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RESUMO

O Bus Rapid Transit (BRT) do corredor expresso da avenida Bezerra de Menezes,
implementado em 2015, teve como premissas a acessibilidade e a equidade nos
deslocamentos. Com o objetivo de avaliar a politica publica de mobilidade urbana
contemplada pela Lei n°® 12.587 de 3 de janeiro de 2012, sob a otica do
desenvolvimento e da garantia da acessibilidade na referida avenida, este trabalho
descreve o cenario e a trajetéria das intervencdes realizadas ao longo da via, bem
como transtornos, dificuldades e benfeitorias aos usuarios do transporte publico,
verificados apds acdes realizadas pela Prefeitura Municipal de Fortaleza, na gestao
do ex-prefeito Roberto Claudio Bezerra, entre 2015 e 2020. Antes de aprofundar as
analises e os questionamentos acerca das plataformas de embarque e desembarque
— estacdes de acesso aos 6nibus no percurso da via — ha uma discussao tedrica sobre
urbanizacdo, segregacdo socioespacial, acessibilidade, mobilidade urbana e
transporte publico, categorias fundantes que representam o embasamento para
compreensao e discussao da efetivacdo ou ndo da acessibilidade no corredor
expresso. Como proposta tedrico-metodologica a pesquisa apoia-se no paradigma
pos-construtivista de Raul Lejano (2012), que busca uma fuséo do texto da politica
com o contexto da realidade onde a politica se efetiva, e na avaliacdo em profundidade
de Lea Rodrigues (2008), que propfe uma avaliacdo mais aprofundada das politicas
publicas, atentando para a relevancia que o contexto oferece para compreensao da
formulacdo e implementacdo das politicas publicas. A coleta de dados perpassa
levantamento bibliografico e documental e se concretiza com a observacéao in loco,
guestionarios e entrevista semiestruturada, que foram submetidas a andlise de

contetdo como procedimento de analise de dados.

Palavras-chave: Bus Rapid Transit (BRT); avenida Bezerra de Menezes;

acessibilidade; mobilidade urbana; politica publica; transporte publico.



ABSTRACT

The Bus Rapid Transit (BRT) of the express corridor of Bezerra de Menezes Avenue,
implemented in 2015, had accessibility and equity in displacements as its premises. In
order to evaluate the public policy of urban mobility contemplated by Law No. 12,587
of January 3, 2012, from the perspective of the development and guarantee of
accessibility on this avenue, this work describes the scenario and trajectory of
interventions carried out along the road, as well as the disorders, difficulties and
improvements to users of public transport, verified after actions carried out by the city
of Fortaleza, in the management of former mayor Roberto Claudio Bezerra, between
2015 and 2020. Before deepening the analysis and questioning about the platforms of
embarkation and disembarkation - stations of access to buses along the route of the
road - there is a theoretical discussion about urbanization, socio-spatial segregation,
accessibility, urban mobility, and public transport, founding categories that represent
the basis for understanding and discussing the effectiveness or not of accessibility in
the express corridor. As a theoretical-methodological proposal, the research is based
on the postconstructivist paradigm of Raul Lejano (2012), which seeks a fusion of the
text of politics with the context of reality where the policy is effective, and on the in-
depth evaluation of Lea Rodrigues (2008), who proposes a more in-depth evaluation
of public policies, looking at the relevance that offers the context for understanding the
formulation of public policies. Data collection permeates the bibliographic and
documentary survey, and is materialized with on-site observation, questionnaires
and semi-structured interviews, which were submitted to content analysis, as a data

analysis procedure.

Keywords: Bus Rapid Transit (BRT); Bezerra de Menezes avenue;
accessibility; urban mobility; public policy; public transport.
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1 INTRODUCAO

A vida urbana tem sofrido ao longo do tempo grandes transformacoes, pois
0s meios de deslocamentos de pessoas e mercadorias nos centros urbanos causam
impactos em toda a sociedade por meio do desenvolvimento de externalidades
negativas, tais como acidentes, grandes engarrafamentos, acentuada emisséo de
diéxido de carbono (poluicdo atmosférica), aumento dos niveis de ruido (poluicédo
sonora), degradacao do espaco publico, estresse, perda de tempo, dentre outros. E
isso vem, de forma progressiva, influenciando nos padrdes tradicionais de mobilidade.
Com o novo cenério de desenvolvimento econémico e social do pais, a tendéncia a
motorizacao individual faz com que o transito fique mais lento, haja vista 0 aumento
de automoOveis e motocicletas nas vias publicas. Em suma, todas essas
consequéncias juntas caracterizam uma mobilidade insustentavel, que nega a
acessibilidade aos mais vulneraveis.

Em meio a esse contexto, muitas cidades estdo implantando projetos que
fomentam transformacbes na mobilidade urbana, a exemplo do municipio de
Fortaleza, que desde 2014 vem promovendo intervencbes com a intencdo de
modificar o cenario caotico do transito da cidade para um modelo de mobilidade
sustentavel e mais acessivel. Para tal, foram escolhidas avenidas de grande fluxo de
veiculos, como: avenida Bezerra de Menezes, avenida Aguanambi, avenida Santos
Dumont, avenida Dom Luis, dentre outras.

Diante dessas mudancas estruturais das grandes vias de Fortaleza,
propus-me a avaliar a politica publica de mobilidade urbana, com foco na
acessibilidade no Bus Rapid Transit (BRT) — 6nibus de transito rapido — da avenida
Bezerra de Menezes, apés sua implementacao.

A escolha dessa politica esta relacionada a inquietacdo que vivenciei ao
utilizar o sistema de BRT, desde a sua implementacdo em julho de 2015, quando os
Onibus articulados comecaram a operar em plataformas de embarque e desembarque
no canteiro central. Naquele periodo, muitas mudancas foram realizadas na avenida
Bezerra de Menezes e muito foi questionado sobre a necessidade de tamanha
reconfiguracdo. Ao longo da avenida havia um canal, que foi tapado e acima dele
construido o BRT. Foram mudancas bruscas, que surpreenderam toda a populacéo

do entorno, principalmente os usuarios do transporte publico da regido. Eu estava
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entre eles. Vi com estranheza essa novidade, j& que era o primeiro BRT do estado do
Cearé.

Mas foi somente quando realizei a inscricdo na selecdo do Programa De
Mestrado em Avaliacdes de Politicas Publicas (MAPP) da Universidade Federal do
Ceara (UFC), que atentei para o fato de que essa tematica poderia vir a ser uma boa
opcdo de pesquisa, visto que eu tinha certa familiaridade com ela. Como usuéria
frequente do transporte publico coletivo, sempre me questionei sobre as politicas de
mobilidade: por que tamanho descaso e iniquidade com esse servico? Além da
discrepancia social que o transporte publico representa, por que ndo se oferece no
minimo um pouco de dignidade? Onde esta a acessibilidade e a equidade
asseguradas em lei?

Mas ainda era preciso amadurecimento, conhecimento e orientacdo para
ter capacidade de analisar e discorrer sobre o tema. Tais caracteristicas s6 foram
apreendidas a partir do momento em que me deparei com as disciplinas do mestrado.
Tal como farol, 0 MAPP me guiou por meio das disciplinas, teorias e vivéncias.

Mesmo me sentido familiarizada com o objeto, esse cotidiano é o ponto de
partida e de chegada da producdo do conhecimento e da pesquisa. Tudo deve ser
observado, inclusive os atores que participam dessa rotina de deslocamento por meio
do transporte coletivo. E preciso observar as heterogeneidades e as naturalizacdes
para desnaturalizar o cotidiano (informacgéo verbal)!. Por meio da percepcdo da
realidade desse cotidiano, havera maior entendimento do campo empirico. E preciso
mostrar a heterogeneidade na pesquisa para ver os olhares de todos 0s vieses, pois
a realidade é heterogénea (informacéo verbal)?.

Considero que mesmo ja adentrando na base tedrica, aprofundando alguns
conceitos e descobrindo outros, reconheco que ainda ha muito o que estudar e
pesquisar. A observacdo em campo foi crucial para maior apreensao do cenario em
guestao, o funcionamento dia a dia do BRT. O envolvimento no ato de pesquisar foi
intenso, visto que a interacdo € essencial para pesquisador e necessaria a pesquisa

social.

! Fala da prof.2 Leila Maria Passos de Souza Bezerra, na disciplina de Fundamentos do Trabalho
Cientifico, MAPP, em 17 jun. 2019.

2 Fala da prof.2 Leila Maria Passos de Souza Bezerra, na disciplina de Fundamentos do Trabalho
Cientifico, MAPP, em 25 jun. 2019.
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O objetivo geral dessa jornada a que me propus é avaliar como a
acessibilidade no corredor expresso da avenida Bezerra de Menezes esta sendo
garantida aos usuarios do transporte publico nas plataformas de embarque e
desembarque do BRT. E como objetivos especificos, estédo elencados:

- Analisar as convergéncias de percepcdes entre usudarios do BRT e a

gestao que operacionaliza o sistema,

- Contribuir com o debate que envolve a temética urbana relacionada ao

transporte publico e sua funcao social;

- Verificar o grau de satisfacao dos usuéarios do BRT do corredor expresso

no tocante a acessibilidade no sistema.

1.1 Problematizacéo

A avenida Bezerra de Menezes é a principal via de ligacdo entre os
municipios de Fortaleza e Caucaia e também faz a conexao entre o centro e os bairros
da regido oeste da cidade; possui extensdo de 3,3 Km, desde o cruzamento da
avenida Humberto Monte, até o inicio da rua Menton de Alencar. O fluxo de
passageiros no transporte intermunicipal e interbairros € intenso, principalmente nos
horarios de pico, no inicio da manha, quando ha o deslocamento de pessoas para o
trabalho ou para o estudo, e no fim da tarde, quando ha o retorno dos trabalhadores
e estudantes aos seus lares. Esse fato € um dos gargalos do transito em toda a
extensdo da avenida Bezerra de Menezes. A movimentacao de veiculos, bicicletas e
pessoas € acentuada, ja que é uma regiao de comeércio, que abriga muitas lojas e um
dos shoppings mais movimentados da cidade. A via € a principal rota dos 6nibus que
partem do terminal de integracdo do Anténio Bezerra. Esses fatos fazem com que o
transito na avenida Bezerra de Menezes seja bastante disputado entre 6nibus,
automoéveis e motocicletas.

Os congestionamentos representam o principal problema de toda a
extensdo da avenida e sempre foram alvo de reclamacdes de quem necessita trafegar
por aquela regido. A proporcdo que a avenida foi tornando-se um corredor comercial,
o fluxo de veiculos cresceu e comecou a chamar a atencédo da prefeitura para os
problemas de mobilidade no local. Os gestores viram naquele espaco urbano uma
oportunidade de promover intervengdes que os dessem visibilidade perante a midia e

a sociedade da circunscricao.
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O primeiro prefeito a dedicar atencdo a mobilidade naquela regido foi Ciro
Gomes, quem deu inicio as obras do terminal de énibus do Anténio Bezerra que, ap6s
sua rendncia para concorrer ao governo do estado, foi inaugurado pelo prefeito que o
substituiu, Juraci Magalh&des, em 1992. O terminal tinha por objetivo proporcionar ao
usuario do transporte publico o deslocamento por meio da integracao fisica e tarifaria,
baseada no sistema tronco-alimentador, no qual ha dois tipos de linha, as que fazem
a integracao bairro-terminal e as que integram o terminal ao centro da cidade ou ainda
a outro terminal. A concretizagédo do funcionamento do terminal do Antdnio Bezerra e
a reestruturacao dos abrigos das paradas de 6nibus foram as marcas das gestdes dos
ex-prefeitos Juraci Magalhdes e Antonio Cambraia, que eram conhecidas como a
politica do concreto e do asfalto, alusdo as obras de infraestrutura preconizadas por
eles.

Na gestdo da ex-prefeita Luizianne Lins, que teve inicio em 2005, foi
implantado um sistema de 6nibus rapido na avenida Bezerra de Menezes denominado
Servico Réapido de Onibus de Fortaleza (BRS-For), com finalidade de aumentar a
velocidade operacional dos 6nibus, a partir da destinacdo de duas das quatro faixas
de trafego da via para circulacdo preferencial de Onibus, veiculos de transporte
complementar e taxis. Antecedendo o BRT, sistema de transito rapido, o BRS-For
permitia 0 acesso as faixas preferenciais para 6nibus em determinados horarios aos
sabados, domingos e feriados para chegar a algum lugar situado a margem da via ou
para fazer conversdo em alguma rua. Esse sistema gerou muitos problemas de
engarrafamento e colisdes entre veiculos que invadiam a area preferencial de maneira
irregular e foi alvo de criticas dos usuarios da via e da midia local, pois além de
ocasionar desordem no transito, prejudicou bastante o comércio da localidade, uma
vez gue 0 acesso restrito aos estabelecimentos, por conta da faixa preferencial a
margem das calcadas e estacionamentos, gerou aos comerciantes perda significativa
dos clientes. A avenida Bezerra de Menezes atualmente apresenta resquicios dessa
intervencdo no transito que no passado trouxe prejuizo aos comerciantes locais. Ao
percorrer a via, constata-se muitos iméveis fechados, resultado do sistema que
outrora modificou a circulacéo e o trafego daquela avenida.

Outro ponto importante foi a divisdo das linhas de 6nibus em trés grupos
(1, 2 e 3). Cada 6nibus gue trafegava na avenida Bezerra de Menezes possuia um
adesivo com um nuamero que permitia que ele fizesse embarque e desembarque

apenas nos abrigos com o0 numero correspondente, fato esse que causou muita
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confusdo entre os usuérios desses Onibus, pois além de grandes distancias a
percorrer para embarcar no 6nibus, muitos também se confundiam e subiam no
coletivo errado. A populacdo ndo aprovou essa novidade e a insatisfacdo era
generalizada. Somente na gestdo seguinte essa configuracdo do trafego local de
corredores preferenciais para transporte publico foi substituida.

A gestdo do ex-prefeito Roberto Claudio Bezerra (2013 a 2020) deu
prosseguimento a investimentos em mobilidade, alias, esta era uma de suas principais
bandeiras. No inicio de 2014, o Plano de Acdes Imediatas ao Transporte e Transito
(PAITT), conduzido pela Secretaria de Conservacéo e Servi¢os Publicos (SCSP), teve
como diretrizes a priorizacdo do transporte publico, a valorizacdo do transporte ndo
motorizado, a melhoria do transito no modo geral e o aumento da seguranca viaria.

O Caderno de Referéncia para Elaboracao de Plano de Mobilidade Urbana
(PLANMOB) de Fortaleza foi elaborado em junho de 2015 com o objetivo de fazer com

que

a sociedade, composta pelos entes governamentais, pela sociedade civil
organizada, pelas diversas entidades de classes e pela prépria contribuicao
dos municipes, consiga se articular de forma participativa para reduzir as
desigualdades sociais, garantir a acessibilidade, otimizar os deslocamentos
de pessoas e bens (FORTALEZA, 2015, p. 100).

A Prefeitura de Fortaleza desenvolveu um plano mestre urbanistico
denominado FORTALEZA 2040, que se trata de um planejamento para a cidade de
Fortaleza por meio de estratégias a serem implementadas a curto, médio e longo
prazos, contemplando um plano mestre urbanistico, um plano de mobilidade e um
plano de desenvolvimento econémico e social. O referido Plano foi elaborado pelo
Instituto de Planejamento de Fortaleza (IPLANFOR), tendo como propdésito definir o
desenvolvimento urbano sustentdvel da cidade para os proximos 25 anos
(compreendidos entre 2015 e 2040), utilizando como principal ferramenta uma
metodologia de planejamento integrado, embasada na participacéo social, que inclui
liderancas comunitarias, moradores, sindicatos, conselhos e associacdes diversas,
além da participacdo de 6rgdos governamentais nas trés esferas de governo. O plano
FORTALEZA 2040 “é um instrumento voltado para a construcdo de uma cidade de
oportunidades, bem cuidada, mais acolhedora e justa” (FORTALEZA, 20164, p. 5).

A projecao que o plano vislumbra para o ano de 2040 é que Fortaleza sera

uma cidade com equidade social, territorial e econémica, onde prevalecera o equilibrio
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na distribuicdo de oportunidades de emprego e renda, acesso aos servigos, condi¢cdes
de moradia e habitabilidade em todo o territério da cidade. Uma cidade conectada,
acessivel e justa, que possibilita aos cidaddos os bens, servicos publicos e
oportunidades de emprego e renda por meio de um sistema de transporte urbano que
interconecte diversas policentralidade da cidade (FORTALEZA, 2016a).

Assim como toda metrépole do mundo, a capital cearense necessita de
uma urbanizacdo orientada pelo transporte publico que assegure o acesso e as
oportunidades a todos, pois os sistemas de transportes ainda sédo falhos e nao
atendem as necessidades diarias de deslocamento.

Sabe-se que a rede viaria de Fortaleza ndo acompanhou o crescimento da
cidade, principalmente devido a intensificacdo da utilizacdo do automovel particular
nos ultimos anos. A gestao de transportes da cidade n&o foi eficiente o necessario
para resolver os problemas de trafego, tais como: a diminui¢éo da fluidez, a ocorréncia
de acidentes com vitimas, 0 aumento nos tempos de viagem e 0 estresse ocasionado

pelos congestionamentos.

O aumento da frota sinaliza o potencial de congestionamentos na cidade,
porém, na prética o problema nao esta no fato de possuir um veiculo, mas,
sim no padrdo de utilizacdo deste. Em Fortaleza, tem-se culturalmente um
padrdo de utilizacdo do automével ndo sustentavel, onde para pequenos e
médios deslocamentos que poderiam ser realizados por modos néo
motorizados, o Fortalezense, utiliza-se do carro, sobrecarregando a rede
viaria (FORTALEZA, 2015, p. 75).

Muitas intervencdes ja foram realizadas na capital cearense com o intuito
de amenizar os congestionamentos, dentre elas obras de requalificacdes urbanisticas,
como padronizacdo de calcadas; implantacdo de binarios, que representam a
transformacédo de vias paralelas de mao dupla em vias de sentido Unico, com a
intencdo de proporcionar mais fluidez ao trafego em vias muito movimentadas; e
implementacéo do sistema BRS, posteriormente substituido pelo sistema BRT.

Esse sistema de corredor expresso € administrado pela Empresa de
Transportes Urbanos de Fortaleza (ETUFOR). Inaugurado em 18 de julho de 2015 na
avenida Bezerra de Menezes, abrange os bairros Parquelandia, Sdo Gerardo, Monte
Castelo e Farias Brito, e objetiva proporcionar ganho de velocidade operacional das
linhas que trafegam pela avenida e reducdo do tempo de viagem. O referido sistema
foi financiado pelo Banco Interamericano do Desenvolvimento (BID). Segundo

Mobilize (2015), cerca de R$ 9 milhdes foram empregados na implantacdo do corredor
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Antbnio Bezerra/Centro permitindo a ligagédo do terminal Antonio Bezerra ao Centro,
num percurso total de 8,2 Km. Sdo 11 estagbes, sendo 10 localizadas na avenida
Bezerra de Menezes e uma na rua Menton de Alencar, ao lado do tradicional Mercado
Sao Sebastido. No inicio das atividades do sistema, as estacdes elevadas ofereciam
acesso livre aos usuarios, porém, em 29 de marco de 2020, passaram a funcionar
exclusivamente por autoatendimento, com instalacéo de catracas nas onze estacoes.
Para o acesso, devem ser utilizados cartbes eletrénicos, como vale-transporte
eletrdnico, vale-transporte avulso, carteira de estudante e bilhete Gnico.

Essa nova realidade nas plataformas, além de surpresa para 0S USUarios,
tem causado desconforto. De acordo com matéria publicada no Diario do Nordeste
(2020), as catracas instaladas nas estagoes do BRT da avenida Bezerra de Menezes
tém sido alvo de criticas advindas dos usuarios, principalmente pelo formato estreito
dos equipamentos que dificultam o acesso de muitos passageiros. Vale ressaltar que
a entrada de cadeirantes, idosos, obesos e demais pessoas com deficiéncia ou
mobilidade reduzida € por meio de um portdo de acesso ao lado das catracas
instaladas, havendo um profissional do Sindidnibus nos locais para abri-lo.

O objetivo primordial das politicas de transportes é efetivar melhorias na
acessibilidade, e para que esse objetivo seja atingido € preciso “garantir condi¢cbes
adequadas de mobilidade e acessibilidade aqueles sem acesso ao transporte
individual, as criangas, aos idosos, aos pobres, aos portadores de deficiéncia fisica”
(VASCONCELLOS, 2001, p. 97).

O que foi observado em noticias da midia local, conforme ja citado
anteriormente, demostra que essa nova configuracdo das estacdes elevadas do BRT
do corredor expresso da avenida Bezerra de Menezes nao viabiliza e ndo concretiza
uma realidade de acessibilidade e equidade. O embarque e o desembarque que séao
feitos nas estacdes elevadas com o nivel do piso na altura do piso dos énibus (para
reduzir o tempo perdido com escadas), estdo sendo evitados, de certa forma, por
conta da situac&o do proprio acesso ao local, jA que ndo sdo garantidas condicdes
razoaveis de acessibilidade.

Diante desse cenario, propus-me a investigar se de fato a acessibilidade
no sistema BRT do corredor expresso da avenida Bezerra de Menezes vem sendo
garantida a todos os usuarios do transporte publico que transitam pelo local de forma

equitativa.
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1.2 Justificativa

No Brasil, ha grande incompatibilidade entre as necessidades da populacao
em relacdo a mobilidade urbana e a infraestrutura disponivel de transportes. O
surgimento das cidades se da a partir da expansao do espac¢o urbano construido, que
muitas vezes acompanha o deslocamento das pessoas que, por razdes financeiras,
buscam lugares mais afastados dos centros urbanos, onde os servicos publicos
tendem a precariedade. Na cidade moderna, inUmeras mutagfes decorrem da
atuacdo e dos interesses dos diversos agentes sociais, politicos e econémicos,
capazes de promover aspectos fisicos e estruturais e impactar na configuracdo do
ambiente construido.

Esse “movimento natural” vai se estruturando de forma desordenada e
culmina na formacé&o das periferias. Ou, pode ocorrer pela acdo do Estado, atraves
de construgdes de habitacdes de interesse social, difundidas de forma maciga pelo
Programa Minha Casa Minha Vida.

Essas periferias costumam ter deficiéncias de servicos publicos,
principalmente no que se refere ao transporte publico, que tem como principal
demanda o movimento pendular casa-trabalho, tornando-se a mobilidade uma
necessidade basica, tdo necessaria a essas comunidades de periferia, ja que € por
meio dela que se tem acesso aos locais de trabalho, de lazer, de estudos, de
assisténcias a saude e outros.

Paga-se muito por um servico ineficiente de transporte coletivo e o
planejamento da circulacdo na cidade ainda é marcado por interesses hegemdonicos,
como a atuacdo concentradora e especulativa do capital imobiliario e financeiro.

Segundo Gomide (2003, p. 242),

A privacdo do acesso aos servicos de transporte coletivo e as inadequadas
condi¢bes de mobilidade urbana dos mais pobres reforcam o fenébmeno da
desigualdade de oportunidades e da segregacdo espacial, que excluem
socialmente as pessoas que moram longe dos centros das cidades. Os
principais impactos desta situacao séo sentidos sobre as atividades sociais
bésicas: trabalho, educacao e lazer.

De fato, esses dilemas urbanos de acessibilidade e deslocamentos, que
rementem a tantas outras questdes, como o direito a cidade e a qualidade de vida nas

grandes metropoles, como Fortaleza, chamam a atencdo para a importancia de se
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pensar a mobilidade urbana como politica publica de grande impacto ao
desenvolvimento e manutencéo da cidadania, tdo decisiva para tornar concretas as
possibilidades que a cidade oferece como espaco de realizacao da vida social.

A Politica de Mobilidade Urbana no Brasil comecgou a ser trabalhada a partir
dos movimentos da Reforma Urbana no século XX, por meio do incremento de
politicas publicas de reordenacdo da democratizacdo das cidades, garantindo o
acesso as estruturas a toda sociedade, principalmente aos mais vulneraveis. Porém,
foi com o limiar do século XXI que a Politica de Mobilidade Urbana brasileira obteve
mais visibilidade, inserindo-se no campo das politicas urbanas, a partir do momento
em que visou garantir o direito a cidade de forma sustentével, principalmente com a
criacdo do Ministério das Cidades, em 2003, no primeiro governo Lula. Segundo
Moura (2019), até entdo o termo “mobilidade urbana” ndo era utilizado. Esse termo
surgiu a partir das lutas de movimentos sociais que visavam a apreciacdo do novo e
complexo processo de urbanizacao no Brasil. O Ministério das Cidades cooperou para
gue a mobilidade urbana passasse a ser pensada de forma sistémica, com
publicacdes e politicas publicas elaboradas pela Secretaria Nacional de Transporte e
da Mobilidade Urbana (SEMOB).

Com as mudancas implementadas para a Copa do Mundo e as Olimpiadas,
passou-se a ouvir falar mais do BRT, pois criou-se uma polémica sobre qual seria o
melhor meio de transporte a se utilizar nesses dois grandes eventos. A diferenca
basica entre o BRT e o 6nibus convencional esta no embarque e desembarque, que
deve realizar-se em uma plataforma e apresentar maior velocidade. Para Lener (2009,
p. 14), o BRT é um termo geral utilizado para sistemas de transporte urbano com
Onibus, onde melhorias significativas de infraestrutura, veiculos e medidas
operacionais resultam em uma qualidade de servico mais atrativa.

Esta pesquisa justifica-se, portanto, pela necessidade de se avaliar a
garantia da acessibilidade no primeiro BRT do municipio de Fortaleza, nas
intervencdes urbanisticas realizadas na area em que ocorreu a implantacdo desse
sistema, que influenciaram diretamente no deslocamento dos cidadaos dessa capital,
a partir de 2015, quando foi inaugurado o sistema, como forma de otimizar o transito
na avenida Bezerra de Menezes.

Sabe-se que na visdo do usuario existe uma avaliacdo subjetiva, pois além
dos beneficios gerados por essa implementacdo no setor de transporte publico, ndo

apenas se cumpre um objetivo essencial da administracdo publica, mas também séo
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propiciadas oportunidades para a reorganizagao do crescimento e o ordenamento da
cidade, a reducédo dos impactos ambientais, a maior atratividade dos modais publicos
de transporte, como também a melhoria da qualidade de vida.

1.3 Discussao tedrico-metodoldgica: sob uma nova perspectiva

O processo de pesquisa representa uma atividade cientifica basica que, a
partir de uma questao da realidade, uma indagacéo, produz e reproduz conhecimento,
assim como conecta pensamento e acao, ja que "nada pode ser intelectualmente um
problema se ndo tiver sido, em primeiro lugar, um problema da vida préatica" (MINAYO,
2016, p. 16). Assim, como toda pesquisa nasce de um guestionamento, questdes de
pesquisa sdo socialmente condicionadas. Segundo Paugam (2015), é imprescindivel
uma consciéncia de que a escolha de um tema dificlmente € neutra, pois
frequentemente ela faz parte da vivéncia do pesquisador e configura-se como o
primeiro passo para objetivacédo ou, como o autor denomina, “sociologia reflexiva”.

A pesquisa social € a arte de tornar problematico o mundo social em que
vivemos, no qual o pesquisador entra em relacdo direta com os sujeitos que se propde
a observar, construindo um pensamento social a partir do mundo factual. O processo
de pesquisa € um campo de permanente tessitura permeado por dificuldades e
tensGes (informacgdo verbal)®. Bourdieu (2002) apresenta a pesquisa como uma
atividade racional e ndo uma espécie de busca mistica e o0 processo de construcdo da
pesquisa e do objeto devem estar relacionados com as teorias e os métodos utilizados
em campo.

Para Costa e Castanhar (2003), a avaliacdo de uma politica publica tem o
propdsito de nortear o0s gestores, aqueles responsaveis pela construcdo e
implementacdo da politica quanto a continuidade, necessidade de corre¢cdes ou
mesmo suspensado da politica ou programa em questao.

Esta investigacdo social € pautada na abordagem da pesquisa qualitativa,
pois ha um tratamento integrado dos fenbmenos com o contexto em que estes se
inserem. Segundo Godoy (1995), é a partir da captacdo em campo que o pesquisador

tem um olhar mais abrangente em relacao aos envolvidos na pesquisa, onde todos 0s

3 Fala da prof.2 Alba Maria Pinho de Carvalho na disciplina de Métodos de Analises Quantitativa e
Qualitativa 1, MAPP, em 30 set. 2019.



23

pontos de vista sao relevantes. Varios tipos de dados sao coletados e analisados para
gue se entenda a dinamica do fenémenao.

A pesquisa qualitativa ird permitir visualizar o objeto e a compreenséo da
realidade subjetiva, considerando-se sua especificidade e suas determinacgodes,
analisando situacdes particulares, com aspectos da realidade social vivenciada no
sistema BRT da avenida Bezerra de Menezes. Para Minayo (2016, p. 20), a
abordagem qualitativa “[...] trabalha com o universo dos significados, dos motivos, das
aspiragoes, das crencgas, dos valores e das atitudes”.

De acordo com Minayo (2011), a avaliagdo de instituicdes, programas e
projetos por meio de técnicas e métodos tornou-se frequente no mundo apos a
Segunda Guerra Mundial, principalmente nos paises capitalistas que promoveram
investimentos em politicas publicas de bem-estar social.

No século XX, surgiram novas necessidades de cunho social na saude, na
educacdo e na assisténcia social, emergéncias preconizadas pelo Estado social.
Surge entéo o protagonismo do governo na manutencao e efetivacdo do bem-estar
politico e social dos paises e de seus cidadaos. O Estado passa a promover novas
posturas em relacdo ao fator econdémico, necesséarias a regulacdo do sistema
econdmico-financeiro de forma a garantir e fomentar a prevaléncia do fator eficiéncia.

De acordo com Gussi e Oliveira (2015, p. 4):

Este cendrio nos leva a perspectiva avaliativa, fomentada pelos organismos
internacionais, como o Banco Mundial e Banco Interamericano de
Desenvolvimento e suas politicas de financiamento, que remetem a uma
avaliacdo nos marcos politicos neoliberais.

No Brasil, a avaliacdo de politicas publicas, mesmo sendo motivada pelo
carater fiscalizatorio, expandiu-se a partir dos anos 1980, com a redemocratizacéo da
sociedade brasileira e organizacao de grupos sociais motivados a alastrar os poderes
da cidadania e a difusdo das politicas sociais.

Segundo Bresser Pereira (1998), o controle por resultados, a posteriori,
substituindo o controle rigido nos processos administrativos, juntamente com a
delegacédo de poderes a niveis politicos regionais — fatores tipicos da administracao
gerencial — favoreceram a imposicao da avaliacdo como constituinte da gestdo nos
parametros da eficiéncia requisitada pela pauta liberal, quando entra em cena a

necessidade da prestacao de contas dos governos “a sociedade acerca da efetividade
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de suas politicas e programas, além de assegurar que a estrutura administrativa
funcione dentro de novos principios de produtividade e desempenho” (GUSSI,
OLIVEIRA, 2015, p. 4). Dessa forma, a incluséo da sociedade civil por meio da agao
fiscalizatéria na dindmica dos processos foi fator crucial a importancia da efetivacao
das avaliagbes de politicas publicas, que surgiram “em um contexto de modelo novo
de Estado, na era Fernando Henrique Cardoso (FHC), na dimensédo econdémica do
modelo neoliberal, pensando politicas de Estado minimo” (informagéo verbal)*.

