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RESUMO

Historicamente, o trem sempre foi um sinal de desenvolvimento pelos lugares que tracassem
seus trilhos. O meio de transporte que surgiu ainda na 1* Revolu¢do Industrial ndo poderia
causar nada menos que uma grande revolugdo a época tornando-se o principal modal para
mercadorias e pessoas com uma grande eficiéncia. Além disso, o trem também trazia as
ultimas novidades de locais mais longinquos. Diante desta inovagdo com pontos positivos, o
trem comeca a ser difundido em varios paises no mundo a exemplo do Brasil que, no século
XIX, teve grande incentivo por parte do Governo Imperial para implementagdo deste meio de
transporte nos fluxos de mercadorias e pessoas na na¢ao emergente de dimensdo continental.
O Ceara foi uma das provincias beneficiadas que apdés um consideravel tempo, ja na
Reptblica, as ferrovias se estenderam ao ponto de se integrar regionalmente aos demais
estados do nordeste como também dava inicio a processos de urbanizagdo e alterava as
dindmicas desses locais, mas, para além disso, o trem também culminava num estagio
superior da urbanizacdo denominado de metropolizacdo. Posto isto, este trabalho objetiva
compreender a metropolizagdo de Fortaleza, no Ceard, como a formacdo de sua regido
metropolitana por meio do transporte (metro)ferrovidrio numa perspectiva geo-histérica em
que se foi possivel a partir de um procedimento metodologico por meio de uma revisao
bibliografica, levantamento cartografico e de dados e por um trabalho de campo. Assim
sendo, o entdo trabalho tem por importdncia mostrar as pertinentes transformagdes
socioespaciais que culminou no processo de metropolizagdo através do modal
(metro)ferrovidrio que ditou importantes fluxos de Fortaleza com a Regido Metropolitana.

Palavras-chave: Fortaleza; metropolizagdo; metropole; transporte metroferroviario; regiao
metropolitana.



ABSTRACT

Historically, the train has always been a sign of development by the places that traced its
tracks. The means of transport that emerged even in the 1st Industrial Revolution could cause
nothing less than a great revolution at the time becoming the main modal for goods and
people with great efficiency. In addition, the train also brought the latest news from farther
locations. Faced with this innovation with positive points, the train begins to be disseminated
in several countries in the world, such as Brazil, which still in the 19th century had great
incentive from the Imperial Government to implement this means of transport in the flows of
goods and people in the emerging nation of continental dimension. Ceara was one of the
provinces benefited that after a considerable time, already in the Republic, the railroads
extended to the point of integrating regionally with the other states of the northeast, but also
began urbanization processes and altered the dynamics of these locations, but, in addition, the
train also culminated in a higher stage of urbanization called metropolization. Having said
that, this work aims to understand the metropolization of Fortaleza, Ceara, such as the
formation of its metropolitan region through (metro)rail transport in a geohistorical
perspective in which it was possible from a methodological procedure through a bibliographic
review, cartographic and data survey and by a field work. Thus, the then work has the
importance of showing the relevant socio-spatial transformations that culminated in the
process of metropolization through the modal (metro)railway that so important in the flows of
Fortaleza and its Metropolitan Region.

Keywords: Fortaleza; metropolization; metropolis; metrorail transport; metropolitan area



RESUME

Historiquement, le train a toujours ¢té un signe de développement par les lieux qui ont tracé
ses voies. Les moyens de transport qui ont émergé méme dans la 1¢ére révolution industrielle
ne pouvaient causer rien de moins qu’une grande révolution a 1’époque devenant le principal
modal pour les biens et les personnes avec une grande efficacité. En outre, le train a
¢galement apporté les dernieres nouvelles de plus loin. Face a cette innovation avec des points
positifs, le train commence a étre diffusé dans plusieurs pays du monde, comme le Brésil, qui
encore au 19¢me siecle a été fortement incité par le gouvernement impérial a mettre en ceuvre
ce moyen de transport dans les flux de marchandises et de personnes dans la nation émergente
de dimension continentale. Ceard a été I’'une des provinces ont bénéficié qu’apres un temps
considérable, déja dans la République, les chemins de fer se sont étendus au point de
s’intégrer régionalement avec les autres Etats du nord-est, mais ont également commencé des
processus d’urbanisation et modifié¢ la dynamique de ces endroits, mais, en outre, le train a
également abouti a un stade supérieur d’urbanisation appelé métropolisation. Cela dit, ce
travail vise a comprendre la métropolisation de Fortaleza, Ceara, comme la formation de sa
région métropolitaine par le transport ferroviaire (métro) dans une perspective géohistorique
dans laquelle il a été possible a partir d’une procédure méthodologique a travers une revue
bibliographique, une enquéte cartographique et de données et par un travail de terrain. Ainsi,
le travail d’alors a I’importance de montrer les transformations socio-spatiales pertinentes qui
ont abouti au processus de métropolisation a travers le chemin de fer modal (métro) qui est si
important dans les flux de Fortaleza et de sa région métropolitaine.

Mots-clés: Fortaleza, métropolisation; métropole; transport métro-rail; aire urbaine
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1. FINCANDO OS TRILHOS: OLHARES INTRODUTORIOS SOBRE AS
FERROVIAS DO CEARA

Embarcar neste trabalho perpassa pelas escalas temporal e espacial, uma vez que,
o lapso espaco-tempo torna-se um elemento interessante no qual pode ser explorado e
destrinchado. Mas, para que esta viagem seja iniciada, averigua-se como ela foi construida e,
desta forma, como foi criado uma viabilidade para que a pesquisa foi construida. Este olhar
introdutorio foi imprescindivel para introduzir ao tema e avancgar nestes trilhos, no objetivo
que esta viagem almejou chegar. O trabalho, estruturado da forma como esta apresentado, foi
resultado de um projeto anterior no qual possibilitou construir caminhos que resultassem neste
trabalho de conclusdo de curso.

Abordar sobre o trem ndo ¢ apenas descrever e discorrer sobre um meio de
transporte que surgiu nos primordios da industrializagdo e serviu nos transportes de cargas e
pessoas por onde quer que se inserisse, mas sobre compreender que ele traz consigo uma
transformag@o que marcou a historia e os lugares no qual percorreu e continua percorrendo.
Trata-se de uma composi¢ao enorme nao apenas de cunho fisico, mas tudo que esta por tras
onde detalhadamente estd descrito por meio desta viagem de uma relevancia geohistorica
significativa, isto €, a importancia para o espaco ao longo da historia e, ainda sobre este, fez-
se importante para o proprio espago urbano-regional, de forma que o trem pode trazer tudo
que ha de novo, inclusive, anseios esperangosos por novas oportunidades num espago que se
dé de forma cada vez integrativo socioeconomicamente

O transporte ferroviario foi um advento revoluciondrio que marcou €poca €
revolucionou o meio de mobilidade de pessoas e/ou cargas. A época que surgiu, foi no limiar
da 1* Grande Revolugdo Industrial, na Inglaterra, entre os séculos XVIII e XIX (ALMEIDA,
2012), ainda ndo havendo o surgimento do automovel, o trem se tornara o meio de transporte
principal em uma sociedade capitalista em ascensdo que necessitava um encurtamento de
distancia de tempo para difundir suas mercadorias e influéncia. Foi por esta logica que esse
meio de transporte surgira na Inglaterra.

Em terras brasileiras, os trilhos fincaram pela primeira vez na metade do século
XIX. Esse meio transporte foi inserido tardiamente comparado a época que o transporte
ferrovidrio surgira. O trem se tornou uma realidade no Brasil durante o Segundo Reinado do
Império no qual D. Pedro II e o grande empresario da época Bardo de Maud colocaram a
Nagao Brasileira de vez nos trilhos. A primeira ferrovia brasileira denominada de Estrada de

Ferro de Petropolis foi inaugurada pelo Imperador em 30 de abril de 1854 tendo apenas 14 km
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e ligava o Porto Maua a Fragoso — RJ (LIMA. PEREIRA, 2009). A partir disto, come¢ou uma
politica publica nacional que investisse na constru¢do de ferrovias com a justificativa de
tornar mais eficiente a locomo¢dao de pessoas e mercadorias, pondo-se, assim, a logica
capitalista para construgdo das primeiras estradas de ferros do Brasil.

No que concerne ao Ceard, a provincia foi alvo desta politica publica justamente
por nesta mesma época destacar-se economicamente e a sua capital, Fortaleza, passar por
grandes intervencdes de aformoseamento urbano oriundo da grande exportacdo do algodao
tornando-se um marco econdmico de tal forma que foi chamado de “Ouro Branco”
(DANTAS; SILVA; COSTA, 2009). Dessa forma, a Estrada de Ferro de Baturité¢ foi
construida com intuito de melhorar o escoamento de algoddo produzido em grande escala na
Serra de Baturité e trazido para Fortaleza onde seria exportado pelas embarcagdes até a
Europa servindo de matéria prima a industria téxtil dos paises europeus.

A empresa que administrava as ferrovias cearenses era a Rede de Viacdo Cearense
(RVC) que nos anos de 1950 fora incorporada a Rede Ferroviaria Federal S/A (RFFSA) onde
teve o objetivo de aglutinar todas as ferrovias do Brasil em uma rede a intermédio de uma
administracao estatal federal. A RFFSA foi o marco do desenvolvimento das ferrovias
trazendo novos materiais rodantes como locomotivas mais modernas levando a aposentadoria
das antigas marias-fumaca e os vagoes se tornaram mais ducteis abandonando a composi¢ao
de madeira introduzindo os de ago (DUARTE e OLIVEIRA, 2020).

A RFFSA perde espaco a medida que o transporte ferroviario declina e nos anos
1990, com argumentos de prejuizos aos cofres publicos, a RFFSA ¢ privatizada com sua
malha de quase 30 mil km em todo territorio nacional. Porém, poucos anos antes de sua
privatizacdo, a RFFSA tinha uma subsidiaria chamada de Companhia Brasileira de Trens
Urbanos (CBTU), responsavel pelo transporte ferroviario de passageiros. Apds a privatizagao
da Rede, a CBTU se tornou uma estatal sob responsabilidade do Ministério dos Transportes e
atualmente estd sob gestdo do Ministério do Desenvolvimento Regional, cabendo a RFFSA
ficar responsavel pelos trens de cargas até sua privatizagao.

O Ceara passou por um tempo breve em seus trens de passageiros vinculados a
CBTU. Ainda nos anos 1980, a RFFSA encerra o servico de trens para passageiros de longos
percursos, isto €, trens que levavam pessoas até outros municipios do interior e até os outros
estados que tinha conexao. E antes disto, nos anos 1970, por meio da Lei Complementar n°
14/1973, surgiram as primeiras regides metropolitanas, um novo estidgio de urbanizagdo
brasileira surgindo o fendmeno da metropolizagdo onde os municipios ficaram suscetiveis a

uma maior interagdo entre si, tendo um nucleo centralizador influenciando os demais no
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ambito politico e econdomico, em outras palavras, a metropole. Desta forma, Fortaleza ¢ a
metrépole e os municipios proximos como Caucaia, Maracanai e Pacatuba, por exemplo,
comecgaram a ser influenciados pela capital cearense e, assim, intensificou-se os fluxos entre
esses municipios.

Sabendo disso, a CBTU operou seus trens com a finalidade de atender a demanda
dos fluxos metropolitano a partir dos movimentos pendulares. O Sistema de Trens Urbanos
(STU) da CBTU atendeu essa demanda por muitos anos até que vigorasse o projeto Metrofor
onde visava o metrd de Fortaleza seguindo exemplos de outras metrépoles com Rio de Janeiro
e Sdo Paulo. O consoércio com a CBTU foi encerrado no inicio dos anos 2000, o Ceara estatiza
suas ferrovias e o Metrofor deixa de ser um projeto para se tornar uma estatal que recebeu o
nome de Companhia Cearense de Transportes Metropolitano, mas preservando a sigla
Metrofor. A estatal se inseriu a partir da introducdo do metrd que trouxe consigo uma
modernidade na mobilidade de passageiros, iniciando a transi¢do para o transporte
metroferroviario.

Diante disso, foi perceptivel as dinAmicas socioespaciais que foram geradas pelo
advento das ferrovias trazendo desenvolvimento por onde os trilhos passaram. O caso do
Ceara nao ¢ exce¢do frente aos outros estados que tiveram seu crescimento acelerado pelas
ferrovias. Mais recentemente, essas dinamicas foram alteradas a medida que esse setor foi
impactado por inimeras intervengdes onde ocorreu a privatizagdo. A CBTU restringiu essas
dindmicas a nivel metropolitano em detrimento do nivel regional que se tinha a RFFSA. Apds
a CBTU, o Metrofor surgiu para atender essa demanda transferindo a gestdo federal para a
estadual. Na consolidagdo do Metrofor, o sistema foi implantado por meio linhas
metroferroviarias concebido a partir de um arranjo espacial organizado que eclode em uma
rede. A Rede Metropolitana Fortalezense ocorre pelo incremento técnico que modernizou o
modal (metro)ferrovidrio dando maior eficiéncia nos fluxos com acentuada fluidez para
chegar nos nos/pontos que sdo as estacoes e estas foram evidenciadas pelas centralidades que
se articulam de forma coesa, mas também fragmentam o espago metropolitano. Diante disto, o
trem pode ser pensado como potencializador das centralidades, evidenciando o seu papel na
rede metropolitana. Posto isto, a viagem trilhada neste trabalho buscou compreender o papel
do trem para Fortaleza e sua Regido Metropolitana e como dinamizou o espago numa légica

de rede através das centralidades evidentes no sistema metroferroviario.
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1.1 Trilhando a Metodologia: Tomando Vias possiveis para Pesquisa

Trilhar uma metodologia de trabalho ¢ algo que deve ser feito minunciosamente
para nortear qualquer trabalho, uma vez que as bases tedricas devem estar alicer¢adas para
que haja uma coesdao e coeréncia do inicio ao fim do trabalho. No que diz respeito a
metodologia, optou-se por uma abordagem quali-quantitativa ¢ como um dos procedimentos
metodoldgicos fundamentais houve uma revisdo bibliografica com obras de natureza mais
ampla e mais propicia ao cunho geografico que abrange desde o espago urbano-regional,
regido, metropole, metropolizacao, centralidade e rede até as que tratam sobre as ferrovias de
forma geral.

Logo, para o cunho geografico houve o destaque para as seguintes referéncias:
Costa (2017) e Dantas, Costa e Silva (2009), Silva (2015) para o cunho geohistdrico de
Fortaleza e Ceard; Dantas, Costa e Silva (2009) e Silva (2009) sobre o processo de
metropolizagdo e a formagao da Regido Metropolitana de Fortaleza; Lencioni (2017; 2020),
Ferreira (2016), Arrais (2012), Santos (2008c), Lourencetti (2018) para espago urbano-
regional; Accioly (2009), Lévy (2002), Ascher (2003), Gomes (2021) e Souza (2021) sobre a
mobilidade e regido; Dias (2021a; 2021b), Santos (2020) e Souza (2021) para o conceito de
redes; Corréa (2000) e Dias (2021a, 2021b) Silva (2015) para centralidades e Lencioni (2010)
para rede metropolitana.

Em seguida, sobre as ferrovias indicou-se Almeida (2009; 2012), Pereira e Muniz
(2011) Lima e Pereira (2009), Mendes e Silva (2019), Paula (2001), Carvalho (2009)
METROFOR (2018), BRASIL (1990), Duarte e Oliveira (2020), Galvao (2019), Fernandes
(2003), Maia (2009), TV ASSEMBLEIA (2014), Rodrigues et al. (2020) e Vieira (2010).

