFOR. Os
trés bairros mais populosos dos municipios sdo: Conjuntos Jereissati | 11 e o Conjunto
Timbo.

Em 1972, houve implementacdo da Central de Abastecimentos do Ceard S.A. —
CEASA em Maracanal. Demonstra que a geografia local € produto das deseconomias
de aglomeracdo, consequéncia da relocacdo dos complexos industriais. A cidade foi
formando um padrdo de urbanizacdo desigual, com foco na RMF, o que causou o efeito
da polarizagdo entre cidades, de acordo com Sousa Neto (2010).

Maracanau se tornou um polo de desenvolvimento com efeito do desencadeamento
de industrias — infraestrutura, surgimento de novos servigos e expansao do comércio. Na

Figura 5, é possivel perceber a mudanca na estrutura populacional da cidade.

Figura 7: Crescimento Populacional de Maracanau, 1970-2010
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Fonte: Sousa Neto (2010).

A expansdo urbana do municipio de Maracanal se deu sem nenhuma forma de
planejamento, é possivel perceber esse fato através dos problemas de uso e ocupacdo do
solo, crescimento de favelas e problemas ambientais — polui¢do atmosférica, de acordo
com Sousa Neto (2010).

Existe atualmente um fendmeno de periferizacdo da riqueza, em que classes médias
e altas saem da Capital para morar em condominios mais luxuosos fechados nas cidades
vizinhas. No caso de Maracanau, aconteceu o inverso, era conhecida por cidades-
dormitorios, de acordo com Sousa Neto (2010).

Aproximadamente 10% da populacdo total de Maracanal, em 2010, se deslocava
diariamente para Fortaleza, dado importante para se compreender o fenbmeno da
dispersdo da industrializa¢éo, conforme Sousa Neto (2010).

Para se analisar a integracdo metropolitana sob o aspecto da mobilidade, é
necessario compreender trés categorias de analise: trabalho, territério e cotidiano,
segundo Sousa Neto (2010). O trabalho se coloca como forma de subsisténcia da
sociedade, que se torna incentivo para que haja deslocamento por esse motivo.

O territorio também é parte chave desse processo. As relagdes de interesse e de
poder se constituem nesse local. As vivéncias dos moradores que ali cotidianamente

passam pelos mesmos trajetos por anos, geram conflitos e significacdo de espacos.
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Trabalho e territdrio s@o indissociaveis, afirma Sousa Neto (2010). Unem-se, portanto,
cotidiano, relacdo de trabalho e territdrio, a partir disso.

Os deslocamentos enquanto fendmenos sociais envolvem trajetdrias sociais,
econémicas e culturais decorrentes do uso do espaco. A discussdo sobre mobilidade
aqui nesse contexto agrega a necessidade de incluir na gestdo da RMF as condi¢des para
0 movimento da populagéo, considerando o contexto das relagdes de trabalho.

A populacdo demanda melhor infraestrutura e ampliacdo do setor de transportes, ja
que isso afeta diretamente a dissociacao casa-trabalho, como aponta Sousa Neto (2010).

Na pesquisa feita por Sousa Neto (2010), tem-se resultados importantes para a
discussdo. Percebeu-se uma tendéncia no perfil dos passageiros que acessaram 0 trem
pelas estacfes de Maracanal, em uma semana do ano de 2008. Os usuérios dos dias
Uteis sdo em grande parte passageiros oriundos de Maracanad.

Em outra pesquisa, esta feita no periodo de abril de 2008 a marco de 2009, 755
usuarios responderam a um questionario, segundo Sousa Neto (2010). 62,65% deles iam
para Fortaleza de quatro a sete vezes por semana, 58,36% por motivo de trabalho e
10,17% por estudo. O restante (37,65%) se deslocavam de uma trés vezes por semana
para buscar trabalho, por lazer, compras, tratamento de salde e outros. Nas Figuras 6, 7

e 8 estdo disponiveis o grafico dos resultados.

Figura 8: Municipios de origem dos usuarios do trem/ Linha Sul, 2009
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Fonte: Sousa Neto (2010).