Uma proposta emergente e contra-hegemoénica surge em contraposi¢cao
aos modelos neoliberais, que, buscando a ampliacdo da participacdo de diferentes
atores nos processos avaliativos, abrange as contradi¢des politicas da ac¢ao publica e
do Estado. E isso que a proposta metodoldgica pds-construtivista experiencial de
Lejano (2012) apresenta. Um confronto aos modelos lineares, de cumprimento de
metas e simplificagcbes de conceitos de eficiéncia, eficacia e efetividade, téo
significativos nos modelos positivistas. Essa proposta metodolégica sera utilizada
como forma de abordar mdaltiplos aspectos da situacdo, incluindo os aspectos
culturais, sociais e econdmicos, pois trata-se de uma perspectiva voltada a situacdes
do mundo real, como é o caso da acessibilidade na visdo do usuario do transporte
publico. Rodrigues (2008) critica os modelos de avaliagdo classicos, pautados na
l6gica linear, pois estes “impedem a compreensao da politica da forma como ela
realmente ocorre e é vivida, em como ela é experienciada pela multiplicidade de atores
em seu entorno” (RODRIGUES, 2008, p. 117). Embora esses modelos sejam
populares, eles ndo sdo usados para tomada de decisdo, mas para legitimar
deliberacdes ja firmadas ou simplesmente responder criticas.

Lejano (2012) defende uma analise de politica baseada na autenticidade,
mesclada no texto e no contexto, atentando para a complexidade dos fenébmenos. O

autor nos apresenta o modelo de politica como experiéncia, ou seja:

Por experiéncia queremos simplesmente dizer o modelo de conhecimento da
pessoa (ou grupo) inserido na situacéo politica. Visto que esta embasado na
experiéncia, esse modelo, por definicdo, respeita a contextualidade e, na
realidade, presume que ndo ha analise fora do contexto (LEJANO, 2012, p.
205).

4 Fala da prof.2 Acides Fernando Gussi na disciplina de Planejamento e Avaliagdo nas Politicas
Publicas, MAPP, em 7 ago. 2019.
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A andlise experiencial € mais descritiva, compreensiva, interpretativa e
holistica. Pela l6gica do “encaixe”, a politica deve “achar conexdes com os padrdes
existentes de governanca, estruturas sociais e a prépria comunidade” (LEJANO, 2012,
p. 227). Para alcancar o contexto, ha que se fazer um mergulho na experiéncia para
produzir novos indicadores. E através da observacdo de campo que a abordagem
experiencial se concretiza, como também pela compreensdo dos multiplos atores da
politica e contextos culturais. A situacdo empirica e a reflexdo assumem papéis
importantes na pratica da avaliacdo, na qual fontes de informacdo baseadas em
observacdes em campo e entrevistas transcendem a teoria e alcangam a prética. Para
Lejano (2012), o grau de coeréncia de uma politica permite avaliar sua permanéncia
e incorporacdo num determinado tempo e lugar.

Para Rodrigues (2016), a proposta de Lejano parte da ideia de que as
hipoteses surgem de forma circular quando ha interacdo e reflexdo entre
pesquisadores e grupo pesquisado, atraves de entrevistas, surveys, observacdo em
campo, recursos audiovisuais e grupos focais, ou seja, a teoria surgindo da pratica. O
conhecimento da complexidade dos fatos se torna mais importante do que a mera
comprovacdo ou nao de hipéteses. Essa abordagem sugere um mergulho
aprofundado nas politicas e instituicbes para que se possa ir além da visdo formal,
pois “as fronteiras sao borradas, flexiveis, intercambiaveis e nao formais”
(RODRIGUES, 2016, p. 106).

Ja a avaliacdo em profundidade proposta por Rodrigues (2008) segue o
modelo experiencial, porém sem se preocupar com a elaboracdo de hipoéteses,
levando em consideracdo pressupostos apreendidos na fase exploratoria. Esse
modelo de avaliacdo é uma pesquisa qualitativa com inspiracdo etnografica, que
admite uma interacdo com dados quantitativos e secundarios.

Neste estudo, que tem como objeto a acessibilidade no corredor expresso,
fruto de uma politica urbana, em que o sentido primordial é pensar o direito a cidade
€ aos servicos, optou-se por avaliar a garantia da acessibilidade no sistema BRT
implantado na avenida Bezerra de Menezes como forma de verificacdo das
implicacbes que a efetivacdo do sistema trouxe aos usuarios, muito além dos dados
guantitativos que definem, por exemplo, o numero de passageiros atendidos pelo
sistema ou a reducdo no tempo de percurso. Trata-se de uma questdo maior, que
envolve conceitos relacionados a participagdo democrética, equidade e implicacdes

sociais, do ponto de vista dos sujeitos envolvidos na politica. Por isso, o texto, o
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contexto e as percepc¢des dos sujeitos tém tanto valor. Essa fusdo de significados é

feita na avaliagdo em profundidade por meio de quatro eixos de analise:

Conteudo da politica e/ou do programa, contemplando sua formulacéo, bases
conceituais e coeréncia interna; trajetoria institucional; espectro temporal e
territorial abarcado pela politica ou programa e andlise de contexto de
formulag@o dos mesmos (RODRIGUES, 2016, p. 107).

A andlise de conteldo traz as leis e as diretrizes que fundamentaram a
politica nacional de mobilidade urbana — Lei n°® 12.587, de 3 de janeiro de 2012 — na
qual o termo acessibilidade est4 definido e elencado como principio e objetivo.
Valores, conceitos e principios da politica de mobilidade e sua coeréncia interna sao
comtemplados nesse eixo de forma a verificar a efetivacdo de seus objetivos. A
analise conta, ainda, com outros documentos (leis, portarias e decretos) que
contribuem para o levantamento do marco regulatorio da politica em questao.

Na analise de contexto € apresentado o cenario histérico, social, econémico
e politico na esfera local, regional e nacional em que a politica nasceu. A trajetéria
institucional traz o caminho percorrido pela politica de mobilidade urbana em
diferentes instancias, como ela se desloca da esfera federal para a esfera municipal,
e que implicacbes esse mover traz para a acessibilidade na vida do municipe de
Fortaleza.

O ultimo eixo da avaliacdo em profundidade abrange o espectro temporal
e territorial da politica. De acordo com Rodrigues (2012), esse eixo se refere aos
descolamentos de uma politica por espacos politicos, econémicos e socioculturais
distintos, que levam em consideracéao a influéncia de fatores externos e interferéncias
de interesses, jogos de poder e forcas politicas locais na repercussao da politica e/ou
programa.

Entdo, como base de concepcao do trabalho avaliativo, defino essas duas
matrizes orientativas de avaliacdo de politicas publicas: o paradigma poés-
construtivista, de Raul Lejano, e a avaliacdo em profundidade de Lea Rodrigues, pois
além de se intercomunicarem, possuem pontos em comum, valorizam o contexto em
gue a politica esta inserida e apresentam uma natureza mais compreensiva da fala
dos atores. O esfor¢o avaliativo é analisar de maneira critica o texto da politica, suas

diretrizes, objetivos e comportamento ao longo da implementacao, no contexto social
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e politico em que a politica de mobilidade urbana foi concebida e implantada, e como
esta sendo legitimada.

A pesquisa bibliografica configurou-se em etapa inicial para constru¢éo da
avaliacdo, com objetivo de reunir as informagfes necessarias ao tema acessibilidade
no primeiro BRT do Ceard, por meio de fontes secundéarias como livros, artigos,
dissertacdes e teses. Outra etapa diz respeito a realizacdo de pesquisa documental,
para coleta de informagfes em sites oficiais da esfera federal, estadual e municipal,
jornais de circulacdo na capital, banco de dados e fotos.

Conforme mencionado anteriormente, este estudo é uma pesquisa
qualitativa, pois busca “compreender uma realidade particular na sua complexidade
(influéncia mutua dos atores sociais na construgdo de sua realidade)” (FRASER,;
GONDIM, 2004, p. 142).

De acordo com Godoy (1995), enquanto exercicio de pesquisa, a
abordagem qualitativa ndo se designa como proposta rigida e estruturada, ela é
propicia a imaginagdo e a criatividade em novos enfoques propostos pelos
investigadores, partindo de questdes gerais que vao se tornando mais visiveis no
decorrer da investigacdo. E o estudo qualitativo, por sua vez, pode ser conduzido
através de diferentes caminhos. Em pesquisas qualitativas a escolha da
representatividade amostral é fundamental, pois a partir da selecdo do publico-alvo
amplia-se a compreensao do tema nas mais diversas representacdes acerca do objeto
de estudo. Portanto, os atores pesquisados nesta avaliacdo de politica publica seréo
pessoas que utilizam o BRT no cotidiano, a quem a politica se direciona, divididos
entre grupos: jovens, adultos, idosos e pessoas com mobilidade reduzida. A priori, 0s
operadores do sistema que trabalham nas plataformas também fariam parte do
estudo, mas houve dificuldade de aproximacdo com eles, devido ao monitoramento e
as limitacBes inerentes ao trabalho, algo natural em uma pesquisa qualitativa, uma
vez que sua principal caracteristica é a constituicdo do campo empirico ao longo da
trajetéria da pesquisa. O quantitativo de usuarios — a amostra — foi definido num total
de 50 pessoas. O numero de pessoas que utilizam o transporte publico no BRT objeto
do estudo é um universo estatistico extenso e de dificil afericdo. A amostra definida
de 50 pessoas representou esse universo e contribuiu para os resultados da pesquisa.

Para concretude da coleta de dados, primeiramente houve a observacgao
direta in loco, com aplicacdo de questionarios e realizagdo de entrevista com um

gestor operacional do sistema. A entrevista propicia o contato do pesquisador com o
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real, assegurando maior entendimento situacional, sob forma de imersédo no cenério
estudado, para apreender o cotidiano dos sujeitos envolvidos no espago social
pesquisado.

Segundo Fraser e Gondim (2004), a entrevista qualitativa favorece a fala
dos atores sociais, de forma a proporcionar maior compreensao da realidade humana
por meio dos discursos, tornando-se adequada ao objetivo de conhecer a percep¢ao

dos sujeitos acerca dos mais variados temas. Em outras palavras:

A forma especifica de conversacdo que se estabelece em uma entrevista
para fins de pesquisa favorece o acesso direto ou indireto as opinides, as
crencas, aos valores e aos significados que as pessoas atribuem a si, aos
outros e ao mundo circundante (FRASER; GONDIM, 2004, p. 140).

O tipo de entrevista proposto foi a semiestruturada, que proporciona mais
flexibilidade e rapida oportunidade de adaptacdo, além de favorecer respostas
espontaneas por parte do entrevistado. O material coletado na entrevista contribuiu
para confrontar ideias obtidas nos questionarios e produzir a avaliacdo dos resultados.

Como metodologia de interpretacéo foi utilizada a analise de conteudo, a
gual vem sendo amplamente empregada em pesquisas qualitativas no campo da
administracao, da ciéncia politica e principalmente da sociologia. Para Chizzotti (2006,
p. 98):

A descodificagdo de um documento pode utilizar-se de diferentes
procedimentos para alcancar o significado profundo das comunicagfes nele
cifradas. A escolha do procedimento mais adequado depende do material a
ser analisado, dos objetivos da pesquisa e da posic¢éo ideoldgica e social do
analisador.

A analise de conteddo € um conjunto de técnicas de estudo de
interlocu¢cdes com o objetivo de transpor as imprecisdes, ha busca do enriquecimento
dos dados coletados. Bardin apud Godoy (1995, p. 23) descreve a analise de contetudo

da seguinte forma:

Um conjunto de técnicas de andlise das comunicac¢des visando a obter, por
procedimentos sistematicos e objetivos de descricdo do conteudo das
mensagens, indicadores (quantitativos ou ndo) que permitam a inferéncia de
conhecimentos relativos as condicbes de producdo/recepcdo (variaveis
inferidas) destas mensagens.
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No entanto, esses indicadores s serdo validos ao pesquisador provido de
uma bagagem tedrica, jA que, por mais que ndo sejam estabelecidas hipéteses na
pesquisa qualitativa, categorias precisam ser criadas, mesmo que nao sejam

singulares e imutaveis.
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2 URBANIZACAO EM FOCO: PRODUCAO DO ESPACO URBANO

As cidades sao produtos do processo de urbanizacdo, que ha séculos vem
moldando o meio de vida de coletividades humanas. O dinamismo das atividades
econdmicas e sociais provocou transformacdes espaciais em aglomerados
relativamente pequenos de meios nao rurais, com tipos de relacionamentos e
estruturas adaptadas a um novo cenario de sociedade, tendo como pilares
expectativas, valores, producéao e poder politico, até entdo, ndo vislumbrados. Quando
essas mudancas transcendem as cidades e alcangcam o meio rural ha uma alteracéo
comportamental e relacional denominada urbanizacéo, através das praticas inerentes
as cidades, como atividades industriais e comerciais, como também a crescente
difuséo do setor de servicos.

As cidades, enquanto estruturas mais evoluidas em relacédo ao meio rural,
representam um salto qualitativo de organizacdo econdmica e social. Segundo
Sposito (1989), a cidade € a concretiza¢cédo da urbanizacdo, uma marca da civilizacéo
contemporanea, o que, por muitas vezes, torna dificil pensar que em algum periodo
da Histéria ndo existiam cidades ou ndo representavam um papel significativo. Para
Sposito (1989, p. 11),

Entender a cidade de hoje, apreender quais processos dao conformacéo a
complexidade de sua organizac@o e explicar a extensdo da urbanizacdo
neste século, exige-se uma volta as suas origens e a tentativa de reconstruir,

ainda que de forma sintética, a sua trajetéria.

Observando o passado, é facil identificar que a importancia das cidades
nem sempre foi fundamental, jA& que existiam aglomerados que nem eram
considerados urbanos e sequer as pessoas tinham moradia fixa, como no periodo
paleolitico, marcado pelo nomadismo. Além disso, € nesse periodo que surgem as
primeiras intences do homem em manter uma relacdo com um lugar. De acordo com
Mumford apud Sposito (1989), antes de existirem as cidades dos vivos, propriamente
dita, existiu a cidade dos mortos, reportando-se ao fato de os némades terem um certo
cuidado com o destino dos mortos, haja vista a “respeitosa atencdo que o homem
paleolitico dispensava a seus mortos, preocupando-se com que eles tivessem um
lugar, uma "moradia", apesar do carater itinerante e inquieto dos vivos” (SPOSITO,
1989, p. 12).
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As cavernas, para o homem paleolitico, embora néo representassem suas
residéncias, ja eram consideradas um lugar para abrigo e rituais. De acordo com
Sposito (1989, p. 12), a caverna “era o lugar de seguranca, para onde ia quando
estava com fome, para o acasalamento, ou para a guarda de seus instrumentos”. Mais
do que isso, a caverna foi o primeiro lugar onde praticavam seus rituais e suas artes,
impulsos estes que depois também serdo motivo de fixagdo nas cidades. Foi, entdo,
0 ponto de partida, o inicio da relacdo do homem com um lugar. Mas somente no
periodo seguinte, no mesolitico, houve a fixacdo do homem num determinado espaco,
com a domesticacdo de animais, o cultivo de vegetais comestiveis e, posteriormente,
a criacdo de animais em rebanho.

No periodo neolitico, 0 homem j& havia se fixado em aldeias, que ainda ndo
eram consideradas cidades, mas ja possuiam caracteristicas que futuramente seriam
particulares das cidades. Apesar da fixagdo do homem num lugar, ainda faltava uma
organizacgao social mais elaborada. E, para essa organizacéo social se efetivar, era
preciso ocorrer a divisdo do trabalho, o que de fato colaborou para o surgimento das
cidades, pois além do homem ja produzir mais que o suficiente para sua subsisténcia
nas atividades primarias, ele passa a dedicar-se a outras praticas, abrindo espaco
para uma organizacao social por meio da divisdo do trabalho. Assim, a partir das

aldeias surgiram as cidades. De fato, essas primeiras cidades surgiram, quando

artesdos especializados e outros trabalhadores ndo agricolas se
concentraram num mesmo territério. Dentro de uma organizagdo social
emergente, eles se dedicaram ao trabalho em larga escala — a construgao
de muralhas ou sistemas da irrigacdo por exemplo — comandados pela
propria elite governante, a qual era a prépria projecdo do cacador, menos
protetor fisico da comunidade, e mais chefe, muito mais rei, lider politico e
religioso ao mesmo tempo (SPOSITO, 1989, p. 16).

Historicamente, os autores apontam que as primeiras cidades surgiram na
Mesopotamia e, posteriormente, no Egito, que embora fossem resultado de uma
organizacao social e politica, o fator geografico, suas proximidades a rios, tiveram
influéncia direta na determinacéo de suas localizac6es. Outros grandes exemplos de
organizacdo social da antiguidade além da Babildnia, cidade imponente com
delimitacdo bem definida do espaco urbano, foram as civilizacbes incas, maias e
astecas, que bem distantes da urbanizacao oriental, também mantinham a divisédo de

trabalho e organizacédo de classes.
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No periodo dos grandes impérios houve uma extensa urbanizagcédo pela
Europa. A organizagdo politica nessas cidades proporcionou a manutencao desses
impérios e as relacdes entre cidades foi intensificada, principalmente no império
romano, que foi o0 maior exemplo de urbanizacéo da Antiguidade, por conta do poder
unificado. A rede de cidades dominadas pelo império romano serviu de base para um
aparato burocratico e administrativo de organizacdo e desenvolvimento urbano.

Com o fim do império romano surge a Idade Média, entre os séculos V e
XV d.C., tendo o feudalismo como nova forma de organizacdo econdémica e social.
Como as cidades eram rodeadas por muralhas, muitas regrediram de tamanho e
importancia, e a populacdo urbana retornou a realidade rural. A desurbanizacéo
marcou a Alta ldade Média, pois as cidades mais antigas foram aos poucos se
modificando quando a concentragdo ao redor das muralhas cresceu devido ao
fortalecimento comercial. Entre os séculos Xl e XV, na Baixa Idade Média, houve o
renascimento comercial e urbano na Europa, e as cidades estavam mais fortificadas
e mais organizadas, porém perderam o papel politico que tiveram na Antiguidade. A
economia quase exclusivamente agricola difundida nos feudos “esvaziou
definitivamente o urbano de seu papel econdmico e politico, reduzindo as cidades
europeias a fungdes muito pouco expressivas” (SPOSITO, 1989, p. 28).

De acordo com Sposito (1989), a urbaniza¢ao do fim do periodo feudal foi
caracterizada pela proliferacdo do nimero de cidades menores e outras com tamanho
mais expressivo, como algumas situadas na Italia e Holanda. Com o fortalecimento
do comércio nos burgos como atividade econémica urbana e consequente reativacao
das cidades o processo de urbanizagdo toma novos rumos. A partir da retomada do
desenvolvimento das cidades na Idade Moderna, elas se comportaram como centros
politicos e comerciais. Foi um periodo marcado por profundas transformacfes no
modo de pensar e de compreender a sociedade e o mundo. O mercantilismo
ou capitalismo comercial contribuiu para o fortalecimento das monarquias europeias
gue se expandiram pelos continentes.

A urbanizacéo, sobretudo, € causa e consequéncia de modificacdes sociais
e econdmicas, e o limiar do capitalismo acelerou os processos de acumulacdo
primitiva, que encontrou solo fértil nos ideais do mercantilismo. Os estados nacionais
absolutistas, através da expansao maritima, de certa forma foram responsaveis pelo

processo de urbanizacdo nas colbnias. Para Sposito (1989), as primeiras cidades
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coloniais foram o principio de um processo de ampliacdo espacial da urbanizacdo e
tiveram suporte no capitalismo mercantil europeu.

O fato de uma cidade crescer ndo necessariamente significa que houve
urbanizacéo, haja vista ser necessario uma série de transformac¢des no cenario
urbano e no comportamento e estilo de vida dos habitantes. Foi assim que ocorreu
com o advento da ldade Contemporanea, quando o processo de urbanizacdo se
espalhou por varias partes do mundo. Com a Revolucédo industrial, a urbanizacao nos
paises desenvolvidos se consolidou com o surgimento da indUstria, configurando-se
atividade essencial urbana. A migracao do campo para a cidade moldou o cenario da
época, pois parecia acenar para mais empregos, melhores salarios e melhores
condicdes de vida. Consequentemente, programas de politicas urbanas planejadas
irlam proporcionar a expansdo das cidades de maneira mais estruturada, como
sistemas de transportes, saneamento basico, pavimentacdo e moradia. Segundo
Santos (2008, p. 13),

A urbanizacdo desenvolvida com o advento do capitalismo aparece na
Europa como fato moderno logo depois da Revolucdo Industrial. Mais
recentemente, e paralelamente & modernizacao, ela se generaliza nos paises
subdesenvolvidos; por isso, costuma-se associar a ideia de urbanizacdo a
industrializacéo. Se observarmos a populacdo mundial que vive em cidades,
constataremos uma expansdo do seu crescimento, concomitante a
Revolucéo Industrial.

No Brasil, o processo de urbanizacao teve inicio no século XX, a partir da
industrializacdo, com o deslocamento de pessoas do meio rural para o meio urbano
(éxodo rural), acarretando mudancas no modelo primario exportador, no qual o bem
agricola era voltado para exportacdo. Surge uma nova configuracéo, o modelo urbano
industrial. A partir de 1950, o processo de urbanizacao intensificou-se, quando Getulio
Vargas e Juscelino Kubitschek promoveram a formacdo de um mercado interno
integrado atraindo milhares de pessoas para 0 Sudeste do pais, regido com maior
infraestrutura e maior nimero de industrias.

No contexto do periodo industrial ha dois tipos de causas do processo de
urbanizacdo: os fatores atrativos e os fatores repulsivos. Condi¢cdes estruturais
oferecidas pelo espaco das cidades configuram-se em atrativo, tal como ocorre em
paises desenvolvidos, onde a urbanizacdo ocorreu primeiro. Londres € um exemplo,
pois se tornou predominantemente urbana no inicio do século XX, devido a grande

oportunidade de empregos. A expulsdo do homem do campo apresenta-se como fator
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repulsivo, podendo ocorrer pela modernizagao do setor, com a substituicdo do homem
pela maqguina, ou pelo processo de concentracdo fundiéria, caracteristica dos paises
subdesenvolvidos, nos quais a metropolizacdo®, isto é, a concentracdo das pessoas
nas metropoles, ocorre de forma intensa e rapida. Esse fendmeno propicia a formacgéo
de favelas e habita¢cBes irregulares, além de trazer outras tragicas consequéncias
como poluicdo, inundagbes e excesso de lixo, tudo isso consequéncia de uma
urbanizacéo desordenada e sem planejamento.

A producdo do espacgo urbano estd intimamente ligada aos ditames do
capital. A industrializacdo, a urbanizacdo, a metropolizacdo, a segregacdo e a
exclusdo socioespacial sao frutos da hegemonia do sistema capitalista. O processo
de expansao urbana corresponde a reestruturacdo das cidades com objetivo de
adaptacao do meio fisico as novas funcdes socioecondmicas. As cidades brasileiras
expandiram-se de forma desordenada, principalmente pela auséncia de politicas
publicas que garantissem o0 acesso a todos. A cidade é excludente e 0s espagos nao
séo acessiveis a todos os atores, ela é fruto do capital e, como tal, exige credenciais
para 0 acesso. De fato, essa afirmacéo é ratificada no atual e crescente fendmeno de
periferizacdo no cenario urbano brasileiro.

Segundo Cunha (2010), a urbanizacdo no Brasil e especificamente em
suas areas metropolitanas tem assumido um padréo determinado pela segmentacéo

e diferenciacao social, democratica, econémica e ambiental. Caracterizando-se pela:

Baixa qualidade de vida urbana e pelo crescimento fisico elevado, expansao
periférica e todas as consequéncias que isso implica: deficiéncias na
infraestrutura urbana e nos equipamentos sociais; producdo de vazios
urbanos infra estruturados; retencdo especulativa de solo, entre outras
(CUNHA, 2010, p. 6).

Ao longo de décadas, as cidades brasileiras progressivamente vém se
modificando de acordo com as pretensdes e urgéncias do cenario econémico mundial
e, principalmente, nacional, cujo foco estd pautado na circulacdo de bens, em
detrimento da qualidade de vida na cidade, que intrinsicamente esta ligada ao direito

a cidade. Lefebvre (2001) intensifica a ideia de que os comportamentos e 0s costumes

5 Sandra Lencioni (2013) conceitua a metropolizacdo como processo que acentua a homogeneizagdo
do espaco, intensifica sua fragmentacao e altera a hierarquizacdo dos lugares. Além disso — como
assegura a autora —, faz-se acompanhar do — ou induz o — desenvolvimento de infraestruturas, tais
como as redes de circulacdo, a provisdo de servicos publicos e as redes informacionais e
comunicacionais (LENCIONI, 2013, p. 31).
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podem ser instigados pelo espaco e podem culminar em preocupacdes cotidianas,
como violéncia urbana, problemas de mobilidade e polui¢do, propiciando um cenario
de caos e conflitos. Dai, surge o confronto entre classes dominante e operéria, uma
luta em que resta aos perdedores a periferia e a perda da urbanidade.

Esse conflito € proprio das divergéncias da sociedade capitalista, ja que a
cidade é produto das rela¢cdes humanas derivadas da organizacdo da sociedade
moderna com alma capitalista. A cidade é determinada e determinante, é produto
histérico das relacbes sociais. Lefebvre (2001) vé a cidade como estimuladora de
processos de mercado, movimentacdo de capitais, exploracéo e local de revolugdes.
O direito a cidade esta ligado ao direito a vida urbana, modificada e renovada, o direito
a liberdade, a individualizacao na socializacéo, o direito ao habitat e ao habitar, e o
direito a participar da construcdo da cidade.

O autor também pontua o urbanismo praticado pelos administradores
publicos que tratam as questdes urbanisticas de forma fragmentada, com realidades
distintas, como € o caso da mobilidade urbana, que muitas vezes parece com uma
“colcha de retalhos”, com remendos para disfarcar os defeitos. A mobilidade como
politica publica tende a ser vista parcialmente relacionada aos problemas urbanisticos,
como, por exemplo, a solugdo para os deslocamentos de veiculos, através da
viabilizacdo do escoamento do trafego, esquecendo da circulacdo confortavel e
segura dos pedestres; e a permissao para construcao de varios condominios fechados
visando a seguranca, negligenciando os espacos publicos abandonados. Trata-se de
uma visdo micro, enquanto a urbe necessita ser vista de forma macro.

Lefebvre (2001) nos apresenta o direito a cidade como um direito de néo
exclusao da sociedade urbana das qualidades e beneficios que a vida na urbe pode
nos proporcionar. Para ele, as consequéncias da urbanizagcdo em muito superavam
as da industrializacdo, e as cidades passaram a ser produzidas enquanto
mercadorias, trazendo como consequéncia a alienagao, “miséria urbana”, tendo como
maior vitima o trabalhador periférico que enfrenta longas horas de transporte publico,
trabalha e volta a enfrentar as mesmas horas no retorno para casa, vivendo em um
espaco regulado, uma demarcacédo de vida com pouca ou henhuma chance para o
convivio social e para o lazer.

A cidade € o cenério onde se efetivam todas as relacdes e atividades; &
inevitavel fazer uma correlacdo entre a oferta de equipamentos urbanos e a logica da

producéo capitalista, de forma que o transporte se apresenta como uma mercadoria
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gue interessa bastante a acumulacdo do capital. Os transportes de uso coletivo
trabalham de acordo com a logica de um Estado neoliberal, tendo sempre como meta
o lucro, em detrimento da qualidade de vida dos usuarios. Para Harvey (2008), quando
o Estado se omite ou reduz sua participacdo obrigatéria na producdo do bem-estar
social da populacéo, vai colaborando para que segmentos dessa populacéo fiquem
expostos ao empobrecimento.

Sobre a producéo do espago urbano juntamente com a multiplicidade das
atividades humanas cotidianas, € crucial o questionamento sobre o papel do Estado
na oferta de equipamentos urbanos de transporte, principalmente os de uso coletivo,
necessarios a maior parte da populacao, ja que o Estado tem funcdo de garantia e
provimento das condi¢Bes necessarias para o desenvolvimento de uma sociedade de
maneira integral. A concepcéo do papel do Estado, no sistema de movimento das
cidades, advém de maneira histérica atrelada ao surgimento e organizacdo das

sociedades. De acordo com Harvey (2005, p. 79), o Estado € considerado como

[...] “'uma forma independente”, que surge da “contradi¢gdo entre o interesse
do individuo e o da comunidade”. Essa contradicdo “sempre se baseia” na
estrutura social e, em particular, “nas classes, ja determinadas pela diviséo
do trabalho [...] e pela qual uma classe domina todas as outras”.

Ademais, o Estado tem que exercer o papel de mediador em algumas
guestdes de interesses da circulacdo do capital, principalmente quando os interesses
privados ndo possuem instrumentos suficientes e/ou eficientes para agir sozinhos.

Nesse sentido, Harvey (2005, p. 85) salienta:

[...] o Estado também deve desempenhar um papel importante no provimento
de “bens publicos” e infraestruturas sociais e fisicas; pré-requisitos
necessarios para a producdo e troca capitalista, mas 0s quais, nenhum
capitalista individual acharia possivel prover com lucro.

O Estado, enquanto garantidor dos direitos fundamentais, deve ter uma
atuacao positiva perante as prestacdes estatais na garantia do direito a saude, a
educacdo, a assisténcia social, a moradia, ao trabalho, dentre outros. No Brasil, a
constituicdo cidada de 1988 enfatizou os direitos da pessoa humana e atribuiu ao
Estado a responsabilidade de proporcionar uma vida efetivamente digna a toda a
sociedade, assegurando as condi¢cdes da evolucdo de todos, atribuicao tal que lhe

confere a caracteristica de Estado Democratico de Direito.
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2.1 A segregacéao socioespacial como produto da urbanizacgao

Na década de 1970, a partir do acentuado processo de urbanizacdo e da
gradativa expansdo e transformacdo das cidades brasileiras, a questdo da
segregacdo pOs em evidéncia as favelas e as areas periféricas das metrépoles,
marcadas pela precariedade e ineficiéncia ou auséncia de servigos, equipamentos
publicos e de infraestruturas urbanas. A segregacdo espacial no Brasil advém de
varios fatores estruturais como desemprego, pobreza e precariedade de servigcos
publicos e privados nesses conglomerados periféricos permeados pela desigualdade
social.