Houve uma coleta de dados junto aos 6rgdos que ditam sobre os fluxos de
mobilidade focando os meios de transportes em massa principais, tais como o trem e o dnibus
da rede metropolitana e dados acerca da populagdo. Assim, as fontes de dados sdao oriundas
dos seguintes orgaos: IPECE (2022), METROFOR (2022), ARCE, (2022) e IBGE (2010;
2022). A partir desta coleta de dados foi possivel montar e interpretar cendrios comparativos
entre os modais referidos como também ao demonstrar o nimero de pessoas que se situam e
usam estes transportes em sua mobilidade didria, sobretudo em movimentos pendulares. Além
disso, os dados populacionais também foram importantes para discutir sobre o processo de
metropolizagdo baseado em Santos (2008c).

A coleta de dados também foi possivel analisar o nimero de extensdo de linhas

metroferrovidrias presentes nas metropoles brasileiras que tiveram as fontes a partir de
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BRASIL (2022a, 2022b, 2022c, 2022d, 2022¢), METROFOR (2022), METRORIO (2022),
METRO DF (2022), SUPERVIA (2022), TRENSURB (2022) e¢ VEJA... (2022). Por meio
destes dados pode se criar um cendrio a partir da REGIC com base em IBGE (2018), em uma
natureza qualitativa, demonstrando entdo uma relagdo de hierarquizacdo urbana com a
extensao do sistema metroferroviario.

Conhecer os espagos ¢ de suma importancia, de forma que os caminhos puderam
ser tragados da melhor forma complementados com vérios trabalhos de campo para averiguar
as dinamicas destes espagos. Deste modo, estes trabalhos foram realizados a partir da
observagao de fatos e fendomenos. Sobre a delimitagdo da Rede Metropolitana Fortalezense
pelos fluxos metroferroviarios, sdo elas: Centro de Fortaleza, Benfica, Parangaba e Papicu,
presentes na capital alencarina; Jurema e Centro de Caucaia, propriamente em Caucaia e
Centro de Maracanau, no municipio homoénimo. O trabalho de campo foi realizado de forma
assistematica e sistemdtica de forma individual e ndo participante. Primeiramente, numa
forma assistematica por meio do (re)conhecimento dos espagos que foram estudados e obter
uma concepg¢do do objeto de estudo da pesquisa e, posteriormente, houve uma observacao
sistemdtica com registros por meio de anotagdes identificando os fendmenos mais
perceptiveis. Diante dos registros, por meio das coordenadas e outros elementos fundamentais
para elaboracao de mapas ao ser feito pela plataforma de Sistema de Informacdao Geografica
(SIG), o Q-Gis, pode-se elaborar cartografias nao apenas com fins de orientagdo, mas também
que pudessem evidenciar por elementos visuais a devida dimensdo da localizagdo e
caracteristicas que os sdo apresentados.

Portanto, diante desse processo metodoldgico embasado por uma bibliografia
numa revisdo bibliografica, com trabalho de campo por meio da técnica de observagao
assistematica, sistematica individual e ndo participante contendo a dimensdo e resultando na
estruturagao do produto final deste trabalho detalhado para fins de explicagdo e compreensao
do referido recorte espacial diante da tematica e dos espagos pesquisados que transpareceram
através do tempo para cidade de Fortaleza e em sua regido/rede metropolitana com os demais
municipios ligados pelo modal (metro)ferroviario detalhando-se suas centralidades.

Assim elucidada esta metodologia, algumas questdes norteadoras sdo
imprescindiveis para o desenvolvimento deste trabalho: De que maneira a metropolizacdo de
Fortaleza e sua regido metropolitana ¢ potencializada através do transporte
(metro)ferroviario? Como ocorre a mudanca de hierarquizacdo urbana de nucleos urbanos do
Ceara por meio das ferrovias? De que modo as ferrovias, por meio de sua expansao, trajaram

uma integragcdo regional e como declinaram para uma culminancia metropolitana? Quais os
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papéis das instituicoes Rede de Viacdo Cearense (RVC), Rede Ferrovidria Federal S/A
(RFFSA), Companhia Brasileira de Trens Urbano (CBTU) e Companhia Cearense de
Transportes Metropolitano (METROFOR) quanto a estruturagao (metro)ferroviaria de
Fortaleza e sua Regido Metropolitana? Como se forma uma Rede Metropolitana de Fortaleza
com base nas centralidades ligadas pelo transporte metroferroviario?

Sobre estas questdes, os capitulos seguintes perpassaram por andlises que
tentaram responde-las. O primeiro capitulo teve o papel de difundir um olhar introdutorio do
que se trata esta viagem mostrando o projeto e os percursos tomados para viabilidade deste
trabalho. O segundo capitulo mostra a implementagdo e o desenvolvimento das ferrovias
cearenses marcadas em duas épocas geridas por instituicdes relevantes: a RVC, surgida da
unificacdo das Estradas de Ferros de Baturité¢ e Sobral que ditou os primordios das ferrovias
no Ceara como as mudangas socioespaciais designando-se em um reinvento ¢ a RFFSA. O
terceiro capitulo, aborda a interrupg¢do desta politica de beneficio do transporte ferroviario
para o rodoviario evidenciando o declinio do regional e a culmindncia metropolitana no qual
também denotou a extin¢do das instituicdes RFFSA para o surgimento da CBTU e Metrofor
assim como o papel destas ultimas diante do novo cendrio que implicava o modal que agora
acontece por meio do metroferroviario. No penultimo capitulo, problematiza-se a Regido
Metropolitana de Fortaleza e suscita seu papel e do trem elencando possibilidades de como
ele poderia ser protagonista no transporte coletivo comparando-se com o Onibus e tratando do
ponto de vista legislativo, tal como a andlise do cenario local em comparagdo com outras

capitais brasileiras que possuem o modal metroferroviario.
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2. O CEARA NOS TRILHOS DA MUDANCA: O REINVENTO
SOCIOESPACIAL CEARENSE

O século XIX foi um periodo de grandes mudangas para Fortaleza, capital da
entdo provincia do Ceara, pois estava se destacando pela exportacdo de algoddo com o
objetivo de suprir o grande déficit de fornecimento da matéria-prima pelos Estados Unidos as
atividades produtivas na Europa, sobretudo Inglaterra e Portugal, no segmento fabril téxtil.
Desta forma, o Ceara toma o protagonismo em detrimento dos Estados Unidos por causa da
Guerra de Secessao (COSTA, 2017).

Naquela época ainda ndo havia meios de transportes sofisticados para um
escoamento de bens, mercadorias e at¢ mesmo pessoas em solo cearense. As carrogas puxadas
a tracdo animal eram consideradas o principal meio de transporte. Porém, como diz o ditado
“tempo ¢ dinheiro”, o sucesso da exportagdo de algoddo necessitava de maior eficiéncia que
as lentas carrocas com disponibilidade de carga bastante limitada que ndo poderiam suprir.
Desta forma, a idealizacdo de uma alternativa de meio transporte veio a tona: o trem. Esta
invengdo surgida ainda durante a Revolugdo Industrial, na Inglaterra (RODRIGUES et al,
2020), foi encabecada pelos grandes empresarios na época como solugdo para o empecilho no

escoamento de algodao no Ceara.

De fato, em 1870, em Fortaleza anda-se a pé ou monta-se a cavalo, burro ou
jumento. A locomogdo pessoal e a movimentagdo de mercadorias sdo lentas; o Ceara
demora a se integrar; a circulagdo de riqueza ¢é precaria. Neste sentido, a ferrovia
assume carater decisivo para dinamizar a circulagdo de mercadorias exportadas e
importadas, constituindo que assinala Fortaleza naqueles anos. (ALMEIDA, 2012. p.
38)

Deste modo, com boas relagdes com a Inglaterra, o Ceard e os ingleses buscando
maior efici€éncia na obtencdo do “ouro branco”, potencializaram a ideia da construcdo da
estrada de ferro nas terras alencarinas. Vale ressaltar que pelo boom do algoddo, Fortaleza
passava por um processo de aformoseamento e por sua vez de um desenvolvimento
socioecondmico que mudaram a paisagem urbana. A capital despontava e atraia olhares pelo
seu desenvolvimento, uma vez que o cenario era bastante propicio para instalar seus primeiros
trilhos em busca de um maior desenvolvimento e suprimento de demandas. Assim, as
consequéncias impactadas pelas ferrovias ndo ficou restrito apenas a Fortaleza, mas foi

ampliada para outras localidades no interior do Ceara.
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2.1 Os primeiros trilhos no Ceara: A construcio das Estradas de Ferro de Baturité e

de Sobral e a constituicio da Rede de Viacdo Cearense — RVC

Foi em 1870 que as primeiras ferrovias no Ceard se tornaram realidade quando
Senador Pompeu conseguiu a aprovagdo do Estado para a obra com materiais comprados da
Inglaterra, surgindo assim, a Estrada de Ferro de Baturit¢ (EFB) que mais tarde se
denominaria Companhia Cearense da Via Férrea de Baturité (CCVFB) (PEREIRA; MUNIZ,
2011). Além de Senador Pompeu, outras figuras importantes estavam diretamente
encabecadas neste projeto, sendo eles: Joaquim da Cunha Freire, o Bardo de Ibiapaba, e
Gongalo Baptista Vieira, o Bardo de Aquiraz, pertencentes a elite politica no cenario local e
os ingleses Henry Brocklehurst e John James Foster e o engenheiro Jos¢ Pompeu de
Albuquerque Cavalcante (TV ASSEMBLEIA CEARA, 2014; LIMA; PEREIRA, 2009).

O projeto se desenvolveu de forma bastante gradual tendo seu cronograma inicial
por meio de segdes e subsecdes que despontou apos o Decreto Imperial de D. Pedro II em 30
de agosto de 1871 que consistia na autorizacdo e aprovacdo dos estatutos para o

funcionamento da CCVFB. Assim, conforme o decreto, o cronograma se dividiu em:

Tabela 1 — Segdes e Subsecdes das Obras da Estrada de Ferro de Baturité (EFB).

Secao I Central — Pacatuba
Subsecio 1 Central— Arronches (Parangaba)
Subsecio 2 Arronches — Maracanau — Maranguape
Subsecao 3 Maracanau — Pacatuba

Secao I1 Pacatuba — Acarape

Seciao 111 Acarape — Baturité

Fonte: Lima e Pereira (2009, p. 41).

O objetivo foi servir o Sul do Ceard tendo uma ligagdo direta com a capital e um
entreposto importante, Baturité e sua area ao entorno. Apesar do objetivo principal ter sido o
escoamento de algoddo, a construcao da EFB foi oportuna também para escoamento de outros
bens por meio da “sua riqueza em café, cana-de-aglicar e legumes aos mais diversos” (LIMA;

PEREIRA, 2009, p. 33). Ainda sobre isto, Lima e Pereira (2009, p. 34) ratificam que

A importancia do café que se desenvolveu em Baturité aumentou em uma escala
progressiva a zona de terrenos atravessados. Pacatuba, Guayuba, Sitio Agua Verde,
Acarape dentre outras localidades; todas de uma espantosa fertilidade,
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recomendaram a Estrada de Ferro de Baturité e dali mais tarde (como realmente foi)
até as regides de exportacdes das imensas riquezas naturais do vale Cariri.

Neste cronograma, também foram instaladas as primeiras estacdes nos respectivos
locais das segdes e subsegdes, assim como a instalacdo de outras ao longo da ferrovia para
servir como suporte. A estacdo de Arronches foi edificada em torno do km 7 da linha no ano
de 1873 e, com a chegada da estrada de ferro um ano antes, marcou a finalizacdo do percurso
da subsegdo 1 (MUNIZ; PEREIRA, 2011). A época, Arronches era uma localidade fora de
Fortaleza, um pequeno povoado, e que devido a expansdo da capital cearense acabou sendo

incorporada ao municipio, tornando-se bairro chamado de Parangaba.

Figura 1 — Estagdo Ferrovidria de Arronches (hoje Parangaba), 1913.

Fonte: Lima e Pereira (2009, p. 67).

Ap0s a estacdo de Arronches, as outras construidas foram aquelas determinadas
pelas restantes se¢des e subsegdes a medida que a estrada de ferro avangava. Assim sendo, as
estagdes de Mondubim (hoje bairro de Fortaleza) e Maracanat tiveram sua inauguracdo em
1875 (ALMEIDA, 2012). As estacdes foram instaladas como edificacdes para facilitar o
escoamento de mercadorias € os embarques de pessoas e por sua vez trouxeram impactos

socioespaciais. De acordo com Almeida (2012, p. 44),

Os trilhos provocaram mudangas de toda ordem e mexem com as nogdes de
velocidade e de tempo. A maquina conduzida pelo homem possibilita saber que, no
Ceara, existem recantos, “com suas igrejas brancas e casas humildes, lugarejos
obscuros e pacatos” que s6 acordam ao apito do trem.

Riachdo, atual Capistrano, por exemplo, era um vilarejo localizado as margens do
riacho Lagoa Nova, pertencentes ao municipio de Baturité. Sua historia muda com a
chegada, em 8 de dezembro de 1890, da Estrada de Ferro. A nova estagdo passa a
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receber a madeira produzida nas cercanias, possibilitando ativar o comércio com
outras localidades e permitindo conquistar o titulo de povoado.

Além da EFB, outra ferrovia também foi construida quase que
concomitantemente, a denominada Estrada de Ferro de Sobral (EFS), tendo seu inicio de
construcao em 1878 sob a responsabilidade do engenheiro José Privat e com investimentos
oriundos do Governo Imperial (LIMA; PEREIRA, 2009). Esta ferrovia teve o objetivo de
ligar o Porto de Camocim a cidade de Sobral e teve seu pleno funcionamento em 1882. Assim
como a de Baturité, ao longo do percurso da via férrea foram edificadas estagdes entre os anos
de 1881 e 1884 em locais estratégicos que facilitaram o escoamento de mercadorias e pessoas.
Nao obstante do que vinha se apresentando ao longo da EFB, os primeiros impactos da

ferrovia comecaram a aparecer:

[...] a partir da do inicio da das obras de constru¢ao da Estrada, 1878, a estrutura de
Granja comeca a ser impactada. Surge a primeira farmacia, comega a construcdo da
Igreja Matriz e instalam-se o telégrafo e a Mesa de Rendas Federal. Camocim ¢
elevada a categoria de vila em 1883, dois anos depois de inaugurada a estagdo, ¢ a
municipio, em 1889 (ALMEIDA, 2012, p. 49).

As duas ferrovias cearenses, a medida que foram se expandindo e tendo seus
entrepostos através das estagdes, dinamizaram as localidades pacatas interioranas, uma vez
que, o trem ndo sO trazia mercadoria, noticias e pessoas, mas trazia também o

desenvolvimento por reinventar o espago no qual esta inserido.

Figura 2 — Estagdo Ferroviaria de Sobral (ano desconhecido).

Fonte: Lima e Pereira (2009, p. 109).

Esta mudanga socioespacial aumentou o potencial de algumas areas como as da
Serra de Baturité, por exemplo. Dom José Tupinamba afirma que, um “meio de salvacao

publica”, referindo-se a populacdo da por¢ao norte do Ceard [Sobral e adjacéncias] “a qual
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facilmente encontrara pronto socorro no litoral nas repeti¢does da calamidade” (FROTA, 1974,
p. 484 apud ALMEIDA, 2012, p. 48). A figura 3 apresenta as estacdes edificadas ao longo da

expansao das estradas de ferro cearense.