Figura 9: Motivac6es para o uso do trem como meio de transporte
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Figura 10: Bairros de origem dos usuarios do trem/Linha Sul

CENTRO 113 | 14,97%
JEREISSATI 84 11,13%
MARACANAU 32| 424%
ACARACUZINHO 28| 3,71%
NOVO MARACANAU 19| 252%
ALTO DA MANGUEIRA 18 2,38%
ALTO ALEGRE 14| 185%
PIRATININGA 13 1,72%
PAJUCARA 7| 093%

= | NOVO ORIENTE 6| 079%
a | BOA VISTA 3 0,40%
8 [HorTO 3| 0,40%
€ [orop'AGuA 3] 0,a0%
3 TIMBO 3 0,40%
RESIDENCIAL 2| 0,26%
CIDADE NOVA 1 0,13%
COQUEIRAL 1| 013%
MARACANANANZINHO 1 0,13%

VILA DA PAZ 1| 013%
INDUSTRIAL 1| 0,13%
CAUCAIA 21| 2,78%
PACATUBA 31| 411%
SOBRAL 1| 013%
FORTALEZA 49 46,23%

TOTAL 100,00%

Sousa Neto (2010).
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Apesar disso, o sistema ferroviario estava defasado, enferrujados e barulhentos,
tornando-se perigo em quisto de seguranca. Quando METROFOR foi inaugurado, toda
a demanda foi repassada. A desativacdo total da linha sul do trem aconteceu no dia 11
de janeiro de 2010. (SOUSA NETO, 2010).

Sobre o transporte rodoviario em Maracanal, apenas existem duas empresas
permissionaria. Os congestionamentos, atraso nas viagens, lotagdo nos horarios de alta
demanda, itinerario longo, se tornavam estressantes e desestimulantes para o trabalhador
(SOUSA NETO, 2010).

Os atos da vida cotidiana é a esséncia: acordar cedo, esperar o0 6nibus, deslocar-se
por uma hora, trabalhar por oito horas, retornar através dos transtornos do percurso. Na
mobilidade e acessibilidade estd a condicdo de ndo marginalizacdo e ndo exclusdo
socioespacial (SOUSA NETO, 2010).

Segundo Pequeno e Costa (2018), a RMF apresenta, depois de mais de quarenta
anos de sua criacdo, possui problemas de forte desigualdade socioecondmica e injustica
ambiental. O municipio polo possui os melhores servicos, infraestrutura, comércio,
habitacdes, servico de hotelaria de luxo, dentre outros.

Ao mesmo tempo que exclui e expulsa para outros espacos e municipios a
populagdo de menor renda, as situacdes de insalubridade e de risco, como aterro
sanitario, cemitério, presidios, dentre outros, além das industrias poluidoras, de acordo
com Pequeno e Costa (2018).

Todo o processo de transformacédo da dindmica urbana aconteceu sem planejamento
territorial, de acordo com Pequeno e Costa (2018). Nem mesmo ocorreu
compatibilizagdo entre os planos municipais de desenvolvimento. Essas mudancas
aconteceram guiadas pela légica capitalista do empresariado, que desencadeou as varias
problematicas apresentadas neste trabalho.

De acordo com Muniz, Silva e Costa (2011), o movimento do capital financeiro
especulativo corroborou com a expansdo da economia de Fortaleza para 0 espaco
metropolitano. Pinheiro Filho (2018) aponta que, ao fazer, uma analise critica da
situacdo atual precisa ser considerados os fatores que levaram ao estigio atual de
mobilidade.

Pinheiro Filho (2018) afirma que a gestdo municipal de Fortaleza apresentou
acOes que priorizam o transporte ndo motorizado e do coletivo, e conseguiu grande

avanco em relacdo ao historico da cidade, mas a acdo ainda ¢ bem pequena em relacéo
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ao problema atual. As mudancas foram no sentido mudanca de fluxos em ruas e
avenidas, implantagdo de sistemas binarios, incluséo do BRT.