As contradicbes nas cidades brasileiras sado recorrentes e representam
claramente a segregacédo e as desigualdades socioespaciais nas suas estruturas

urbanas. De acordo com Cunha (2010, p. 6):

De um lado, conjuntos habitacionais e/ou loteamentos populares, ocupacdes,
favelas e corticos e, de outro, grandes e luxuosos condominios fechados
(horizontais ou verticais) e a elitizacdo de certas areas da cidade, sdo
expressdes aparentemente contraditdrias da estruturacdo urbana, mas que
na verdade, como nos lembra Bourdieu (2003), sdo reificacdes ¢ da
estratificacdo social existente em nossa sociedade.

As cidades representam o reflexo da construcao de todo processo industrial
forjado na exploracéo da forca do trabalho, que ao longo do tempo trouxe implicacdes
no ambiente construido e na resultante excluséo social. O advento da cidade provocou
o fendbmeno da circulacdo de pessoas e bens e, consequentemente, de dinheiro,
repercutindo na formagcdo da vida em sociedade. Essa realidade de trocas e
convivéncias transformou em grandes metropoles pequenas cidades, que
timidamente foram transcendendo os limites socioespaciais e geogréaficos. De acordo
com Barbosa (2016), com a expansdo das grandes cidades, por meio dos fluxos
intensos e densos de pessoas, capitais e mercadorias, surgiu um fenémeno
socioespacial denominado metropolizacdo do espaco, resultante da reestruturacao

hegemdnica do capitalismo globalizado. A metrépole de hoje representa uma

® REIFICACOES para 0 marxismo, sd0 processos inerentes as sociedades capitalistas que
supervaloriza a producéo, em detrimento das relagfes humanas e sociais, podendo ocasionar a perda
da subjetividade, da autonomia e da autoconsciéncia, atribuindo ao ser humano uma natureza
inanimada e automatica, como coisas ou mercadorias (REIFICACOES, 7 abr. 2021).
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concentragao de “servigos — privados e publicos — que buscam garantir a gestdo da
reproducao do capital e sua viabilizagao politica” (LENCIONI, 2017, p. 202).

A configuracéo do espaco urbano fruto do fator metropolizagéo, favoreceu
“a criacdo de bairros como espagos de moradia com densidades diversas de
demandas de circulagdo e mobilidade” (BARBOSA, 2016, p. 45). Esses bairros,
periféricos e suburbanos, afastados do nucleo da cidade, séo o reflexo da segregacéo
espacial provocada pela metropolizacdo desordenada e pela falta de politicas publicas
gue favorecam a acessibilidade e a mobilidade dos moradores aos locais de trabalho
e aos servicos urbanos. E nesse momento que o cidaddo se apodera da dimenséo
social de ndo pertencimento, quando nao lhe é permitido o direito a cidade e ao acesso
a tudo que a cidade pode proporcionar.

De fato, a metropolizac&o apresentou-se como uma forte exteriorizacao do
agravamento das desigualdades urbanas, principalmente em decorréncia da
fragmentacao e hierarquizagcédo do espaco, produto da hegemonia da reproducéo do
capital. Tais desigualdades provocam a excluséo social e a consequente segregacao
espacial, tendo como sequelas “as favelas, os corticos, os loteamentos clandestinos
e demais formas de informalidade de ocupacgao e uso do solo” (GOMIDE, 2003, p. 8).

E uma realidade dualista concebida pela exclus&o social. De um lado, uma
parcela rica em infraestrutura, e na outra ponta, uma parcela pobre e carente de toda
e qualquer infraestrutura e oferta de servicos, e entre eles o transporte publico, que é
um dos mais precarios. A demanda supera de longe a oferta, deixando
progressivamente 0s mais pobres espacialmente segregados, potencialmente mais
limitados em suas condi¢cdes de mobilidade e acessibilidade. Para Gomide (2003, p.
8):

A existéncia de um servico de transporte coletivo acessivel, eficiente e de
gualidade, que garanta a acessibilidade da populacdo a todo o espaco
urbano, pode aumentar consideravelmente a disponibilidade de renda e
tempo dos mais pobres, propiciar 0 acesso aos servigos sociais basicos
(salde, educacdo, lazer) e as oportunidades de trabalho. Nesse sentido se
entende o transporte coletivo como importante instrumento de combate a
pobreza urbana e de promocéao da inclusdo social.

Nesse contexto de desigualdades sociais, verifica-se que as areas
segregadas na cidade surgem a partir da intensa acao imobiliaria e fundiaria e do
espraiamento territorial das tessituras urbanas, que estdo vinculadas, em grande

parte, a insuficiéncia dessas infraestruturas essenciais ao bem-estar social da
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populagcdo mais carente. E sem dulvida o gerenciamento da demanda por transportes,
sob a Otica do planejamento urbano, tem a obrigacdo de reverter o resultado
avassalador da expansao territorial periférica, que provoca deslocamentos diarios da
populagdo com altos custos humanos e ambientais. A segregacao socioespacial, além
de prejudicial ao desempenho dos sistemas de circulagdo, coopera com a iniquidade
social e o adensamento das periferias e dificulta a implantacdo de sistemas coletivos
de transporte eficientes. A interacdo entre transporte € o uso e ocupacéo do solo’,
além de diminuir o problema do crescimento urbano desordenado e desproporcional,
reduz as desigualdades sociais no acesso as oportunidades.

De acordo com Araujo et al. (2011), o sistema de transporte nas areas
urbanas assume dois posicionamentos, pois além de consequéncia da expanséao das
areas habitacionais, é determinante da configuracdo delas. O crescimento das
cidades é condicionado pela disponibilidade do transporte, o qual acarreta
modifica¢des no uso do solo. Ha uma forte relagcéo entre a disponibilidade de servigcos
de transporte de passageiros — responsaveis pelo grau de mobilidade dos habitantes
— e 0s padrdes de uso do solo.

O problema habitacional em grandes metropoles € fruto do mau
planejamento urbano, que, com a falta de equidade na distribuicdo do consumo de
habitacdes, e politicas habitacionais desordenadas, pde a parcela da populacdo mais
pobre totalmente a margem do acesso a economia urbana e aos beneficios que a

cidade pode oferecer. Segundo Barat & Batista (1973, p. 381),

Pode-se dizer que os programas habitacionais populares decorrem, portanto,
do agravamento dos problemas urbanos [...] 0os conjuntos habitacionais
populares, entre nés, em virtude do preco da terra, sao localizados, via de
regra, na periferia urbana [...] se tais conjuntos ndo oferecem aos seus
usuarios, além de servicos basicos de agua, esgoto, coleta de lixo, energia
elétrica, etc., acessibilidade aos locais de trabalho, traduzida em termos de
transporte eficiente e barato, eles correm o risco de ndo se integrarem
efetivamente na economia urbana, criando novas areas de marginalidade.

Os problemas urbanos permeiam quase todas as cidades brasileiras. As
excecOes podem ser vistas em cidade projetadas, aquelas que tiveram um
planejamento prévio, seguindo um projeto urbanistico e arquitetdbnico, como, por

exemplo, Brasilia e Curitiba. Na contramado do planejamento urbano, outras capitais

"Uso e ocupacdo do solo é o resultado de toda e qualquer atividade, que impliqgue em dominagdo
ou apropriacao de um espaco ou terreno (FORTALEZA, 1996).
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brasileiras como S&o Paulo, Rio de Janeiro e Fortaleza seguiram por um caminho
tortuoso no que concerne a urbanizagéo. A periferizacdo e o espraiamento urbano sédo
caracteristicas dessas cidades que foram se desenvolvendo por influéncia de fatores
econbmicos e politicos. O histérico desse tipo de urbanizacdo em muito reflete nas
atuais configuracoes do tecido urbano dessas cidades. A exemplo, a capital cearense,
gue apresenta uma configuracao atual totalmente vinculada a um passado histérico

de urbanizacéo desordenada.

2.2 Urbanizacéo de Fortaleza: um resgate historico

O processo de ocupacéo de Fortaleza deu-se no contexto da expansao
holandesa no Brasil, a partir da necessidade de um nudcleo defensivo. De fortificacéo,
passa a condicdo de povoado na segunda metade do século XVII de maneira
espontanea. Sua emancipacao so6 ocorreu em 1726, quando o Capitdo-Mor Manuel
Francés batizou a Vila de Fortaleza de Nossa Senhora da Assuncdo (JUCA, 2003).
Em 1822, com a emancipacao do Brasil de Portugal, foram criadas as provincias do
Império brasileiro, entre elas a do Ceara, e “por ordem imperial de 17 de marco de
1823, Fortaleza foi elevada a categoria de cidade com o nome de Cidade da Fortaleza
de Nova Bragancga” (JUCA, 2003, p. 34).

A historia politico-administrativa e a evolucao urbana de Fortaleza foram
retratadas por meio de depoimentos de viajantes estrangeiros, tais como o inglés
Henry Koster, que retratou problemas referentes ao terreno arenoso e a auséncia de
rios, cais e porto, além de dificuldades de transporte. Em Viagens ao Nordeste do
Brasil (1941), publicado em 1816, em Londres, Koster retrata Fortaleza, entre o final
do ano de 1809 e comeco de 1810:

N&o ha rio nem cais e as praias sdo mas e de acesso dificil. As vagas sao
violentas e o recife oferece protecdo diminuta aos navios, viajando ou
ancorados perto da costa (...) A vila, edificada sobre terreno arenoso, (...)
situava-se numa colina ao pé da fortaleza que |he deu o nome e, tanto a
Fortaleza quanto o paiol de poélvora erguiam-se sobre uma montanha de
areia. Nao obstante a m4 impresséo geral, pela pobreza do solo em que esta
Vila estd situada, confesso ter ela boa aparéncia, embora escassamente
possa este ser o estado real dessa terra (KOSTER, 1942, p. 165 apud
COSTA, 2017, p. 61).
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Outro viajante que descreveu o0 cenario da cidade, foi o missionario
metodista americano Daniel Kidder, que ao descrever a paisagem litoranea, com
destaque do coqueiral, citou a auséncia de um ancoradouro seguro.

Portanto, Fortaleza assumiu a postura e as caracteristicas de cidade no
século XIX, quando se separou da provincia de Pernambuco, especialmente apos a
introducao do Ceara no mercado exportador de algodao, que por meio do crescimento
econbmico e fortalecimento das capitais das provincias, atraiu investimentos em
infraestrutura, edificacbes e servigos, propiciando consequentemente maior
adensamento populacional em Fortaleza. De acordo com Costa (2017), a historia
urbana de Fortaleza vai além de uma descrigdo de um povoado que progressivamente
evolui em suas relacdes, pois trata-se do predominio das implacaveis forcas naturais
gue ao longo do tempo vao perdendo a importancia, conforme o progresso do
conhecimento cientifico. Costa (2017, p. 54) relata que:

No século XVII, o territério da futura cidade de Fortaleza foi ocupado com
objetivo militar, de entreposto comercial entre as capitanias do Norte. O
pequeno povoado tinha como funcdo apoiar a passagem para 0s que vinham
do Pard ou Maranhdo em direcdo a Pernambuco. A cidade, nascida entre
outros nlcleos urbanos ja desenvolvidos, tera que esperar mais de um século
para se tornar um aglomerado populacional importante. Um forte, um riacho
e poucos moradores esta € a imagem da antiga vila de Fortaleza, conhecida
e descrita pelos viajantes.

As circunstancias naturais, sobretudo a seca, eram o principal
enfrentamento dos governantes e moradores. Assim como no século XVII, os séculos
seguintes ainda demonstraram a dependéncia dos habitantes de Fortaleza aos fatores
da natureza. Somente quando a logica organizacional social comecou a predominar,
0 poder politico se destacou como agente construtivo e ordenador da cidade.

Entdo, o processo de hegemonia urbana de Fortaleza iniciou na primeira
metade do século XIX, quando a industria téxtil na Europa se fortalecia e crescia
consideravelmente, aumentando a demanda pelo algoddo e, consequentemente, o
Cearé se beneficiava desse fato, ja que o algodao produzido na provincia, fazia parte
da lista de produtos exportados pelo Brasil. Além do fato de os Estados Unidos — forte
concorrente produtor de algodéao — ter enfraquecido com a Guerra da Secessao (1861-
1864), favorecendo a expansdo da industria algodoeira cearense, o crescimento
econdmico de Fortaleza e o0s investimentos governamentais em edificacdes,

infraestrutura e servigos.
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Entre 1834 e 1837, na primeira gestdo de José Martiniano de Alencar,
houve acentuado progresso econdémico, politico e administrativo da provincia do
Ceara. Alencar estimulou a construcao de acudes de pedra e cal; importou o primeiro
engenho a vapor da provincia e incentivou o cultivo e a fabricacdo do cha, café e
acucar; organizou uma “Companhia de Trabalhadores”, com salarios pagos pelos
agricultores e mandou buscar colonos estrangeiros especializados em oficios de
ferreiro, pedreiro, “carpina e factura” de estradas, bem como trabalhadores agricolas;
providenciou a iluminacdo publica a azeite em Fortaleza; construiu chafarizes;
construiu uma ponte de pedra sobre o riacho Pajeq, facilitando o acesso ao bairro da
Prainha; e fez estudos para o melhoramento do porto (NOGUEIRA, 1889 apud
COSTA, 2017, p. 68).

A administracéo de Alencar favoreceu o desenvolvimento do comércio de
Fortaleza e, com efeito, 0 seu progresso. A criacdo de um banco provincial cooperou
para o surgimento de edificios, porquanto a situacao de miséria ndo mais configurava-
se empecilho para o desenvolvimento da cidade. Surgem os primeiros desenhos
urbanisticos da capital do Ceara. Esse crescimento da cidade foi orientado por
intermédio da Lei n°® 36, de 5 de outubro de 1837, a qual permitia a desapropriacao
por utilidade municipal e provincial (CAMPOS, 1988, p. 50 apud COSTA, 2017, p. 69).

Com o comércio expandindo-se e o excedente da producédo do acucar
sendo vendido em outras provincias, a atracdo de novos moradores e a criagao de
Nnovos empregos e servicos urbanos vieram como consequéncia para a capital da
provincia do Ceara. A paisagem urbana e a organizacédo do espaco em Fortaleza ja
refletiam o progresso do crescimento econémico. Muitas intervencdes urbanisticas
caracterizaram o periodo entre 1842 e 1859, quando o entdo presidente da Camara,
Antdnio Rodrigues Ferreira — o Boticario Ferreira — teve um papel importante na
organizacao espacial da cidade. Nesse periodo, houve o aumento e a abertura de
ruas; demolicdo de casebres, vielas e becos escusos; desobstrucdo, alinhamento,
arborizacdo e ornamentacao das pracas (COSTA, 2017, p. 70).

A estruturacdo espacial de Fortaleza deu-se em grande parte pelo fato de
ela ocupar o centro do poder politico e econémico do Ceara. Como capital, ela era
responsavel pela distribuicio dos géneros produzidos pelas outras cidades da
provincia, o que mostra 0 seu crescimento condicionado ao contexto econémico da
prépria cidade. No final do século XIX, Fortaleza tornou-se o principal centro urbano

do Ceard, devido ao crescimento das exportacdes do algoddo, o que gerou
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acumulacgao de capital e proporcionou a expansao comercial, populacional e cultural,
gerando euforia entre a burguesia fortalezense, negociantes estrangeiros radicados
na cidade e elites politicas e intelectuais, que procuraram modernizar a cidade por
meio de reformas e empreendimentos alinhados aos padrfes estéticos das grandes
metrépoles europeias, como Paris e Londres, inspirando acentuadamente o modo de
viver no mundo, numa época conhecida como Belle Epoque®.

Segundo Accioly (2008), a partir de 1860-1870, a condi¢cado de capital, as
boas relacdes econbmicas no Ceara e a exportagdo da cultura algodoeira
favoreceram a hegemonia de Fortaleza. Testemunhas oculares do “aformoseamento”
de Fortaleza, os historiadores e viajantes estrangeiros, descreveram uma pequena
povoacdo sem expressdo econdmica transformando-se em um nucleo hegeménico,
na rede urbana cearense. A belle époque em Fortaleza € instituida a partir da
instalacdo de equipamentos inovadores na cidade, tais como: bondes, pracas
arborizadas, edificios elegantes, telefone, passeio publico, telégrafo submarino
(ligando Fortaleza ao sul do pais e a Europa), cafés afrancesados na Praca do
Ferreira, Clube Iracema e outros, tudo isso representando modernidade e progresso,

por meio de uma reforma urbanistica de “civilizagao” até entdo ndo experimentada.

Figura 1 — Fotografia da entrada do passeio publico
no centro de Fortaleza

Rua Major Facundo - Hétel de France

Fonte: www.fortalezaemfotos.com.br

Também inspirado no modelo europeu, o0 governo prop6s medidas

saneadoras e higienistas, bem como normas e habitos a serem adotados pela

8 Belle Epoque é o termo em francés que expressa a euforia de setores sociais urbanos com invencdes
e descobertas cientificas e tecnoldgicas decorrentes da Segunda Revolucgéo industrial (1850-1870) e
demais novidades, modas e produc¢des artistico-culturais ocorridas entre 1880 e 1918.


http://www.fortalezaemfotos.com.br/
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populacdo de Fortaleza, contidos em um cédigo de obras e posturas elaborado para
a capital. Tais medidas eram destinadas aos mais pobres, vistos como promotores da
insalubridade nas cidades, principalmente os migrantes remanescentes da seca.

A seca apresentou-se como elemento essencial a configuragdo urbana de
Fortaleza. Segundo Costa (2017), a escassez de agua e de alimentos no interior
impulsionou a populagdo sertaneja a migrar para as cidades litoraneas do Cear4,
principalmente para a capital, que ndo tinha como abrigar aquele excedente
populacional. A seca de 1877 foi uma das mais graves ja enfrentadas pelo Ceara.

Tendo se estendido até 1879, fez-se acompanhar de violenta epidemia de
variola e atraiu para Fortaleza expressivo nimero de migrantes, multiplicando
a populacéo local. A cidade, entretanto, ndo dispunha de infraestrutura para
atender a multiddo de miseraveis a se alojar em seus arredores (COSTA,
2017, p. 142).

Fortaleza ndo possuia infraestrutura para abrigar essa populacdo migrante,
e tamanho acréscimo populacional acarretou em abrigos de condi¢des insalubres. Na
seca de 1877 a 1879, a quantidade de abrigados atingiu 100 mil pessoas, para uma
cidade que possuia 20 mil habitantes. Essa populacao de retirantes era “considerada
de habitos ‘rusticos e incivilizados’, tinha que ser alojada, alimentada, vacinada,
urbanizada e afastada da area central para evitar a disseminacdo das epidemias”
(COSTA, 2017, p. 164).

As secas que marcaram a histéria do Ceara, além de prejuizos econémicos
e sociais, favoreceram o crescimento das cidades litoraneas, notadamente Fortaleza,
gue recebeu grande parte dos retirantes. Apesar de todas as limitacdes dos recém-
chegados, a adaptacdo ao modo de vida urbano era imprescindivel e inevitavel. E
cabia ao poder publico o disciplinamento e a regulamentacdo dos comportamentos
urbanos.

Com o advento da Republica em 1889, uma nova organizacdo politico-
administrativa impds que os estados fossem organizados de forma que ficasse
assegurada a autonomia dos municipios, devendo as ex-provincias passar, a partir de
entdo, a compor os estados unidos do Brasil. A constituicdo promulgada na velha
Republica em 16 de julho de 1891 trouxe autonomia as autoridades estaduais e
municipais, validando o controle social e urbano da época, ocasionando profundas

transformacgdes nas cidades brasileiras. Segundo Accioly (2008, p. 108):
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As cémaras municipais foram dissolvidas e o governo estadual criou
conselhos, responsaveis pela escolha dos presidentes. Em 1892, a
Constituicdo cearense estabeleceu a autonomia municipal e criou os cargos
de intendentes (para a sede dos municipios) e subintendentes (para a sede
dos distritos). Nogueira Accioly (4° presidente) assume a Presidéncia do
Estado em 1896, enquanto a Intendéncia continua sob a responsabilidade de
coronel Guilherme César da Rocha (4° intendente), que permaneceu vinte
anos no cargo.

Na administracédo de Nogueira Accioly as medidas de ordem higienista e
infraestrutural ganharam énfase. Duas obras de grande porte foram realizadas nesse
periodo: o sistema de abastecimento de agua e esgoto subterraneo, na capital, e 0
Theatro José de Alencar, inaugurado em 1910. Além da defesa da salubridade do
meio fisico, que se apresentava como medida higiénica, o governo também
intensificou acdes de carater estético,b em busca da modernizacdo e do
aformoseamento da capital, com intuito de transforma-la em uma cidade civilizada.

A configuragdo da cidade mudava consideravelmente. Fatores como a
vinda da empresa inglesa Ceara Tramway Light and Power, em 1913, para Fortaleza,
trouxe o inicio do uso da luz e dos bondes elétricos. Muitas obras e melhorias urbanas
foram incentivadas pela chegada dos primeiros automoveis em Fortaleza, por volta de
1909, fruto da importacdo da Empresa Auto Transporte Cearense. Esse fato
configurou-se em um ganho significativo para a cidade no que se refere a
pavimentacao e alargamento de vias, principalmente no centro da cidade, ao iniciar a
circulacdo dos bondes elétricos, posto que antes o sistema de transporte publico da

cidade era feito pelos bondes de tracdo animal.

Figura 2 — Fotografia do bonde elétrico no centro de
Fortaleza

Fonte: www.fortalezaemfotos.com.br
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Ao longo do século XX, os planos urbanisticos para Fortaleza foram
herdados da planta original de Silva Paulet, elaborada em 1813, e do tragado xadrez
planificado por Adolfo Herbster, classico para a época, que objetivava disciplinar o
crescimento da cidade por meio do alinhamento de ruas e da abertura de novas
avenidas, proporcionando conforto, seguranca publica e forte acessibilidade, tendo
em vista a viabilidade de mudanca de direcdo em curtas distancias.

O desenho urbanistico da cidade, nesse formato xadrez, possibilitou a
expansao urbana de Fortaleza na década de 30, principalmente a partir de 1932, com
os fluxos migratérios decorrentes da seca no Ceara. Conforme Souza (apud
SYDRIAO, 2018), o crescimento populacional de Fortaleza entre os anos de 1920 e
1940 foi na ordem de 129,4%, fato devido primordialmente ao fluxo migratério intenso,
gue motivou o crescimento da cidade, verificado pelo adensamento do espago urbano
e facilitado pela auséncia de obstaculos fisicos.

Tais fatores promoveram a configuracdo de uma populacao dispersa em
baixas densidades urbanas. Essa dispersado, juntamente com o grande processo
migratorio oriundo do campo em condi¢cdes precarias, serviu de substrato ao
aparecimento das primeiras “favelas” instaladas em areas periféricas e nao
urbanizadas da cidade. Houve uma expansdo da area urbana e, com efeito, a
necessidade de deslocamentos mais extensos.

Ao tempo em que a cidade de Fortaleza se modernizava simultaneamente
com o0 comércio e a industria, a verticalizacdo do centro da cidade e a oferta de
servicos comecava a afastar a elite fortalezense para os bairros Benfica e
Jacarecanga, e o centro passava a perder o brilho que apresentava no inicio do século
XX, pois a presenca dos pobres no Centro nao era vista com bons olhos por todos. A
partir disso, o Centro vai gradativamente perdendo a formosura e o status de bairro
residencial, tornando-se mais comercial, com o aumento do fluxo de carros e
pedestres (OLIVEIRA, 2015). Dai surgem as primeiras contradices sociais em

Fortaleza, decorrentes do acirramento entre as classes sociais.

Nas proximidades de Jacarecanga, a chegada do mundo da fabrica imbrica
novas relagbes a partir da separacdo entre o lugar de producdo e lugar de
residéncia, em consequéncia da especulacdo socioespacial do trabalho. A
cidade vai pouco a pouco criando novas formas de morar, surgem as vilas
operérias e bairros inteiros dominados por atividades e hébitos até entéo
desconhecidos. A cidade burguesa de Jacarecanga transfere-se lentamente
para o leste, alcanca a Aldeota e suas adjacéncias, recria espacgos e forma-
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se no cendrio da contemporaneidade. (SILVA, 2005, p.128 apud OLIVEIRA,
2013 p. 10).

O crescimento da cidade também acentuou a preocupacdo do poder
publico e das elites com relacdo ao controle das classes mais populares da capital.
Segundo Bruno e Farias (2012), Fortaleza cresceu juntamente com uma economia
ascendente, contudo, as vistas das contradicbes do capitalismo: havia uma tenséo
social preocupante provocada pela enorme diferenca entre os setores dominantes e
0s mais pobres, cada vez mais concentrados na crescente periferia, e tornava-se cada
vez mais visivel a segregacao espacial e de classes dentro da cidade. No lado leste
de Fortaleza, os setores mais privilegiados, e no lado oeste, o contrario, era onde
moravam 0s mais pobres.

Na metade do século XX, o processo de expansdo de Fortaleza
intensificou-se de tal maneira que a capital cearense se consolidou como grande
centro urbano, passando a ser considerada uma das principais metropoles do pais. E
em 1973 foi criada oficialmente a Regido Metropolitana de Fortaleza (RMF). De acordo
com Bruno e Farias (2012), Fortaleza, em 1950, possuia 270 mil habitantes; em 1960,
passou a ter 518 mil (um aumento de 90%); em 1970, 857 mil (aumento de 63%).

O descontrole das gestdes politico-administrativas na expansao da cidade
a partir da década de 1950 ocasionou desordenamento urbano, crescimento das
favelas, verticalizacdo, especulacdo imobiliaria e ineficiéncia dos servicos publicos
(transporte, agua e coleta de lixo) e da infraestrutura.

As décadas de 1930, 1940 e 1950 foram marcadas por aumento
progressivo da populacdo de Fortaleza, sendo a seca de 1958 responsavel por
expressivo crescimento populacional, fruto das migragdes, que nao fora seguido pelo
desenvolvimento econémico nem pela expansao de infraestrutura e servicos urbanos.
Por consequéncia, o déficit habitacional e de servicos urbanos aumentou
drasticamente. Pode-se observar na figura 3 0 aumento substancial da urbanizacao

em Fortaleza a partir da década de 1950.
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Figura 3 — Evolugéo urbana do municipio de Fortaleza de 1880 a 2010

Fonte: IPLANFOR (2015).

A periferizagédo da cidade consolidada nas favelas era a evidéncia de que
a moderna e formosa capital ndo era eficiente para todos, pois ndo possuia condicdes
de acomodar tantos cearenses. De um lado, a Aldeota, antigo Outeiro, consolidava-
se como bairro nobre tipicamente residencial, com belos casarbes e ruas largas; do
outro lado, as favelas do Pirambu, Mucuripe, Lagamar e Morro do Ouro, totalmente a
margem da urbanizacdo da capital cearense (FORTALEZA ANTIGA, 2010).

A partir da primeira metade da década de 1970 ficou evidente a
metropolizagdo na capital cearense e mudancas em aspectos geograficos
provincianos remanescentes da década de 1930 se tornaram visiveis. As mudancas
se apresentaram em muitos aspectos, tais como: aumento da malha urbana;
verticalizacdo do espaco formal; grande concentracdo demografica; desenvolvimento

de atividades administrativas, industriais, portuarias, sociais e culturais.

Figura 4 — Fotografia da vista panoramica do centro
de Fortaleza (1970)

Fonte: fortalezaantiga.blogspot.com
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A segregacéo socioespacial em Fortaleza foi impulsionada em decorréncia
do poder do Estado e do setor imobiliario, principalmente “por atuarem diretamente na
producéo e valorizagdo de novos espacos, seguindo os impulsos da especulacéo
imobiliaria, mudando o uso e a ocupagao do solo” (SOUZA, 2006, p.145).

Até o final da década de 1970, Fortaleza caracterizava-se como uma cidade
monocéntrica, por concentrar no Centro as principais atividades comerciais,
administrativas, bancérias, de servicos e lazer. O terminal ferroviario até hoje
permanece na area central e o antigo porto (Poco da Draga) funcionou nessa area até
a década de 1950. Ja os terminais de transportes interestaduais permaneceram ali
até fins da década de 1970. Por esse motivo, o fluxo de transportes de mercadorias e
de pessoas se concentrava na area central, sendo responsavel de certa forma pela
estruturacédo do espaco urbano da cidade (SOUZA, 2006).

A descentralizacdo das fun¢des urbanas por meio do estabelecimento de
reparticbes publicas no bairro Aldeota, como por exemplo o Palacio do Governo
(Palacio da Abolicao), que fora transferido do Centro para Aldeota, bem como a
verticalizacdo e o surgimento de novos bairros, contribuiram para mudancas
estruturais urbanas da cidade. Na verdade, o bairro Aldeota desenvolveu-se
significativamente em termos comerciais. Com a instalagcdo de shopping centers,
restaurantes, casas de shows, boates, etc. A proximidade com a avenida Beira Mar,
polo turistico da cidade, cooperou para o desenvolvimento da regido.

Segundo Lopes (2006), embora a descentralizacdo de Fortaleza tenha
iniciado na década de 1970, sO se torna evidente nas décadas seguintes, com a
policentralidade® comercial. Além do bairro Aldeota, é possivel destacar outros polos
comerciais, como o do Montese, da Parangaba e de Messejana. Nessa disputa pelos
consumidores, na qual o conforto e a seguranca sédo o diferencial, onde ha mais
opcdes de servicos e moradias, o Centro histérico foi perdendo o lugar que um dia
ocupou, como local das decisées administrativas, da moradia e do lazer.

A partir da década de 1990, a capital cearense vem apresentando uma
multiplicidade de centros concorrentes em relacdo aos consumidores. Esses novos

centros ofertam:

® Policentralidade, tendéncia que se orienta seja para a constituicdo de centros diferentes (ainda que
andlogos, eventualmente complementares), seja para a dispersao e para a segregacéo (LEFEBVRE,
2004, p. 113).
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Opc¢bes mais modernas, confortaveis e seguras de comércio, servigos e
moradia, levando ao abandono do Centro histérico pela elite e sua tomada
pelas camadas populares. O Centro histérico, apesar de manter o seu carater
simbdlico, pouco a pouco deixa de ser o local da administracdo, da deciséao,
do lazer e da moradia (LOPES, 2006, p. 147).

As areas em Fortaleza destinadas a producédo industrial foram cedendo
espaco a outros tipos de atividades, que ao longo da década de 1990 motivaram a
recomposicao da estrutura urbana da cidade por meio de novos loteamentos urbanos
e pequenos e grandes equipamentos comerciais e de servigcos, como shopping
centers e hipermercados. Tais mudancas foram fundamentais ao surgimento de novas
centralidades na composicéo urbana da capital. Para Lopes (2006), a fragmentacao
de Fortaleza em centralidades é um fato notério, materializado em conjuntos de
distribuicdo espacial das atividades socioecondmicas e do adensamento populacional
no territorio citadino. Sao eles: Aldeota/Meireles, Alagadico/Sao Gerardo, Antbnio
Bezerra, Barra do Ceard/ Carlito Pamplona, Messejana, Montese, Parangaba, Seis
Bocas e vizinhos ao Centro. Lopes (2006, p. 149) destaca a centralidade do

Alagadico/Sao Gerardo, que compreende:

os bairros da Parquelandia, Monte Castelo e Presidente Kennedy, entretanto
a sua polarizacdo atinge até mesmo o Municipio de Caucaia, na Regido
Metropolitana de Fortaleza. O corredor da Bezerra de Menezes destaca-se
pela oferta de servigcos e comércio, tanto durante o dia como a noite. Dentre
0s equipamentos, destacam-se a estacdo do Otavio Bonfim, o Instituto dos
Cegos, a Secretaria de Agricultura e o “North Shopping”. A presenca do
comércio e dos servicos atraiu moradores de melhor renda e transformou a
paisagem. As antigas residéncias cederam lugar aos condominios verticais,
as pizzarias, churrascarias, restaurantes, bares, lojas, bancos e até mesmo
boates de strip-tease.