Figura 3 — Mapa de Evolucdo do Sistema Ferroviario Cearense.
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Paulatinamente, o Ceard estava sendo circunscrito pelas estradas de ferro, embora

alguns acontecimentos tenham levado a um tardamento para atingir seus objetivos que nunca
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foram alcangados. Além de chegar até Baturité e posteriormente ao Cariri no extremo sul do
estado, a sua principal ferrovia que até entdo era a EFB tinha a finalidade de alcangar o Vale
do Rio Sao Francisco ¢ o Sul do Brasil, tendo como ponto de partida Fortaleza (LIMA;
PEREIRA, 2009). Isto foi impossibilitado por uma série de crises ocorridas a partir de 1877,
quando a EFB entra em crise devido aos anos consecutivos de seca acumulando dividas
fazendo com que seus administradores originarios desistissem da companhia. Devido a isto, a
EFB passou a ser administrada pelo Governo Imperial que permitiu o prolongamento da
estrada de ferro até o Sul do Ceard, uma vez que, essa obra se encontrava em situagdo de
descaso (LIMA; PEREIRA, 2009).

O Império administrava totalmente a EFB ¢ mudou seu nome para Companhia
Cearense da Via Férrea de Baturité (CCVFB) pondo em prética a continuag¢do da construgao
para compensar o atraso e, acrescido a isto, houve a chegada de sete novas locomotivas da
The Baldawin Locomotive Works, vindas da Filadélfia - EUA bem como outros equipamentos
fundamentais para o pleno funcionamento da ferrovia. Com tais esforgos, em 1882 a linha
férrea chega a Baturité (LIMA; PREIRA, 2009). Entretanto, em 1889 com o fim do Governo
Imperial e a transi¢ao para o sistema de Republica, muitas mudangas ocorreram em varias
vertentes, sobretudo nos or¢amentos do Poder Publico. Tais mudangas levaram ao corte de
verbas e a CCVFB foi atingida ocasionando uma nova crise. Logo, a companhia férrea voltou
a ser administrada pelo capital privado, porém, antes disto, a ferrovia foi administrada pelo
Engenheiro Bernardo Piquet Carneiro no qual, com grandes esfor¢os junto do Ministro Jodo
Felipe, conseguiram reestabelecer as financas e ainda construiram uma expansao da ferrovia
de Baturité até Quixeramobim.

Neste novo ciclo, a ferrovia foi totalmente administrada em cunho privado,
comecando pela empresa Novis & Porto que administrou a ferrovia de 1898 a 1910,
posteriormente, a South American Railway Construction Company Limited de 1910 a 1915
(LIMA; PEREIRA, 2009). As empresas em questdo tiveram participacdo significativa na
maior expansao das ferrovias no Ceara como a ligacdo entre Quixeramobim a Ibicua, distrito
do atual municipio de Piquet Carneiro (Novis & Porto - entre 1898 e 1908) e de Ibicua a
Iguatu que teve inicio com a Novis & Porto e concluida South American Railway, entre 1909
e 1910.

Contudo, novas crises surgiram para além do ambito econdmico, no aspecto
politico e muitos foram os acontecimentos marcantes: a queda da oligarquia Aciolina (1912),
a Sedicao de Juazeiro (1913) e o inicio de uma nova seca (1915), além do inicio da I Primeira

Guerra Mundial (1914). Diante disto, a South American Railway desiste do contrato de
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arrendamento da CCVFB entregando-a de volta ao Governo Federal em 1915 (LIMA;
PEREIRA, 2009). Além da CCVFB, a EFS passou por um processo semelhante em 1897,
quando ¢ arrendada pelo Engenheiro Jodo Tomé de Saboya Silva e Vicente Albuquerque,
logo, constituindo a firma Saboya Albuquerque & Cia para que administrasse a EFS de forma
privada. No ano seguinte, a EFS prolongou-se até Ipu e em 1907 chegou ao municipio de
Cratetls, mas esta estacdo so6 foi inaugurada em 1912. No ano seguinte, a EFS chegou ao
distrito de Ibiapaba, no extremo oeste do Ceara com a perspectiva de transpor os limites do
estado e chegar ao Piaui (LIMA; PEREIRA, 2009).

No ano de 1915, o Governo Federal por meio da Lei n® 11.692 criou a Rede de
Viagdo Cearense (RVC) juntando a CCVFB ¢ a Estrada de Ferro de Sobral (EFS) que ligava
Sobral a Camocim e ja estava em processo de ligagdo com a CCVFB por meio da Estrada de
Ferro de Itapipoca (EFI) (figura 3) que estava sendo edificada sob a administracdo privada
(LIMA. PEREIRA, 2009). A RVC possibilitou muitas mudangas positivas para as ferrovias
no Ceara consolidando-as e dinamizando-as ndo somente entre a capital ¢ as cidades
interioranas, mas também com os estados vizinhos que se interligava, como Piaui e Paraiba. A
integracdo com o estado do Piaui viria com a interligagdo da via férrea entre Oiticica e
Castelo no Piaui no qual j& havia uma estrada de ferro ligando-a a Teresina (LIMA;
PEREIRA, 2009).

Quanto a ligagdo para a Paraiba, ocorreu a partir de uma bifurcagdo com a Linha
Sul, antiga linha da EFB. A érea escolhida para fazer essa ligacdo corresponde hoje ao Centro
Sul do Ceard, mais especificadamente no municipio de Iguatu, fora da sede municipal, no
distrito de Arrojado (nome este dado em homenagem ao Inspetor Arrojado Lisboa que foi o
executor dos primeiros trabalhos de prolongamento do Ceara a Paraiba). No entanto, essa
ligacdo demoraria anos, iniciando em 1919 por um decreto do entdo Presidente Epitacio
Pessoa e concluida em 1957, chegando a entdo Campina Grande — PB. O motivo da demora
foi os grandes contingenciamentos de verbas e a dificil terraplanagem pela geografia do
tragado da linha férrea (LIMA; PEREIRA, 2009).

Neste processo, o designio da ferrovia cearense estava cada vez mais evidente a
medida que se expandia e avancava maiores distdncias. Os objetivos da logica capitalista
eram tratados como prioridade, a partir deste empreendimento, visando um escoamento
eficiente de mercadorias e pessoas, além de impulsionar as economias locais e integrando-as
umas outras, como o caso de Camocim assumido como entreposto comercial de Sobral

(CARVALHO, 2001, p. 65 apud ALMEIDA, 2012), e para o caso de Fortaleza que teve
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facilidades em seu comércio por meio da EFB na captacdo de produtos para mercado externo
e distribuicdo de bens importados (ALMEIDA, 2012).

Outrossim, também havia outras consequéncias decorridas das construgdes das
estradas de ferro cearense que “teve o papel de diminuir distancias e melhorar as relagdes com
outras localidades da regido cearense, gerando o processo de significativas transformagoes
tanto na paisagem local - cada vez mais urbana - quanto no perfil da vida cotidiana.”
(RODRIGUES et al, 2020, p. 75284). Dessa forma, a ferrovia se tornou preponderante "para
dinamizar a circulacao de mercadorias exportadas e importadas, constituindo-se um dos mais

relevantes acontecimentos que assinalam Fortaleza naqueles anos” (ALMEIDA, 2009, p. 39).

2.2 As Ferrovias para além do Ceara: A Integracio Regional como apogeu da Rede
Ferroviaria Federal S/A (RFFSA)

A construcao das ferrovias ainda em 1873 foi um marco no desenvolvimento de
Fortaleza de tal forma que a capital se expandia a medida que seus trilhos tragavam maiores
distdncias. Num contexto de grande mudanga politica, as ferrovias foram impactadas
resultando num fracasso voltando as mados do Estado que agora se designava em uma
Reptblica. Entdo, surgiu a RVC que prosseguiu com o projeto expansionista e modernizador
das ferrovias. Num cenario nacional, as ferrovias cearenses foram se consolidando e
chegavam nos lugares cada vez mais longinquos.

O Brasil estava passando por um boom ferroviario sob administragdo do Governo
Federal e para que este trabalho de gestdo das estradas de ferro pudesse se qualificar diante do
grande tracado que foi esbogado para o territorio brasileiro, o Presidente Juscelino Kubistchek
promulga a Lei n° 3.115/1957' que cria a Rede Ferroviaria Federal Sociedade Anonima
(RFFSA) com o intuito de aglutinar todas as ferrovias do Brasil, inclusive a RVC. A RFFSA
continua com o estimulo do modal ferroviario modernizando-o em todo o pais. Para o caso do

Ceara, a RFFSA introduz novos materiais rodantes nas ferrovias cearenses.

A modernizag@o dos materiais rodantes também foi uma marca da RFFSA, apesar
de ainda na RVC tenha trazido as locomotivas diesel, estas se popularizam nas
linhas ferroviarias cearenses com a RFFSA. Além disso, os vagdes de passageiros
que eram de madeira, modernizaram-se para material metalico. Logo, foi com a
RFFSA que se deu o apogeu das ferrovias cearenses na historia expandindo-se para

' BRASIL. Lein° 3.115, de 16 de margo de 1957. Institui o Codigo Civil. Dirio Oficial da Unido: se¢do 1, Rio
de Janeiro, RJ, ano 94, p. 1-3, 16 mar. 1957. Disponivel em:
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/13115.htm
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estados circunvizinhos em ligar todo o Nordeste pelos trilhos (DUARTE;
OLIVEIRA, 2021, p. 11).

Por ser uma estatal que geria majoritariamente as ferrovias no Brasil, a RFFSA
criou um sistema de gestdo de carater regional, as chamadas Superintendéncias Regionais
(SRs), que foi publicada pela Portaria n® 665 do Ministério dos Transportes, em 1969. As vias
férreas cearenses € que eram geridas pela RVC foram denominadas de 2* Divisao Operacional
Cearense subordinadas a SR do Nordeste, com sede no Recife. Além desta, havia mais quatro
SRs Centro no Rio de Janeiro, SR Centro-Sul em Sdo Paulo € SR Sul com sede em Porto
Alegre — RS. Esse sistema foi modificado posteriormente.

No ano de 1975, a 2* Divisdo Operacional Cearense passou a ser chamada de
Superintendéncia de Producdo de Fortaleza, continuando a ser subalterna da SR Nordeste que
passou a ser chamada de SR Recife (LIMA; PEREIRA, 2009). A nova denominagdo para
Superintendéncia de Producdo de Fortaleza ocorreu por causa da Oficina Demosthenes
Rockert, popularmente chamada de Oficina do Urubu, considerada a melhor do género no
Norte-Nordeste do Brasil (ALMEIDA, 2009). Proximo do fim da RFFSA, nos anos 1990, o
sistema passou por uma nova reformulacdo e as SRs sdo enumeradas de 1 a 12, ficando
Fortaleza a entdo SR 11 - Fortaleza, tornando-se independente de Recife que passou a ser
chamada de SR 1 — Recife. A Tabela 2 apresenta a evolugao do sistema de Superintendéncias
Regionais (SRs) da RFFSA e a Figura 4 mostra a tltima delimitagdo de 1992 de cada SR no

territorio brasileiro.
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Tabela 2 - Evolugdo do sistema de Superintendéncias Regionais (SRs) da RFFSA.

1969

1975

1992

12 Divisao

Maranhao-Piaui

Superintendéncia de
Producdo — Fortaleza (CE)

SR 1 — Recife (PE)

SR 2 — Belo Horizonte (MG)

2% Divisdo
. . SR 3 — Juiz de Fora (MG)
Cearense Superintendéncia de
SR 1 ~
SR Nordeste . Produgio — Recife (PE) SR 4 — Sdo Paulo (SP)
o Recife SR 5 — Curitiba (PR)
32 Divisao
SR 6 — Porto Alegre (RS)
Nordeste o )
Divisdao Operacional Sao SR 7 — Salvador (BA)
Luis (MA) SR 8 — Campos (RJ)
4% Divisao Leste
SR 9 — Tubardo (SC)
SR 10 — Bauru (SP)
5% Divisdo Centro- SR 2 SR 11 — Fortaleza (CE)
Oeste Belo Horizonte SR 12 — Séao Luis (MA)
SR
Regional i énci
g 6 Divisdo Central Superintendéncia de
Centro SR 3 Producéo — Juiz de Fora
.. i MG
7* Divisao Rio de ( )
Leopoldina Janeiro Divisao Operacional
Campos (RJ)
9% Divisdo Santos Superintendéncia de
a Jundiai SR 4 Produgio — Bauru (SP)
SR Centro-Sul
10? Divisdo Sdo Paulo Divisao Operacional
Noroeste Santos (SP)
11? Divisdo
SR 5
Parana-Santa .
) Curitiba
Catarina
SR Sul 12* Divisdo Teresa
o SR 6 Superintendéncia de
Cristina
Porto Producdo — Porto Alegre
13 Divisdo Rio
Alegre (RS)

Grande do Sul

Fonte: Lima e Pereira (2009, p. 144-146); Estacdes Ferrovidrias do Brasil (2022).
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Figura 4 — Esquema em cartograma do ultimo sistema de SRs da RFFSA em 1992.

SUPERINTENDENCIAS

e SR-1 - Recife (PE)
e SR-2 - Belo Horizonte (MG)

e SR-3 - Juiz de Fora (MG)

e SR-4 - Sao Paulo (SP)

e SR-5 - Curitiba (PR) .
e SR-6 - Porto Alegre (RS)

e SR-7 - Salvador (BA)

e SR-8 - Campos (RJ)

® SR-9 - Tubardo (SC)

e SR-10 - Bauru (SP)

® SR-11 - Fortaleza (CE)

® SR-12 - Sao Luis (MA)

Fonte: Estagdes Ferroviarias do Brasil (2022).

Este sistema propiciou uma maior eficiéncia junto da modernizagdo ferrovidria
que ocorria. Alias, foi com a RFFSA que o Brasil e o Ceard tiveram seu apogeu e seu declinio
também. No que concerne a este apogeu, a RFFSA no Ceara ocorreu com o trem Sonho Azul
que fazia viagens interestaduais. O trem de passageiros comegou a operar ainda com a RVC

ligando Fortaleza aos municipios do interior cearense a partir de 1950, ligando primeiramente
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a Sobral e depois a Cratetis, onde foi chamado popularmente de “Expresso Poty” e, além
deste, em 1951, comecou a operar entre Fortaleza e Crato apelidado de “Sonho Azul” (figura
5).

Figura 5 — Embarque do Trem Sonho Azul na Estag@o Jodo Felipe.

Fonte: Metrofor (2018).

Com a RFFSA, o Expresso Poty tragou rota Fortaleza-Teresina, a partir de 1973 e,
em 1975 o “Expresso Asa Branca” ligou Fortaleza a Recife passando pelos municipios da
Paraiba, destacando-se Campina Grande (LIMA; PEREIRA, 2009). Dessa forma, foi com a
RFFSA que houve uma integragdo regional entre quatro estados do nordeste brasileiro em
uma época que as rodovias ainda eram muito limitadas e o trem era o Unico meio de

transporte que conseguia desbravar o sertdo nordestino.
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Figura 6 - O bilhete na linha Expresso Asa Branca, de 1975.

]?FI?Eﬁ.;;;:::

Fonte: Metrofor (2018) a partir de Acervo pessoal de Hamilton Pereira.

Para além do transporte de passageiros, a RFFSA também continuou com a
finalidade originaria das ferrovias no Ceara que foi o escoamento de mercadorias. A
propor¢ao em que as ferrovias se expandiam ao longo dos anos, uma maior cobertura e
variedade de produtos podia ser transportada. Numa época em que as rodovias ndo
concorriam diretamente com as vias férreas, as estradas eram poucas e precarias e os trens da
Rede levavam os mais variados produtos como combustiveis, materiais de construcao,
minérios, alimentos dentre outros. A figura 7 apresenta uma relacdo de mercadorias

transportadas pelo trem:

Figura 7 — Relag@o de Produtos Transportados pela ferrovia da SR 11 — Fortaleza.

i . e ! ki, i 2
' 4@ - MEMORIADAFERROVIA CEARENSE T
. - 4 O\ ? : ¥

i CFLTX0 D, MERCADORTAS TRANSPORTADA® - .

i ) - PELA SR . 11 FORTALEZA ‘ P T

§ ooe m\mo DE I”L.LJKOS{ DE TRANSPORTES @3% X 1

| Cod Ndme i Mre  Peso Rem Dest  Ori .Dem !