Com isso, tem-se que as mudancas do trem para o metrd foi bastante benéfico
tanto para os trabalhadores, quanto para a menor poluicdo do meio ambiente. Contudo, a
I6gica de incentivo a matriz modal de transporte individual e motorizado precisa ser
substituido para o foco em melhorias na qualidade do sistema de transporte coletivo e

ndo motorizado.
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5 CONCLUSAO

Com base na discussdo teodrica feita ao longo trabalho, percebe-se como
resultado geral que a ldgica de incentivo a matriz modal de transporte individual e
motorizado precisa ser substituido para o foco em melhorias na qualidade do sistema de
transporte coletivo e ndo motorizado. Somente essa inversdo podera trazer resultado
permanente no longo prazo para os trabalhadores e 0 meio ambiente.

Maracanau surgiu para atender os interesses do capital. Seja ele para a industria
de servigos, de bens duraveis ou imobiliaria. A partir desses interesses, foi o criado o
polo industrial na cidade, e, em paralelo, conjuntos habitacionais para abrigar
trabalhadores.

A principio, pode parecer interessante, visto que ha atracdo de investimento para
cidade, assim como o seu desenvolvimento. Contudo, o conceito de desenvolvimento
tracado é da pura logica de crescimento econémico.

N&o houve preparagédo e planejamento para desenvolver qualidade de vida para
os moradores. Nao foi pensado de forma abrangente a ldgica de sistema de transportes,
em que deveria se verificar todos os aspectos de mobilidade urbana revisitados neste
trabalho.

Mobilidade urbana também reverbera na salde, no meio ambiente, na justica
social, na vida digna para os cidaddos. Além disso, ndo foi implementado politicas de
diminuicdo de desigualdade social e espacial.

Maracanau possui alto indice de poluicdo do ar, e ndo garante boa garantia de
trabalho, apesar do polo industrial. Na realidade, o que se percebe é muitos
deslocamentos de trabalhadores e estudantes diariamente para a capital, seja para buscar
melhores condi¢fes de salario e emprego, seja para ja trabalhar no emprego atual.

Esse trajeto feito diariamente para a cidade de Fortaleza, por moradores de
Maracanau, apresentou pessimas condicdes de transportes por muito tempo, como foi o
caso do mencionado sistema de trem, em que portas ja ndo fechavam, apresentavam
ferrugens, dentro outros mecanismos perigosos.

A situacdo desses deslocamentos melhorou com a inauguracdo da linha Sul do

Metré de Fortaleza. Esse tipo de transporte publico, como foi debatido, é bastante
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vantajoso nos aspectos ambientais e sociais. H4 menor custo de tempo no deslocamento,
maior conforto e qualidade.

Contudo, a ética utilizada neste trabalho para andlise é a da economia ecoldgica
e a da mobilidade urbana enquanto objeto de justica social. Nesse sentido, sabe-se que a
mudanca de um fator no transporte, apesar de apresentar pontos positivos, ndo significa
que a ldgica capitalista de consumo e degradacao ambiental foi diminuida.

Isso acontece porque a logica atual dominante no sistema de transportes € a da
priorizacdo do transporte individual e motorizado. Enquanto a I6gica econdmica atual é
a de crescimento econémico a qualquer custo.

O sistema de transporte urbano, especialmente quando se trata de uma regido
metropolitana — que contém relevancia para a integracdo de cidades — precisa ser
pensado enquanto questdo de mobilidade urbana social, em que se prioriza a
preservacdo do meio ambiente.

Enquanto a l6gica da matriz modal de transportes ndo mudar, os individuos
serdo privados de um transporte coletivo publico de qualidade, e serdo incentivados
comprar automoveis individuais, e motorizados, em detrimento dos ndo motorizados.

Por fim, Maracanau tem uma relacdo estreita com Fortaleza, a capital do Ceara.
Nessa relagdo existem trajetos diarios de trabalhadores que produzem riqueza nessas
cidades. E preciso que se olhe com atencdo para as necessidades dessas pessoas, que
contribuem diariamente com, inclusive, 0 aumento do tdo visado crescimento

econdmico para 0s seus patroes.
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