A partir da década de 2000, Fortaleza, assim como a maioria das cidades
brasileiras, vivenciou inUmeros processos de planejamento urbano, que embasados
pelo Estatuto da Cidade (Lei n° 10.257, de 10 de julho de 2001) buscou incluir os
principios e os instrumentos previstos na lei, a qual pretende explicitar as contradi¢cdes
presentes na producéo das cidades contemporaneas.

Para Pequeno (2015), na historia do planejamento urbano de Fortaleza
jamais havia sido debatido questdes como: o crescimento da ilegalidade fundiaria; a
necessidade de terras urbanizadas para a implantacdo de novos assentamentos; a
acentuada valorizacao de setores da cidade com melhor infraestrutura em detrimento

de outras partes caracterizadas pelos assentamentos precarios. Na verdade, o setor
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imobiliario foi protagonista na formatacao dos bairros, principalmente quando se fala
em expansao da verticalizagao, que ao surgir ao redor das centralidades se reorganiza
por meio da implementacéo de novos centros comerciais e de servigos.

Em contrapartida, nos bairros periféricos de Fortaleza e nos municipios
vizinhos correspondentes a RMF, verificou-se a crescente proliferacdo de
condominios horizontais, gragas aos recursos publicos disponibilizados através do
Programa de Arrendamento Residencial (PAR) e do Programa Minha Casa Minha
Vida (PMCMV). De acordo com Pequeno e Rosa (apud Pequeno, 2015, p. 26),
estudos recentes apontam que:

Os empreendimentos desse programa tém levado ao crescimento da
segregacao espacial, através da negacdo do acesso aos beneficios que a
cidade proporciona, da producéo de novas frentes de expansdo da cidade e
da monofuncionalidade.

De fato, € evidente que o crescimento acelerado da populagdo da capital
cearense a partir da década de 1950 contribuiu para o agravamento do cenario urbano
de pobreza e contrastes sociais, evidenciando-se na segregacao socioespacial pelo
intermédio direto de agentes politicos, econdmicos e sociais, concretizados na acao
do Estado e do setor imobiliario. Ndo s6 em Fortaleza, mas também em outras cidades
do Nordeste, as marcas de uma urbanizacdo pautada no modelo ocidental europeu,
no disciplinamento e nas consequéncias da seca, foram responsaveis pela atual
configuracéo urbana da capital alencarina.

E verdade que o espaco urbano de Fortaleza, como da maioria das cidades
brasileiras, produziu-se e reproduziu-se em meio a interesses contraditorios de
empreendedores imobiliarios e moradores, e ainda ndo conseguiu coordenar as acoes
de planejamento congruentes as heterogeneidades de interesses envolvidos
(FORTALEZA, 2015). Os problemas de planejamento urbano relacionados as obras
publicas e ao setor privado sem consulta publica tiveram sua parcela de culpa nos
entraves na mobilidade da capital.

A partir do Estatuto da Cidade, lei que regulamenta o capitulo de politica
urbana (artigos 182 e 183) da Constituicdo Federal de 1988 e “estabelece normas de
ordem publica e interesse social que regulam o uso da propriedade urbana em prol do
bem coletivo, da seguranca e do bem-estar dos cidadaos” (BRASIL, 2001, p. 15), os

municipios absorveram a funcdo de promover o cumprimento da fungcdo social da
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cidade e da propriedade urbana. Por meio de uma concepcéao inovadora de gestao e
planejamento urbanos, a participagdo popular ganhou voz na gestdo administrativa
municipal. O Estatuto da Cidade foi fundamental a implementacéo da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana.
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3 A POLITICA DE MOBILIDADE URBANA: MARCOS POLITICO-INSTITUCIONAIS

O aumento da populacdo que vive nas cidades foi responsavel pelo
crescimento gradativo do numero de deslocamentos urbanos, ja que o crescente
adensamento das cidades, principalmente nas periferias, advindo da desordenada
forma de uso e ocupacdo do solo, produto de insuficientes medidas de politicas de
planejamento urbano, cooperou com a maior necessidade de deslocamentos mais
longos e pOGs em evidéncia a importancia dos sistemas de transportes de forma
acessivel para qualidade de vida nas cidades.

A cidade dispersa, a populacdo clamando por mais agilidade e conforto
para cumprir suas necessidades diarias de um lado, e do outro o poder publico
buscando o melhor caminho para atender as necessidades da populacédo e as
necessidades inerentes ao poder, ao capital. E com essa demanda que se desenhou

a oferta em forma de politica publica. Para Gomide (2008, p. 15-16),

A motivacdo para a formulacdo de um novo marco regulatério para os
transportes urbanos decorreu do diagnéstico feito pela Semob [Secretaria
Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana] do atual modelo de
mobilidade urbana nas cidades brasileiras. De acordo com o documento de
fundamentacdo da proposta do projeto de lei, a continuar como estava, as
cidades brasileiras caminhariam a passos largos para a insustentabilidade,
com significativos custos sociais, econdmicos e ambientais. Logo, julgou-se
haver espaco para formulacdo de uma politica para o setor em nivel nacional
— e ndo apenas local.

A mobilidade urbana esta contida em todas as relacbes possiveis da
cidade, € a teia de conexdes entre todos os espacos (trabalho, moradia, estudo, lazer
etc.), e é influenciada pelo desequilibrio entre as forcas hegemonicas e a populacao
em geral. E inegavel a existéncia de um privilégio do planejamento urbano, juntamente
com a aplicacao de recursos publicos ao automovel particular. Alids, o automével, ao
longo do século XX, tornou-se o sonho de consumo, simbolo de poder e status,
enquanto o transporte coletivo, em muitas cidades do Brasil, passou a ser interpretado
como "algo a ser evitado", simbolo de pobreza, exposicdo ao desconforto e a
violéncia.

Segundo Maricato (2008), a provavel liberdade anunciada pela mobilidade
para todos, vislumbrada pelo uso do automoével, e que trazia a independéncia dos
trilhos e dos horarios, era uma genuina utopia que assegurava aos trabalhadores

parte do compromisso firmado entre capital e trabalho, por meio do Welfare State, e
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guando se estendeu a toda a sociedade configurou-se em uma prisdo. Segundo
Maricato (2008, p. 6),

A dependéncia em relacdo ao automovel, acabou se tornando maior do que
a dependéncia dos trens e evidentemente maior do que as viagens feitas a
pé ou com tragdo animal embora envolva viagens mais longas e, apesar do
tréfego, mais rapidas.

As diretrizes da Politica de Mobilidade Urbana tiveram como esséncia a
reforma regulatéria dos servicos de transporte coletivo e a mudanca institucional no
ambiente da mobilidade urbana. Trata-se de uma grande conquista baseada no
principio da equidade social e com objetivos voltados para sustentabilidade
socioecondmica e ambiental nas cidades brasileiras, pois exprime um novo patamar
para o fomento a politicas publicas na area anteriormente citada. Essas diretrizes
foram formuladas pela SEMOB, num processo de discussdo que se iniciou em
setembro de 2004 e foi concluido em agosto de 2006, quando da sua aprovacao pelo
Conselho das Cidades (GOMIDE, 2008).

Entdo, como resultado dessa discussédo, foi aprovada pelo governo de
Dilma Rousseff, a Lei de Mobilidade Urbana n° 12.587, de 3 de janeiro de 2012, que
estabelece diretrizes para o desenvolvimento da rede viaria das cidades brasileiras e
busca contribuir para a organizacéo dos deslocamentos nos centros urbanos do pais.
A Politica Nacional de Mobilidade Urbana € uma lei federal que determina a obrigacao
de municipios brasileiros, com mais de 20 mil habitantes ou pertencentes a regides
metropolitanas, apresentarem e implantarem planos de mobilidade urbana. Do ponto
de vista da equidade social, no plano legal, ocorreram inovac¢des no tocante a:

a) Acessibilidade universal,

b) Desenvolvimento sustentavel,

c) Equidade no acesso ao transporte publico coletivo;

d) Transparéncia e participacdo social no planejamento, controle e
avaliacdo da politica;

e) Seguranca nos deslocamentos;

f) Justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos
diferentes meios e servicos;

g) Equidade no uso do espaco publico de circulacdo, vias e

logradouros;
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h) Prioridade dos modos de transportes ndao motorizados sobre 0s
motorizados e dos servi¢os de transporte publico coletivo sobre o
transporte individual motorizado;

i) Integracdo da politica de mobilidade com a de controle e uso
do solo;

j) Complementaridade e diversidade entre meios e servigos
(intermodalidade);

k) Mitigagdo dos custos ambientais, sociaise econOmicos dos
deslocamentos de pessoas e bens;

l) Incentivo ao desenvolvimento tecnolégico e ao uso de energias
renovaveis e ndo poluentes;

m) Priorizacdo de projetos de transporte coletivo estruturadores
do territério, entre outros.

A Politica de Mobilidade Urbana tem por base a gestdo do Grupo de
Estudos para Integracao da Politica de Transportes (GEIPOT), criado em 1965, como
um 6rgéao interministerial vinculado ao Ministério de Viagcédo e Obras Publicas, tendo
como proposito a coordenacédo e o desenvolvimento de uma série de estudos sobre
transportes. Em 1970, o GEIPOT foi transformado em empresa publica, a Empresa
Brasileira de Planejamento de Transportes. Apos 36 anos de atuacdo, em 2001 o
GEIPOT foi extinto. Em 14 de novembro de 1975, foi instituida pela Lei n® 6.261 a
Empresa Brasileira de Transportes Urbanos (EBTU), 6rgdo central do Sistema
Nacional de Transportes Urbanos (SNTU). A EBTU era responsavel por realizar
pesquisas para o desenvolvimento tecnolégico do setor, apoio aos o6rgdos de
geréncia, capacitacdo de pessoal, além de investimentos em infraestrutura urbana.
Ademais, a Lei n°® 6.261/1975 evidenciou a preocupac¢ao do governo com 0S Servi¢cos
urbanos e metropolitanos de transporte, por alterar o Plano Nacional de Viacgéo (Lei
n° 5.917, de 10 de dezembro de 1973) para dispor sobre o Sistema Nacional dos
Transportes Urbanos. A EBTU foi extinta em 1991.

A Constituicdo Federal de 1988 (CF/88) abre espaco para varias
modificacdes na politica urbana do Brasil, tanto no ordenamento territorial como no
desenvolvimento urbano. O capitulo Il do titulo VII — Da Ordem Econbmica e
Financeira, que trata da Politica Urbana, estabelece, nos artigos 182 e 183, que a

politica de desenvolvimento urbano devera ser executada conforme diretrizes gerais
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fixadas em lei, com objetivo de ordenar o pleno desenvolvimento das fun¢des sociais
da cidade e garantir o bem-estar de seus habitantes.

Em 1989, foi proposto pelo senador Pompeu de Souza o Projeto de Lei do
Estatuto da Cidade. Em 2001, foi publicada a Lei n° 10.257, de 10 de julho de 2001,
que instituiu o Estatuto da Cidade com o objetivo de garantir o direito a cidade como
um dos direitos fundamentais da pessoa humana e possibilitar a universalizacao do
acesso as oportunidades que a vida urbana oferece. O Estatuto da Cidade determina
a gestdo democrética e garante a participacdo da populacdo na totalidade das
decisdes de interesse publico. Também em 2001 foi instituida a Secretaria Especial
de Desenvolvimento Urbano da Presidéncia da Republica (SEDU/PR), por meio da
Lei n°® 9.649, de 27 de maio de 1998, com a missdo de definir as politicas, o
planejamento, a execucgdo, a coordenacdo e o controle das atividades ligadas ao
desenvolvimento urbano e regional, incluindo as aglomerac¢des urbanas do meio rural,
além de integrar os municipios, a fim de ordenar o pleno desenvolvimento das cidades
e garantir o bem-estar dos habitantes.

Em 2003, em decorréncia de movimentos populares pela reforma urbana,
foi criado o Ministério das Cidades por meio da Lei n® 10.683, de 28 de maio de 2003,
com atuacao nas areas de habitacdo, saneamento, mobilidade urbana e programas
urbanos. No ano seguinte, foi criado o Conselho Nacional das Cidades. E, a partir da
criacdo do Ministério das Cidades, a mobilidade urbana passou a ser pensada de
forma sistémica, com publicacdes e politicas publicas elaboradas pela SEMOB.

A essa secretaria, coube a missao de elaborar um relatério diagnosticando
o problema da mobilidade no Brasil, que apontou: o crescimento urbano desordenado,
com o consequente espraiamento das cidades, que provocou 0 encarecimento da
oferta dos servicos de transporte e a segregacdo socioespacial dos mais pobres,
sobretudo nas periferias; 0s custos sociais, ambientais e econémicos provocados pelo
atual modelo de mobilidade urbana das cidades brasileiras (congestionamentos,
poluicdo, acidentes, consumo ineficiente do espaco urbano e de energia nao-
renovavel); a baixa capacidade de investimento publico para fazer frente as
necessidades de infraestrutura de transportes nas grandes cidades (metrés,
corredores de Onibus etc.); as mudancas de habitos e necessidades de
deslocamentos da populacéo, causadas pelo processo de reestruturacao produtiva,
pela ampliagdo do uso dos meios de transporte individual (autos e motos) e pelas

novas tecnologias de comunicacdo; a baixa integracdo setorial, institucional e
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territorial das politicas urbanas, destacadamente nas regides metropolitanas; a baixa
capacidade de gestao do setor publico; e a fragilidade e a inadequacgéo da regulagéo
dos servicos de transporte coletivo na maioria das cidades brasileiras (BRASIL,
2004a, p. 19-46).

Segundo Gomide (2008, p. 12), a questado urbana apontada pela SEMOB

no diagnostico foi essencial para a consolidacdo da PNMU,

Mas foram as mobiliza¢Bes sociais contra os aumentos de tarifas dos 6nibus
urbanos ocorridas em 2003 em varias cidades brasileiras, sob a forma de
protestos de estudantes, que fizeram com que o problema dos transportes
urbanos chamasse a atencdo das autoridades politicas, sobretudo dos
prefeitos.

Esse protagonismo que o transporte urbano atingiu nas chamadas
“Jornadas de Junho”!?, notdria série de manifestagcdes que comecaram em junho de
2013, deu-se principalmente por conta das altas tarifas aplicadas pelas empresas
prestadoras desse servico. Essas “Rebelides Juvenis”, de certa forma, séao
indiscutivelmente relacionadas as lutas pelo “Direito a Cidade”. De acordo com Moura
(2019, p. 35),

Jovens-adultos apropriam-se de ruas e pracas em diferentes cidades
brasileiras de Norte a Sul, a partir do mote do transporte publico, a colocar
em evidéncia a questao da mobilidade urbana. A rigor, os embates em torno
do “passe livre” abrem denulncias e reivindicagdes sobre a segregagdo do
viver nas cidades.

Os investimentos federais na area de mobilidade urbana eram
basicamente, até 2010, direcionados para o transporte ferroviario, bem como os
recursos financeiros a empreendimentos pontuais por meio do Programa Pré-
Transporte e Programa de Aceleracao do Crescimento (PAC 1). A Unido surge com
essa proposta de combater as desigualdades sociais, com vista a transformacao das
cidades em espacos mais humanizados e prioridade do transporte coletivo urbano,

por meio de execucdo de empreendimentos que promoveriam a integracao fisica e

10 Em 2013, na cidade de S&o Pulo, uma passeata com aproximadamente 2 mil pessoas, realizava
protestos de iniciativa do Movimento Passe Livre, contra o aumento da tarifa de transporte publico.
Tal fato, tornou-se o estopim para a eclosdo de manifestagées sistémicas em todo o Brasil. As vozes
clamavam por demandas sociais como transporte, sadde, educacdo, bem como protestos contra a
corrupcdo. As manifestacbes com escopo ampliado se difundem pelo territério nacional
arregimentadas pela autonomia da comunicacao via redes sociais, fazendo do més de junho uma
odisseia de insurgéncia: as jornadas de junho (SANTOS; CUNHA, 2018).
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tarifaria do transporte puablico, entre eles projetos como aumento da capacidade de
metrds, Bus Rapid Transit (BRT), que, em portugués, significa sistema rapido de
Onibus, corredores expressos, e Veiculos Leves sobre Trilhos (VLT).

Em 2010, com a escolha das cidades-sede para a Copa 2014, com
recursos provindos do Fundo de Garantia do Tempo de Servigo (FGTS), via Programa
Pro-Transporte, o Governo Federal enceta a prioridade da alocacao de recursos na
area de mobilidade urbana de forma predominante. Nesse mesmo ano foi lancado o
PAC para as doze cidades sedes e, na sequéncia, em 2011, os investimentos do PAC
Mobilidade Urbana Grandes Cidades, e, em 2012, Médias Cidades, passando a
mobilidade a ser reconhecida como importante legado para a populacdo, pelo menos
essa era a ideia central.

O Brasil mantinha altos indices de crescimento econdmico enquanto o
mundo atravessava a crise financeira de 2008. Entre o final de 2008 e o comeco de
2010, os consumidores brasileiros foram beneficiados pela reducdo do Imposto sobre
Produtos Industrializados (IPI) na venda de automdéveis. Esse fato contribuiu para
aquisicdo de automoveis em todo o pais, aumentando significativamente a frota.
Paralelamente, um enorme esfor¢co de qualificacdo de infraestrutura foi intensificado
pelo governo, repercutindo em grandes obras de mobilidade urbana, que serviram de
estratégia de atracéo de grandes eventos esportivos, como os Jogos Pan-Americanos
de 2007, a Copa do Mundo de Futebol da Fédération Internationale de Football
Association (FIFA) em 2014 e os Jogos Olimpicos de 2016.

Ao mesmo tempo, ha uma expressividade da discusséo na sociedade civil,
com diversos atores e grupos de interesse na formulagdo de “regras e normas que
definem, parametrizam e estruturam o comportamento e a relacdo das pessoas, das
organizacfes e dos meios e servigos de transportes com a cidade” (GOMIDE, 2008,
p.17). No Conselho das Cidades e no Congresso Nacional, o Projeto de Lei que
estabeleceu a PNMU foi discutido e analisado por reunides com entidades
representativas e especialistas da area. E na sequéncia, o projeto foi submetido a
apreciacdo publica, por meio de seminarios regionais com carater de audiéncia
publica, até culminar na concretizacéo da Lei de Mobilidade Urbana.

A mobilidade urbana é uma inovacao, um progresso da tradicional maneira
de lidar, isoladamente, com transito, com planejamento e estrutura viaria, com a
regulacdo do transporte coletivo e outros temas relativos a urbanidade. A Politica

Nacional de Mobilidade Urbana reuniu todos esses fatores de forma sistémica em
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relacdo a movimentacao de bens e de pessoas, abrangendo todos os modos e todos
os elementos que produzem as necessidades desses deslocamentos. Trata-se de
uma lei voltada aos interesses e necessidades da coletividade urbana, com foco na
acessibilidade, principalmente no que tange ao modelo e aos modais rodoviarios,
pondo em quest&o o servigo publico de forma social e ndo negocial (MILARE, 2016).

A Lei da Mobilidade Urbana assinala os critérios para a formulacdo e
execucdo de uma politica hacional de mobilidade urbana em um contexto de Estado
democrético, onde as acbOes e decisbes sobre politicas publicas passam,
obrigatoriamente, pelo menos no plano legal, por amplos processos de participagéo
popular, tomando por base a cooperacao federativa e concebendo a mobilidade
urbana como um instrumento de desenvolvimento urbano e de promoc¢ao do bem-
estar social (CRUZ; FONSECA, 2018). Cabe n&o s6 ao governo a implementacéao da
politica em si, como também a associagédo entre os individuos nos mais diversos
nacleos organizacionais da sociedade.

Abrangendo principios técnicos de seguranca nos deslocamentos, a PNMU
possui foco nos transportes, mas em contrapartida abrange principios sociais imersos
na acessibilidade universal e na equidade. De fato, suas raizes foram na
implementacdo de uma politica voltada para o desenvolvimento da infraestrutura de
transportes, mas, com o limiar do Estatuto das Cidades, comecou-se a utilizar termos
como funcao social, uso e ocupacéo do solo e participacdo social, em debates que
permeavam a Lei de Mobilidade Urbana. Sob a perspectiva da lei, o texto do Estatuto
das Cidades traz a visdo da urbe voltada para o cidadéo, por meio de um movimento
de apropriacao da cidade buscando o bem-estar social.

A trajetoria da politica de mobilidade urbana no Brasil foi sinalizada por
certa instabilidade institucional, prejudicando imensamente as condi¢cdes de
mobilidade nas cidades brasileiras. Mesmo havendo um processo de retomada da
institucionalizacéo da politica de transporte urbano, ao final de 1990, com a criacéo
da SEDUR/PR, os incentivos para a questdo da mobilidade urbana, entre eles o tema
da sustentabilidade no transporte publico, enfrentaram distorcbes com relacdo as
politicas no ambito interinstitucional e intersetorial por alguns anos.

Ao longo da trajetdria da politica federal de transporte urbano, observa-se
gue houve mudanca no tratamento dessa questdo, considerando-se que até o inicio
da década de 1990 as politicas federais tratavam o transporte nas cidades como

debate prioritariamente de infraestrutura viaria. Somente a partir desse periodo, o
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governo federal passa a vislumbrar uma nova abordagem das politicas publicas no
tocante a mobilidade urbana enquanto func¢des social e econdémica primordiais ao
desenvolvimento urbano. A partir da criagdo do Ministério das Cidades, em 2003, foi
reforcada a importancia de uma ruptura com a perspectiva setorial sobre o transporte
urbano e estimulada a reflexdo do papel da mobilidade de modo mais integrada ao
espaco urbano. Destarte, a politica federal de transportes urbanos passou
progressivamente a fundamentar-se mais nas pessoas, € menos nos automoveis, e
despertou para a concepc¢do de mobilidade urbana enquanto condicédo basica para
promocdo de cidade mais acessivel, democratica e ambientalmente sustentavel
(BRASIL, 2004b). As diretrizes gerais da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
Sustentavel bem exemplificam essa mudanca, quando dizem que € necessario
priorizar os modais de transporte coletivos e os ndo motorizados.

Vale ressaltar que a Constituicdo Federal de 1988 constitui marco para o
transporte urbano em varios sentidos. Foi a primeira Constituicdo Federal que
evidenciou a titularidade dos municipios para organizar e prestar, diretamente ou sob
regime de concessao ou permisséo, 0s servicos publicos de interesse local, incluido
o de transporte coletivo, que tem carater essencial (IPEA, 2009). A iniciativa da CF/88
serviu de amparo para o conjunto de leis e decretos que mais tarde avancariam na

direcdo de promover o direito a mobilidade urbana.

A criacdo do Estatuto da Cidade (Lei no 10.257), em 2001, também se
destaca como outro importante avan¢o no campo juridico sobre a questéo do
transporte urbano ao instituir como obrigatéria a elaboragédo de plano de
transporte urbano integrado para os municipios com mais de 500 habitantes
(Art. 40, 8 2°) e ao reconhecer como diretriz geral da politica urbana que o
direito ao transporte se constitui como componente bésico para concretizacao
do direito a cidades sustentaveis (Art. 2°, 1) (IPEA, 2009, p. 453).

A Lei de Mobilidade define prioridades nitidas e objetivos que devem ser
seguidos nas politicas municipais de mobilidade urbana, definindo um prazo de trés
anos a partir da sua promulgacéao (3 de janeiro de 2012), para que 0S municipios com
mais de 20 mil habitantes elaborem seus planos de mobilidade urbana. A PNMU é
uma inovacéao, trata-se de uma oportunidade de implementacdo democratica de um
novo olhar do planejamento urbano nas cidades brasileiras, com reducédo de emissdes
de gases de efeito estufa, melhor qualidade do transporte publico, racionalizacdo do

uso do automével particular e priorizacéo dos transportes ndo motorizados.
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Entretanto, devido & competéncia conferida pela Constituicdo Federal, € na
esfera municipal que se originam as leis que, de fato, normatizam a mobilidade urbana
e disciplinam a prestacéo de servi¢cos de transporte publico coletivo (MOURA, 2019).
Contudo, é de conhecimento publico que poucos municipios brasileiros concluiram
seus planos de mobilidade dentro do prazo determinado, ja que existem dificuldades
enfrentadas pela maioria dos municipios brasileiros, principalmente no que se refere
a insuficiéncia de recursos orcamentarios, falta de estrutura técnica e de recursos
humanos qualificados.

Diante desse quadro, o Ministério das Cidades publicou em 2015 o
Caderno de Referéncia para Elaborag¢ao de Plano de Mobilidade Urbana (PLANMOB),
elaborado pela SEMOB, que “além de instrumentalizar os municipios para que
atendam a exigéncia de elaboracdo de seus Planos, fornece subsidios para o
planejamento da mobilidade urbana em todo o Pais” (MINISTERIO DAS CIDADES,
2015, p. 11). O PLANMOB traz em seu escopo 0 objetivo de “orientar municipios e
estados para a construcao de Planos de Mobilidade Urbana, municipais e regionais,
elaborado pelas equipes técnicas de governo e por profissionais contratados para tal
fim” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2015, p. 14).

De acordo com Moura (2019), aos Estados competem a organizacéo e a
prestacdo de servicos de transporte publico coletivo intermunicipal de natureza
urbana, podendo, através de integracdo intramunicipal, constituir consoércio ou firmar
convénios de cooperacdo com 0s municipios, de modo a assegurar a coordenacao, a
eficacia e a eficiéncia nos servicos.

Quanto ao municipio, vale salientar a funcdo das camaras municipais no
exercicio do ato de oficio na formulagcéo das politicas publicas de mobilidade urbana.
Conforme dispde o caput do artigo 40 do Estatuto da Cidade (2001) “O plano diretor,
aprovado por lei municipal, € o instrumento basico da politica de desenvolvimento e
expansao urbana”’. Os municipios, por meio do plano diretor, devem promover o
consenso entre as dimensdes fisicas e 0s objetivos sociais, econémicos e ambientais
da cidade, em busca de mais equidade e sustentabilidade.

No que concerne a gestdo municipal de Fortaleza, ressalte-se que desde a
administracdo do prefeito Juraci Magalhdes, de 1997 a 2004, muitas foram as
intervencdes realizadas no espaco urbano da cidade, com destaque para a abertura
e a ampliacéo de vias e a criagdo de terminais de 6nibus urbanos. Mas foi na gestéo

da prefeita Luizianne Lins, em seu segundo mandato, em 2009, que o Plano Diretor
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Participativo do Municipio de Fortaleza, mediante Lei Completar n® 062, de 2 de
fevereiro de 2009, passou a reconhecer, como ferramenta da politica de planejamento
e crescimento da cidade, a universalizacao do acesso ao transporte publico, a garantia
da seguranca e bem-estar dos usuarios, privilegiando a circulacdo de pedestres,
principalmente as pessoas com deficiéncia e as pessoas com mobilidade reduzida, no
ambiente urbano (MOURA, 2019). A gestéo da prefeita Luizianne Lins proporcionou
grande avanco nas politicas publicas de mobilidade urbana da capital, mesmo nédo
elaborando um programa especifico de mobilidade urbana, uma vez que seu segundo
mandato findou em dezembro de 2012 e a Lei Federal n® 12.587, de 3 de janeiro de
2012 - que instituiu legalmente a Politica de Mobilidade Urbana, exigindo a
obrigatoriedade de um plano municipal mobilidade urbana — ndo conferiu tempo habil
para as implementacdes necessarias a elaboracdo do plano de mobilidade de
Fortaleza.

No Cear4, foi criada a Secretaria das Cidades, com base na Lei n°® 13.875,
de 7 de fevereiro de 2007, sendo reestruturada em 2015, com base na Lei n°® 15.773,
de 10 de marco de 2015, viabilizando a inclusdo das politicas de mobilidade urbana,
transito e transporte metroviario, executados respectivamente pelo Departamento
Estadual de Transito (DETRAN-CE) e pela Companhia Cearense de Transportes
Metropolitanos (METROFOR). Entre as metas da Secretaria das Cidades, destacam-
se: a coordenacdo e implementacdo de programas e projetos de desenvolvimento
urbano e o incentivo a politica estadual de mobilidade e acessibilidade urbanas. Por
meio do Decreto n°® 32.256, de 13 de junho de 2017, foi criada a Coordenadoria de
Desenvolvimento Urbano (CODUR), com o objetivo de formular e propor politicas
publicas de desenvolvimento urbano sustentavel e de ordenamento e ocupacéao do
territorio, coordenar e acompanhar a elaboracéo de projetos envolvendo planejamento
urbano e metropolitano, estruturacdo urbana, acessibilidade e mobilidade urbana,
dentre outros.

Vale ressaltar o desenvolvimento da mobilidade urbana no municipio de
Fortaleza, cuja historia nos leva a década de 1920, quando o bonde era o unico
transporte publico disponivel para a populacdo nessa época. Em agosto de 1926,
chegaram os primeiros 6nibus para transporte publico. Em experiéncia, um auto-
Onibus fez a linha da Praca do Ferreira ao Matadouro Modelo, que foi a primeira linha
de 6nibus de Fortaleza (FORTALEZA, 2016b). Os bondes seguiram operando até a

década de 1940, mas de forma precaria e com grandes atrasos, abrindo, assim,
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espaco para consolidacdo do novo modal, o 6nibus. Em 1941, chegaram a Fortaleza
os primeiros 6nibus de grande porte, com capacidade de até 40 passageiros, que
mesmo em expansao trouxeram problemas operacionais quanto a regulamentacao de

servicos e acessibilidade ao sistema.

O quadro da operacgéo/regulacédo dos transportes em Fortaleza teve outro
marco com a criagdo da Companhia de Transporte Coletivo (CTC), uma
empresa de economia mista, por meio da Lei Municipal n° 2729, de 30 de
setembro de 1964, publicada no Diario Oficial do Municipio no dia 6 de
outubro de 1964, vindo a iniciar suas atividades somente em 25 de fevereiro
de 1967, com a finalidade de operacionalizar um sistema de 6nibus elétricos
e a regulamentacao de todo o servico de transportes coletivos do Municipio
(FORTALEZA, 2016b, p. 32).