{' “ { 4 o

- i5ea% DIESEL. (TEXALO) CRATO 425 26,00 BBBEG 98OS5 BMU BOT

§ L5049 QUEROSENE (ESS0) CRATO 444 26,00 6910 6940 BMU  BCT

P 15eii QUEROSENE (BR) CRATO 444 D6,00 H3L7 8317 BMU  BCT,

L i%ei2 QUEROSENE (TEXACO) CRATO 444 26,00 BEBS  8BES BMU BCT
16043 OLEQ COMBUSTIVEL (BR) S0BRAL 423 31,00 8347 8317 HMU  BSB
15014 OLEQ COMBUSTIVEL (BR) CRATO " 423 84,00 8317 8317 BMU  BCT

[ 15045 ACUCAR ACONDICIONADO EM SAC0S DE %0 KG. 100 42,00 527% 9994 BUM BDP
!‘ 10046 ACUCAR ACONDICIONADO EM & § DE B0 KG. 100 42,00 5275 9994 BUM BEX
' 15et7 AGUCAR ACONDICIONADO EM SAC0S DE 50 KG. 400 42,00 5275 9994 BUM  Gub

15048 FARINHA DE TRIGO EM SAC0S 232 3Y,00 8112 9991 BMU BZT
LEOLY CIMENTO ACONDICIONADO EM SALOS 633 42,00 HO7L HO7i BUM  BJF
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15022 POSTES DE CONCRETO 46 42,00 6109 6103 BSJ  BSB
19023 POSTES DE CONCRETO W 644 42,00 4193 6403 BSJ  BEY

15024 POSTES DE CONCRETO 646 TAD, 00 6103 4103 BSJ BT
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| 15026 CIMENTO ACONDICIONADO EM $ALOS 493 42,00 6000 9991 BSE  BOX
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Fonte: Camocim Ribeiro (2020).
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O trem se encarregava de uma importante tarefa que era alavancar a economia
numa escala regional por meio de sua eficiente logistica. Isto era tdo evidente que mesmo em
cenarios que poderia causar uma crise no escoamento, ainda assim as ferrovias se mostraram
competentes para realizacdo de seu trabalho de levar aquilo que eram demandadas. A
exemplo disto, foi a ocorréncia de grandes chuvas que causou uma grande enchente do Rio
Curu, em S3o Luis do Curu, que levou transtornos com a queda da ponte da rodovia BR 222

(figura 8) (PEREIRA; MUNIZ, 2011).

Figura 8 — Trem da RFFSA transportam veiculos sobre a ponte do Rio Curu, 1974.

. 1 ; 1
- __- —t . ee—— .. . M ..

R L

&7
Fonte: Pére{ra e Muniz (20 1): ‘

Além de ajudar em cendrios de crises causadas por grandes chuvas e/ou secas, os

trens ajudaram no transporte de 4gua para ameniza¢do dos problemas decorrentes da seca
beneficiando a populagio sertaneja desamparada. O entdo chamado Trem das Aguas mostrava
que as ferrovias tinham serventia para além da econdmica que englobava o social, uma vez
que, tais ferrovias eram administradas pelo Poder Publico e tinham por missao garantir o bem-

estar da sociedade (figura 9) (RFFSA..., 1991).

Um comboio da Rede Ferroviaria Federal ja foi denominado de “trem da agua”
chegou ontem as 11 horas a cidade de Piquet Carneiro, localizada na regido Central
do Ceara e uma das areas mais atingidas pela falta de agua na estiagem prolongada
deste ano. O trem além de 200 mil litros de 4gua legou um clima de festa a cidade,
onde a populagdo aguardava o comboio com indisfar¢avel alegria. H4 10 meses ndo
chove no Ceard e a busca pela dgua vem se tornando um exercicio diario muito
penoso para as populagdes das localidades mais secas. (TREM..., 1991)
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Figura 9 — Distribui¢io de Agua em Piquet Carneiro pelo Trem das Aguas da REFSA, 1991.

Iz
Fonte: Camocim Ribeiro (2014).

Embora criado como uma boa acdo, houve muitas criticas pela propria sociedade
local por haver controvérsias. Em primeiro, os trens chegavam com atrasados nas localidades
necessitadas e ndo tinham eficiéncia para atender a problematica, isto é reportado em uma das

matérias da época:

Um dos moradores mais antigos de Piquet Carneiro, Jose Rodrigues da Silva, 76
anos, ao disputar uma lata d'agua durante a distribui¢o ao liquido no municipio, fez
questdo de falar na miséria que assola a regido: "A miséria aqui ¢ bem maior que a
falta d'dgua. Nos esperavamos que este Governo fosse resolver o problema, e mais
uma vez vieram com esmolas" (PIQUET..., 1991).

Apesar das ressalvas, nitidamente a RFFSA qualificou as ferrovias cearenses
continuando a serventia para o qual foram designadas e trouxeram pujanca nestes servigos,
expandindo-as cada vez mais num carater socioecondmico que reverberam para o
socioespacial. No tdpico anterior, foi mencionado a dinamiza¢do de determinados espacos
apos a instalacdo das estagdes e, com a rede, transpds os limites do territorio cearense para os
estados vizinhos. A integragdo regional com a RFFSA dinamizou localidades que até entao
ndo eram relevantes, mas que passaram se destacar socioespacialmente. Por transpor os
limites do Estado e ter ocasionado uma integragdo regional, os beneficios deste apogeu com a
RFFSA foi se desdobrando também em outras localidades, como afirma Fernandes (2003)
cuja constru¢cdo do importante trecho da ferrovia entre Patos e Campina Grande, na Paraiba

(inaugurado em 1958) possibilitou o escoamento da producao do Ceard, Paraiba e Rio Grande
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do Norte pelo porto do Recife, estabelecendo a ligacdo entre cinco capitais: Fortaleza, Natal,
Jodo Pessoa, Recife e Maceid.

Neste tracado, Campina Grande, por exemplo, ja tinha um destaque em seu
espago urbano-regional® por ser um entreposto comercial importante, mas com as ferrovias

este destaque foi potencializado. Como aponta Maia (2009, p.186)

a origem da cidade de Campina Grande deve-se a sua posicdo geografica, mais
exatamente por constituir-se em entroncamentos dos caminhos que conduziam o
gado e os tropeiros, portanto estd associada ao comércio de gado, o que originou a
grande feira de gado, que atraia os comerciantes do entorno de Campina Grande e de
outros estados como o Rio Grande do Norte, Ceara e Piaui.

Com base nisto, Lourencetti (2018, p. 9) afirma que Campina Grande j4 exercia
“uma importante centralidade no sertdo paraibano devido ao transporte do algoddo pelos
tropeiros ¢ a feira de gado”, mas que se avivou com a instalagdo da ferrovia, uma vez que,
apresentava intensa atividade comercial algodoeira, fluxo de mercadorias oriundas das
cidades do interior do estado e comercializadas na feira livre e os tecidos e ferragens oriundos
do Recife para serem comercializados nos estabelecimentos comerciais da capital
pernambucana. A autora ainda faz observacdo sobre o papel das ferrovias em
complementacdo ao das carrocas, de forma que, estas ndo foram inutilizadas, mas tiveram
uma fun¢do aprimorada no que tange as atividades comerciais. Posto isto, as ferrovias foram
associadas “ao transporte rudimentar dos tropeiros, concentrando na mesma cidade o fluxo
das tropas transportadoras de algodao para, via ferrovia, chegarem ao porto do Recife e
sairem carregadas de mercadorias e produtos para o interior do estado” (ARANHA, 1991
apud LOURENCETTI, 2018, p. 10).

A oeste do Ceara, as expansdes das ferrovias também se disseminaram, mais
especificadamente, ligando-se ao Piaui. A ligacdo de uma via férrea entre os dois estados

ocorreu por meio de desentendimentos pelas forgas politicas.

Foram seis anos de absoluta improdutividade. O menosprezo pelos interesses do
Piaui chegou a tal extremo que, tendo o Congresso Nacional votado, para 1918, uma
pequena verba de setecentos contos para a construgcdo das estradas “Amarragdo a
Campo Maior” e “Cratetis-Teresina”, a dire¢do da Rede Cearense encontrou meios e
modos de desvid-la quase totalmente para a aquisicdo de material rodante da
“Camocim-Crateus”, sob o pretexto de que esse material servira para a estrada do
Piaui, quando construida! (PIAUI, 1926, p. 63).

2 Conforme Lourencetti (2018, p. 3), a expressdo “espago urbano-regional” refere a centralidade exercida pelas
cidades em estudo, decorrente das novas fungdes e da atragdo de varios fluxos de mercadorias e pessoas
provindos de outras cidades a partir da chegada do trem em seus territorios.
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Piaui tinha um papel diferenciado dos outros estados do Nordeste, pois sua capital
Teresina ndo possuia acesso ao mar como as demais, logo, ndo compartilhava da mesma
importancia que o restante delas pondo o papel diferenciado das ferrovias no estado fazendo
com que suas mercadorias fossem exportadas para os estados vizinhos de Maranhao, Ceara e
Pernambuco, sendo seus principais entrepostos comerciais € os dois primeiros servindo o
Piaui com seus respectivos portos (VIEIRA, 2010). Mas nao foi por isto que o Piaui nao
apresentou um expressivo desenvolvimento das ferrovias numa integragao regional, apenas
ndo se apresentou como comparada aos seus estados vizinhos por suas limitagdes como

exemplifica Vieira (2010, p. 28):

As ferrovias eram justificadas como alternativa de transporte da producdo interna do
estado que nesse periodo enfrentava dificuldades de escoamento por falta de um
sistema de comunicagdo adequado e eficiente, provocando a comercializagdo desses
produtos diretamente nos estados vizinhos, como Ceara, Maranhao e Pernambuco.

As ferrovias em solo piauiense com ligagdes para o Maranhdo e o Ceara e deste
para outros estados do Nordeste, foi uma medida que possibilitou a sua inser¢do na integra¢ao
regional ferroviaria que a RFFSA estava possibilitando. Sendo assim, ressalta-se que a
importancia das ferrovias nesta perspectiva de integracdo regional incrementou o fluxo de
pessoas e mercadorias @ medida em que se expressava em determinadas 4reas. No entanto,
também foi com a RFFSA que ocorreu o declinio das ferrovias no Brasil. Duarte e Oliveira
(2020) explicitam que com o plano de desenvolvimento JK nos anos 1950 segmentado pelo
lema do Governo de Washington Luis nos anos de 1930 que dizia “Governar ¢ abrir estradas”,
houve um incentivo ao modal rodoviario em detrimento do ferrovidrio. Assim, uma parte
significativa das verbas foram destinadas a constru¢do de estradas rodoviarias e “poucos
recursos financeiros por parte do estado passam a ser repassados as ferrovias” (DUARTE,

OLIVEIRA, 2021, p. 11). Logo, as consequéncias foram iminentes:

Ainda durante a gestdo da RFFSA, muitas linhas comegaram a ser desativadas
alegando que ndo havia retorno financeiro. Em 1977, comegou a desativar as linhas
Camocim — Sobral, Carits, Oroés, Ic6 ¢ Barbalha. Em 1988, a RFFSA encerrou as
atividades do trem de passageiros pelo mesmo motivo. O ultimo trem a rodar
durante esse periodo era o Trem Sonho Azul [...] A RFFSA encerrou suas atividades
no ano de 1992 no conjunto de desativagdo de estatais (DUARTE, OLIVEIRA,
2021, p. 11).

De Paula (2000), acrescenta outros acontecimentos importantes durante a
mudan¢a de modal: a Primeira Guerra Mundial que imp6s a dificuldade para importar

equipamentos e a crise de 1929 trouxeram a crise no setor agroexportador. O estopim da
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desestruturacdo ferrovidria ocorreu a partir do incentivo ao transporte rodoviario, embora
houvesse outros acontecimentos, mas o surgimento da RFSSA manteve e tentou alavancar o

transporte ferroviario tardando seu declinio e com a integracao regional.

A regionalizagdo, ao contrario de ser potencialmente negativa, seria a indutora de
um desenvolvimento regional. Embora sendo o café o produto mais valorizado a
transportar, a ferrovia carreava muitos outros produtos fundamentais ao mercado
interno, o que ¢ tradicionalmente desconsiderado (DE PAULA, 2000, p. 6).

Porém, a politica de desarticulagdo da RFFSA iniciou préximo a sua criagdo com
a migracdo de investimentos para o setor rodovidrio, as perdas de investimentos, dentre
outros, resultando no pior desempenho do setor durante o governo de Juscelino Kubitschek
(DIAS, 1995 apud DE PAULA, 2000). Assim, as ferrovias passaram por parametros que
consistiam em critérios de viabilidade, selecionando as mais rentaveis e, consequentemente,

as que continuariam a funcionar. De Paula (2000, p. 7) explica:

O critério de viabilidade de uma ferrovia, em termos puramente contabeis, era
medido pelo volume de carga transportado, assim, para que uma ferrovia pudesse
apresentar resultados financeiros favoraveis ela deveria ter, no minimo, um total de
420 mil t. Km/ano. A origem desse padréo ¢ fruto de estudos do Banco Internacional
em relagdo ao Congo Belga e¢ a Colombia que estabeleciam um limiar de
rentabilidade para constru¢do de ferrovias de 400 mil t./ano por quildmetro de linha
construida. Reproduzidos estes estudos pelo Engenheiro Jancinto Xavier, no Banco
de Desenvolvimento, com dados de 1956, chegou-se, para o Brasil, a um limiar de
rentabilidade da ordem de 420 mil t./ano por kmy/linha. (Cf. Campos, 1963:311)
Caso apresentasse indices diferentes dessa base a empresa seria deficitaria e caso
ndo houvesse interesses estratégicos, ela seria considerada antiecondmica e,
portanto, presente na lista da extingdo recomendada. Portanto, calculos de impacto
social e da relagdo custo-beneficios ndo eram computados. Aparentemente, as
desativagdes eram comandadas por uma inflexivel logica contabil-economica.
Sabemos, no entanto, que as forgas econdmicas ndo se desenvolvem num vacuo,
elas atendem, sobretudo, a interesses politicos determinados.

“Deficitarias, desnecessarias, arcaicas € antieconomicas”, este foram os termos
usados para implementar as extingdes das ferrovias da Rede em um projeto que desarticulou
as ferrovias para beneficio do transporte rodoviario e da industria automobilistica, tornando
evidente o desenvolvimento desta industria aliada aos déficits ferroviarios que nao pde como
“fatores naturais, tampouco, inexoraveis” (DE PAULA, 2000, p. 8).

Em decorréncia disso, muitas mudangas foram impostas até o fim oficial da Rede.
Em primeiro, a RFFSA deixa de administrar os trens de passageiros em 1984 pelo Decreto
89.396/1984 que também promulgou a Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU) no

qual incialmente foi uma subalterna da RFFSA. A CBTU se torna independente com a
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privatizacdo da RFFSA em 1997 (DUARTE; OLIVEIRA, 2021), com a institucionalizagao de
Fortaleza como metropole e por sua vez Regido Metropolitana, os trens de passageiros, sob
jurisdicdo da CBTU, deixam de atender uma escala regional para a escala metropolitana com

os Trens Suburbanos que serd abordada posteriormente.

3. O CESSAR TRILHOS: DO DECLINIO REGIONAL PARA CULMINANCIA
METROPOLITANA

O Brasil como também o Ceard passou por mudangas significativas com a
desativagdo de suas ferrovias fruto de um projeto de politica publica que levou a privatizacao
nos anos de 1990, época de grande influéncia neoliberal. A malha do Nordeste que designava
as SR I, SR 11 e SR 12 (ver tabela 2) foi obtida pela Companhia Ferroviaria do Nordeste
(CFN), hoje, a Ferrovia Transnordestina Logistica (FTL), em julho de 1997 (DUARTE;
OLIVEIRA, 2021).

Com o fim da RFFSA, ficou a cargo da CBTU o transporte de trens de
passageiros e em seus primeiros atos encerrou as atividades destes a longa distancia, no caso,
extinguindo os Expressos Poty, Sonho Azul e Asa Branca (1988). No entanto, a CBTU
implementa um novo sistema de “Trens Suburbanos” no Ceard integrando-os a dindmica
metropolitana em detrimento do regional. Mas, no que concerne ao Ceara, a CBTU nao atuou
sozinha, mas em parceria com o Metrd de Fortaleza (Metrofor) que inicialmente surgiu como
um sistema de transporte e se consolidou como uma estatal posteriormente.

Vale frisar que Fortaleza foi institucionalizada como uma das primeiras Regides
Metropolitanas do Brasil pela Lei Complementar n° 14/1973. A capital cearense estava
tracando um novo estagio de urbanizacdo no qual os modais de transportes tinham que
acompanhar essa dinamica no qual, dentro da vertente ferrovidria, a CBTU e o Metrofor

tiveram esse papel por meio dos trens.

3.1 A Mudanca de Via: A Extin¢ido da RFFSA, o breve papel da CBTU nas Ferrovias
e a Formacao da Regido Metropolitana de Fortaleza (RMF)

As ferrovias em solo cearense rearranjaram a rede urbana fazendo com que muitas

cidades se desenvolvessem a partir da construcdo das estacdes ao longo do percurso e
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permitindo a ligagdo com outras cidades nos estados vizinhos potencializando o fluxo de
mercadorias e de pessoas. Fortaleza, capital e majoritariamente destino desses fluxos, ndo foi

indiferente em que

Pode-se verificar que as transformagdes de ordem econdmico-social e do sistema de
transportes — as ferrovias no final do século passado e durante toda a primeira
metade deste século [...] explicam a evolugdo urbana de Fortaleza. As vias de
comunicagdo vieram facilitar os contatos entre as regides favorecendo, além das
atividades comerciais, um intenso processo migratorio para a capital. Esse processo
migratorio, diretamente ligado aos problemas da economia rural do Estado, foi
intensificado a partir de 1930, em parte por sucessivas secas (1932, 1952, 1958 e
1970) (DANTAS; SILVA; COSTA, 2009, p. 69).

A contribuicdo das ferrovias foi importante para a consolida¢do do grande centro
urbano da capital cearense, embora haja inimeros fatores que fizeram com que esta
consolidacdo ocorresse como as secas e as grandes ondas migratdrias para capital alencarina.
Com base nisto, Fortaleza se tornou foco de atracdo da populagdo migrante por meio das
ferrovias (DANTAS; SILVA; COSTA, 2009), consoante no que afirma Ascher em que “a
mobilidade esta no cerne do processo de metropolizagdo vista como um principio € nao
consequéncia da metropolizacdo” (ASCHER, 2003 apud ACCIOLY, 2009, p. 102). Desse
modo, as ferrovias tiveram um papel importante no estabelecimento da metropole com
grandes fluxos de pessoas, € a RFFSA ditou o apogeu dessas ferrovias tendo um papel crucial
e fazendo estes fluxos numa escala regional entre Ceara e os estados circunvizinhos tragados
pelas estradas de ferro.

A metropolizagdo ¢ um processo espacial comum de éareas urbanas bastante
complexo. Devido a tal complexidade, varios autores abordaram-na sobre diversos olhares.
Conforme Lencioni (2020, p. 173), a metropolizagdo foi percebida por Bernard Kayser (1969)
ao tratar de compreender as transformagdes territoriais na Franga fazendo a distingdo entre
espacos metropolizados e ndo metropolizados no qual o primeiro consiste em espacos de
grandes fluxos de pessoas, mercadorias e capitais, proprios da grande cidade enquanto o
segundo consiste em espagos de baixa demografia e investimentos de capital, resultando em
espacos de maior heterogeneidade. A partir disto, Ferreira (2016, p. 442) trata a

metropolizagdo como incorporadora e desenvolvedora de caracteristicas, a exemplo de:

[...] grande intensidade de fluxos de pessoas, mercadorias e capitais, do crescimento
das atividades de servicos e de cada vez maior demanda do trabalho imaterial, da
concentracdo de atividades de gestdo e administragdo, da cada vez maior utilizagdo
de tecnologias de informag¢do e comunica¢do, da grande variedade de atividades
econdmicas com maior concentragao de servicos de ordem superior, da exacerbagao
da associag@o entre o capital financeiro, promotores imobiliarios e da industria da
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construcdo, da producdo de um modo de viver e de consumo que se espelha no perfil
da metropole.

Estas caracteristicas ditam a dinamica do espago que faz jus ndo somente a
metrépole como todo espago que se designa metropolizado. Desta forma, compreende-se que
essa dinamica ocorra com um maior numero de pessoas; alids, sdo as pessoas que ditam os
fluxos sobre o espago tornando-o dinamizado. Sendo assim, Santos (2008c) toma como base a
demografia para fendmeno de metropolizacao no qual se relaciona com o aumento de cidades
médias e cidades miliondrias em que a primeira equivale a cidades com mais de 100 mil
habitantes ¢ a segunda a partir de 1 milhdo. Consequentemente, surgem as metropoles e sao
designadas como cidades especiais que se distinguem ndo apenas pelo tamanho, mas também
por fatores qualitativos e quantitativos.

Porém, ndo somente a metropole surge como uma consequéncia da
metropolizagdo, mas os espagos metropolizados também se inserem neste contexto tendo uma

acdo ampla e difusa.

Essa transformacdo na producdo do espaco anuncia que algo excepcional estava
surgindo ¢ o entendimento de que se tratava de um novo patamar da urbanizag¢do nédo
era convincente, porque essa transformagdo ndo se constituia como um nivel
superior de uma mesma coisa, de um continuum, como o degrau acima na figuragédo
de uma escada. Tratava-se de algo diferente, que rompia com a dominancia dos
atributos da urbanizagdo historicamente herdada. Nessa perspectiva, tem o sentido
de uma genuina metamorfose, uma mudanga completa de forma, fungo e estrutura
da urbanizagdo (LENCIONI, 2020, p. 174).

A metropolizagdo causa mudancas na relagdo campo-cidade atingindo espacgos
rurais, vazios € demais, abarcando também cidades médias e pequenas (LENCIONI, 2020, p.
175; FERREIRA, 2016, p. 442). Esta dimensdo do processo de metropolizacdo esta

relacionada a descentraliza¢do produtiva:

a consideragdo de que o fendmeno urbano, ligado a industrializag@o e a aglomeragao
(complexos urbano-industriais), marca das décadas anteriores a atual, vem dando
lugar ao fendmeno metropolitano, ligado a desindustrializagdo, a desconcentragdo e
a “explosdo” da metropole, isto ¢, a difusdo dos codigos metropolitanos, num
sentido amplo dessa imagem, num espago muito além dos limites das regides
metropolitanas oficialmente delimitadas (FERREIRA, 2016, p. 441).

Logo, a metropolizagdo dita novas nuances contribuindo “para profundas
transformagdes de formas, estruturas e dindmicas urbanas”, dentre os quais incide sobre o
cotidiano promovendo “mudancas na propria maneira como vivemos na cidade” (FERREIRA,

2016, p. 446). Isto ocorre, de acordo com Lencioni (2020, p. 176), pois:
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a metropoliza¢do tem nas metropoles e grandes cidades sua face mais avancada e,
por isso mesmo, seu desenvolvimento tende a adensar a riqueza nas cidades mais
importantes, a ampliar a extensdo territorial delas, a desenvolver conurbagdes e a
integrar espagos descontinuos, heterogéneos, a exemplo dos espagos rurais, naturais
e de lazer, além de desenvolver miltiplas centralidades. Requer o desenvolvimento
da circulagdo em geral, buscando maior fluidez no deslocamento de pessoas e
mercadorias  [...] no desenvolvimento da interatividade que busca a
interconectividade dos lugares.

Complementando, isto também ¢ presenciado nos espagos para além das cidades,

ou seja, nos espagos rurais, de forma que:

A intensificacdo da capitalizacdo do campo ¢ a diversificagdo das atividades que 14
se realizam, associadas ao desenvolvimento das tecnologias de comunicagdo e
informagdo e também dos transportes aproximaram ainda mais as relagdes urbano-
rurais. Assim, o processo de metropolizagdo do espago chega a areas cada vez mais
distantes, difundindo a cultura urbana, os valores urbanos, as normas e praticas
sociais dominantes da metropole (FERREIRA, 2016, p. 444).

Com base nisto, a metropoliza¢do ndo decorre apenas na intensificagdo do espaco
polarizador, no caso, a metropole, mas o processo metropolizador se espraia de uma

totalidade que rompe com relagdes dualistas até antes presenciadas do processo espacial.

O ponto menos freqiiente nas discussdes sobre a metropolizagdo tem relagdo com a
reverberagdo do processo de integragdo territorial, de maneira mais ou menos
complementar, em um determinado raio que abrange, no caso brasileiro, os
municipios periféricos.

Em nossa compreensao ¢ a reverberagdo, mais que a polarizac¢do, o que interessa na
discussdo sobre o processo de metropolizagdo.

E um processo de extensdo espacial e, portanto, de extensdo do raio de agdo dos
atores, o que demandaria a valorizacdo da dimensdo politica no conceito de
metropolizagdo. Trata-se de reconhecer um espaco de agdo politica que ndo se
resume, mas inclui como principal agenda, os desafios de gestdo compartilhada.
(ARRALIS, 2012, p. 9).

A metropolizagdo causa grandes e intrinsecas mudangas no espaco que a concebe,
como também atrai uma polarizagdo a metrdpole, mas isto ndo acontece sem que 0 Processo
metropolizador atinja outros espacos. Logo, isto se reverbera tendo a inser¢ao e
compartilhamento de uma gestdo a fim de que estes espacos ditam o ritmo da dinamica do
espago metropolitano — muitas vezes denominados de regido metropolitana. Destarte, ¢é
necessario uma importante conjuntura politica que viabilize tais dindmicas. Arrais (2012, p. 9-

10, grifo nosso) aponta que:

O conceito de metropolizacdo, portanto, qualifica espacos de desencaixe entre
quatro fendomenos: a) vivéncia comunitaria na escala das cidades ou dos bairros,
caracteristica de espacos urbanos cada vez mais fragmentados; b) ocorréncia de
fenomenos econdmicos e demograficos, como agdo firmas e mobilidade
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populacional; ¢) demandas coletivas setoriais nas areas de transporte ¢ meio
ambiente, como o gerenciamento da rede de transporte coletivo por meio de
concessao publica ¢ a gestdo de bacias hidrograficas; d) espaco que demanda agdes
governamentais compartilhadas, tanto na esfera do executivo quanto do legislativo.

Desta forma, num espaco tdo dinamico como o espagco metropolitano que se
polariza, a mobilidade por meio de fluxos constantes e que devem ser feitos majoritariamente
de forma eficiente ganham protagonismo. Os modais de transportes exercem um papel
fundamental para a manutencdo do espago metropolitano e metropolizado no qual muita das

vezes ¢ a denominada regido metropolitana.

[...] torna-se fundamental, analisar a mobilidade relacionada ao contexto social,
politico e institucional na produgdo da cidade/metropole, em espacial, as que ddo
significado e expressdo a metropolizagdo

Nesta acepcdo a mobilidade tem uma dimensdo espago, temporal e por ser uma
pratica social, atende diferencialmente os agentes em razdo do seu capital social e do
conjunto de valores, modos de vida e relagdes sociais, traduzidos nas suas escolhas
individuais e coletivas em relagdo aos varios lugares de ocupacao (ACCIOLY, 2009,
p. 101).

Esta mobilidade muito presente nas areas metropolitanas vem sendo alicer¢ada
pelos mais diversos motivos de acordo com demandas de cada pessoa para entdo justificar os
trajetos por meio destes movimentos pendulares, com base nisto, “a mobilidade e
acessibilidade sdo fung¢des urbanas reciprocas que ddo sentido e conteido a
urbanizagdao/metropolizagdo. Partindo do pressuposto, a mobilidade ¢ fundamental na
explicacdo das etapas do processo de estruturacdo da metropole e de redistribuicdo da
populacdo.” (ACCIOLY, 2009, p. 104).

A vista do que se trata o processo de metropolizagdo e o que causa com base na
fundamentagdo tedrica dos célebres autores, retoma-se para o estudo de caso de Fortaleza. A
capital cearense, como ja mencionado, foi institucionalizada a metropole em 1973 pela Lei
Complementar n° 14 tal como a sua Regido Metropolitana (RMF) sendo constituida pelos
municipios de Aquiraz, Caucaia, Maranguape e Pacatuba (DANTAS; SILVA; COSTA,

2009). Com base em Santos (2008c, p. 75), as regides metropolitanas sdo

areas onde diversas cidades interagem com grande frequéncia e intensidade, a partir
de uma interdependéncia funcional baseada na unidade das infraestruturas urbanas e
nas possibilidades que esse fato acarreta para uma divisdo do trabalho interna bem
mais acentuada que em outras areas.

Cabe ressaltar que Maracanau e Eusébio ainda ndo existiam, pois seriam emancipados

posteriormente; o primeiro sendo emancipado de Maranguape em 06 de margo de 1983 € em
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4 de julho de 1983, foi assinada a Lei Estadual N° 10.811. (MARACANAU, 2022)% e o
segundo teve seu processo emancipatdrio mais gradual com um “plebiscito que decidiu
emancipar o entdo distrito do municipio de Aquiraz foi realizado em 15 de novembro de
1986. Mas sua fundagao ocorreu através da Lei 11.333 [de 1987], publicada no Diario Oficial
somente em 23 de junho 2007” (EUSEBIO..., 2008)*. Assim, estes municipios ndo estavam
inseridos na primeira formag¢do da RMF, pois eram considerados distritos dos referidos que

foram emancipados, logo, tem-se os dados da RMF nos censos mais proximos decorridos

entre 1973:

Tabela 3 — Numero da Populagdo dos Municipios da primeira formagdo da Regido Metropolitana de Fortaleza

(RMF).
Municipio 1970 1980
Fortaleza 857.980 1.307.608
Aquiraz 32.507 45.112
Caucaia 54.754 94.106
Maranguape 59.622 91.137
Pacatuba 31.916 42.106

Fonte: IBGE — INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. Sistema IBGE de
Recuperagdo Automatica - SIDRA. Censo Demografico 2010: Caracteristicas Gerais da Populagdo, Religido e
Deficiéncia. Rio de Janeiro: IBGE, 2022. Disponivel em: https://sidra.ibge.gov.br/tabela/200#resultado.