Também foi elaborado o Plano de Transporte Coletivo da Regiao
Metropolitana de Fortaleza (TRANSCOL), concluido em 1980, que previu varias
melhorias para aumentar a acessibilidade do transporte publico em toda a cidade.
Com destaque para as reformas das pracas José de Alencar e Castro Carreira (Praca
da Estagao), em 1979, para funcionarem como terminais de Onibus, por meio da
melhoria da infraestrutura em relacdo a pavimentacéo e instalacdo de novos abrigos
metalicos. Em continuidade aos projetos de “mobilidade” em Fortaleza, foi elaborado
o Plano Diretor de Transportes Urbanos (PDTU), finalizado em 1981, objetivando a
definicdo da politica de transportes de Fortaleza nos 15 anos subsequentes. O
planejamento visava implementar melhorias na operacéao das linhas, renovacédo da
frota, na malha viaria e operacao de trafego, nos terminais e nos pontos de parada,
na protecdo aos pedestres, na integracdo da ferrovia ao transporte urbano, na
reestruturacdo do servico de taxis e na geréncia do sistema de transportes
(FORTALEZA, 2016b).

Cabe ressaltar que o TRANSCOL e o PDTU foram recomendacfes do
Plano de Desenvolvimento Integrado da Regido Metropolitana de Fortaleza
(PLANDIRF), elaborado entre 1969 e 1971, que gerou, em 1978, documento
denominado “Recomendacdes para Implantacdo Imediata”, com objetivo de melhorar
as condicBes de todos os veiculos do municipio e a operacao do transporte coletivo,
como também criar facilidades aos pedestres, principalmente na area central de
Fortaleza.

Em 27 de fevereiro de 1978 foi criada em Fortaleza a Secretaria de

Transportes, ao lado das demais secretarias da estrutura administrativa do Poder
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Executivo do Municipio, com a missao de planejar, supervisionar e executar a politica
dos servigos de transporte publico e trafego de veiculos, no municipio de Fortaleza.
Com relacéo ao transporte ndo motorizado, destaca-se o Plano Diretor Cicloviério de
Fortaleza, em 1981, com objetivo de determinar diretrizes bésicas para implantacdo
de ciclovias de curto prazo, com pretensdes de futura expansao.

De acordo com Fortaleza (2016b), em 1993 foi criada a Empresa de
Transito e Transporte Urbano S/A (ETTUSA), empresa de economia mista com capital
majoritario da Prefeitura Municipal. A ETTUSA implantou em 1992 o Sistema
Integrado de Transportes (SIT-FOR), constituido basicamente por um conjunto de
terminais de Onibus de integracdo. No ano de 2000, a prefeitura municipal, criou a
Autarquia Municipal de Transito e Cidadania (AMC) para assumir as atribuicdes de
orgao executivo de transito do municipio de Fortaleza, permanecendo a ETTUSA
somente com a gestéo do transporte publico, continuando dessa forma até julho de
2006, quando foi criada, em substituicdo a ETTUSA, a Empresa de Transporte Urbano
de Fortaleza Sociedade Andnima (ETUFOR), que atua dentro de suas funcdes.

A Prefeitura de Fortaleza elaborou, em 1999, o Plano de Transporte Urbano
de Fortaleza (PTUF), concluido em 2002, cujo objetivo era realizar o Plano de
Circulacéo Viaria (PCV) e o Plano de Transporte Publico (PTP), para estabelecer um
conjunto de intervencdes no sistema de transportes da cidade, como corredores de
transporte, reforma e ampliacdo de terminais de 6nibus urbanos e melhoria da
infraestrutura viaria. Esse plano previu 15 corredores de transporte que deveriam ser
priorizados para a circulacdo do transporte publico e melhorias para a circulacao a pé
e de bicicletas.

No que concerne ao sistema de transporte coletivo, houve mudanca
consideravel em 2006, considerando-se avancos significativos no tocante a operacao
do sistema de transporte coletivo por 6nibus com a implantacdo de prioridade no
sistema viario, aquisicdo de veiculos de maior capacidade para operar nesses
corredores, readequacdo do transporte de vans para atuar efetivamente como
transporte complementar e acées que facilitam a integracéo do usuario no sistema de
Onibus e vans com a adocdo de um sistema de bilhetagem eletrénica que permite
efetuar transbordos fora dos terminais. Porém, quanto a acessibilidade no transporte
publico, ndo houve nenhuma mudanca significativa. Ainda era apenas um termo
contemplado pela Lei n° 10.098, de 19 de dezembro de 2000, Lei da Acessibilidade,

ndo considerado nas implementa¢des do sistema de transportes publicos.
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4 ACESSIBILIDADE: UM DIREITO FUNDAMENTAL

As atividades urbanas s&o concentradas em areas nobres e centrais das
cidades, onde habitam pessoas com poder aquisitivo mais elevado. Na verdade,
dentro de uma cidade brasileira existem duas cidades antagonicas: uma legitimada,
formal, que reflete o poder publico agindo por meio de investimentos publicos e
planejamento urbano, onde imperam as for¢cas do mercado, na qual hd um sentimento
de pertencimento por parte do cidaddo e sua cidadania de fato é reconhecida; outra,
€ “uma cidade clandestina, as margens de quaisquer investimentos que venham a
proporcionar qualidade de vida para a populagdo ali residente” (TORQUATO;
SANTOS, 2004, p. 1303).

As cidades globalizadas de terceiro mundo sdo assim, apresentam uma
configuragéo espacial polarizada, com uma clara separagao social e econémica da
populacdo. Para Torquato e Santos (2004), nesse tipo de formatacdo urbana néo
existe uma descentralizacdo de atividades urbanas que privilegie a populacdo de
baixa renda periférica, pois estes ndo tém como acessar 0s servicos essenciais. Na
verdade, a ndo acessibilidade é retrato da baixa mobilidade dos mais excluidos, “além
do mais, a dotacdo de mobilidade pode ser resolvida no plano individual, enquanto
gue a acessibilidade ndo se pode negar a pessoas e sim a coletivos” (TORQUATO;
SANTOS, 2004, p. 1304). No plano individual, a mobilidade esta relacionada a sua
condicao e/ou flexibilidade de usar um veiculo proprio, taxi, 6nibus, bicicleta ou trem
para se locomover, enquanto a acessibilidade sobrepuja o potencial ou atitude
individual, pois diz respeito a oferta de servicos de transporte coletivo acessivel e
eficiente.

A acessibilidade, como elemento primordial da dinamica urbana, vem
sendo negada ha décadas aos cidaddos brasileiros, principalmente aos mais
vulneraveis, posto que essa visao do coletivo na questédo da acessibilidade nao esteve
presente nos principios das politicas publicas do Brasil até o advento da Lei de
mobilidade urbana de 3 de janeiro de 2012, que incluiu o termo acessibilidade
universal no inciso | do artigo 5° que trata dos principios da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU).

A Lei de mobilidade urbana define acessibilidade como a “facilidade
disponibilizada as pessoas que possibilite a todos, autonomia nos deslocamentos

desejados, respeitando-se a legislagédo em vigor” (BRASIL, 2012). Na conjuntura do
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plano juridico brasileiro a lei inovou, trazendo questdes relacionadas a cidadania
dentro da urbe e resgatando o direito a cidade de forma segura e isonémica no uso
dos espacos urbanos.

Segundo Corréa (2000), o espaco urbano € um produto social, fruto de
acOes reunidas no decorrer do tempo, produzidas por agentes sociais. Esse espago
urbano contemporaneo é capitalista, fragmentado, condicionante social e derivado da
dinamica de acumulacéo de capital. Pode-se ver claramente essa fragmentacdo no
espaco urbano por meio de sua configuracao dicotdmica — atracao e repulséo. Se por
um lado atrai pessoas pelas benesses do bem-estar, em contrapartida repulsa e exclui
0S mais pobres espacialmente em nome do capital imobiliario e especulativo.

Dischinger e Bins Ely (apud SILVEIRA, 2012) pontuam que a acessibilidade
nao se encontra apenas associada a fatores fisico-espaciais, mas também a aspectos
sociais, culturais e politicos, tais como o preco do transporte publico, o analfabetismo,
uma informacdo ndo compreendida por um turista estrangeiro e outras restricoes
relacionadas ao impedimento de atividades desejadas. O sentido do termo
acessibilidade quase sempre é associado a um ambiente sem barreiras. Mas a
esséncia do termo, de fato, significa a facilidade de aproximacéo, uso ou entrada.

O espaco urbano disputado entre pessoas e veiculos € o contexto ideal
para que sejam postos em evidéncia conceitos como igualdade social e equidade, de
modo que o termo acessibilidade ganha enfoque e papel fundamental para que todos
possam utilizar-se dos espacos urbanos da melhor forma, com maior conforto e
seguranca. Raia Jr., Silva e Brondino (1997) “entendem acessibilidade como sendo
um esforco dos individuos para transpor uma separacao espacial objetivando exercer
suas atividades cotidianas”. A acessibilidade assume um formato de deslocamento
necessario e concreto para o alcance de objetivos fisicos para as mais diversas
necessidades cotidianas.

Segundo a Norma Brasileira 9050 da Associacdo Brasileira de Normas
Técnicas (ABNT NBR 9050, 2020), acessibilidade é a “possibilidade e condi¢cao de
alcance, percepcéao e entendimento para a utilizagdo com seguranca e autonomia de
edificacoes, espaco, mobiliario, equipamento urbano e elementos”. Os termos
seguranca e autonomia ganham destaque e importancia e completam o conceito de
mobilidade.

A acessibilidade tem uma visdo mais abrangente que a tradicional 6tica da

mobilidade. E “entendida como a mobilidade para satisfazer as necessidades, ou seja,
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a mobilidade que permite a pessoa chegar aos destinos desejados’
(VASCONCELLOQOS, 2001, p. 41). Trata-se de uma forma mais &gil de realizar os
deslocamentos necessarios a vida cotidiana, de forma mais rapida e segura. Para
Vasconcellos (2001), a renda € um dos fatores determinantes da mobilidade e da
acessibilidade, que variam com o aumento da renda, em funcdo dos atributos
econbmicos e sociais das pessoas. No Brasil, esse cenério € muito bem reconhecido.
As diferencas sociais definem claramente que os espacos publicos séo acessados de
maneira diferente. As familias de baixa renda tém menos acessibilidade e ocupam
menos 0 espaco publico. Sdo segregadas espacialmente e dependem do transporte
publico com opcdes de rotas restritas.

Para Cardoso (2008, p. 42), acessibilidade trata da "efetividade do sistema
de transporte em conectar localidades separadas”. O autor define duas categorias de
acessibilidade: a acessibilidade ao sistema de transportes, que configura a facilidade
gue o usuario tem em acessar o transporte coletivo nas proximidades de sua moradia;
e a acessibilidade a destinos, que, apds 0 acesso ao sistema de transportes, mede a
facilidade de alcancar o destino desejado. Ambas as acessibilidades sé&o
interdependentes e se complementam.

A efetivacdo da funcdo social do transito passa imperiosamente pelo
atendimento as demandas dos seus atores por acessibilidade, mobilidade e qualidade
de vida. A qualificacao do transporte publico e a renovacéo da frota, como melhorias
na acessibilidade — pisos rebaixados e portas mais largas — seriam um atrativo para
Nnovos usuarios: mais conforto e qualidade, com menor emissao de ruidos e poluentes
atmosféricos, rumo a valorizacdo do solo urbano (IPEA, 2020).

A qualidade de vida no transito perpassa nao somente pelo transporte
motorizado individual, mas impreterivelmente pelo transporte publico, pois o sistema
de transportes influencia na configuracdo do desenho urbano e impacta diretamente
a acessibilidade e a mobilidade dos sujeitos sociais. Um transporte publico integrado,
equitativo e sustentavel é essencial a qualquer cidade que almeje o desenvolvimento,
e ndo ha como rejeitar aideia de que as politicas publicas devem ser voltadas ao bem-
estar dos cidadaos, principalmente as intrinsicamente ligadas ao direito de ir e vir.

De fato, a acessibilidade esta intrinsicamente ligada ao conceito de
mobilidade, até se confundem na estrutura do desenho urbanistico e na producédo do
espaco, e as circunstancias da urbanizagdo brasileira refletem nos problemas da

mobilidade urbana e no cotidiano da cidade. O direito a mobilidade e a acessibilidade
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sdo componentes fundamentais do direito a cidade, sendo importante para o
desenvolvimento econdmico e social, para a expanséo urbana e distribui¢cao espacial
das atividades dentro da cidade.

Para Duarte e Cohen (apud SILVEIRA, 2012), a acessibilidade ndo deve
beneficiar apenas as pessoas com alguma deficiéncia, o que favoreceria a
segregacao social e a exclusdo espacial. A acessibilidade deve acolher a todos, ja
gue se trata de um direito assegurado na Lei de Mobilidade, que possibilita o exercicio
da cidadania, um dos principios fundamentais da Constituicdo Federal de 1988.
Quando um espaco € projetado para atender variados tipos de limitacdes, ele
beneficia a todos. A exemplo, temos o acesso ao 6nibus em nivel, aquele com
plataforma de embarque e desembarque, o qual permite 0 acesso aqueles com ou
sem dificuldade de locomocédo, e se configura como uma representatividade da

microacessibilidade.

4.1 Analise da microacessibhilidade na mobilidade urbana

A mobilidade enquanto sistema retne de forma organizada e coordenada
0s modais de transporte, as redes de servicos e as de infraestrutura, tendo por objetivo
a garantia da interacdo das cidades com as pessoas, por meio dos deslocamentos
nos transportes motorizados e ndo motorizados. A prioridade no Brasil, ha décadas,
era o transporte motorizado, principalmente o individual, visto que os grandes centros
urbanos foram planejados e guiados aos investimentos em infraestruturas nao
sustentaveis.

A parcela da populacdo que mais sofre com essa mobilidade insustentavel
€ a de baixa renda, principalmente nos seus deslocamentos usuais, onde a populacao
reside ou trabalha, e onde ha o adensamento de atividades e servicos. De acordo com
Paixdo e Delgado (2014), os trajetos que interligam as residéncias e os pontos de
oferta de transporte (a microacessibilidade) sdo prejudicados por diversos fatores
(calcadas mal dimensionadas, desniveis excessivos, equipamentos publicos mal
posicionados, aglomeracdo de comércio informal, auséncia de sinalizacao,
declividade, dentre outros), incluindo também o entorno das estacfes de 6nibus,
metrés e demais meios de transporte.

O poder publico, enquanto agente produtor do espaco urbano, influencia

diretamente na producdo e reproducdo da cidade, por meio das leis que
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regulamentam o planejamento dela, impactando diretamente no cotidiano de seus
habitantes, principalmente dos mais pobres, aqueles que possuem menores
possibilidades de acessibilidade e mobilidade. Para essa parcela da populagdo em
gue o0 acesso a cidade e aos meios de consumo publico depende do transporte
coletivo € possivel constatar de forma explicita a desigualdade e a contradicdo que
existem no espaco urbano, onde a maioria dos meios de consumo coletivos néo
condizem com os locais acessiveis a maioria da populacao.

Para Moura (2017), o planejamento urbano pode ser descrito como a
elaboracao de opc¢des para o assentamento urbano, o uso racional dos recursos para
aliviar os problemas urbanos e provisdo da estrutura fisica e social da cidade, assim
como transportes, servicos e areas comunitarias. Villagca (1999) define que o
planejamento urbano corresponde as acdes do Estado sobre o urbano que tenham
decorrido do propésito de algum plano, por mais amplo que seja o conceito de plano.

Um sistema de transportes bem planejado e gerido é primordial a qualidade
de vida de toda populagdo da cidade, “assim como para o desenvolvimento da
economia urbana, pois é responsavel pelo fluxo de mercadorias e pessoas no espaco
urbano que dependem dele” (SANTOS, 2008 apud MOURA, 2017, p. 42). E dever da
administracao publica municipal disponibilizar a populagdo um sistema de transporte
publico planejado e estruturado.

O planejamento urbano coordenado pelo Estado tem por objetivo a
intervencdo no processo de crescimento da cidade. Como produtos do planejamento
urbano, a ordenacao do espaco urbano e a criacdo de infraestrutura de sistema viario
e de transportes apresentam-se efetivamente na implementacdo de vias de
escoamento do trafego, na criacdo de redes de Onibus e sistemas de fluidez de
transito, como por exemplo a implantacdo de BRT’s. Segundo Vasconcellos (1999, p.
40), o planejamento de transportes “desenvolve sistemas de movimentacdo de
pessoas e mercadorias, num espaco definido, o que pressupde a analise dos padrdes
gerais de deslocamento entre multiplicidades de origens e destinos”. O planejamento
dos transportes € operacionalizado pela engenharia de trafego, seguindo uma
sequéncia légica de planejamento urbano — transportes — trafego. A engenharia de
trafego age de forma emergencial quando ameniza as externalidades causadas pelo
crescimento desordenado do processo de urbanizacdo promovido pelo mercado de
terras e de capitais (VASCONCELLOS, 1999). Como ramo da engenharia de

transporte, a engenharia de trafego trata diretamente da circulacdo de pessoas e
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mercadorias, pois define as estruturas basicas de movimentagdo, como vias,

interconexdes e terminais. De acordo com Soares apud Vasconcellos (1999, p. 41):

Engenharia de trafego é a fase da engenharia de transportes relacionada com
o planejamento, com o desenho geométrico e com as operacoes de trafego
das estradas, suas redes terminais e terrenos adjacentes, inclusive a
integracdo de todos os modos e tipos de transporte, visando proporcionar a
movimentagdo segura, eficiente e conveniente das pessoas e das
mercadorias.

Ao descrever a abordagem sociopolitica da circulagdo urbana, o autor
critica a visao tradicional de que ha sim uma perspectiva de carater politico tanto no
transito como na engenharia de trafego, de forma que a acdo estatal de
regulamentacdo da circulacdo urbana também é passivel de analise dos aspectos
econdmicos, sociais e politicos. Tal analise nos remete ao processo de origem dos
deslocamentos de pessoas e mercadorias dentro de uma Otica da urbanizacao
capitalista. “E preciso investigar — e definir — os atores do transito, ou seja, 0s papéis
gue as pessoas desempenham na circulagdo urbana seus interesses e necessidades”
(VASCONCELLOS, 1999, p. 45), como também “as relagbes destes interesses e
necessidades com as caracteristicas sociais e politicas da sociedade brasileira”
(VASCONCELLOS, 1999, p. 46).

Na viséo tradicional, os objetivos da engenharia de trafego séo identificados
como fluidez, seguranca e conveniéncia ou conforto. A fluidez esta relacionada a
maior ou menor facilidade de circular no espaco, que quantitativamente pode ser
mensurada pela velocidade média e o tempo de percurso. Por sua vez, a seguranca
€ definida como a busca de minimizacédo dos riscos de envolvimento de pessoas e
veiculos em acidentes no transito, sendo avaliada por medicao de acidentes e indices
correlatos (acidentes por veiculos em circulagéo, por quildmetro de via etc.). Contudo,
na visdo tradicional, ndo ha um estudo sobre a acessibilidade (acesso aos destinos
desejados).

As vias tém funcéo de permitir os deslocamentos entre dois pontos, como
também permitem o acesso aos locais de destino, o que acarreta a “viabilizagao dos
pontos de parada dos veiculos de transporte publico e do estacionamento dos
veiculos particulares e dos veiculos de carga” (VASCONCELLOS, 1999, p. 47). Logo,

essa segunda funcéo da via é definida como acessibilidade. A regulamentacdo da
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circulagdo urbana subdivide o objetivo “acessibilidade” em: macroacessibilidade e

microacessibilidade. Segundo o autor, macroacessibilidade é:

A maior ou menor facilidade de acesso potencial aos equipamentos
disponiveis, entendidos como todas as construcdes e locais de uso pelas
pessoas. Um nivel elevado de macroacessibilidade significa que as pessoas
e mercadorias podem atingir os destinos com facilidade, a qualquer instante,
0 que pressup®e a alta disponibilidade de dois equipamentos: vias e modos
de transporte. (VASCONCELLOS, 1999, p. 47).

Considerada como uma variavel de natureza urbanistica, a
macroacessibilidade possui amplitude maior que os problemas de circulacdo e de
engenharia de trafego, podendo ser avaliada de forma quantitativa, quando trata da
distancia e do tempo médio do deslocamento até os destinos almejados (empregos,
escolas, hospitais, areas de lazer e outros), associada a disponibilidade dos meios de
transporte em relacdo ao nivel socioeconémico dos habitantes.

Por microacessibilidade, entende-se “a maior ou menor facilidade de
acesso real direto aos destinos desejados” (VASCONCELLOS, 1999, p. 48).
Complementando essa definicdo, Paixdo e Delgado (2014, n.p.), definem a

microacessibilidade como:

A facilidade de ter acesso de maneira direta aos veiculos ou aos destinos
finais desejados, se apresenta como um elo fundamental na construcéo de
redes de circulacdo urbana ndo motorizadas integradas com o sistema de
transporte publico.

O que define uma microacessibilidade adequada e eficiente para o
passageiro de 6nibus, por exemplo, € ter um ponto de parada préximo ao seu trabalho.
Para um motorista, seria a facilidade de estacionar proximo a um consultério a que
busca atendimento. De acordo com Vasconcellos (1999), esse tipo de acessibilidade,
apega-se as atividades proéprias da engenharia de trafego, por ter carater “micro”, tem
relacéo direta e diaria com o gerenciamento da circulacao.

A acessibilidade dos usuérios de transporte publico é diferente da
experimentada pelos usuarios do modal individual motorizado, ja que além dos
tempos médios de deslocamentos possuirem grande discrepéancia, ainda ha que se
avaliar o tempo gasto nos deslocamentos na espera dos veiculos, no transbordo e

Nos acessos aos sistemas, no caso especifico, ao BRT.
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O direito de ir e vir, previsto na constituicdo cidada de 1988, tornou-se um
desafio nas grandes cidades brasileiras, pois requer uma andlise além da visdo da
engenharia de trdfego e da circulagdo de veiculos nas vias: envolve relacdes
complexas entre o cidadao e os sistemas de transportes disponiveis, principalmente
pelo fato da auséncia de acdes de planejamento da expansédo do tecido urbano com
acOes de ordenamento de infraestrutura de transportes e uso e ocupacao do solo.
Segundo Baiardi e Alvim (2014, p. 5), a microacessibilidade aos equipamentos

urbanos é:

Parte importante para o alcance da mobilidade. Uma boa microacessibilidade
depende de varios fatores, principalmente da equilibrada relacdo entre
ambiente urbano e os diversos modos de transporte. Apesar de mobilidade e
acessibilidade urbana serem conceitos distintos, estes séo interdependentes
e devem estar interrelacionados tendo em vista a melhoria da qualidade
urbana de vida dos cidad&os.

A discusséo em torno da mobilidade urbana nas grandes metropoles, com
perfil das popula¢cdes cada vez mais heterogénea e motivagdes distintas de
deslocamento, tornou-se fundamental, pois amplia as possibilidades de mobilidade e
estimula o uso do transporte coletivo, melhora as condi¢cées de microacessibilidade e
intermobilidade! e contribui para construgéo de cidades mais sustentaveis (BAIARDI;
ALVIM, 2014).

11 Condicdo do sistema de transportes que permite ao utilizador o acesso, com o mesmo titulo de
transporte, a uma rede integrada de diferentes meios, linhas e/ou operadores, optando pelas
ligacBes que lhe sdo mais convenientes (www.infopedia.pt).
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5 O TRANSPORTE URBANO E A DEPENDENCIA DO AUTOMOVEL

A producéo do espaco esté intrinsicamente ligada & mobilidade. Além dos
fatores naturais como relevo, clima e disponibilidade de recursos hidricos, a evolucao
da sociedade por meio das constru¢cdes humanas, tais como portos, rodovias,
ferrovias e aeroportos, propiciam a criagao e desenvolvimento de cidades em locais
antes nao tdo oportunos, provando que existe uma relacdo direta entre a evolugao
dos meios de transporte e o desenvolvimento da producéo e reproducao do espaco
urbano (CACCIA, 2015). A criagdo de uma linha férrea, por exemplo, traz para uma
determinada regido a possibilidade de desenvolvimento urbano antes ndo previsto. O
transporte de mercadorias e pessoas, além de propiciar o progresso da regido,
contribui para melhor qualidade de vida dos individuos.

Foi a partir da Revolucédo Industrial que as cidades experimentaram mais

robustamente o fen6meno da urbanizagdo. Rocha Neto (2012, p. 41) afirma que:

As cidades modernas sdo frutos da Revolucdo Industrial e apresentam
algumas singularidades em relacdo aquelas que as precederam. A exploséo
demografica que resultou no aumento da densidade do espaco urbano e o
elevado desenvolvimento tecnolégico sdo marcas da nova cidade que
emergiu do mundo industrial. O processo de consolidacdo de tal modelo
citadino é resultado do mesmo processo de consolidacdo da modernidade
que permitiu também o surgimento e consolidacdo dos automoveis.

A cidade moderna é a cidade capitalista. Aquela onde a reproducao do
espaco urbano, por meio da valorizacédo do solo, permitiu a popularizacdo do uso do
automovel e a redefinicdo do conceito de mobilidade. A partir da motorizacéo, um novo
olhar surgiu em relacdo ao espaco urbano, uma vez que nas ruas se viam veiculos de
propulsdo animal sendo substituidos pelos automoveis. E dessa substituicdo gradativa
pode-se verificar que a expansao ha malha viaria modificou o desenho urbanistico das
grandes metropoles.

O uso do automovel, seguramente, além de influenciar na diminuicdo das
distancias e representar um diferencial relacionado ao conforto e a liberdade,
transformou o ritmo das cidades, pois trouxe como principais bandeiras a velocidade
e a fluidez dos fluxos de pessoas, bens e mercadorias.

Rapidamente os automoveis dominaram as ruas, o que permitiu a facil e
rapida conexdo com os locais de producao e possibilitou o0 aumento da produtividade

da economia em suas mais variaveis vertentes, refletindo no desenvolvimento
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regional. Ademais, a circulacdo gradativa do automoével permitiu que as pessoas
experimentassem maiores oportunidades de trabalho, tornando-se importante fator de
aumento de renda e de melhor qualidade de vida.

Tais fatores favoreceram o rapido crescimento da industria automobilistica
e a disseminacdo do pensamento de total interacdo entre automével e mobilidade.
Mais que um relacionamento de completude, esperava-se a otimiza¢gao da mobilidade
por meio do uso em larga escala do automovel. Porém, ndo foi pensado que eventuais
externalidades negativas como a emissédo de poluentes, acidentes de transito e os
congestionamentos viessem acompanhando a inovacao que foi a popularizacao do
automovel.

No Brasil, a industria automobilistica caminhou junto com a urbanizagéo ao
longo da industrializacdo nacional, “vale ressaltar que a industrializacdo s6 se
concretizou a partir de uma politica estatal que teve na producdo automotiva seu carro
chefe” (ROCHA NETO, 2012, p. 48).

O objetivo do governo brasileiro, desde o ingresso tardio na industrializacéo
— na década de 1930 — e consolidado na década de 1960, no governo de Juscelino
Kubistchek, era motorizar o pais. Para tanto, incentivou a automotorizacao, que apos
décadas de crescimento culminou nessa mobilidade atual pautada pelo uso do
transporte motorizado individual.

De acordo com Vasconcellos (1999), as acdes do governo brasileiro ao
incentivar o uso em larga escala do automével eram voltadas as classes média e alta,
em detrimento do transporte publico, haja vista os altos investimentos em
infraestrutura, priorizando os automoveis. Mais que simbolos de status, liberdade ou
individualismo, apresentavam-se como artigo de necessidade e desejo, indispensavel
a sobrevivéncia e reproducdo da sociedade brasileira. Para o autor, a classe média
do Brasil foi a responsavel pela predominancia de um planejamento urbano e de
transportes tecnocratico, cuja ideologia estava a servico da criacdo de justificativas
para a acomodacdo dos automéveis a cidade. Os interesses da classe média se
harmonizam com a ideologia de um urbanismo e planejamento urbano imparciais e
passam a ser aplicados pelo Estado como técnicas favoraveis as solucbes dos
problemas urbanos das cidades.

Segundo Rocha Neto (2012), a partir da década de 1950, a sociedade
brasileira optou pelo transporte rodoviario em detrimento aos demais modais de

transporte, essa
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Opcéo rodoviaria e, mais especificamente, a predilecao pelos automéveis se
transformou em politica de Estado e foi o motor do desenvolvimento
econdémico do Brasil durante um certo periodo. A escolha também foi um
elemento necessario para o pais ingressar de vez na modernidade com a
consolidagdo da industria nacional (ROCHA NETO, 2012, p. 53).

Na década subsequente, a rapida motorizacdo individual fomentada por
acordos entre o poder publico e a iniciativa privada viabilizaram a op¢ao pelas rodovias
e fortaleceram a cultura do automovel, principalmente pelo fato do desenvolvimento
de uma industria automobilistica genuinamente brasileira.

Para Maricato (2008), o automdvel foi o maior influenciador do novo modo
de vida urbano na era da industrializacdo. O que incialmente era uma op¢ao para 0s
mais abastados, obviamente, em momento posterior passou a ser uma necessidade
de todos. Ao se tornar necessario, ele ndo destruiu apenas a cidade, mas a si proprio.
No momento em que o automovel comecou a refletir externalidades negativas como
trafego, poluicdo atmosférica e sonora, o desejo de afastar-se da cidade tornou-se
cada vez mais constante.

Em suma, aquele meio de transporte mais desejavel, que proporciona
liberdade individual, funciona efetivamente apenas quando essa liberdade é restrita a
poucos. E restrita porque segue os ditames do sistema que é o sustentaculo da
industrializacdo. O capitalismo cria a necessidade do consumo e envolve interesses

politicos e econémicos em torno do automovel. Maricato (2008, p. 8) afirma que:

Aindustria do automovel ndo envolve apenas a producéo de carros (que inclui
a exploracdo de minérios, a metalurgia, a industria de autopecas e 0s servicos
mecanicos de manutencdo dos veiculos) e as obras de infraestrutura
destinadas a sua circulagdo. Somente ai nestes processos citados ja
teriamos o envolvimento de forte movimento econdmico e, portanto, de
significativo poder politico, mas a rede de neg6cios e interesses em torno do
automovel vai bem mais longe e envolve inclusive o coragdo da politica
energética, estratégica para qualquer projeto de poder nacionalista ou
imperialista.

Impulsionado pelo crescimento das cidades, o capitalismo aflorou de forma
evidente a necessidade no individuo de possuir um automoével, favorecendo o
desenvolvimento da demanda pelo consumo. O consumismo, préprio do sistema, &

acentuado mais que em qualquer outro bem de consumo e nao escapa do fetichismo
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da mercadoria'?, pois ndo se trata apenas de um modo de locomogéo, representa
poder, aventura, seguranca, velocidade, status, charme etc.

Segundo Barbosa (2018), esse consumismo exacerbado centrado no uso
massivo de automoéveis particulares que reside na economia dos fluxos velozes?'3 do
individualismo contemporaneo centrado na producgéao cria a falsa impressao de que os
deslocamentos feitos por automoveis sdo seguros e eficazes para tornar as cidades
reféns de suas exigéncias de reproducao como negdcio e estilo de vida.

Com o aumento da frota de automoéveis nos Ultimos anos, o sistema viario
teve que adaptar-se, criando melhores condi¢fes de fluidez a frota desenfreada de
automéveis. Com esse cenario, o modal de transporte publico deteriorou e a
ampliagcdo do sistema viario para a fluidez dos automdveis drenou a maior parte dos
recursos destinados aos transportes urbanos em detrimento do transporte coletivo
(GOMIDE, 2006).

E notoria a priorizac&o por parte do poder publico dos veiculos individuais
e a perecibilidade democratica referente a apropriacdo do espaco urbano. O termo
“publico”, quando faz mencdo a transporte, é envolto em tabus e preconceitos,
contudo, envolve muito mais que simples deslocamentos, pois traz em seu amago

termos como qualidade de vida e cidadania.

5.1 O Transporte publico na capital cearense

O desenvolvimento de uma cidade esta correlacionado ao aprimoramento
dos meios de transporte e consequentemente contribui para o dinamismo da
mobilidade urbana naquele territério. Viabilizar uma mobilidade adequada para todas
as camadas sociais faz parte do desenvolvimento econémico e social da cidade.
Quem assegura a mobilidade a todos, principalmente aos menos abastados, é o

transporte publico urbano, tdo importante a eficiéncia das cidades, colabora com a

12 “Uma relacdo social definida, estabelecida entre os homens, assume a forma fantasmagérica de
uma relacdo entre coisas. Para encontrar um simile, temos que recorrer & regido nebulosa da
crenca. Ai, os produtos do cérebro humano parecem dotados de vida prépria, figuras autbnomas
que mantém relacdes entre si e com os seres humanos. E o que ocorre com os produtos da méo
humana, no mundo das mercadorias. Chamo isto de fetichismo [...].” (MARX (1994, p. 81).

13 Economia dos fluxos velozes dizem respeito a qualidade de nosso acesso a bens e servicos
materiais e simbdlicos inscritos nos lugares, mas, sobretudo, agenciam quem somos, por meio das
escalas geogréficas que habitamos (BARBOSA, 2018, p. 50).
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gualidade de vida, equidade e a justica social. Para Gomide (2003), o transporte
publico produz impactos diretos sobre a pobreza, a partir do momento em que envolve

0 acesso aos servigos, as atividades sociais basicas e as oportunidades de trabalho.

A inexisténcia ou a precariedade na oferta dos servigos e as altas tarifas do
transporte publico, por exemplo, restringem as oportunidades de trabalho dos
mais pobres (na procura de emprego ou no deslocamento ao local de
trabalho), condicionam as escolhas do local de moradia, e dificultam o acesso
aos servicos de saude, educacéo e lazer (GOMIDE, 2003, p. 10).

A reducéo da pobreza e a incluséo social podem e devem ser impactadas
positivamente pela oferta de um servico de transporte publico de qualidade. A figura

5 apresenta os impactos do transporte urbano sobre os mais pobres.

Figura 5 — Impactos do transporte urbano sobre a pobreza

contribui para
competitividade das
cidades

melhora a acessibilidade
e a mobilidade urbana
Reduz a
TRANSPORTE pobreza e
PUBLICO promove a
impacto positivo no inclusdo social
emprego e na renda
permite 0 acesso dos mais
pobres as oportunidaes e
a0s SEeIVicos sociais \ /

Fonte: Adaptado de Gomide (2003).

Segundo Ferraz e Torres (2004), o transporte publico possui importancia
fundamental no cotidiano das cidades. Primeiramente, pelo seu aspecto social e
democratico, pois além de representar o Unico modal motorizado acessivel, cémodo
e seguro para as pessoas de baixa renda, ainda se apresenta como uma alternativa
significativa para quem néo pode dirigir (idosos, criancas, adolescentes, pessoas com
mobilidade reduzida e outros) ou ainda para quem ndo quer dirigir. Ferraz e Torres

(2004, p. 4) salientam que nas grandes cidades o transporte coletivo urbano tem:



78

A funcéo de proporcionar uma alternativa de transporte em substituicdo ao
automovel, visando a melhoria da qualidade de vida da comunidade mediante
a reducéo da poluicdo ambiental, congestionamentos, acidentes de transito,
necessidade de investimentos em obras viérias caras, consumo desordenado
de energia, etc.

Na logica urbana, os sistemas de transporte exercem papel fundamental
na locomocédo dos individuos e sua escolha atenta ndo sé para o custo da viagem,
mas também para o conforto oferecido e o tempo consumido. Para tal, alternativas de
servicos e sistemas despontam como possibilidades viaveis na realidade das grandes
cidades em meio ao cenario cadtico do transito.

Segundo Reis et al. (2014), entre os principais sistemas de transporte de
passageiros no mundo, o predominante ainda € o dnibus. Esse tipo de transporte €
definido como o deslocamento de passageiros por meio de veiculos que circulam
livremente pelas ruas e avenidas, possuindo grande variacdo de veiculos desde
micro-0nibus, 6nibus convencionais, articulados e biarticulados 4. Esse sistema
apresenta flexibilidade, pois alcanca locais remotos, e se consolidou como o modo
mais utilizado em centros urbanos em desenvolvimento.

Com o objetivo de minimizar problemas gerados por extensos
congestionamentos e garantir maior fluidez no transito, alguns recursos foram
desenvolvidos e empregados aos sistemas tradicionais, como 0s corredores
exclusivos, entre eles o BRT aparece como uma das solu¢cfes para o transporte de
passageiros.

Tais sistemas sdo compostos por 6nibus de grande capacidade que
circulam por corredores exclusivos. Implementado com sucesso em cidades como
Curitiba (Brasil) e Bogota (Colémbia), possuem maior potencial no transporte de
passageiros com custo de implementacdo menor que outros sistemas utilizados, como
VLT e dnibus elétricos.

O BRT apresenta-se como uma alternativa viavel para melhoria dos
transportes coletivos nas capitais brasileiras, dentre elas a capital cearense, que

adotou esse sistema de BRT como forma de promover a mobilidade urbana e melhorar

14 Onibus biarticulados s#o versdes de oOnibus articulados sobre pneus que possuem duas
articulacdes, entretanto, pelo fato de a cortina sanfonada ser a parte visivel aos passageiros (ao
invés da articulacéo), ele é apelidado de 6nibus com duas sanfonas.
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a acessibilidade da populacdo que diariamente trafega pela avenida Bezerra de

Menezes com destinos diversos.

Figura 6 — Fotografia da estac&o Erico Mota do BRT da avenida
Bezerra de Menezes

Fonte: Diario do Nordeste, 2020.

Fortaleza, capital do estado do Ceara, € a quinta maior do pais, segundo o
Instituto de Brasileiro de Geografia e Estatistica [IBGE, 2011]; possui 312,353 Km2 de
area territorial e populacao estimada, em 2020, de 2.686.612 pessoas; estava, até o
ano de 2020, dividida administrativamente em sete secretarias regionais. Entretanto,
desde janeiro de 2021, a Prefeitura de Fortaleza deu inicio ao processo de transi¢cao
e reestruturacdo das regides que compdem a cidade. O projeto, aprovado pela Lei
Complementar n° 0278, de 23 de dezembro de 2019, segmentou a capital cearense em
12 regionais e 39 territorios administrativos, sem impactos financeiros para o municipio
(Fortaleza, 2021). Com a nova distribuicdo, cada regional passou a abranger areas
com até 300 mil habitantes. Os 121 bairros estao agrupados em 39 territérios seguindo
critérios como numero de moradores, aproximacdo cultural e utlizacdo de
equipamentos publicos. Essa nova configuracdo faz parte do Plano Fortaleza 2040, o
qual prima pela equidade na divisdo do espaco publico, que ha décadas vem sendo
modificado na capital cearense.

Na década de 1990, no governo do prefeito Ciro Gomes, houve a primeira
tentativa de implantar um sistema rapido de 6nibus na cidade de Fortaleza. Na
ocasido, a prefeitura entregou a populacdo dois 6nibus articulados, uma grande
novidade para época. Tinham capacidade para transportar 200 pessoas e objetivavam
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reduzir a superlotacdo no transporte coletivo, bem como as longas filas nos pontos de
parada. Esses 6nibus foram operados pela CTC, empresa publica de énibus municipal
da época. Foi a primeira tentativa de integrar as principais linhas e corredores da
cidade, projeto que logo depois foi concretizado com a constru¢ao dos terminais de
onibus na cidade.

A capital cearense ha décadas vem sendo configurada em relacdo a
estrutura urbana, quer com equipamentos urbanos, destinados a prestacdo de
servicos necessarios ao funcionamento das cidades, quer com investimentos em
obras urbanisticas. Foi por meio dessa configuracdo que a realidade dos terminais de
Onibus concretizou-se em Fortaleza, e com eles vieram outros problemas, ja que, ao
redor de um terminal de grande fluxo de énibus, ha também problemas peculiares ao
transito.

As cidades dos paises em desenvolvimento apresentam como principais
problemas de transito a queda da mobilidade e da acessibilidade, congestionamentos,
degradacédo das condi¢cdes ambientais e os altos indices de acidentes no transito,
ocasionados principalmente por fatores como: o aumento da populacdo e da
necessidade de mobilidade sobre o espaco urbano; pouca qualidade no transporte
coletivo; e aumento do numero de veiculos privados (ANTP, 1997).

O transporte motorizado em Fortaleza teve um aumento significativo na
primeira década dos anos 2000. O Observatorio das Metropoles (2012), com base nos
dados do DETRAN-CE, identificou que a capital cearense foi uma das cidades que
apresentou maior elevacao no numero de transportes motorizados entre 2001 e 2011,
na ordem de 89,7%. O deslocamento do fortalezense foi acentuadamente piorando
devido ao crescimento da frota de transportes motorizados. Segundo Costa, Accioly e
Nogueira (2015), associado a caréncia de transporte publico de qualidade e a pouca
atencao e ineficiéncia do planejamento urbano, tal como a fragilidade das politicas
publicas de mobilidade, foi que a pauta da “crise da mobilidade” se tornou uma das
principais plataformas de governo na campanha para a Prefeitura de Fortaleza em
2012.

Com o crescimento exacerbado do uso eficiente do automovel, produto da
ampliacdo do sistema viario e utilizacdo de técnicas que garantiram maior fluidez no
transito, as cidades vém, ao longo de décadas, sendo adaptadas para essa “cultura
do automovel”’. Para a ANTP (1997), apesar de alguns investimentos locais e

especificos, o transporte publico ainda permanece insuficiente para atender a
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demanda da grande populacéo que precisa utilizar essa modalidade de transporte. A

Associagdo acrescenta que essa desproporcao entre o publico e o privado causa

Uma separacéo clara entre aqueles que tém acesso ao automovel e aqueles
gue dependem do transporte publico, refletindo, na pratica, as grandes
disparidades sociais e econdmicas da nossa sociedade. Enquanto uma
parcela reduzida desfruta de melhores condi¢cdes de transporte, a maioria
continua limitada nos seus direitos de deslocamento e acessibilidade (ANPT,
1997, p. 19).

O desenvolvimento urbano cada vez mais tem apresentado tendéncias
pautadas na sustentabilidade, com objetivos ao combate dos impactos sociais,
econdmicos e ambientais, frutos do crescimento espraiado e rodoviarista. Uma dessas
tendéncias sdo os corredores exclusivos, ou BRT, que se destacam nas politicas
publicas de transporte pelo seu excelente custo-beneficio, pois se apresentam como
uma infraestrutura de rapida instalacao, com baixo custo de implantacédo, valores entre
100 mil e 500 mil reais por quildmetro, e evidenciam ganhos operacionais expressivos,
com reducédo de até 40% no tempo de viagem, reducdo do consumo de combustivel
de até 30%, além da emisséo de poluentes de até 40%. O sistema também se propde
a promover a revitalizacéo da area de intervencao e um impacto positivo na mobilidade
local, sem necessariamente recorrer a desapropriacdes para sua implantacdo (NUT
apud BARBOSA, 2018).

O termo BRT geralmente € utilizado para designar transporte urbano com
onibus, onde ha melhorias significativas em infraestrutura, e veiculos e acdes
operacionais se revertem em uma maior e melhor qualidade dos servi¢os. Esse
sistema, que € reconhecido internacionalmente, oferece as vantagens de linhas
troncais de alta capacidade aliadas a flexibilidade por meio da integracdo em terminais
especiais e plataformas de embarque e desembarque, além de rapidez e baixo custo
da implantacdo necessaria a tecnologia de 6nibus (LERNER, 2009).

A flexibilidade e a versatilidade da implantacdo do BRT e a melhor relacéo
custo-beneficio, referente aos sistemas sobre trilhos, tém se mostrado uma solucéo
popular para o problema do transporte urbano em muitas cidades do mundo. Curitiba
foi pioneira no Brasil e uma das primeiras cidades no mundo a ter uma pista exclusiva
para transporte publico, com implantacdo em 22 de setembro de 1974. O sistema de
Onibus rapidos de alta capacidade BRT de Curitiba, no Parana, estad entre os 50

projetos mais influentes do mundo. De acordo com Lerner (2009, p. 15):



82

Praticamente todos os componentes de BRT foram desenvolvidos na cidade
de Curitiba durante os anos 70, 80 e comeco dos anos 90, embora ninguém
usasse nessa época a expressao “Bus Rapid Transit”. O processo consistia
simplesmente na aplicagdo de novas ideias para melhorar a eficiéncia e a
qualidade dos eixos de Onibus Expressos e da RIT (Rede Integrada de
Transporte) de Curitiba.

Currie e Delbosc apud Barbosa (2018) advertem para o fato de que um dos
maiores desafios do planejamento do meio urbano com relacdo a implantacdo do BRT
€ garantir que essa estrutura nao se configure apenas como uma solucéo do problema
de mobilidade, mas que também dialogue com o contexto socioecondmico da cidade.

Medidas que associam o transporte publico ao desenvolvimento urbano e
a equidade social promovem o desenvolvimento sustentavel nas cidades a sombra de
duas perspectivas: uma com relacao a oferta de transportes associada a um contexto
socioecon6mico favoravel; e outra com relacdo a qualidade ambiental (consumo de
recursos naturais e impactos negativos relacionados ao transito). Campos (2006)
conclui que a questdo ambiental deve estar sempre associada as condi¢des
econdmicas e sociais, pois, unidas, geram uma necessidade de empenho em
encontrar agdes que resultem em um desenvolvimento ambientalmente equilibrado,
economicamente viavel e socialmente justo.

Segundo Campos (2006), o objetivo primordial das politicas publicas
voltadas ao transporte publico possui o foco na rapidez e na qualidade, ou seja, mais
rapidos e com melhores servicos. A qualidade do transporte publico influencia a
percepcao do usuario. Ferraz e Torres (2004) apresentam 0s principais fatores de
gualidade para o transporte coletivo por Onibus: acessibilidade, frequéncia de
atendimento, tempo de viagem, confiabilidade, seguranca, lotacéo, caracteristicas dos
Onibus, caracteristicas dos locais de parada, sistema de informacdes, conectividade,
comportamento dos operadores e estado das vias.

O BRT enquanto sistema operacional fundamenta-se na eliminacéo de todo
e qualquer tipo de interferéncia na via, tais como: veiculos de passeio, caminhdes,
motos ou até mesmo outros veiculos coletivos que n&o facam parte do sistema. E
importante a concepcéo, ja que busca evitar outras questdes do viario que implicam
perdas operacionais e outros aspectos complexos, como a presenca de pedestres,
conversdes de veiculos, cruzamentos, acidentes, até mesmo animais na pista, entre
outros (DOS REIS et al., 2014).
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Considerada a melhor opc¢éo para a mobilidade urbana, o BRT apresenta-
se como a solucdo mais rapida, modica e moderna para todos os desafios das grandes
cidades, aliando velocidade e flexibilidade

A alternativa do BRT deve ser implementada como uma oportunidade
futura de desenvolvimento urbano e ndo apenas um paliativo para problemas a curto
prazo. E primordial que a qualidade do espago urbano em torno dos BRT’s seja
pautada em estratégias, regulamentacdes e politicas de planejamento, concretizada
como recurso de um sistema com impactos minimos para 0s usuarios, promovendo a
reducdo mais rapida da iniquidade da acessibilidade. O Ministério das Cidades (2008,

p. 1), afirma que:

O BRT €é um sistema de transporte de 6nibus de alta qualidade que realiza
mobilidade urbana de forma rapida, eficiente e com custo eficiente através da
provisdo de infraestrutura segregada com prioridade de passagem, operacao
rapida e frequente e exceléncia em marketing e servico ao usuario. Esse
sistema apresenta caracteristicas de desempenho e conforto similares aos
sistemas modernos de transportes sobre os trilhos, onde o custo o grande
diferencial, sendo o BRT com custo de 4 a 20 vezes menos que um Veiculo
Leve sobre Trilhos (VLT) ou entre 10 a 100 vezes menos que um sistema de
metro.

A infraestrutura fisica do BRT ideal é composta por vias de oOnibus
segregadas ou faixas exclusivas, predominantemente no canteiro central da via,
estacdes modernas com instalacdes confortaveis e que garantam seguranca e abrigo
contra intempéries do tempo, estacdes que propiciem acesso em nivel ao veiculo sem
0 uso de degrau, estacdes especiais e terminais que facilitem a integracéo fisica entre
linhas e servigo tronco alimentador!® e também melhoramento no espaco publico
proximo ao sistema BRT. E operacionalmente deve garantir servicos rapidos e
frequentes entre os destinos, ampla capacidade para demanda de passageiros ao
longo do corredor, embarques e desembarques rapidos e controle e cobranca de
pagamento antes do embarque (MINISTERIO DAS CIDADES, 2008).

Dentre os servi¢os prestados aos usuarios, o manual do BRT desenvolvido
pelo Ministério da Cidades (2008, p. 13) relata que “a facilidade de acesso entre o
sistema e demais opcdes de mobilidade urbana (tais como caminhadas, bicicletas,

taxis transportes alternativos, motorizado particular, etc.)” configura-se como

15 Servigo tronco alimentador € o sistema de 6nibus divididos entre énibus menores que operam fora
de vias exclusivas e segregadas e com 6nibus maiores que operam somente dentro das vias de
onibus, exigindo terminais de transferéncia entre os dois tipos de 6nibus (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2008, p. 817).
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caracteristicas do BRT voltado para a exceléncia nos servi¢cos de transporte, que de
maneira qualitativa evoca sentimento de confianca nos usuarios. A garantia da
acessibilidade no sistema de transporte engloba bem mais que simplesmente levar
pessoas de um lugar a outro. Um BRT de sucesso contribui para a transformacao da
forma urbana da cidade e impacta na cidadania local.

Conforme Araujo et al. (2011), a realiza¢cédo da funcao social do transporte
passa imperiosamente pelo atendimento as demandas dos seus participantes por
acessibilidade, mobilidade e qualidade de vida, e isso implica sobretudo no transporte
coletivo, a partir do momento que sua influéncia na fixacdo em areas geogréficas do
desenho urbano impacta na mobilidade e acessibilidade dos atores sociais. O

transporte coletivo apresenta-se como:

Um servigo essencial nas cidades, pois democratiza a mobilidade, constitui
um modo de transporte imprescindivel para reduzir congestionamentos, 0s
niveis de poluicdo e o uso indiscriminado de energia automotiva, além de
minimizar a necessidade de construcao de vias e estacionamentos (ARAUJO
et al., 2011, p. 580).

A implantacdo de um BRT em uma determinada via consequentemente
impacta e redefine o desenho urbanistico do local. Quando bem planejado e
executado, ele pode induzir potencialmente o desenvolvimento urbano, pois além de
contribuir para melhoria da qualidade de vida, contribui para valorizagcdo do uso do
solo do entorno e consolida centralidades. Como em outras cidades, a implantacéo
do BRT no corredor expresso da avenida Bezerra de Menezes trouxe mudancas no
desenho urbanistico da regiao.

Conforme ja mencionado, o corredor expresso conta com 11 estacdes de
embarque e desembarque, sendo dez (10) localizadas na avenida Bezerra de
Menezes (Estacdo Olavo Bilac, Estacdo José Lourenco, Estacdo Cruz Saldanha,
Estacéo Padre Frota, Estacdo Otavio Bonfim, Estacdo North Shopping, Estac&o Erico
Mota, Estacdo Dom Lino, Estacao Instituto dos Cegos e Estacdo José Sombra) e uma
(1) localizada na rua Menton de Alencar (Estacdo Mercado Sdo Sebastido). Com o
inicio das operacdes do sistema, em 18 de julho de 2015, o acesso as estacdes era
livre, porém a partir de marco de 2020 foram instaladas catracas do tipo torniquete
com autoatendimento para pagamento na entrada de todas as estacfes, em
conformidade com a configuracdo exigida no manual do BRT. Segundo o Diario do

Nordeste (2020), o Sindicato das Empresas de Transportes de Passageiros do Estado
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do Ceara (Sindioénibus) informou que todas as catracas atendem a norma da ABNT
NBR 9050, que regula a acessibilidade em edificacdes, mobiliario, espacos e
equipamentos urbanos, porém as reclamacfes dos usudrios quanto a largura das

catracas sao eloquentes em todas as estacoes.

Figura 7 — Fotografia da entrada da estacéo José
Sombra do BRT da avenida Bezerra de Menezes

Fonte: Autoria prépria.

De certa forma, segundo depoimentos de usuarios em jornais de grande
circulacdo na cidade de Fortaleza, entende-se que a acessibilidade no local foi
restringida, considerando-se que a entrada pela catraca pode causar algum tipo de
constrangimento ao tentar ultrapassa-la, devido a sua largura. O Diario do Nordeste
(2020) enfatiza, contudo, que o0 acesso de pessoas com alguma necessidade especial
(cadeirantes, obesos, idosos e outros) podera ser feito por um portdo de entrada ao
lado de todas as catracas de cada uma das 11 estacdes da avenida Bezerra de
Menezes.

O usuario ja engessou a ideia de que o transporte publico coletivo é
precario e sempre sera alvo de criticas. De acordo com Araujo et al. (2011, p. 579), o
transporte publico “é tratado como coisa menor, ‘para pobres’, ndo merecendo ser
contemplado como atividade estratégica por parte da Unido, estados ou municipios”.

O automovel estando no centro das atencfes do poder publico, colabora
para o descuido das demandas de mobilidade da grande parcela da populagédo que

necessariamente utiliza o transporte publico. Isso acarreta a perda de atratividade ao



86

modal publico e sugestiona iniquidades relacionadas principalmente a acessibilidade,
a desigualdade de oportunidades e & segregacdo socioespacial. E pelo olhar dessas
iniquidades que o cidad&o, ao realizar os seus deslocamentos diérios laborais ou de
outras varias especificacdes, sente-se menosprezado frente ao poder publico e a
auséncia de politicas publicas garantidoras da cidadania. Dai as reclamacdes
frequentes ao transporte publico coletivo, e mais especificamente ao BRT, que como
toda inovagao traz consigo duvidas e indagacoes.

Avaliar a politica de mobilidade com referéncia a acessibilidade divulgada
e prometida pelo sistema de BRT do corredor expresso da avenida Bezerra de
Menezes sob a 6tica do usuério é de fato uma forma de verificar se a garantia dos
direitos contidos na Constituicdo Cidada de 1988 estdo sendo efetivados nesse

sistema.



87

6 RESULTADOS E DISCUSSOES: O BRT DA AVENIDA BEZERRA DE MENEZES
NA PRATICA DO COTIDIANO URBANO

Desde sua inauguragao em 2015, o BRT da avenida Bezerra de Menezes,
gue integra o sistema Expresso Fortaleza, foi envolto em expectativas. A populagao
do entorno ansiava por melhorias no transporte local (mais rapidez, mais conforto e
seguranca etc.) e o0s condutores de veiculos preocupavam-se quanto as
externalidades inerentes ao transito (congestionamentos, acidentes, polui¢ao etc.).

Com a finalidade de aumentar a eficiéncia na fluidez da avenida, o projeto
do corredor expresso inicialmente modificou os pontos de paradas dos 6nibus das
calcadas para o canteiro central e posteriormente construiu no local estagcbes em
nivel. As 11 estacdes do BRT utilizam um design moderno e inovador, com portas
automaticas de vidro, internet wi-fi gratuita'®, rampas, barras de protecdo, piso tatil
para pessoas deficientes visuais, equipamentos sonoros e luminosos, mapa de
localizacdo, painéis de previsdo da chegada dos 6nibus, informacdes em braile e
transmissdo da radio Terra do Sol.

Figura 8 — Fotografia do interior da estacdo em nivel do BRT da
avenida Bezerra de Menezes
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Fonte: Fortaleza (brtdata.org).

16 Para utilizar, basta realizar o cadastro oferecido pela Coordenadoria de Ciéncia, Tecnologia e Inovagdo
(Citinova) por meio do site http://wifi.fortaleza.ce.gov.br. Os dados do usuério séo solicitados e devem ser
confirmados por e-mail. O acesso € liberado por cerca de uma hora e esta limitado a &rea da estacéo. A
capacidade e velocidade de acesso foram dimensionadas a partir de uma estimativa de quantidade de
usudrios das estacdes. O acesso é bloqueado para contetido impréprio (FORTALEZA, 2015).


https://brtdata.org/location/latin_america/brazil/fortaleza/?lang=pt
http://wifi.fortaleza.ce.gov.br/
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Figura 9 — Fotografia dos painéis de localizacdo da estagédo Otavio
Bonfim

Fonte: Autoria propria.

O embarque e o desembarque séo realizados simultaneamente pelas duas
portas do lado esquerdo dos Onibus. O acesso as estacbes € por meio de
autoatendimento, ou seja, 0 passageiro terd que efetuar o pagamento da passagem
ao entrar na estagdo, e ndo mais dentro dos 6nibus. E necessario que o usuario esteja
com o seu cartdo de transporte ja recarregado, seja este o vale-transporte eletrénico,

o vale-transporte avulso, a carteira de estudante, o bilhete Unico, o cartdo gratuidade
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infantil (Bilhetinho) para criancas até 7 anos incompletos ou até 1,10 m de altura, o
cartdo gratuidade para pessoa com deficiéncia e o cartdo do idoso (gratuidade para
os idosos maiores de 65 anos).

As estac¢Oes funcionam das 5h as 23h, de segunda a sdbado. Entre 23h e
5h e aos domingos e feriados os usuarios das esta¢des devem utilizar os abrigos que
compdem o corredor expresso. A extensao média de cada estacdo é de 150 m, e em
cada estacdo foram realizadas adequacgbes viarias incluindo a instalacdo de
pavimento especial para suporte do trafego pesado de énibus.

Segundo o Portal G1/CE (2018), de 2015 a 2018, o corredor expresso
Fortaleza da avenida Bezerra de Menezes obteve ganho de velocidade de 52% na
velocidade no percurso entre os terminais do Papicu e do Antdnio Bezerra, atendendo
a 130 mil passageiros por dia. A Divisao de Monitoramento da ETUFOR constatou
gue a velocidade média dos coletivos subiu de 12 Km/h para 18,32 km/h desde a
implantacao integral do BRT no corredor expresso.

Atualmente operam nas estacdes em nivel seis (6) linhas de 6nibus:

a) 026 - Antonio Bezerra/Messejana

b) 028 - Antdnio Bezerra/Papicu

c) 200 - Antdnio Bezerra/Centro

d) 222 - Antdnio Bezerra/Papicu/Anténio Sales

e) 071 - Antdnio Bezerra/Mucuripe

f) 079 - Antbnio Bezerra/Nautico

Com a implementacdo do corredor expresso, além do ganho real de
velocidade, os usuarios do transporte urbano coletivo da regido ansiavam por
melhorias na acessibilidade da via, principalmente com relacdo a oportunidade de
acesso direto aos pontos desejados, por meio da superacdo de barreiras com mais
agilidade, associada ao planejamento da mobilidade e ao desenho urbano universal.
Problemas que prontamente identificados, resultariam em solucdes em
microacessibilidade.

Contudo, a respeito da macroacessibilidade, parte complementar da
acessibilidade contemplada pela PNMU, o sistema BRT da avenida Bezerra de
Menezes ainda nao colaborou com solucdes efetivas para diminuir as discrepancias
causadas pela auséncia do gozo pleno da acessibilidade dos cidadaos de boa parte

da periferia de Fortaleza que utilizam transporte publico naquela regiao.
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De acordo com Araujo et al. (2011), a acessibilidade representa uma
relacéo entre pessoas e espaco, que, independentemente da realizacdo de viagens,
mede o potencial ou oportunidade para deslocamentos das atividades desejadas,
estando assim a acessibilidade diretamente relacionada a qualidade de vida das
pessoas, proporcionando-as a possibilidade de participarem das atividades de seus
interesses. Contudo, "nas cidades brasileiras, o direito de circular e a forma com que
se da a circulacao sao altamente condicionados pelas condi¢des sociais, politicas de
seus habitantes” (VASCONCELLOS, 1993, p. 21).

Os grandes centros urbanos brasileiros ainda possuem uma postura
segregacionista, pois a acessibilidade ofertada contempla primordialmente o acesso
ao trabalho em detrimento ao acesso aos servigos publicos como lazer e saude.
Pensar qualidade de vida sem pensar em mobilidade e acessibilidade é impossivel,
haja visa serem elas que promovem a autonomia ao cidadao e “se tornam presentes
no movimento de ir e vir, seja ao deslocar-se para 0 emprego, seja na busca de uma
forma alternativa de entretenimento fora de seu bairro” (ARAUJO et al., 2011, p. 577).

Quando questionamos a qualidade de vida relacionada ao transito,
necessariamente nos reportamos ao sistema de transportes urbanos, principalmente
0 publico, ja que esse € 0 modal utilizado pela grande maioria da populagéo. O sistema
de transporte da capital cearense, assim como ocorre em outras cidades do Brasil,
assume uma postura de causa e efeito, pois além de produto da expansao
habitacional, também & motivador da configuracédo dela. H4 um condicionamento do
crescimento habitacional com a disponibilidade dos transportes, a qual acarreta
inimeras transformacées no uso do solo. O transporte € o0 responsavel pela
integracdo das areas urbanas de maneira espacial, econémica, social e recreativa
(BARAT; BATISTA, 1973).

O BRT ja foi concebido com a ideia de contribuir significativamente com a
garantia da democracia da mobilidade, visto que facilita a locomocéo das pessoas,
contribuindo para o acesso a cidade. Porém, o cenario observado ao redor do corredor
expresso da avenida Bezerra de Menezes é marcado pela desigualdade e iniquidade
nao apenas de maneira econdmica, mas também no que concerne a acessibilidade
aos servicos publicos essenciais. Para Gomide (2006), a parte da populacdo mais
carente tem menor acessibilidade urbana, posto que a distancia dos equipamentos
sociais e as oportunidades de trabalho ficam restritas a sua capacidade diaria de

custeio do transporte publico ou de caminhada. Para Barbosa (2018), as diversas
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iniciativas do setor publico, como a garantia de tarifas justas a populacdo que
necessita do transporte e o investimento no transporte coletivo em areas de baixa
renda, reduzem os problemas causados pelo transito e a desigualdade social
enfrentados nos grandes centros urbanos, pois permitem o0 maior acesso da
populacdo de baixa renda as atividades urbanas, além de reduzir os custos de tempo
e dinheiro dos deslocamentos dessas pessoas, contribuindo assim para melhores
condicbes de vida. Tais inciativas tém como objetivo primordial o aumento da
acessibilidade, ndo somente por meio de melhorias no desenvolvimento da rede de
transporte, mas, particularmente, mediante a garantia da equidade do servico.