Com base nos dados acima e relacionando com o que Santos (2008c) afirma sobre
metropolizagdo, compreende-se que Fortaleza e os municipios inseridos da sua regido
metropolitana ndo atendiam o quesito de cidades médias e miliondrias. A capital atinge seu
status de cidade milionaria no censo posterior a sua institucionaliza¢do a metropole quando
passa de 1 milhao de habitantes. Contudo, os outros municipios circunvizinhos inseridos na
RMF nao atingem o status de cidade média. Sendo assim, afirma Silva (2009) que, Fortaleza
como metropole teve sua “institucionalizacdo “antes que o processo de metropoliza¢do se
manifestasse” enquanto a metropolizacdo dos demais municipios da RMF se dard de forma
mais gradual tendo relacdes que, além da proximidade fisica, eram ténues (SILVA, 2009, p.
18), logo, para que o fendmeno metropolitano se manifestasse na RMF necessitaria de uma

interacdo real entre estes municipios com um papel importante da metrépole Fortaleza:

3 MARACANAU. Historia de Maracanai. Maracanat: 2022. Disponivel em:
https://www.maracanau.ce.gov.br/historia-de-maracanau/

4 EUSEBIO festeja emancipagdo. Diario do Nordeste, Fortaleza, 20 jun. 2008. Disponivel em:
https://diariodonordeste.verdesmares.com.br/regiao/eusebio-festeja-emancipacao-1.115616
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A medida que a metrépole se firma, ela une mais do que separa, abrindo
possibilidades para a construgdo de uma grande comunidade em diferentes escalas,
na discussdo de problemas e solu¢cdes comuns, em busca da pratica de uma
solidariedade espacial adquirida e construida na perspectiva de uma sustentabilidade
que também seja distributiva no que tange as possibilidades de melhoria das
condig¢oes e qualidade de vida. Os limites municipais devem ser ultrapassados no
que tange a gestdo do territorio metropolitano, guardando os principios da soberania
e da democracia (SILVA, 2009, p. 18).

Neste interim, como ja abordado, a RFFSA deixou sua divisdo de passageiros a
CBTU ficando apenas com a parte logistica de cargas até sua privatizacdo no final dos anos
1990. Além disto, ainda em 1977, o Metrofor surge como um sistema de transportes com um
investimento inicial de 40 milhdes de cruzeiros para primeiros estudos na instalagdo da
Coordenadoria de Transportes Metropolitanos (CTM) que na época fazia a funcionaliza¢ao
dos trens suburbanos apenas em horarios de pico (METROFOR, 2018). Sobre isso, Duarte e
Oliveira (2020, p. 18) abordam sobre essas mudancas no transporte ferrovidrio no Ceara que

estava se vigorando.

Ja em 1984, por meio do Decreto-Lei 89.396 de 22 de fevereiro de 1984, a
Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU), uma subsidiaria da antiga RFFSA,
fora criada. Trés anos depois, esta empresa em acordo com a RFFSA e o Metrofor
da inicio a construgdo do consorcio Trem Metropolitano de Fortaleza. J& no ano
seguinte, a RFFSA encerra as atividades dos trens de passageiros de longo percurso
e ficando apenas a func¢do no transporte de cargas até sua privatizagdo e, enquanto
isso, a CBTU e o Metrofor desempenham o papel dos trens de passageiros numa
escala metropolitana, mais precisamente, entre os municipios de Fortaleza, Caucaia,
Maracanat e Pacatuba.

Por conseguinte, a RFFSA, a CBTU e o Metrofor fizeram um consoércio com
duracdo até 1997 no qual se encerra e o Metrofor torna-se uma estatal do Ceara intitulada de
Companhia Cearense de Transportes Metropolitanos, mas preservando a sigla. Sobre isto, a
estatal apresenta um projeto de “grande inovagdo e moderniza¢do na malha ferroviaria de

pessoas para um sistema metroviario” (METROFOR, 2018).

3.2 Nos Trilhos da Metrépole: a Via Permanente para o Metrofor

Apds o encerramento do consorcio com a CBTU, o Metrofor, sob jurisdi¢do do
Governo do Estado do Ceara, opera os trens suburbanos. A emergente metropole de Fortaleza
necessitava de um meio de transporte eficiente devido a fatores que colocavam a capital
cearense nesse status. Um destes fatores foi a habitagdo que devido a expansdo da malha
urbana da capital e dos municipios da RMF, foi um dos fatores considerados essenciais para

esse sistema que estava surgindo.
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O sistema [de trens suburbanos] assim foi se mantendo até que a politica
habitacional dos Governos criaram Bancos e Companhias de Habitacdo para a
construcdo de casas populares e varios conjuntos habitacionais foram surgindo a
beira das linhas. Dentre outros, mencionamos o Ceara, Acaracuzinho, Novo Oriente,
Esperanga, Ararturi, Vila das Flores, Novo Maracanau. Outras paradas estratégicas
sdo Parque Albano e Padre Andrade, ambas em bairros de muita demanda (LIMA;
PEREIRA, 2009, p. 165).

Assim, a edifica¢dao das primeiras estagdes foi importante, pois ficavam em pontos
estratégicos e de grande demanda que beneficiavam a populacdo de trajetos entre os
municipios de Caucaia, Maracanall e Pacatuba com Fortaleza, especialmente, ao Centro. O
fluxo majoritariamente era de pessoas que almejavam chegar mais rapido aos seus postos de
trabalhos. Estes fluxos através deste sistema de trens de passageiros caracterizam no comego
de interacdo com os municipios, em outras palavras, o prenincio do real processo de
metropolizagdo em Fortaleza e regido metropolitana, sendo isto evidenciado por Dantas,

Costa e Silva (2009, p. 85):

Em pesquisa realizada pela SUDEC, em 1972 (Mao-de-Obra na Area Metropolitana
de Fortaleza), foi constatado que apenas em Caucaia e Maranguape sdo mais
elevados os indices de pessoas que se deslocam diariamente para trabalhar em
Fortaleza. Em Caucaia este indice era de 21,1% e em Aquiraz apenas de 8,2%.

Caucaia e Maranguape apresentaram indicios de participacdo de um processo de
metropolizagdo, mas ainda incipiente (DANTAS; COSTA; SILVA, 2009, p. 86). Os referidos
municipios eram integrados pelas ferrovias do Metrofor, porém cabe lembrar que a época,
Maracanau era ainda distrito de Maranguape, ficando a este beneficiado até seu referido
distrito se emancipar nos anos de 1980. Vale ressaltar também a descentraliza¢dao produtiva
que, como ja abordado a partir de Lencioni (2020) e Ferreira (2016), ocorre assim como a
metropolizagdo que se origina a partir da realocacao das industrias das cidades maiores para
as cidades médias e pequenas, mudando assim seus espacos sejam estes rurais, espacos vazios
e outros acarretando mudancas na relacdo campo-cidade. Logo, evidencia-se este fendmeno
para RMF a partir da criacdo do Distrito Industrial de Fortaleza, mas que era localizado até
entdo no distrito de Maracanau, criado em 1964, entrando em funcionamento em 1970, mas
demorou a se consolidar devido a problemas de infraestrutura basica como transporte e
abastecimento (DANTAS; COSTA; SILVA, 2009).

Antes do Distrito Industrial, Fortaleza concentrava maior parte das industrias e
boa parte delas localizadas proximas as linhas férreas, justamente pelo fator de escoamento de

mercadorias e bens que beneficiavam estas industrias. As zonas industriais em Fortaleza se
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localizavam no Centro, embora muitas delas tenham se mudado para Jacarecanga, mais
precisamente ao longo da Av. Francisco Sa estendendo-se até a Barra do Ceard — onde
também se localiza a Oficina Ferroviaria Demothenes Rocket, popularmente chamada de
Urubu; na Parangaba, ao longo da CE-01; no Antonio Bezerra, em torno da BR-222; e
Mucuripe, nos arredores da zona portuaria situada ali (DANTAS; COSTA; SILVA, 2009).

O processo de realocacdo das industrias das zonas industriais de Fortaleza para o
Distrito Industrial foi se dando de forma gradual mesmo diante das vantagens de localizacdo
citada por Amora (1978 apud DANTAS; COSTA; SILVA, 2009), onde o novo espago
dedicado as atividades produtivas da RMF se situa a 15 km do Centro de Fortaleza e 22 km
do Porto do Mucuripe. Porém, além dos ja citados problemas de infraestrutura basica, ndo
havia mao de obra qualificada no entorno para ocupar os postos de trabalhos das fabricas.
Estas motivagdes sao exemplos da ndo aceitacdo imediata dos empresarios industriais que
ainda perduraram suas instalagcdes na Zona Oeste de Fortaleza, onde havia maior concentragao
destas industrias (Consideravel parte do centro, Jacarecanga, Barra do Ceard ¢ Antonio
Bezerra), tendo baixa adesdo até o comeco dos anos de 1980, quando este cenario ¢
transformado atraindo também residéncias por meio de conjuntos habitacionais para que a

mao de obra pudesse ficar mais proxima dos postos de trabalhos nas industrias.

O fato do Distrito Industrial - que em maio de 1985 contava com 32 industrias
ocupando diretamente 4.521 pessoas - estar localizado ao lado do tronco sul da
ferrovia e de haver o projeto de criagdo do II Distrito Industrial, em Capuam
(Caucaia), ao lado do tronco norte, provocou a localizagdo de varios conjuntos
habitacionais ao longo desses troncos. Alguns ja foram instalados, outros estdo em
construcdo, ¢ varios estdo previstos. A crise geral da economia brasileira
interrompeu completamente os planos da instalagdo do II Distrito Industrial, embora
alguns conjuntos ja tenham sido construidos no municipio de Caucaia. O I Distrito
Industrial localizado em Maracanat, hoje municipio auténomo, nao tem condi¢des
de absorver toda a populagdo que devera se instalar nas suas imedia¢cdes. Embora
tenha sido previsto para dar lugar as industrias de alto teor de poluigdo, foi projetada
para seu entorno, principalmente a oeste, a instalagdo de grandes conjuntos
habitacionais, numa direcdo para a qual sopram os ventos que transportam os
poluentes industriais, além de expandir odores por toda a 4area em questdo
(DANTAS; COSTA; SILVA, 2009, p. 111).

Posto isto, diante destas nuances decorridas na RMF que fizeram manifestar o
processo de metropolizagdo, fica cada vez mais evidente a necessidade de um modal de
transporte eficiente que pudesse atender a iminente demanda tal como o mencionado
problema de transporte, sobretudo para passageiros no qual pudessem transportar os
trabalhadores. Logo, as mudancas introduzidas pela CBTU e firmadas pelo Metrofor estavam

cada vez mais atendendo as demandas da emergente metropole por meio dos Trens.
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Os Trens Suburbanos eram compostos pelas locomotivas GE U10B, heranca da
RFFSA, e os vagodes de passageiros eram da marca PIDNER, estes adquiridos pela propria
CBTU (DUARTE; OLIVEIRA, 2021; LIMA; PEREIRA, 2009). Diante dessa logica, as
paradas/estagdes também sofreram adaptacdes para que esse sistema vigorasse de fato

apresentando uma refuncionalizagao:

De maneira geral, percebe-se que o estudo das redes geograficas torna-se importante
na analise da rede ferroviaria de Fortaleza desde sua implantacdo para suprir a alta
demanda de mercadorias, que, através dessa dindmica de circulagdo, a partir do
conceito de rede de produgdo [...] ocorreu uma transformacdo da paisagem, dos
fluxos e dos fixos o qual engloba as estacdes observadas (MENDES; SILVA, 2019).

Duarte e Oliveira (2020, p. 19) complementam dizendo:

As plataformas antigamente eram edificacdes diferentes, mais precisamente,
menores e nelas havia os escoamentos de mercadorias e pessoas, atualmente, essas
edificagdes sdo maiores e tem por sua fungdo apenas o escoamento de pessoas. As
diferencas gritantes do antes e depois sdo evidentes, algumas passaram a serem
alocadas, com exemplo da Parangaba e Mondubim.

Porém, ressalta-se que o sistema dos trens suburbanos era provisorio no qual um
novo ainda seria implementado (o Metrd de Fortaleza). Dessa forma, muitas obras ocorreram
para haver mudangas para um sistema mais eficiente de locomocgao sobre trilhos. De acordo
com Lima e Pereira (2009), as obras para o Metr6 de Fortaleza na Linha Sul comegaram em
24 de agosto de 1999, mas que estava projetado desde 1987, e em 2001 os trens circularam até
Estacdo do Aracapé e retornando ao final da linha na estacao Vila das Flores em dezembro de
2005.

As obras do Metrd de Fortaleza realizado pelo Metrofor na Linha Sul terminaram
em 2012. Muitas mudangas foram realizadas para que o sistema funcionasse da forma mais
eficiente possivel. A Linha Sul teve sua prioridade uma vez que possui a maior demanda e
traga trés municipios (Fortaleza-Maracanat-Pacatuba). Assim, a linha metroferroviaria® que
aglutina as caracteristicas de metr6 em subterraneo e ferrovidrio em superficie e elevado,

apresentou uma nova visao:

[...] estagdes mudaram de nome como a da Pajugara para Rachel de Queiroz, Novo
Maracanatl para Virgilio Tavora, Vila das Flores para Carlito Benevides, ja outras
foram desativadas e demolidas como o caso da antiga Estagdo Otavio Bonfim e
Estagdo Prof. Jodo Felipe, devido a mudancga de percurso do sistema suburbano para

5 Esta denominagdo é mais adequada tendo em vista que as linhas do Metrofor ndo sdo genuinamente de metrd
uma vez que em menor parte de um percurso de apenas uma linha € subterraneo sendo isto a maior caracteristica
do metrd. Ademais, sistemas de metros sdo difusos em uma cidade, caracteristica esta ainda ndo presente na
cidade Fortaleza e nem na RMF.
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0 metrovidrio e com isso também, novas estacdes foram implementadas, sdo elas:
Chico da Silva, José de Alencar, Sao Benedito, Benfica, Padre Cicero, Porangabussu
e Juscelino Kubitschek. Todas essas estagcdes que sofreram mudangas para se
modernizarem ao padrdo metroferroviario que se destacava na cidade, sdo da Linha
Sul que liga Fortaleza a Maracanau ¢ a Pacatuba com 20 estagdes no total em um
percurso de 24,1 km (DUARTE; OLIVEIRA, 2021, p. 20).

As referidas estagdes de Parangaba e Mondubim foram as estagdes que mais sofreram
mudangas neste novo sistema que vigora a Linha Sul, pois passaram a ser realocadas. O
prédio original da Estacdo de Parangaba foi refuncionalizado para um o6rgao publico, a
Ouvidoria Estadual de Direitos Humanos, sendo este processo ocasionado pelo novo sistema

do metro (figura 10).

Figura 10 - Estacdo da Parangaba - a de cima a mais antiga preservada e tendo uma nova funcio, a de baixo a
mais nova erguida para o novo sistema metroferroviario (2019).
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Fonte: Duarte e Oliveira (2020, p. 19).

Sobre a Estacdo de Mondubim, a estrutura do prédio original ndo recebeu a
mesma preservagao como a de Parangaba. A estrutura antiga foi totalmente demolida ainda no

primeiro sistema de trens suburbanos do Metrofor e no mais recente sistema de
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metroferroviario recebeu uma obra de requalificacdo atendendo a modernizacdo que se

consolidou com as intervengdes recentes para linha (figura 11).

Figura 11 - Estacdo Mondubim - a de cima mostra duas edificagdes, a primeira a direita de tempos mais
primoérdios e a outra a esquerda na operacao dos trens suburbanos (1980); j& a de baixo ¢ a estag@o totalmente
reformada para o metr6 (2020)

Fonte: Duarte e Oliveira (2020, p. 20)

A antiga esta¢do de Maracanau compartilha o mesmo destino de Mondubim, nao
havendo a devida importancia para o prédio histérico sendo demolido pela CBTU para se
instalar a nova plataforma que atendesse o sistema de trens suburbanos. Maracanati que por
sua estacdo também se vigorou na centralidade tradicional da cidade também, assim como a

de Parangaba, sera abordada posteriormente.
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Figura 12 — Estagdo Maracanau - mostrando duas edificagdes, a primeira a direita de tempos mais primoérdios e
a outra a esquerda na operacdo dos trens suburbanos (1980); ja a de baixo ¢ a estacdo totalmente reformada para
o metrd (2018)
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Fontes: Fernando Bertoldo (2021), Ruan Moreira (2018).