O sistema de transporte em Fortaleza tem contribuido com a segregacao
dos mais pobres, uma vez que o custeio com deslocamento tem se tornado cada vez
mais caro aos bolsos da populacéo periférica da cidade, no momento em que a oferta
de servicos sempre se localiza distante e dispendiosa aos cidadaos de baixa renda.

A proposta desta pesquisa foi investigar a garantia da acessibilidade aos
usuarios do transporte publico a partir da implantacdo do BRT no corredor expresso
da avenida Bezerra de Menezes. Para tal, o campo investigativo se direciona
exatamente ao usuario, as pessoas que diariamente recorrem aos Onibus que
trafegam nesse BRT para efetivacao de seus deslocamentos. A concretizacao se deu
por meio de aplicacdo de questionarios estruturados sem perguntas abertas dentro
das estacdes do BRT da referida avenida, com questfes objetivas associadas ao tema
de estudo.

O guestionario aplicado para levantamento das informacdes € apresentado
no apéndice A, e por meio de sua aplicacdo foi possivel identificar tendéncias e
comportamentos do universo de usuarios, sem a necessidade de realizar entrevistas
com cada um dos individuos. O motivo da escolha desse instrumento de pesquisa foi
a praticidade para aplicacao. Inicialmente, a proposta de coleta de informacdes para
pesquisa seria por meio de entrevistas em profundidade, porém a pandemia de
COVID-19, também conhecida como pandemia de coronavirus, que se tornou uma
emergéncia de saude publica de ambito internacional no ano de 2020, e prolongou-se
até os dias atuais, dificultou a programacao e o planejamento inicial do estudo. O
distanciamento necessario como medida preventiva e o medo generalizado da
contaminacdo tornaram-se grandes barreiras a execucdo do trabalho cientifico

proposto.
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Outro fato determinante que se configurou como obstaculo foi o fechamento
de todas estac¢des do BRT no periodo de maior contagio da COVID-19. Desde o inicio
do isolamento social decretado na capital cearense, o fechamento das estacdes foi
uma medida de controle as aglomeracdes e apenas as paradas dos abrigos do
canteiro central do corredor expresso davam acesso aos onibus.

Diante desse cenério, a maneira encontrada para ultrapassar essas
dificuldades foi a utilizacdo de questionarios de forma rapida e pratica, ja que dentro
de uma estacdo de BRT o tempo é inimigo. Todos os que la estdo desejam
permanecer no local o menor tempo possivel a espera do transporte. A negativa ao
questionério foi intensa, principalmente pela alta rotatividade nas estacfes, pois 0
movimento de pessoas nas estacdes € muito elevado e frenético.

A amostra escolhida foi de 50 (cinquenta) pessoas, selecionadas
aleatoriamente entre o0s que ingressavam nas estagcdes. Preliminarmente o
guestionario contia informacdes sobre o perfil do usuario, no tocante a: bairro onde
reside, género, idade, estado civil, ocupacédo (profissdo) e motivo da viagem. E os
outros questionamentos estédo relacionados diretamente a situacdes pertinentes ao
BRT, tais como: dos motivos secundarios para usar o BRT; do uso do BRT; da
facilidade de utilizacdo do BRT; da melhoria na locomocéo; sobre o que mais melhorou
com o BRT; sobre a acessibilidade no BRT; sobre a implantacéo das catracas; sobre
0s beneficios para o transporte da regido apos BRT; sobre 0 acesso aos destinos a

partir da implantacdo do BRT e sobre a funcao social do BRT.

6.1 A voz dos usuarios do BRT: olhares e percepc¢des

A parte integrante e mais importante da tematica de transporte € o usuario
do sistema, no caso proposto, o usuario do BRT. A propositura de implementacdo em
inovacdes e modificacdes urbanisticas tem como objetivo final atender e beneficiar as
pessoas que tal como numa cadeia produtiva representam o consumidor final.

No quesito localidade onde mora, a maioria dos questionados habitam em
areas periféricas da cidade, principalmente na regido noroeste de Fortaleza,
atualmente inseridas nas regionais 1 e 3, as quais correspondem aos bairros: Vila
Velha, Jardim Guanabara, Barra do Ceard, Cristo Redentor, Pirambu, Carlito
Pamplona, Jacarecanga, Jardim Iracema, Floresta e Alvaro Weyne (Regional 1);

Quintino Cunha, Olavo Oliveira, Antbnio Bezerra, Padre Andrade, Presidente
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Kennedy, Vila Ellery, Monte Castelo, S&o Gerardo, Farias Brito, Parque Araxa,
Parquelandia, Amadeu Furtado e Rodolfo Tedfilo (Regional 3). Outros bairros da
grande Fortaleza foram mencionados por participantes da pesquisa, especificamente
os bairros Aldeota, Mucuripe, Parangaba e José Walter. E ainda foram citados alguns
bairros pertencentes ao municipio de Caucaia, tais como: Icarai, Nova Metrépole e
Parque Albano, que possuem interligacdo a Fortaleza pela avenida Mister Hull.

Pudemos observar pelo mapa das Regionais!’ de Fortaleza subdivididas
em territorios que o BRT do corredor expresso da avenida Bezerra de Menezes esta
localizado na &rea da Regional 3 e tem como ponto de partida o Terminal do Antdnio
Bezerra, localizado na area da Regional 1. Dai a explicacdo da grande concentracédo
de pessoas advindas dos bairros das citadas regionais.

Figura 10 — Mapa de Fortaleza subdividido em regionais
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Fonte: G1/Ce (2021). Disponivel em: https://g1.globo.com/ce/ceara/noticia/2021/01/06/12.

17 A nova regionalizagdo foi criada pela Lei Complementar n°® 278, de 23 de dezembro de 2019. J4 o
Decreto n° 14.590, de 6 de fevereiro de 2020, trouxe a renomeagao das regionais, com novos mapas.
Em 31 de dezembro de 2020, por meio do Decreto n° 14.899, o entdo prefeito Roberto Claudio publicou
a nova regulamentacdo da estrutura administrativa e do processo de transicdo das regionais
(FORTALEZA, 2021).


https://g1.globo.com/ce/ceara/noticia/2021/01/06/12
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Figura 11 — Mapa que delineia o corredor expresso na avenida Bezerra de
Menezes
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Fonte: Google Maps (2022). Disponivel em: https://www.google.com.br/maps/place/.

Pela figura 11, observamos que o corredor expresso, em toda extensao da
avenida Bezerra de Menezes, esta representado pela linha amarela e suas estacdes
representadas pelos pontos vermelhos, além do ponto de partida dos 6nibus, o
terminal do Antdnio Bezerra, também com representacdo em vermelho. Verifica-se
gue, com relacdo a localidade onde residem, os participantes da pesquisa estédo

classificados da seguinte forma:

Gréfico 1 — Representacdo amostral do local onde residem os usuarios do BRT
(avenida Bezerra de Menezes)

Bairros do municipio de Caucaia 8%
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Fonte: Elaborado pela autora.
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Com relagdo ao género, a maioria dos usuéarios questionados sédo do
género feminino. Na amostra de 50 usuérios do BRT pesquisado, 30 deles eram
mulheres, correspondendo a 60% do total; os que se declararam do sexo masculino
representam um total de 18 pessoas (36%); apenas dois usuarios se declararam de
outros géneros, um percentual de 4%, fato esse bem representado pelo papel da
mulher nos padrbes diarios de deslocamento nas familias dos paises em
desenvolvimento que vém modificando-se ao longo dos anos. O protagonismo da
mulher tem se afirmado rapidamente, sobretudo pela sua participagcéo cada vez mais
ativa no mercado de trabalho, o que tem ocasionado mais atividades inerentes a ela
e, consequentemente, mais deslocamentos tornam-se necessarios. O grafico a seguir

evidencia esse fenbmeno.

Grafico 2 — Representacdo amostral do género dos
usuarios do BRT (avenida Bezerra de Menezes)
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Fonte: Elaborado pela autora.

O quesito idade, que consta no questionario no item 1.3 do apéndice A,
demonstrou grande variacdo na faixa etaria entre os questionados. Dentre as pessoas
gue circulam no BRT, segundo a amostra, 0 maior grupo de pessoas encontra-se entre
a faixa etaria de 26 a 30 anos (13 pessoas), seguido pela faixa etaria de 21 a 25 anos
(9 pessoas). Segundo Vasconcellos (2001), essa constatacdo é de total coeréncia
com o impacto direto que a idade tem sobre a mobilidade urbana, posto que essa
mobilidade esta relacionada ao trabalho e as pessoas na sua fase produtiva — entre
0s 20 e 50 anos — quando estas sao geralmente mais moéveis. Os adultos, por se
deslocarem ao trabalho, e os jovens, por se deslocarem aos estudos, conforme

mostram os dados compilados no gréafico 3.
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Grafico 3 — Representacdo da faixa etaria dos usuarios do BRT
(avenida Bezerra de Menezes)
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Fonte: Elaborado pela autora.

O item 1.4 do questionario (vide apéndice A) trata do estado civil dos

usuarios participantes da amostra pesquisada, que identificou: 19 casados (38%), 27
solteiros (54%), 3 divorciados (6%) e 1 vitvo (2%). A incidéncia de solteiros comprova

a compatibilidade com a maior ocorréncia do numero de jovens entre 0s questionados.

Na sequéncia, perguntou-se a profissdo/ocupacdo das pessoas que

participaram da enquete. Para maior entendimento, foram divididas categorias de

profissdo, dada a heterogeneidade das respostas, conforme o grafico a seguir:

Grafico 4 — Representacdo da profissdo/ocupacdo dos usuarios do BRT
(avenida Bezerra de Menezes)
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Fonte: Elaborado pela autora.

O motivo do deslocamento ou viagem € um item relevante para a pesquisa

proposta, pois delineia o perfil do usuario do transporte publico numa dada regido. A
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maior parte dos que responderam ao questionério declarou utilizar o BRT da avenida
Bezerra de Menezes para o trabalho, um total de 74%. Porém, outros motivos também
se destacam entre os citados, como por exemplo o deslocamento relacionado ao
lazer, que contabilizou 12%, seguido dos deslocamentos para estudo, num percentual
de 10%. Dentre esses motivos de viagem, ainda foram citados outros tipos, como:
visita ao médico, ao comércio e ao banco, motivos nao-obrigatérios, isto é, que ndo
séo diretamente ligados ao trabalho ou ao estudo, que juntos representam 4% do total
de usuarios. Esses dados indicam a contribuicdo do corredor expresso no acesso a
cidade e as suas diversas oportunidades.

Quanto as questdes mais pertinentes ao BRT e ao tema acessibilidade
contidos no item 2 do questionario, as perguntas iniciam pela indagacao dos motivos
secundarios da utilizagéo dos usuarios ao BRT. Além daquele motivo principal, qual
outra razdo impulsionaria as pessoas a utilizarem o BRT para se locomoverem. E o
motivo mais mencionado foi para o lazer, correspondendo a 48% do total, seguido dos
“outros” (22%), trabalho (14%), estudo (10%) e houve ainda quem mencionasse que
nao utilizava o BRT para nenhum outro deslocamento fora do habitual, como mostra

o grafico 5, a seguir:

Gréafico 5 — Representacdo dos motivos secundarios dos
deslocamentos pelo BRT (avenida Bezerra de Menezes)
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Fonte: Elaborado pela autora.

Segundo Lerner (2009), ha evidéncias mundiais que a introducdo de um
sistema de transporte de grande capacidade (BRT), confortavel, com tarifa acessivel,
e que ofereca um menor tempo de viagem, pode atrair passageiros de carro

(demanda potencial), como tem se constatado nas cidades que implementaram redes
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mais eficientes de transporte publico. Nas cidades brasileiras ainda ndo se trata de
evidéncia, estamos no campo da utopia. Quanto a captacdo da demanda reprimida
de passageiros que nao utilizavam o transporte publico por conta do sistema n&o
oferecer um meio de realizar seu trajeto, o Brasil ja apresenta indicios de mudancas,
inclusive em Fortaleza, como por exemplo, um passageiro que reside no bairro do
Quintino Cunha e necessita ir ao médico no bairro Dionisio Torres ja pode recorrer ao
BRT da avenida Bezerra de Menezes para realizar esse deslocamento, o que antes
nao era possivel, pois ndo havia a oferta de 6nibus para esse destino naquela regido.

Os sistemas integrados tipo BRT que operam em rede “obviamente
oferecem muito mais opcdes integradas, sejam de Onibus ou metr6. Uma rede
integrada normalmente captura demandas reprimidas de até 20%” (LERNER, 2009,
p. 36). Ao perguntar aos passageiros das estacfes do BRT em estudo sobre o motivo
gue os fazem utilizar o sistema de BRT, mostra-se que a demanda reprimida

realmente tem sido captada, como indica o grafico 6:

Grafico 6 — Representacdo dos motivos do uso do BRT (avenida Bezerra de Menezes)
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Fonte: Elaborado pela autora.

Analisando as respostas contidas no grafico 6, nota-se que o percentual de
48% de respostas dos passageiros que disseram que o sistema BRT € bom, e por

esse motivo o utilizam, € um dado significativo, e somado com os 12% que disseram
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que utilizam porque é econémico, evidenciam que a demanda reprimida de fato tem
sido absorvida pelo sistema integrado do corredor expresso, a partir do momento em
que os usuarios decidem recorrer ao BRT para realizar suas viagens com a justificativa
de que o sistema oferece vantagens.

Como sistema de transporte que proporciona mobilidade urbana rapida,
confortavel e com prioridade no transito, o BRT em si também propde a facilidade ao
sistema como uma vantagem. Sobre a facilidade de utilizacdo do BRT, o item 2.3 do

guestionario traz os seguintes resultados a enquete:

Grafico 7 — Representacao da facilidade do uso do BRT
(avenida Bezerra de Menezes)
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Fonte: Elaborado pela autora.

Sobre a melhoria na locomoc¢ao do usuario do transporte publico dentro da
cidade de Fortaleza apés a implantacado do BRT do corredor expresso naquela regiao,
47 pessoas (94%) que responderam ao questionario disseram que sim, 0S
deslocamentos tiveram um aumento na qualidade da locomocdo quando estes
passaram a utilizar o BRT. Apenas duas pessoas (4%) responderam que nao, sua
locomocédo ndo melhorou em nada. E duas pessoas (4%) ndo souberam responder.

Com a constatacdo de que a maioria dos usuarios declarou que sua
locomocdo melhorou com a implementacdo do BRT, o item 2.5 questiona em quais
guesitos foram apresentados aperfeicoamento no transporte da regido apos esse fato.
Dentre os quesitos citados o0 que mais se destacou foi o tempo de viagem, seguido
pelo acesso aos destinos. O grafico a seguir retrata as percepcdes dos usuarios da

enquete.
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Gréfico 8 — Representacdo dos quesitos que melhoraram como o BRT
(avenida Bezerra de Menezes)
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Fonte: Elaborado pela autora.

O item 2.6 do questionario menciona um dos objetivos contidos na PNMU
— artigo 7° inciso Ill — que faz referéncia a pretensao de proporcionar aos cidadaos
brasileiros a melhoria nas condi¢cdes urbanas no que se refere a acessibilidade e a
mobilidade. O conceito de acessibilidade incorpora a relagéo inerente entre o uso do
solo e o sistema de transporte, quando abrange as caracteristicas de ambos os
sistemas, sendo definida como o potencial de acessar multiplos destinos e a
capacidade de interacdo social e econdémica (HANDY; NIEMEIER, 1997 apud
BARBOSA, 2018). No tocante ao questionario aplicado no BRT, a questéo foi sobre
a opinido dos usuarios com relacdo ao BRT ser acessivel a todos. No grafico 9 estao

contidos os resultados obtidos nesse questionamento.

Grafico 9 — Representacdo da opinido sobre o BRT ser ou
nado acessivel a todos
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Fonte: Elaborado pela autora.
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Pelo que se observa no grafico 9, a opinido da maioria dos usuarios € de
que o BRT é acessivel a todos. Ao realizar o questionario, pude observar que as
pessoas respondiam a essa indagacdo de forma rapida e espontanea, o que se
configura como certeza e seguranga quanto a microacessibilidade no sistema. No que
se refere a macroacessibilidade, o questionéario faz mencao a ela no ultimo item.

Prosseguindo com o tema microacessibilidade, o item 2.7, que trata da
implantacdo das catracas no BRT, indagou sobre a opinido dos passageiros quanto a
inovacgao nas estagcdes em janeiro de 2020, quando foram instaladas as catracas tipo
torniquete e 0 acesso as estacdes passou a ser feito por autoatendimento, mediante
pagamento com cartdo de transporte ja recarregado, seja este o vale-transporte
eletrdnico, vale-transporte avulso, carteira de estudante ou bilhete Gnico, entre outros.
A opinido dos questionados foi surpreendentemente a favor da implantacdo e do uso

das catracas, como observa-se no grafico 10.

Grafico 10 — Opinido dos usuarios do BRT quanto a implantacdo das catracas
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Fonte: Elaborado pela autora.

Apesar de o uso das catracas ter sido alvo de criticas em jornais e sites de
Fortaleza, enfatizando que “o formato estreito dos equipamentos causa dificuldade de
acesso para muitos passageiros” (DIARIO DO NORDESTE, 2020), ndo foi o
constatado nas respostas da pesquisa, pois a maioria das pessoas nao se reportou a
largura das catracas e nem a dificuldade de acesso por elas. Inversamente, fizeram

elogios a efetivacdo das catracas nas estacdes, salientando que trouxe mais

seguranca ao local e mais agilidade e praticidade ao embarque/desembarque.
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Para Lerner (2009), a quantidade de veiculos em um mesmo espago Viario
provoca dificuldades cada vez maiores na fluidez da circulagcdo, e a adocéo de
inovacdes eficientes que proporcionem mais qualidade ao transporte publico sédo
emergenciais. Medidas em curto prazo como reserva de espaco Viario para transporte
publico, vias exclusivas, terminais de integracdo e transporte de superficie bem
equipado — 0 BRT — sdo ac¢des viaveis e oportunas a melhoria do transporte coletivo
de qualquer cidade.

No questionario, o item 2.8 aborda os beneficios no transporte publico da
regido apds a implantacdo do BRT da avenida Bezerra de Menezes. Como medida
para otimizar o transporte coletivo, 0 BRT apresenta as vantagens de possuir baixo
custo e rapidez de implantacdo, além de apresentar os seguintes beneficios:
economia de tempo de viagem, economia de custo operacional, atracdo de novos
passageiros € menos emissao de poluentes. Conforme o0s passageiros que
responderam ao questionario, um percentual de 88% afirmou que o transporte da
regido foi beneficiado com a implantacdo do BRT. Apenas 6% disseram que né&o
houve beneficio algum e 6% néo souberam responder.

Na sequéncia, no item 2.9, questionou-se aos passageiros sobre a melhoria
do acesso aos destinos apos a instituicdo do BRT naquela localidade. Nesse ponto,
faz-se alusdo a macroacessibilidade, que para Vasconcellos (2001) refere-se a
facilidade de percorrer um determinado espaco, atingindo com mais facilidade as
construcfes e equipamentos urbanos desejados e se reflete na multiplicidade de
destinos que podem ser alcancados, sendo um leque de possibilidades de relacdes
sociais, econdmicas, politicas e culturais dos habitantes de uma dada regido. Os

percentuais a seguir representam as respostas dos passageiros questionados:

Grafico 11 — Opinido dos usuérios sobre a melhoria
de acesso aos destinos apos a implantacdo do BRT
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Fonte: Elaborado pela autora.
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Para finalizar, o ultimo item do questionério reporta-se a funcéo social do
transporte publico, enquanto fator fundamental na promocédo da qualidade de vida
assegura a populacéo uma forma justa de usufruir dos servi¢os urbanos e de tudo que
uma cidade pode oferecer.

O transporte passou a integrar a pauta de direitos fundamentais sociais da
pessoa humana a partir da Emenda Constitucional n® 90/2015, somente 25 anos ap06s
a promulgacéo da constituicdo cidada de 1988, a despeito da ideia de “transporte”
remeter ao direito a liberdade e ao direito de ir e vir. De acordo com BRASIL (1988),
o0 artigo 6° diz:

Sao 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 Constituicdo.
(Redacdo dada pela Emenda Constitucional n°® 90, de 15 de
setembro de 2015).

Segundo Nunes, Lehfeld e Tomé (2019), os direitos contidos no artigo 6°
supracitado estdo inerentemente relacionados a qualidade das condicdes de
mobilidade para que sejam concretizados enquanto direitos, e o transporte publico
coletivo enquanto politica publica € essencial para endossar o cumprimento da
dignidade da pessoa humana como norma crucial de certificacdo dos direitos sociais.
Porém, quando o cidadao tem seu direito de locomocao limitado, a ponto de prejudicar
0s seus deslocamentos, tais como trabalho, escola, hospitais e lazer, a sua dignidade
tende a dissipar-se, “perdendo todo o valor de que é inerente ao homem, pois ha
presente a instabilidade para a vida comum o que lhe compromete o minimo
existencial” (NUNES; LEHFELD; TOME, 2019, p. 28).

O transporte publico de qualidade € um instrumento de melhoria na
gualidade de mobilidade e consequentemente na qualidade de vida, sendo
imprescindivel a sua universalizacdo, sem diferenciacdo de classe, de modo que
ofereca a populacdo seguranca, conforto, acessibilidade e eficiéncia.

O questionario encerra as indagacfes em torno da acessibilidade
destacando o termo macroacessibilidade no corredor expresso Fortaleza, com o
intuito de averiguar se a funcdo social do transporte publico no BRT da avenida
Bezerra de Menezes vem sendo cumprida desde sua inauguracdo em 18 de abril de

2015 e principalmente apoOs vérias intervencdes e inovagdes com a finalidade de
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otimizar o transporte publico naquela localidade. O grafico 12 traz a representacdo

das opinides dos passageiros do referido BRT quanto a essa indagagéo.

Gréfico 12 — Opinido dos passageiros do BRT (avenida Bezerra de Menezes)
guanto a garantia da func&o social do transporte publico naquele sistema
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Fonte: Elaborado pela autora.

O observado pela representacdo grafica dos percentuais reporta que a
maioria dos passageiros indagados na pesquisa (80%) acredita que a fungéo social
do transporte publico na regido de cobertura do BRT do corredor expresso vem sendo
cumprida, pois na indagacéo do item 2.10 ha uma afirmacao que diz que a funcéo
social do transporte publico € basicamente a melhoria na qualidade de vida dos
usuarios. E para essa parcela dos questionados a qualidade de vida melhorou apés a
implantacéo do BRT, contudo, um percentual de 12% nao vé e néo cré nessa melhoria
na qualidade de suas vidas com a implantacéo do BRT.

Na ocasido, ouvimos dos indagados que nada melhorou para eles,
continuavam perdendo muito tempo no transporte e com poucas opc¢des de dnibus
para seus deslocamentos. E ha ainda aqueles que n&o souberam responder (8%),
porque ndo conseguem mensurar nenhuma diferenca, beneficio ou prejuizo na

gualidade de vida no transporte publico com a instituicdo do BRT naquela regiao.

6.2 A perspectiva da gestao: entrevista com o gestor da ETUFOR

O trabalho de campo nos remete a uma vertente da idealizacdo ao

concreto. Segundo Minayo (2016), a aproximagao entre o pesquisador e a realidade
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fruto do questionamento inicial da pesquisa ocorre no trabalho de campo, por meio da
interacdo entre os diferentes atores dessa realidade, com a finalidade de construir um
conhecimento empirico. A entrevista, como método mais adequado e utilizado no
trabalho de campo, permite a concretizagdo do texto com o contexto, quando as
informacdes obtidas com o entrevistado interagem com o referencial tedrico, e o
respeito a contextualizacdo de fato “presume que ndo ha analise fora do contexto”
(LEJANO, 2012, p. 205).

Uma entrevista de qualidade produz conhecimentos e ponderacdes novas
essenciais a pesquisa. De acordo com Rodrigues (2016, p. 108), a modalidade da
entrevista em profundidade “fornece ao pesquisador os elementos importantes para
andlise pelo cotejamento das ideias, informagBes e reflexdes, também pelas
interpretacodes, tecidas pelos proprios entrevistados”. Partindo dessa premissa, de que
a entrevista em profundidade proporcionaria o melhor resultado para o embasamento
da pesquisa, com uma interacao entre o texto e o contexto, foi realizada entrevista em
profundidade com um gestor da ETUFOR, na qual foram abordadas questbes
relacionadas ao BRT da avenida Bezerra de Menezes que constam no apéndice B.

A ETUFOR € uma empresa publica subordinada a Prefeitura Municipal de
Fortaleza responsavel por prestar servicos a entidades publicas ou privadas na area
de transporte publico, tais como: assessoria de planejamento; elaboracdo e
desenvolvimento de projetos; implantacdo e gerenciamento de sistemas; criacao,
manutencao e atualizacédo de banco de dados; desenvolvimento e acompanhamento
do controle da operacao; acompanhamento, gerenciamento e implantacdo de obras e
equipamentos de infraestrutura etc. Tem a funcéo de gerenciamento da operacao de
transporte, programando os horarios de chegada e saida, ou seja, todo o
planejamento tatico operacional de programacao e distribuicdo das linhas de 6nibus.

O gestor da ETUFOR entrevistado esta ha 29 anos na empresa e ha 16
anos ocupa o cargo de chefia. Ele acompanhou todo o projeto e a implementacéo do
BRT no corredor expresso da avenida Bezerra de Menezes. O item 3 do roteiro de
entrevista questiona sobre a escolha da avenida Bezerra de Menezes para a
implantacdo do BRT. Segundo o gestor, essa escolha foi realizada ainda na gestao
da prefeita Luizianne Lins, quando foi cogitado o projeto de BRS-FOR, sistema que
antecedeu o BRT. Na ocasido, segundo o gestor, a determinacdo da avenida originou-
se de um processo participativo, realizado por meio de uma eleicdo com a populacéo

para definicdo da avenida que seria instalado o BRS-FOR. Essa eleicdo foi efetuada
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nos terminais de integracdo e em grandes eventos por meio de cédulas impressas
depositadas em urnas. O gestor relatou que haviam outras op¢des de avenidas, ele
citou a avenida Perimetral, mas que de fato a avenida Bezerra de Menezes foi a mais
votada.

O BRS-FOR trouxe, no entanto, problemas para a fluidez da via e muitas
gueixas aos comerciantes, por conta da faixa preferencial do lado direito da via que
prejudicava o acesso aos lotes e consequentemente aos estabelecimentos
comerciais, como também causava transtornos e acidentes no momento da conversao
a direita. Entdo, ap6s muitas reivindicacdes dos comerciantes, a prefeitura modificou
0 BRS para o canteiro central, fato que se configurou pontapé inicial para a insercao
do BRT naquele local. Outra questao importante a ser considerada para a escolha do
BRT naquela avenida foi a implementacdo de um projeto que ja havia sido pensado
na gestao do ex-prefeito Juraci Magalhdes, denominado Programa de Transporte
Urbano (BID/FOR 1), que na gestdo de Luizianne Lins teve o nome trocado para
TRANSFOR, e tinha como meta a criacdo dos corredores expressos, entre eles o
corredor Antdnio Bezerra-Centro. Assim, esses dois fatores foram cruciais a escolha
da avenida Bezerra de Menezes para implantacdo do BRT.

No item 4 do roteiro de entrevista foi questionado quem mais se beneficiou
com o BRT na citada avenida. Para o gestor, além do setor comercial da regiado, a
partir da substituicdo do BRS-FOR para BRT, surgiram maiores oportunidades de
reacdo do comércio da regido que tanto sofrera com problemas oriundos das
mudancas do trafego na avenida. Quem mais se beneficiou com o BRT foi o usuério

do transporte publico da regido, pois € visivel que:

O grande ganho ndo s6 para avenida Bezerra de Menezes, mas para
qualquer corredor com faixa exclusiva é o tempo de viagem para o usuario e
a fluidez do 6nibus [...] que reflete nos custos de transporte e reflete também
no final das contas na tarifa do 6nibus [...] porque a tarifa é em cima dos
custos e receitas. Se voceé fizer o mesmo servico com menos viagens que é
0 que se consegue com o corredor expresso isso vai influenciar diretamente
na condi¢éo financeira do usuario (GESTOR).

O entrevistado destaca que a reducdo do tempo de viagem gasto nos
deslocamentos proporcionou aos passageiros que utilizam o BRT mais horas livres
para realizar outras tarefas. O ganho real em horas é de aproximadamente de 10 a 15

minutos por viagem realizada. No tempo remanescente, por efeito da reducao do
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tempo de deslocamento, o passageiro pode dedicar-se mais a outros afazeres que Ihe
promovam uma maior qualidade de vida, tal como praticar uma atividade fisica.

A economia em tempo de viagem reverbera no preco final da tarifa do
Onibus. Na pratica, percebe-se que quando o tempo de viagem é reduzido, o principal
beneficiado € o passageiro, pois o impacto positivo mais evidente do transporte
publico é o ganho real na acessibilidade.

O gestor destaca a fluidez do transporte e consequentemente do transito
como principal objetivo da implantagcdo do BRT na avenida Bezerra de Menezes. O
TRANSFOR vislumbrava uma ligacéo réapida e eficiente entre o terminal do Antdnio
Bezerra e o centro da cidade, por meio do corredor expresso, assim como O
estabelecimento de uma conexdo mais rapida entre os bairros do Antonio Bezerra e
Papicu, especificamente por intermédio da linha 222 (Antdnio Bezerra/Papicu/Antonio
Sales), que percorre o BRT até a estacao do Mercado Sao Sebastido e seguidamente
utiliza as avenidas com faixas exclusivas. A intencao é “fazer ligacdes rapidas entre
terminal/terminal e terminal/centro e l6gico também a questéo da fluidez nas viagens,
€ 0 objetivo principal de qualquer corredor expresso” (GESTOR).

Outra informacgé&o importante que complementou o questionamento do item
5 do roteiro de entrevista foi citada pelo gestor ao ser indagado sobre a intencdo da
prefeitura em instalar outros BRT’s além dos dois ja existentes para incentivar a fluidez
em mais avenidas de Fortaleza. Ele informou que atualmente ndo ha essa
perspectiva, mas ha uma intencdo de alongamento do BRT da avenida Bezerra de
Menezes. A via que conecta o terminal de integracdo do Anténio Bezerra ao BRT € a
avenida Mister Hull, que é uma via federal. A intencao da gestdo é municipalizar essa
via para que se possa construir estacées de embarque/desembarque e o BRT se
estenda até o terminal.