Outra estagdo que merece destaque ¢ a Virgilio Tavora que antigamente tinha o
nome de Estacdo Novo Maracanau. Esta estagdo foi uma reivindicagao de trabalhadores do
Distrito Industrial em 1984 com o pedido por meio de um telegrama ao Ministério dos
Transportes, 6rgdo que entdo geria a CBTU na época, e foi escrita por Petra Vieira Lopes
representando a populacdo que reivindicava uma estacdo na drea do Conjunto Industrial ao
fazer a solicitagdo de uma parada de trem (CRUZ, 1984)%. A Estagio Novo Maracanat foi

inaugurada em 1990 (BRASIL, 1990).

® OLIVEIRA, José Maria de Santa Cruz [Telegrama] 07 dez. 1984, Brasilia [para] LOPES, Petra Vieira.,
Fortaleza. 1f. Solicita uma parada de trem no Conjunto Industrial.
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Figura 13 — Estacdo Novo Maracanau — mostrado duas edifica¢cdes em cima a que operava no sistema de trens

suburbanos e abaixo a que foi realocada 300m ao norte para o novo sistema metroferroviario.

Fontes: Camocim Ribeiro (2018); Ruan Moreira (2022).

Quanto a Linha Oeste (Antiga Linha Norte da RFFSA) que liga Fortaleza a
Caucaia ndo passou por muitas mudancas e adaptagdes do que foi originalmente com os Trens
Suburbanos. Ao todo, possui 10 estagcdes com 19,5 km de extensdo (DUARTE; OLIVEIRA,
2021). Assim como a Linha Sul, a Linha Oeste foi sendo implementada com estagdes a
medida que se povoava areas entorno da linha férrea, como abordado por Lima e Pereira
(2009), no qual relacionam a implementacdo das estagdes com as construgdes de conjuntos
habitacionais. Assim sendo, a figura 14 mostra a localizagdo dos conjuntos habitacionais e das

estacdes que foram edificadas para atender as demandas dos moradores.



Figura 14 — Implementac@o de Estagdes do Sistema de Trens Suburbanos proximo aos Conjuntos Habitacionais
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Fonte: Camocim Ribeiro (2017).
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Por outro lado, o Metrofor muda este foco ¢ em 2012 comega as obras de mais
uma linha para melhorar a mobilidade em Fortaleza, trata-se do Ramal Parangaba-
Mucuripe que foi “idealizado para Copa de 2014, mas entregue em sua totalidade apenas
em setembro de 2020 com 10 estagdes e 13,2 km de linha”, conforme Duarte e Oliveira
(2020, p. 20). Esta foi construida usando uma antiga linha da RFFSA que ligava os bairros
Parangaba ao Mucuripe, conectando a Linha Sul ao Porto do Mucuripe. Esta foi a primeira
a abranger somente o intraurbano de Fortaleza tragando o ramal nos bairros, além dos
citados Parangaba e Mucuripe, englobando Itaoca, Montese, Aeroporto, Parredo, Fatima,
Sao Jodao do Tauape, Dionisio Torres, Aldeota, Coco, Papicu, Varjota, Mucuripe, Vicente
Pizén e Cais do Porto. Ainda sobre esta linha, ha o sub-ramal Aeroporto que liga o Ramal
Parangaba-Mucuripe por meio da Estacdo Expediciondrios diretamente ao Aeroporto
Internacional de Fortaleza.

Ademais, outra linha seguindo este novo enfoque do Metrofor ao intraurbano
da capital cearense atualmente estd em construgdo: trata-se da Linha Leste que ligara o
Centro de Fortaleza ao bairro Papicu, primeira linha que serd totalmente construida no
subsolo (DUARTE; OLIVEIRA, 2021) e sera integrada as demais linhas ja existentes
(Oeste, Sul e VLT Parangaba-Mucuripe) além do Terminal de Onibus do Papicu. Ao todo,
esta linha passara por quatro bairros: Centro, Aldeota, Varjota e Papicu, destacando-se a
Aldeota, pois se concentra comércios € servigos no bairro tornando-a uma centralidade, ou
seja, a linha entdo atenderd a grande demanda de fluxos para este bairro e os outros
contemplados.

Constata-se, a partir disto, que o Metrofor tem uma mudanca de enfoque aquela
que tinha a CBTU. Enquanto esta tinha o objetivo de atender a RMF, sobretudo os
trabalhadores que iam ao Centro e que trabalhavam no Distrito Industrial, além da
populagdo em geral dos conjuntos habitacionais que foram estrategicamente construidas as
margens das linhas férreas, aquele mantém este enfoque paras linhas ja construidas. Porém,
com as linhas existentes ou em construcao, o enfoque muda para o espago intraurbano da
capital. Desta forma, atualmente, o sistema metroferroviario da RMF se apresenta da

seguinte forma (figura 15):
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Figura 15 - Mapa do Sistema Metroferroviario da Regido Metropolitana de Fortaleza (RMF)
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Durante os longos periodos de obras do Metrofor ainda abarcando os quatros
municipios iniciais de seu sistema, a RMF foi crescendo tendo atualmente a configuracdo de
19 municipios: Aquiraz, Cascavel, Caucaia, Chorozinho, Eusébio, Fortaleza, Guaiuba,
Horizonte, Itaitinga, Maracanau, Maranguape, Pacajus, Pacatuba, Paracuru, Paraipaba,
Pindoretama, Sao Gongalo do Amarante, Sao Luis do Curu e Trairi (IPECE, 2022). A
expansao recente enfoca o intraurbano de Fortaleza em detrimento da RMF que aumentou
recentemente. Todavia, outro ponto que deve ser ressaltado nessa transicdo dos Trens
Suburbanos ao Metrd de Fortaleza se refere a modernizacdo do material rodante. Conforme
Duarte e Oliveira (2020), as linhas Sul e Oeste tiveram seu tempo com as GE U10B e os
vagdes PIDNER, que chegaram a ser modernizados pelo Metrofor ganhando melhores

assentos e ar-condicionado.

Figura 16 — Locomotivas GE U10B (direita) e vagdes PIDNER (esquerda), acima durante quando operados pela
CBTU e abaixo quando operados pelo Metrofor.

Fontes: Duarte e Oliveira (2020, p. 22).

Contudo, nenhuma das linhas do Metrofor opera mais com esse material rodante.
Atualmente, os trens sdo mais modernos e contam com a presenca de dois tipos, o primeiro €
o TUE (Trens Unidades Elétricas), importado da Italia da antiga fabricante Ansaldo Breda,
hoje, Hitachi Rail Italy. Os TUEs também irdo operar na futura Linha Leste. As Linha Oeste e
Ramal Parangaba-Mucuripe operam com os VLTs (Veiculo Leve sobre Trilhos), fabricados

pela industria cearense Bom Sinal.
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Figura 17 - Um TUE (esquerda) e um VLT (direita) no Centro de Manutengdo do METROFOR

Fonte: Duarte e Oliveira (2020, p. 23)

A modernizagdo com novos materiais rodantes pelo Metrofor marca a
implementagdo que a estatal estava promovendo no sistema metroferroviario depois de anos
em obras e das nuances com a CBTU. Desta maneira, enfatiza-se o papel da companhia para

este quadro de evolucdo em suas linhas:

as Linhas Sul e Oeste, durante o primeiro sistema em consorcio com a CBTU, os
trens eram mais antigos, as locomotivas herdadas da RFFSA do modelos GE U10B,
da fabricante americana General Eletric ¢ com os vagdes de passageiros da
fabricante brasileira Pidner, logo apés, antes de novos comboios mais atuais € com o
fim do consorcio, o Metrofor remodela a frota deixada pela CBTU com novas
pinturas e, no caso, dos vagdes Pidner, ganham mais conforto com novos assentos
mais confortaveis e ar-condicionado. Apds a conclusdo das obras da Linha Sul, em
2012, os trens atuais comecam a circular com os TUEs, mesmo ndo passando por
uma reestruturagdo, a Linha Oeste também recebera novos trens que foram os VLTs.
Além disso, durante o antigo sistema de trens urbanos, a oficina que fazia a
manutengdo de todo material rodante antigo era Oficina do Oven, na Estag@o Jodo
Felipe, apds o encerramento das atividades desta e com o novo sistema
metroferroviario, o Metrofor instalou o seu novo Centro de Manutengdo no final da
Linha Sul, logo depois da Estagdo Carlito Benevides, no municipio de Pacatuba
(DUARTE; OLIVEIRA, 2020, p. 22).

Nesta logica, compreende-se que o Metrofor tenha se esforcado em modernizar
seu sistema metroferroviario expandindo-o e melhorando sua estrutura em busca de uma
eficiéncia deste modal para Fortaleza e regido metropolitana. A seguir ¢ mostrado o fluxo de
passageiros por esse modal apresentando aumento nos ultimos anos, embora haja algumas
variagdes como as obras que impediu operagdes por alguns anos e no ano de 2020 devido a
Pandemia do Covid-19 que exigiu medidas profilaticas rigidas como isolamento e lockdowns,

logo, neste periodo as linhas nao funcionaram plenamente.
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Grafico 1 — Movimento nas Estagdes do Metrofor
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Fonte: IPECE — INSTITUTO DE PESQUISA ESTRATEGIA ECONOMICA DO CEARA. Painel Dindmico
Transporte Ferroviario. Fortaleza: IPECEDATA - Sistema de Informagdes Geossocioecondomicas do Ceara,

2022. Disponivel em: http://ipecedata.ipece.ce.gov.br/ipece-data-web/

Destarte, ¢ assim que se configura o sistema metroferroviario da Regido
Metropolitana de Fortaleza abrangendo quatro municipios e tendo o seu ponto final no Centro
da cidade, reforcando a sua radiocentricidade. No entanto, posteriormente sera visto que o
modal potencializa outras centralidades. Tanto quanto as modernizagdes, foram bem-vindas,
mas ndo conseguiram abarcar toda a RMF, de forma que as expansdes mais recentes deste
modal s6 abrangem a capital e estd desconectado dos demais municipios que ndo estdo
inseridos, questionando-se se realmente ha uma integragao sobre trilhos ainda que este meio

transporte contribuiu essencialmente para metropolizagdo de Fortaleza.


http://ipecedata.ipece.ce.gov.br/ipece-data-web/
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4. A REDE METROPOLITANA FORTALEZENSE: HA UMA INTEGRACAO
SOBRE TILHOS?

A Regido Metropolitana ¢ uma espacialidade que estd mais para um teor
institucional do que propriamente geografico. Ha debates sobre se o termo de regido ¢
apropriado para se definir a Regido Metropolitana. Arrais (2012) aborda, por exemplo, os
Estudos do Instituto de Pesquisa Econdomica Aplicada — IPEA, de 2011 ao utilizar o termo
“metropolizagdo institucional” e o autor afirma que termo ¢ bastante apropriado, nao apenas
pelo contetido que encerra, mas por lembrar que o processo de metropolizagdo ndo se resume
aos recortes espaciais ou mesmo, como aponta parte significativa da literatura, ao processo de

concentragdo espacial de atividades produtivas na metropole, uma vez que

O arranjo metropolitano brasileiro é tributario de uma cultura politico-institucional
cuja ambicdo era reconhecer um conjunto de regides para fins de politicas
territoriais. Como relatou Souza (2006), esse processo ndo respondeu exatamente as
demandas e interpretagdes dos técnicos envolvidos na discussdo (ARRAIS, 2012, p.
5).

Fortaleza nao se isenta disto, como ja mencionado com base em Silva (2009), a
institucionalizagdo como metropole ocorreu antes que o processo de metropolizagdo se
manifestasse de fato. Mas, para além de status de metropole, e retomando a discussdo sobre

regido metropolitana, ainda de acordo com Arrais (2012, p. 10):

A nogdo de regere é pouco referida nos estudos metropolitanos. Essa no¢do nos
obriga a considerar a dimensdo politica do conceito de regido e atentar, em primeira
analise, para a qualidade da acdo dos atores sociais, dentre os quais estdo os
governos municipais, os representantes do mercado imobiliario, as empresas
concessionarias do transporte coletivo etc.

Arrais aponta que a palavra regere possui o radical reg que deu origem a outras
palavras como regente, geréncia, regra etc. (GOMES, 2021). Gomes (2021, p. 50) menciona
que o termo Regione foi usado pelo Império Romano “para designar areas que, ainda
dispusessem de uma administracdo local, estavam subordinadas as regras gerais e
hegemonicas das magistraturas sediadas em Roma”. Mais a frente, o autor desenvolve que

Regido esté relacionado a de localizagdo, de extensdo e até mesmo administrativa:

Ela pode assim ser empregada como uma referéncia associada a localizagdo e a
extensdo de um certo fato ou fendmeno, ou ser ainda uma referéncia a limites mais
ou menos habituais atribuidos a diversidade espacial. Empregamos assim

LEINT3 LEINT3

cotidianamente expressdes como — “a regido mais pobre”, “a regido montanhosa”, “a
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regido da cidade X”, como referéncia a um conjunto de area onde ha o dominio de
determinadas caracteristicas que distingue aquela area das demais.

[...] também tem um sentido de bastante conhecido como unidade administrativa e,
neste caso, a divisao regional ¢ o meio pelo qual exerce freqiientemente a hierarquia
e o controle na administracdo dos Estados. Desde o fim da Idade Média as divisdes
administrativas foram as primeiras formas de divisdo territoriais presentes no
desenho dos mapas. Ainda que muitas vezes denominagdes diversas (Regions, na
Franca, Provincias, na Italia ou Laender, na Alemanha), o tecido regional ¢
freqiientemente a malha administrativa fundamental que define competéncias e os
limites das autonomias dos poderes locais na gestdo do territorio dos Estados
modernos (GOMES, 2021, p. 53-54).

A nogdo de regido se torna bastante questionado pela forma como foi
institucionalizado no termo regido metropolitana, resultando em “uma divisao do espago que €
em principio submetido essencialmente sempre as mesmas varidveis, definindo-se, pois,
através desta divisao um sistema espacial classificatorio, uniforme e hierarquico” (GOMES,
2021, p. 70), pois assim nesta espacialidade metropolitana, o classifica como metropolizado
pujando-o também de uma caracteristica hierdrquica — o status metropolitano —, em uma
uniformidade com que a metropolizagdo causa, inclusive como ja mencionado anteriormente

com Lencioni (2020) afirmando sobre a alteragdo na relagdo campo e cidade. Portanto, a

regido ¢ um conceito que funda uma reflexdo politica de base territorial, se ela
coloca em jogo comunidades de interesses identificadas a certa area e, finalmente, se
ela € sempre uma discussdo entre limites da autonomia em face de um poder central,
parece que estes elementos devem fazer parte desta nova definigdo em lugar de
assumirmos de imediato uma solidariedade total com o senso comum que, neste
caso da regido, pode obscurecer um dado essencial: o fundamento politico, de
controle e gestdo de um territério” (GOMES, 2021 p. 73).