Quanto a acessibilidade no BRT, tema central da pesquisa, o entrevistado
confirmou que a acessibilidade néo se realiza em totalidade naquele sistema por falta
de complementaridade, visto que ndo ha uma conexdo completa entre BRT’s. O
corredor expresso que hoje abriga o BRT em questdo € muito curto. Exemplificando,
seria necessario um alongamento dele em direcédo ao centro da cidade para tornar os
deslocamentos acessiveis com maior efetividade.

A proposito, a falta de estrutura do centro da cidade para abrigar faixas
exclusivas e corredores expressos gque notoriamente aumentariam a fluidez e refletiria

na acessibilidade, dificulta e atesta que a cidade de Fortaleza ndo passou por
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adequac®es urbanisticas voltadas para o transporte publico urbano. E mesmo com
intervencdes recentes das Ultimas duas décadas, a capital cearense ainda estd aquém
das demandas de transporte atuais.

A COPA de 2014 no Brasil trouxe repercussfes para todas as cidades
sede. Fortaleza, como uma das sedes, executou obras para receber as delegacgdes e
0 publico expectador. Sobre os efeitos desse evento, foi perguntado ao gestor se
houve mudancas significativas no transito de Fortaleza em decorréncia das obras da
COPA. Para ele, a principal mudanca no transito como efeito do fenémeno COPA foi
na estrutura viaria. O alargamento de vias realmente reduziu alguns gargalos do
transito em vias proximas ao estadio Casteldo, e isso facilitou o transito, o transporte
publico e com efeito a acessibilidade naquela regido.

A facilidade de deslocamento que considera a distancia, a eficiéncia da
rede de transportes e as particularidades dos individuos e do ambiente que se
concretizam na mobilidade urbana ampliam ou restringem o acesso, e resume-se no
termo acessibilidade.

Sobre a opinido da populagcédo acerca da acessibilidade no BRT, o item 8

indaga se ha mais reclamacdes ou elogios. O gestor relatou que:

As reclamacdes sdo muito mais por parte operacional, de lotacdo por
exemplo. E mais por parte dos passageiros que utilizam os abrigos, por conta
do fluxo maior de 6nibus e vans, que além dos 6nibus de Fortaleza
comportam os 6nibus da Caucaia (GESTOR).

Ha também um tipo de reclamacéo recorrente por parte do Ministério
Pudblico, que aponta falhas do sistema no embarque/desembarque. No momento em
gue o motorista para o veiculo nas estacfes elevadas para o embarque ou
desembarque de passageiros, dependendo da distancia que o veiculo para, cria-se
um vao entre a estacdo e o 6nibus, e isso torna-se perigoso para o passageiro, pois
h& o risco de acidente ao embarcar ou descer do 6nibus. O gestor pontua que a
ETUFOR tem trabalhado junto aos motoristas, mediante treinamentos, para que essa
falha seja sanada. Tanto o Ministério Publico quanto o usuéario do transporte
identificam esse tipo de falha, e a prépria ETUFOR reconhece que alguns motoristas
tém medo de aproximar o 6nibus por conta do risco de dano ao veiculo. Essa situagao

€ um risco para o publico em geral, principalmente para as pessoas com mobilidade
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reduzida, representando uma barreira & microacessibilidade, que corresponde ao
acesso direto e imediato a um espaco ou equipamento.

Quanto a elogios, foi citado o ambiente fisico das estacdes. Fatores como
a condicao climética das estacdes recebe muitos elogios, especialmente pelo fato de
elas serem cobertas e ventiladas, como também a seguranca, que é o diferencial das
estacoes elevadas.

A largura das catracas do BRT, assim como fatores de microacessibilidade,
por terem sido alvo de criticas, fizeram parte dos questionamentos da entrevista. De
acordo com o entrevistado, a largura das catracas nao pode ser modificada, pois
“existe um fator limitador que € a prépria estacdo, ndo ha como amplia-la” (GESTOR).
Ele conclui explicando:

Por incrivel que pareca, essas catracas ndo sao mais estreitas que as
dos Onibus. S6 que, como elas sdo altas ddo a impressdo de
confinamento, elas causam essa sensacao de aperto [...] inclusive o
Ministério Plblico também questionou sobre a largura das catracas do
BRT, mas foi mostrado e comprovado que elas sdo até mais largas que
as dos 6nibus (GESTOR).

O item 10 do roteiro de entrevista indaga sobre a contribuicdo do BRT para
a reducdo da segregacédo socioespacial entre os usuarios do transporte publico da
circunvizinhanca do terminal de integracdo do Anténio Bezerra, que serve como ponto
de partida dos passageiros de areas periféricas e mais carentes.

O acesso a bairros mais “nobres”, que geralmente sdo os que abrigam a
maior parcela de empregabilidade, € feito principalmente por intermédio dos 6nibus
gue passam pelo BRT do corredor expresso da avenida Bezerra de Menezes. Quanto
a esse item, o gestor afirmou que o diferencial da rapidez, conforto e seguranca trouxe
mais facilidade de acesso aos destinos, havendo um ganho significativo em economia
de tempo para a populacdo que utiliza aquela via. Segundo ele, 0 que antes se
observava era a grande disputa do transporte publico com o0s automoveis
(motorizacao individual). Com a implementacdo do BRT naquela regido, o transporte
publico teve ganho em fluidez e, consequentemente, a acessibilidade dos passageiros
melhorou efetivamente, permitindo que os segregados socioespaciais tenham mais
mobilidade e acesso a cidade.

Complementando a questdo da segregacao socioespacial, o item 11 da

entrevista fala dos beneficios do BRT a populacdo mais vulneravel quanto a
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acessibilidade. Para o entrevistado, o BRT nao contempla esse objetivo, o de
beneficiar diretamente a populagdo mais vulneravel, ou seja, aqueles que estdo em
areas mais carentes, pois a extensdo do BRT limita-se a avenida Bezerra de Menezes.
Nesses bairros periféricos da regido noroeste da cidade ha linhas que fazem a

conexao bairro/terminal e funcionam muito bem.

A rede de transportes de Fortaleza é muito bem servida, procuramos
buscar o maximo possivel de ligacbes entre os bairros, onde o
passageiro faz a integragcéo no terminal utilizando o bilhete Unico. Mas
quanto a melhorias na rede de transporte o0 BRT ndo traz nenhuma.
Porém, com sentido de rapidez a partir do terminal sim, pois foram
criadas as linhas expressas com esse sentido para todos, ndo somente
a esse segmento dos vulneraveis. O BRT nao teve esse papel, ele ndo
atende a uma demanda especifica (GESTOR).

A funcéo social do transporte publico é proporcionar mais qualidade de vida
as pessoas que o utilizam. O questionamento acerca do cumprimento dessa funcgéo
social € o tema do item 12. No tocante a esse quesito, 0 gestor relata que esse ponto
€ um desafio. Os custos do transporte sdo muito altos e necessitam de um suporte de
subsidio. E embora a tarifa do transporte publico em Fortaleza seja uma das mais

baratas do Brasil, muitas pessoas ndao conseguem pagar. Para ele:

As redes de transporte que devem primar pela eficiéncia, e a fluidez
sdo as principais metas. O grande desafio de hoje é oferecer um
transporte bom a um preco acessivel onde o poder publico entre em
cena dando o suporte necesséario (GESTOR).

Complementando, o gestor relatou que as acles previstas de médio e
longo prazo contemplado no plano urbanistico FORTALEZA 2040 da prefeitura de
Fortaleza, mediante “a integracao intermodal do sistema de transporte” (FORTALEZA,
2015, p. 112), preveem a integracdo entre dnibus, trem e metré. E também citou o
projeto, ainda em estudo, da utilizacdo de 6nibus elétrico na cidade de Fortaleza.

O ultimo questionamento da entrevista com o gestor da ETUFOR p&e em
foco a melhoria na qualidade de vida dos passageiros do sistema BRT a partir do seu
funcionamento naquela localidade. Ele considera que a qualidade de vida dos
passageiros por certo melhorou, principalmente por mérito das condicbes do
transporte ofertado, pela diversidade de 6nibus operando naquela regido, pelo

conforto e seguranca das estacdoes e, sobretudo, pela reducdo dos tempos de
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deslocamentos devido a maior fluidez ocasionada pela rapidez dos 6nibus no corredor
expresso concretizada pelas faixas exclusivas.

O transporte publico coletivo, além de promover a qualidade de vida,
contribui para a estruturagcdo da mobilidade urbana e produz efeitos na eficiéncia
econdmica e sustentabilidade da cidade, como forma de assegurar a todos o usufruto

dos servicos urbanos e do direito a cidade.
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7 CONSIDERACOES FINAIS

A acessibilidade no transporte publico € um dos temas centrais da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana instituida pela Lei n® 12.587, de 3 de janeiro de 2012.
E uma concepcao que ultrapassa 0 senso comum e que por muitas vezes confunde-
se com a definicdo de mobilidade. O conceito de mobilidade relaciona-se com as
condicbes de deslocamento de pessoas e mercadorias no espaco urbano. E a
acessibilidade nos remete ao empenho que as pessoas empregam para ultrapassar
barreiras espaciais com o objetivo de realizar atividades rotineiras, isto é, a facilidade
de acesso a cidade e a tudo que ela é capaz de proporcionar.

Essa é uma perspectiva social, pois refere-se a facilidade do cidaddo em
alcancar bens e servicos como lazer, cultura, saude e outros. E para que haja a
efetivacdo dessa capacidade de acessos, é importante considerar as particularidades
do individuo e o desempenho do sistema de transportes.

No ambito da acessibilidade estdo inseridas duas vertentes: a
acessibilidade direta aos equipamentos de transporte, tais como terminais de
integracdo, calcadas, estacbes de BRT e veiculos, denominada de
microacessibilidade, e outra vertente, a macroacessibilidade, entendida como a
facilidade de acessar os destinos almejados.

N&o se deve reduzir o tema acessibilidade aos que possuem alguma
deficiéncia, pois, socialmente, seria uma forma de exclusdo e iniquidade, afinal, a
iniquidade social ja faz parte do cotidiano que observamos constantemente na
realidade das cidades brasileiras. E visivel que a maioria das cidades se caracteriza
pela segregacdo socioespacial, tdo prejudicial a performance dos sistemas de
circulacao.

Se por um lado impera a predominancia do transporte motorizado individual
em localidades com grande concentracdo de renda, em contrapartida nas periferias
resta um sistema de transporte coletivo ineficaz, que ndo contribui para diminuir o
segregacionismo. Os mais vulneraveis estdo afastados de tudo, do trabalho e do lazer,
e sao obrigados diariamente a viagens pendulares. As areas segregadas da cidade
sdo consequéncias da valorizagdo imobiliaria exacerbada que contribuem para a
deficiéncia do ordenamento urbano e prejudicam diretamente a parcela da populagéo

mais carente.
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Um dos maiores desafios para mudanca de cenario no cotidiano urbano
dessas &reas segregadas e da propria cidade € a reestruturacdo dos meios de
circulacdo por intermédio da retomada dos espacos pelos mais vulneraveis,
concedendo a prioridade ao ciclista, ao pedestre e ao transporte publico.

A tradicional politica de transporte urbano priorizou o uso do automovel,
haja vista o grande investimento no sistema viario, inclusive na cidade de fortaleza.
Esse fato continua favorecendo a exclusao social e a privacdo de acessibilidade aos
servigos publicos essenciais, a partir do momento em que a motorizacao individual se
sobrepde ao coletivo a mobilidade urbana dos mais pobres reduz.

O 6nibus ainda representa o principal meio de transporte vidvel a maioria
da populacéo das cidades brasileiras para efetuar deslocamentos, e 0s custos desses
deslocamentos s&o altissimos, pois geram externalidades negativas, tais como
poluicdo, acidentes e perda de tempo, repercutindo na qualidade de vida dos
individuos. Esse cenario € passivel de mudanca, assim advenham da vontade politica.

Em Fortaleza, desde a gestdo da ex-prefeita Luizianne Lins e com
continuidade na gestao do também ex-prefeito Roberto Claudio, o sistema viario vem
passando por intervencdes. Obras novas como viadutos e taneis, requalificacfes de
vias, binarios, o BRS-FOR e posteriormente os BRT’s das avenidas Bezerra de
Menezes e Aguanambi, contribuiram para a reestruturacao do transito na cidade.

O sistema BRT foi uma das alternativas escolhidas pela prefeitura de
Fortaleza para amenizar os gargalos do transito em algumas regides da cidade. O
BRT surgiu no mundo como uma opc¢ao que se destaca nas politicas publicas de
transporte devido ao seu custo-beneficio. Trata-se de um sistema de baixo custo de
implantacdo com alta capacidade operacional que traz a populacdo reducdo nos
tempos de viagem, além de promover a revitalizacdo da localidade onde ele é
implantado, ndo necessitando desapropriacoes.

O objeto desta pesquisa € o BRT da avenida Bezerra de Menezes no
tocante a acessibilidade e suas implicac6es. Esse BRT entrou em funcionamento em
2015 e custou cerca de R$ 9 milhdes, recursos oriundos do BID. Iniciando suas
operacbes com a linha Antbnio Bezerra/Centro, partindo do terminal do Antdnio
Bezerra ao centro da cidade, e percorrendo cerca de 8,2 Km, 0 sistema proporcionou
aos passageiros mais agilidade e fluidez no percurso. Composto por 11 estacfes

elevadas de embarque e desembarque com autoatendimento por meio de cartdes
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eletrénicos recarregaveis, o BRT passou a compor a realidade dos bairros da
Parquelandia, Sao Gerardo e Farias Brito, onde o sistema opera.

Para consubstanciar o estudo proposto, foi elaborado um questionario, o
gual foi aplicado a uma amostra de 50 pessoas que utilizam o BRT em questao, bem
como foi elaborado e aplicado um roteiro semiestruturado de entrevista direcionado a
um gestor da ETUFOR, 6rgéo responsavel pela operacionalizacdo do BRT da avenida
Bezerra de Menezes.

Quanto ao direcionamento dado ao questionario, busquei focar na visao
gue os passageiros tém do sistema, suas satisfacbes e frustacbes, sempre
evidenciando o termo acessibilidade. Os resultados apontaram no perfil do usuério do
BRT que sua maioria reside nos bairros pertencentes a Regional 1 e a Regional 3,
mas devemos considerar que a presenca de passageiros pertencentes ao municipio
de Caucaia é um dado interessante. Mesmo em um percentual pequeno, mostra que
0 BRT é essencial para integracéo dos dois municipios, é um fator que contribui para
o aperfeicoamento da mobilidade intermunicipal e referéncia para futuras
implantacées de BRT’s nas fronteiras de outros municipios, como Maracanau e
Maranguape.

Outros dados permitem que o perfil do passageiro seja moldado. A maioria
dos passageiros que respondeu ao questionario € do sexo feminino. Esse dado
corresponde exatamente a apuracao do ultimo censo demogréfico realizado em 2010,
gue conclui que a maior parte da populacdo da cidade de Fortaleza € do sexo
feminino. Dentre o0s entrevistados prevaleceu um publico jovem, com faixa etaria entre
26 e 30 anos. Os servicos administrativos/escritorios e comércio foram os mais citados
como ocupacao/trabalho. Esses dados nos mostram que 0s jovens possuem maior
mobilidade e que além de trabalhar também estudam, e sdo a maioria dos que mais
utilizam o BRT para seus deslocamentos. O fato de as mulheres estarem em maior
namero entre os entrevistados nos remete ao novo papel da mulher na sociedade, a
partir do momento em que as mulheres conquistaram vitorias e autonomia, seja
assumindo cargos no mercado de trabalho ou apoderando-se do papel de chefe de
familia.

A ocupacao/profissdo dos questionados, as mais citadas, servicos
administrativos/escritorios e comércio remetem a questdo dos destinos, isto €,
praticamente quase todos os 6nibus que trafegam pelo BRT levam ao centro da cidade

e bairros nobres como Aldeota, Meireles e Papicu, onde ha muitos escritorios e
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shopping centers, e onde o comércio é bem vasto, 0 que comprova o resultado da
enquete. Claro que outras profissdes foram citadas, como autdnomos e estudantes,
gue obtiveram uma boa representatividade. Alids, os estudantes reforcam a alta taxa
de mobilidade dentro de uma cidade. Eles, além de se deslocarem para destinos
educacionais, também realizam viagens para trabalho, estagios e lazer. Isso
relaciona-se diretamente a outro item do questionario, que pergunta sobre o segundo
motivo de deslocamento que faz o passageiro utilizar o BRT. A grande maioria
respondeu que também faz uso do BRT para se locomover para algum tipo de lazer.

Perguntados sobre a utilizacdo propriamente dita do BRT, a maior parte
dos passageiros afirmou que o BRT é acessivel e muito facil de ser utilizado. Inclusive
os idosos indagados relataram que nunca tiveram nenhum problema em acessar o
sistema, mesmo apos a implantacdo das catracas. A propdsito, a maioria citou que as
catracas proporcionaram mais seguranca a todos os que transitam nas estacodes, 0
gue corrobora a pretensédo da microacessibilidade do sistema.

Quando se questiona esse termo acessibilidade, imediatamente ha uma
correlacdo a microacessibilidade. No BRT, a populacdo faz essa correlacédo
instantdnea com a estrutura em si, materializada na rampa de acesso, nas catracas e
nas portas automaticas, porém, com a continuidade das perguntas, o usuario
conseguiu observar que o termo acessibilidade € bem mais vasto, pois relaciona-se
também ao acesso a cidade e a todos seus beneficios. Ao observar que a reducéo do
tempo de viagem proporcionou maior rapidez de acesso aos destinos desejados, 0
usuario do BRT atenta para o fato de que a acessibilidade possui um aspecto macro
e bem mais abrangente do que ele havia pensado.

Conferindo o acesso aos destinos desejados, o BRT torna-se instrumento
promotor de acessibilidade e contribui para reducéo de iniquidades provenientes do
segregacionismo. Fazendo uma conexdo com o relato do gestor entrevistado,
percebe-se que ele tem a mesma visdo, pois o ponto principal e diferencial do BRT é
0 ganho de tempo de viagem, que viabiliza ao passageiro mais tempo livre para
realizar outras tarefas, ha um ganho significativo no tempo do individuo, o qual ele
pode empregar em melhorar sua qualidade de vida.

A ideia de qualidade de vida tem relacdo com a funcéo social do transporte
publico. Talvez para uma pessoa que nao faz uso de 6nibus, metrd ou VLT, essa seja
uma questao irrelevante, mas, para o trabalhador que passa duas horas ou mais

dentro ou a espera de um transporte coletivo, qualquer reducao de tempo, mesmo que
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em minutos, traz ao passageiro de imediato um alivio, quer seja para chegar mais
cedo em casa e desfrutar da companhia da familia, quer seja para praticar uma
atividade fisica, por exemplo. Enfim, se o transporte publico pode proporcionar mais
gualidade de vida aos cidadaos, que sejam feitos mais investimentos para isso. As
politicas publicas de transporte tém o dever de primar pelo bem-estar dos individuos,
pois a oferta de transporte de qualidade reflete diretamente na diminuicdo das
iniquidades que a prépria sociedade impde com as incoeréncias do espraiamento
urbano, que empurrou 0s mais pobres para as periferias, longe dos seus empregos,
dos servicos, a mercé de ocupacdes irregulares em areas de risco.

Observando o que foi relatado pelo gestor, o BRT da avenida Bezerra de
Menezes possui caracteristicas singulares, uma vez que se trata de um corredor
expresso curto e que nao faz ligagdes entre terminais. Esse fato reporta-nos a questéo
citada anteriormente, da fungéo social do transporte urbano coletivo. Na reducéo das
disparidades de acessos e da segregacao socioespacial, 0o BRT em questéo, apesar
de influenciar na acessibilidade dos usuarios, ndo interfere na reducdo dessas
guestdes sociais em que 0s mais vulneraveis carecem. Para que aquele sistema de
BRT fosse de fato um agente transformador no cotidiano desse segmento, seria
necessaria uma interacdo de politicas publicas. A politica habitacional deveria
trabalhar em conjunto com a politica de transportes, propiciando adequacdes a
mobilidade urbana em Fortaleza.

Quanto a acessibilidade dos passageiros do sistema BRT no corredor
expresso da avenida Bezerra de Menezes, objeto desta pesquisa, concluimos que
mesmo com reacdes positivas advindas dos usuarios do sistema, sempre ha o que
melhorar. Embora a maior parte dos questionados tenha se mostrado satisfeita com a
operacionalizacdo do BRT, principalmente apds a implantacdo das catracas e do
autoatendimento, hd uma parcela dos passageiros, mesmo que pequena, que se
sente negligenciada.

E um tema abrangente com ramifica¢ées que se encadeiam e ultrapassam
conceitos primarios, alcancando questdes maiores e complexas como segregacao
socioespacial, iniquidades urbanas e cidadania, que se apresentam como temas
amplamente discutidos e mesmo assim ainda ndo esgotados todos os debates e

questodes.
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APENDICE A — QUESTIONARIO APLICADO AOS USUARIOS DO BRT DA

AVENIDA BEZERRA DE MENEZES

UNIVERSIDADE FEDERAL DO CEARA
PROGRAMA DE POS-GRADUAGAO EM AVALIAGAO DE POLITICAS PUBLICAS
MESTRADO PROFISSIONAL EM AVALIAGAO DE POLITICAS PUBLICAS

QUESTIONARIO PARA AVALIAR A ACESSIBILIDADE NO BRT (CORREDOR EXPRESSO) DA AVENIDA BEZERRA DE

MENEZES SEGUNDO A PERCEPCAO DOS USUARIOS

1. PERFIL DO USUARIO

11
12

1.3
14

15
1.6

EM QUE BAIRRO VOCE MORA?
QUAL E SEU GENERO

( ) MASCULINO ( ) FEMININO ( )OUTROS
QUAL E SUA IDADE?

QUAL E O SEU ESTADO CIVIL?

( )SOLTEIRO ( )CASADO ( )VIOVO ( )OUTROS:
QUAL E SUA PROFISSAO (OCUPACAOQ)?

QUAL E O MOTIVO DE SUA VIAGEM?
( )TRABALHO ( )ESTUDO ( )LAZER ( )OUTROS:

2. SOBRE O BRT

21

2.2

2.3

24

25

2.6

2.7

2.8

2.9

( ) TRABALHO ( )ESTUDO ( )LAZER ( )OUTROS:

ALEM DO MOTIVO PRINCIPAL QUAIS OUTROS MOTIVOS TE LEVAM A UTILIZAR O BRT?

POR QUE VOCE USA O BRT?

( YEBOM ( )UNICAOPCAO ( )OUTROS:
VOCE ACHA FACIL UTILIZAR O BRT?

( )SIM ( )NAO ( )NAO SEIRESPONDER
SUA LOCOMOCAO MELHOROU COM O BRT?

( )SIM ( )NAO ( )NAO SEI RESPONDER
O QUE MELHOROU COM O BRT?

( ) O TEMPO DE VIAGEM ( ) O CONFORTO ( )O ACESSO AOS DESTINOS
( )ASEGURANGCA ( )A PRATICIDADE ( )OUTROS:
NA SUA OPINIAO O BRT E ACESSIVEL A TODOS?

( )SIM ( )NAO ( )NAO SEI RESPONDER
O QUE VOCE ACHOU DA IMPLANTAGAO DAS CATRACAS?

( )OTIMO ( )BOM ( )RUIM ( )PESSIMO ( )INDIFERENTE : .
NA SUA OPINIAO O BRT TROUXE ALGUM BENEFICIO PARA O TRANSPORTE PUBLICO DA REGIAO?

( )SIM ( )NAO ( )NAO SEIRESPONDER
NA SUA OPINIAO O BRT COLABOROU PARA MELHORAR SEU ACESSO AO TRABALHO, ESTUDO,

LASER E OUTROS DESTINOS?
( )SIM ( )NAO ( )NAO SEIRESPONDER

2.10 A FUNGAO SOCIAL DO TRANSPORTE PUBLICO E BASICAMENTE MELHORAR A QUALIDADE DE VIDA

DOS USUARIOS, VOCE ACHA QUE O BRT CUMPRIU ESSA FUNGAO?
( )SIM ( )NAO ( )NAO SEI RESPONDER



10.

11.

12.

13.
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APENDICE B — ROTEIRO DE ENTREVISTA APLICADA AO GESTOR DA
ETUFOR

Qual o cargo que o senhor ocupa na ETUFOR? E ha quanto tempo o senhor esta
nesse cargo?

O sr. acompanhou a implantagédo do BRT da avenida Bezerra de Menezes?

Na sua opinido o que influenciou a decisdo da gestdo na escolha da avenida
Bezerra de Menezes para implantagédo do BRT?

Na sua opinido quem mais se beneficiou com o aquele BRT? E por qué?

O BRT foi pensado com qual objetivo?

A acessibilidade como facilidade, em distancia, tempo e custo, de se alcancar
fisicamente, a partir de um ponto especifico na cidade, os destinos desejados, foi
pensada e contemplada no BRT?

A escolha de Fortaleza como uma das cidades sede da COPA do mundo de 2014
trouxe mudancas significativas no transito da cidade. Na sua opinido essas
mudancas influenciaram no transporte publico de Fortaleza? Em caso de resposta
afirmativa, quais fatores sofreram influéncia?

Sobre a acessibilidade no BRT, a gestao percebe e recebe mais reclamacdes ou
elogios por parte dos passageiros?

Com a implantacéo das catracas em fevereiro de 2020, alguns sites e jornais da
capital registraram reclamacfes quanto a largura das catracas. A gestdo pensou
em reconsiderar a largura delas?

O BRT perpassa pelos bairros da Parquelandia, Sdo Gerardo e Farias Brito,
porém atende a demanda de uma grande parcela da populacdo da periferia da
cidade, como bairro do Anténio Bezerra, Quintino Cunha e Vila Velha. Na sua
opinido o BRT tem contribuido para reducéo da segregacao socioespacial?

E quanto a populacdo mais vulneravel que necessita do transporte publico para
realizacdo de todos os seus deslocamentos, o BRT trouxe melhorias a esse
segmento? Em caso de resposta afirmativa, quais foram as melhorias?

A funcéo social do transporte publico € fundamental para promocao da qualidade
de vida da populacao de qualquer cidade do mundo. Na sua opinido essa funcao
social do transporte publico esta se cumprindo em Fortaleza?

O BRT da avenida Bezerra de Menezes efetivamente melhorou a qualidade de

vida dos passageiros daquela regido?
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APENDICE C - TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO
(GESTOR)

Caro(a) Senhor(a): Vocé esta sendo convidado(a) por mim, Roséngela de
Almeida Lopes, para participar da pesquisa intitulada: “ACESSIBILIDADE NO
CORREDOR EXPRESSO: UMA AVALIAC}AO DA POLITICA PUBLICA ADOTADA NO
SISTEMA BRT DA AVENIDA BEZERRA DE MENEZES NO MUNICIPIO DE
FORTALEZA". Esta pesquisa tem como objetivo geral avaliar como a acessibilidade
no corredor expresso da avenida Bezerra de Menezes estd sendo garantida aos
usuarios do transporte publico nas plataformas de embarque e desembarque do BRT.
Vocé nao deve participar contra a sua vontade. Leia atentamente as informagdes
abaixo e faca qualquer pergunta que desejar, para que todos os procedimentos dessa
pesquisa sejam esclarecidos. Os beneficios deste estudo visam contribuir para a
importancia de pensar a mobilidade urbana como politica publica de grande impacto
ao desenvolvimento e manutencéo da cidadania, tdo decisiva para tornar concretas
as possibilidades que a cidade oferece como espaco de realizacdo da vida social,
propiciando oportunidades para a reorganizacdo do crescimento e ordenamento da
cidade, para a maior atratividade dos modais publicos de transporte, e favorecimento
da melhoria da qualidade de vida dos cidadéos.

A sua participacdo consistira em responder 13 (treze) perguntas de um
roteiro de entrevista, com questdes abertas, a pesquisadora do projeto. O tempo de
duracdo da entrevista € de aproximadamente trinta minutos. A entrevista sera
transcrita e armazenada em arquivos digitais, mas somente terdo acesso a elas a
pesquisadora e o orientador. Solicitamos sua autorizacao para apresentar esse estudo
em eventos e publicar em revista cientifica, nacional e/ou internacional. Por ocasido
da publicacdo dos resultados, seu nome sera mantido em sigilo absoluto. Além disso,
a qualquer momento, durante a pesquisa ou posteriormente, vocé podera solicitar do
pesquisador informacdes sobre sua participacdo e/ou sobre a pesquisa. Informamos
gue os riscos da pesquisa com relacdo aos temas abordados, sdo minimos, podendo
ocorrer risco de constrangimento durante a entrevista; risco de desconforto ao ser
abordado para participar do estudo e ao fornecer informacdes sobre a rotina do
trabalho. Comprometo-me a utilizar as informacdes coletadas somente para esta
pesquisa. Ressalto que vocé nao recebera nenhum pagamento por participar da

pesquisa, que a qualquer momento podera recusar a continuar participando da
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mesma e que também poderd retirar seu consentimento, sem que isto lhe traga
qualquer prejuizo. Esclarecemos que sua participacdo no estudo é voluntaria e,
portanto, o(a) senhor(a) ndo é obrigado(a) a fornecer as informagfes e/ou colaborar
com as atividades solicitas pela pesquisadora. Caso decida nao participar do estudo,
ou resolva a qualquer momento desistir do mesmo, ndo sofrera nenhum dano. E
importante destacar que néo tera nenhuma despesa ao participar da pesquisa e que
a pesquisadora estara a sua disposi¢ao para qualquer esclarecimento que considere
necessario em qualquer etapa da pesquisa.
Endereco do responséavel pela pesquisa:

Nome: Rosangela de Almeida Lopes

Instituicdo: Universidade Federal do Ceara

Enderecgo: Ac. Publico, 856 — Campus do Pici, Fortaleza - CE, 60020-181
Telefone para contato: (85) 98601-1911

ATENCAO: Se voceé tiver alguma consideracdo ou duvida, sobre a sua
participacdo na pesquisa, entre em contato com o Comité de Etica em
Pesquisa da UFC/PROPESQ — Rua Coronel Nunes de Melo, 1000 - Rodolfo
Tedfilo, fone: 3366-8346/44. (Horario: 08:00-12:00 horas de segunda a sexta-
feira).

O CEP/UFC/PROPESQ ¢ a instancia da Universidade Federal do Ceara
responsavel pela avaliacdo e acompanhamento dos aspectos éticos de todas

as pesquisas envolvendo seres humanos

Este termo de consentimento encontra-se impresso em duas vias, sendo
gue uma via sera arquivada pelo pesquisador responsavel, e a outra sera fornecida a
VOCE.

Eu, , portador(a)

do documento de identidade , fui informado(a)

dos objetivos do presente estudo de maneira clara e detalhada e esclareci minhas
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davidas. Sei que a qualquer momento poderei solicitar novas informacgdes e poderei
modificar a decisdo de participar, se assim desejar. Declaro que concordo em
participar desse estudo. Recebi uma via deste Termo de Consentimento e me foi dada

a oportunidade de ler e esclarecer as minhas duvidas.

Fortaleza, de de 20

Nome do participante da pesquisa Data Assinatura

Nome do pesquisador principal Data Assinatura