Posto isto, a nocao de regido pode ser aplicavel ao dambito metropolitano embora
que ainda tenha carater meramente institucional. Porém, dentro da perspectiva da regido
metropolitana ¢ permitido o termo Rede Metropolitana, sendo importante tematica deste
trabalho e que se relaciona mais fortemente com o ambito de transportes e a de mobilidade,
especialmente ao trem. De antemao, cabe debrugar-se sobre o conceito de rede e como se
aplica no contexto metropolitano, especialmente no de Fortaleza, relacionado a mobilidade
enfocando no transporte metroferroviario. Segundo Dias (2021a, p. 14) conceito de rede
provém do latim da palavra retis tendo registro no século XII “para designar o conjunto de
fios entrelagados, linhas e nds” e complementa que essa definicdo corresponde a dos
principais diciondrios modernos, como o de Aurélio Buarque de Holanda: “Rede:
entrelacamento de fios, cordas, arames etc., com aberturas regulares, fixadas por malhas,

formando uma espécie de tecido” (DIASa, 2021).
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Nao obstante, este conceito de rede no decorrer do tempo vai se desenvolvendo e
incorporando mais usos tornando-se mais complexo. Esta complexidade ¢ o resultado de
rupturas @ medida que introduz novos elementos afastando daquilo que se foi primordialmente

para:

Representagdes geométricas do territorio [que] se multiplicam gracas a triangulacdo
do espago em rede. Engenheiros cartdgrafos, frequentemente militares, empregam o
termo rede no sentido moderno de rede de comunicacdo e representam o territdrio
como um plano de linhas imaginarias ordenadas em rede, para matematiza-lo e
construir o mapa.

[...] Desde entdo, a rede ndo ¢ mais somente observada sobre o corpo humano —
como malha ou tecido —, ou no seu interior. Ela pode ser objetivada como matriz
técnica — infraestrutura rodoviaria, estrada de ferro, telegrafia, modificando a relagdo
com o espaco e com o tempo (DIASa, 2021, p. 17).

Com base nisto, pode-se conceber que o conceito de rede evoluiu para um
embasamento técnico no qual, como citado acima, as estradas de ferro possuem um destaque,
logo, por meio das ferrovias pode haver uma estruturagdo em rede. Contudo, para além disto,
“o potencial heuristico da noc¢do tem sido explorado pela Geografia, quando concebe a rede
como forma efetiva de organizacao espacial” (MACHADO, 1995 apud DIAS, 2021a, p. 26),
logo,

a ideia da rede certamente ilumina um aspecto importante da realidade — chama a
atengdo para a complexidade das interagdes espaciais, resultantes do conjunto de
acdes desencadeadas em lugares mais ou menos longinquos. Assim, a rede
representa um dos recortes espaciais possiveis para compreender a organizagdo do
espago contemporaneo (DIASa, 2021, p. 26).

Em outras palavras, a rede ¢ uma organizacdo espacial interacional que se
desenvolve a partir de um conjunto de agdes em locais de determinada distancia sendo estes
locais os ligados pelas linhas e estas vao ser determinadas pela fluidez. No que tange a isto, a
redes se dinamizam ao “ativar pontos e linhas, ou de criar novos" (DURAND, LEVY,
RETAILLE, 1992, p. 21 apud SANTOS, 2020, p. 262) que para um dos sentidos de Bakis
(1993 apud SANTOS, 2020) ¢ a polarizacdo de pontos de atracdo e difusdo sendo o caso das
redes urbanas. A vista disso, as redes formadas em pontos e linhas de ligacdo pujando para
estes a polarizagao e a difusdo, faz sentido que a fluidez seja tomada na ocorréncia de ser o

eficiente possivel. Entdo, a fluidez

ndo alcangaria as consequéncias atuais se, ao lado das inovagdes técnicas, nao
estivessem operando novas normas de agdo, a comecar, paradoxalmente, pela
chamada desregulacdo. A economia contemporanea nao funciona sem um sistema de
normas, adequadas aos novos sistemas de objetos e aos novos sistemas de agdes,
destinadas a prové-los de um funcionamento mais preciso (SANTOS, 2020, p. 275).
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Destarte, as redes formam-se a partir dos pontos que devem ser ligados e
dinamizados por uma fluidez da forma mais eficiente possivel havendo uma interagdo em sua
organizacao espacial, resultado, dentre outras coisas, das inovagdes técnicas tornando-se uma
das bases para a constituicdo destas redes no cenario contemporaneo. Quanto a estas
inovagoes técnicas, uma delas foram as ferrovias (DIAS, 2021) que em capitulos anteriores,
no caso cearense, trouxe um reinvento socioespacial, uma vez que estas se destacavam por
seus pontos/nos (estagdes situadas nas localidades que estavam inseridas, sobretudo nos
nucleos urbanos). A ligacdo era a propria estrada de ferro, os trilhos, e a fluidez ocorria pelo
material rodante (trem) que passou por inovagdes técnicas — a substituigdo do maquindrio a
vapor pelo a diesel — dando uma maior eficiéncia. Deste modo, as ferrovias provocaram uma
estrutura organizacional interacional mediante de seus fluxos. Nao ¢ a toa que Corréa (2000,

p. 38) afirma que

Com a Revolugao Industrial, as ligacdes da cidade com o mundo exterior a ela
ampliaram-se qualitativa e quantitativamente. Nesta ampliacdo as ferrovias tiveram
um papel de destaque, tornando-se, a partir da segunda metade do século XIX, o
mais importante meio de transporte inter-regional.

Vale lembrar que isto ndo aconteceu de forma genérica e tampouco de forma
aleatoria e que a construgdo das ferrovias ocorreu a partir de interesse capitalista, de forma
que foi a partir das estradas de ferro também que gerou tal interesse sendo “a gestdo da rede,
quer se tarte de gestdo técnica, econdmica ou juridica ndo sdo neutros, eles colocam em jogo
relacdes sociais entre os elementos solidarizados e aqueles que permanecem marginalizados”
(DUPUY, 1984, p. 241 apud DIAS, 2021, p. 148), ou seja, a rede ndo se define pela
“totalidade de relagdes mais diretas, mas com a rede resultante das manifestagdes das coagdes
técnicas, econdmicas, politicas e sociais” (DIAS, 2021, p. 148). Foi diante destes interesses
que as ferrovias sairam de uma escala regional para uma metropolitana tendo um papel
primordial no processo de metropolizacdo da capital cearense. A rede entdo que estava
engrenada ao espaco regional agora esta relacionada a escala metropolitana.

A vista disto, pode-se discutir sobre a Rede Metropolitana Fortalezense, uma
estrutura organizacional que resulta dos diversos nos/pontos ligados ao longo da RMF, mas
ndo em totalidade desta. Nestes nds/pontos, ndo apenas as estacdes designam estas
caracteristicas da rede, mas também o que estd no entorno € o que pde a interacao das
estacdes metroferroviarias com os fixos ao redor que ao depender da amplitude desta
interagdo com estes fixos concebem-se as centralidades. Tais centralidades, entdo, sdo ligadas

pelas vias que neste trabalho enfoca o papel do transporte metroferroviario, mas que também
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¢ identificado por outros modais tal como o 6nibus e a fluidez nestas ligagdes ocorre pelos
movimentos pendulares.

Sobre isto, ¢ importante destacar os transportes nesta rede metropolitana
designada em conjuntura dos municipios Fortaleza, Caucaia, Maracanat ¢ Pacatuba e como
tal rede se designa, destacando o papel do trem e discutir a integragdo destes modais para
importancia dos fluxos nas areas metropolitanas. Fundamentado nisto, as centralidades como
nos/pontos da rede metropolitana sdo potencializadas por meio dos fluxos gerados pelas
ligacdes através dos modais de transportes como também da fluidez destes no que tange a
eficiéncia destes fluxos. Em contrapartida, os espacos que ndo se situam em nds/pontos
acarretam outras areas distintas e excluidas, o que demonstra uma rede metropolitana coesa e

fragmentada.

4.1 Os Transportes nas Areas Metropolitanas e o papel do Trem

Para o aprofundamento da andlise dos transportes em areas metropolitanas, ¢
necessario compreender o conceito de mobilidade e como ele pode ser interpretado nas areas
metropolitanas. A mobilidade urbana é a capacidade de deslocamento de pessoas seja por
motivacdes econdOmicas, sociais e€/ou pessoais num perimetro urbano de cidades,
aglomeragodes urbanas e regides metropolitanas. Estes deslocamentos podem ser realizados
através de veiculos motorizados € nao motorizados, além de toda a infraestrutura, dentre as
quais vias e calcadas fazem parte, possibilitando o ir e vir cotidiano (KNEIB, 2012)’. Com
base nisto, a Lei 12.587 de 2012 foi promulgada para entdo definir uma Politica Nacional de

Mobilidade Urbana (PNMU) que define:

Art. 3° O Sistema Nacional de Mobilidade Urbana ¢ o conjunto organizado e
coordenado dos modos de transporte, de servigos e de infraestruturas que garante os
deslocamentos de pessoas e cargas no territorio do Municipio.

§ 1° Sdo modos de transporte urbano:

I - motorizados; e

II - ndo motorizados.

§ 2° Os servigos de transporte urbano sdo classificados:

I - quanto ao objeto:

a) de passageiros;

b) de cargas;

II - quanto a caracteristica do servigo:

a) coletivo;

b) individual;

7KNEIB, Erika Cristine. Mobilidade urbana e qualidade de vida: do panorama geral ao caso de Goiania. Revista
UFG, v. 14,n. 12,2012.
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III - quanto a natureza do servigo:

a) publico;

b) privado.

§ 3° Sdo infraestruturas de mobilidade urbana:

I - vias e demais logradouros publicos, inclusive metroferrovias, hidrovias e
ciclovias;

1I - estacionamentos;

III - terminais, esta¢des e demais conexdes;

IV - pontos para embarque e desembarque de passageiros e cargas;

V - sinalizagdo viaria e de transito;

VI - equipamentos e instalagdes; e

VII - instrumentos de controle, fiscalizacdo, arrecadagdo de taxas e tarifas e difusao
de informagdes (BRASIL, 2012, p. 1).

Com base no trecho acima, compreende-se como se sistematiza a mobilidade

urbana do Brasil. No terceiro paragrafo do artigo 3° ¢ definida as estruturas onde se destaca as

metroferrovias ¢ os terminais e estagdes. Desta forma, é relevante abordar esta lei uma vez

que ela padroniza e almeja uma melhor mobilidade com énfase no papel dos modais de

transportes, especialmente o trem, diante da problematica de mobilidade no Brasil que se

concentra nas regides metropolitanas. Com base nisto, Pedroso e Lima Neto (2015, p. 8)

afirmam que

o transporte publico nas RMs brasileiras continua a apresentar problemas sistémicos.
Entre eles, destaca-se a baixa eficiéncia das operagdes, devido as dificuldades de
planejamento, dada a necessidade de atendimento de diferentes requisitos legais para
uma mesma RM, bem como a forte competicdo imposta pelo advento do modo
privado.

Esta problematica existente nao se restringe apenas numa conjuntura de

deslocamento, isto ¢, na mobilidade, mas também na conjuntura espacial que compreende a

regido metropolitana. Pontes (2005, p. 52) lista como se desenvolve essa problematica que se

difunde em outras conjunturas:

Primeiramente, porque a disponibilidade de servigos de transporte condiciona o
processo e os padrdes de expansdo das areas urbanas e metropolitanas e define ou
reorienta os padrdes de uso do solo. Em seguida porque, além de constituir-se em
condicionante de opgdes locacionais, um sistema de transportes racionalmente
concebido constitui também importante instrumento de redistribuicdo de renda em
favor das populagdes economicamente menos favorecidas nessas areas e fator de
elevacdo dos niveis de vida em geral, na medida em que sdo proporcionados ganhos
de tempo e conforto aos usuarios. Finalmente, porque os transportes constituem
fator de integracdo, compatibilizagdo e racionalizagdo dos mercados de bens e
servigos, assim como fatores de produgao.

A partir disto, depreende-se que ¢ demonstrado a importdncia dos modais de

transportes, sobretudo em dreas metropolitanas, uma vez que eles apresentam grandes

dindmicas que contornam para uma conjuntura econdmica, logo, ¢ de suma importancia que
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haja um planejamento obedecendo as diretrizes do PNMU (PONTES, 2005; PEDROSO;
LIMA NETO, 2015). Sobre este planejamento de transportes, Pontes (2005) aborda que deve
ser realizado de carater prévio no qual identifica-se pontos de maiores trafegos tal como as
origens e destinos de passageiros; assim, podera ser “feita a distribuicao preliminar destas por
modalidade, realizadas as simulac¢des do trafego futuro e conferida a consisténcia do modelo
adotado para distribui¢do intermodal.” (PONTES, 2005, p. 52-53). Nao obstante, Pedrosa e
Lima Neto (2015, p. 14-15) enfatizam a integragdo num ponto de vista de planejamento da

mobilidade urbana e metropolitana dando relevancia aos consorcios publicos:

[...] a promulgacdo da Lei dos Consoércios Publicos (Lei no 11.107, de 6 de abril de
2005) [...] dispde sobre as normas gerais para a Unido, os estados, o Distrito Federal
e 0s municipios contratarem consorcios publicos para a realizacdo de objetivos de
interesse comum. Nos termos desta lei, o consdrcio publico constitui-se como
personalidade juridica de direito publico ou privado que podera “outorgar concesséo,
permissdo ou autorizagdo de obras ou servigos publicos mediante autorizacdo
prevista no contrato de consorcio publico, que devera indicar de forma especifica o
objeto da concessdo, permissdo ou autorizagdo” (Brasil, 2005). Nesse sentido, a lei
cria a possibilidade para que arranjos institucionais especificos possam ser criados
com o objetivo claro de permitir que os servigos publicos de interesse comum, como
o transporte publico, possam ser realizados de forma conjunta.

[...] A constituicdo de um consorcio publico precede outras etapas, que devem ser
formalizadas até a constituicdo do contrato do consércio, sendo o protocolo de
intengdes a etapa inicial. Entre os diversos aspectos constantes do protocolo, cabe
destacar a composi¢do do consércio ¢ do seu quadro de funcionarios, a forma de
remuneragdo, os critérios de representatividade nas esferas superiores — quando se
tratar de tema de interesse comum —, os critérios técnicos para calculo do valor das
tarifas e outros pregos publicos, bem como seu reajuste e sua reviso.

[...] a concessdo do servico de forma conjunta deve ocorrer concomitante ao
planejamento integrado do sistema de transporte, devendo ser realizados estudos de
demanda, de calculo tarifario e de estruturas de gestdo e regulagdo para que o
servico, de fato, passe pelo processo de concessdo segundo os condicionantes legais
existentes.

Ao relembrar que a metropolizacdo estd consoante com o0s objetivos capitalistas
incorporando meios de financeirizagdo (LENCIONI, 2020; FERREIRA, 2016), a
implementa¢do de consorcios publicos, sobretudo por meio de personalidade juridica privada,
¢ um meio de planejamento de mobilidade que favorece a esséncia capitalista ao espago
metropolizado progressivamente mais inerente. Todavia, a implementacdo de consorcios
acontece majoritariamente nos modais de Onibus reduzindo a participacdo do transporte
metroferrovidrio. Este cenario ¢ semelhante ao que ocorre na RMF no qual os trens estdo cada
vez mais priorizando o espago intraurbano em detrimento do metropolitano, mesmo que
observou-se o crescimento vertiginoso da RMF nos ultimos anos € o ndo acompanhamento do

sistema metroferroviario nesta expansdo. A comparacao entre a estrutura metroferroviaria da
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RMF com as de outras RMs brasileiras, por extensdo de quilometros de linhas

metroferroviarias, € ilustrado no grafico 2.

Grifico 2 — Extensdo de Linhas Metroferroviarias das Capitais Brasileiras em quilometros
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Fonte: elaborado pelo autor (2023)3.

E perceptivel que nem todas as capitais de outras RMS brasileiras possuem o trem
como opc¢ao de meio de transporte e Fortaleza tendo uma perda de importancia para o 6nibus,
ainda assim a RMF se encontra bem posicionada em comparagdo com as outras, sendo a 5*
com a maior extensdo de linhas metroferroviarias do Brasil e a 3° do Nordeste. Interessante
frisar a discrepancia das duas maiores RMs brasileiras Sdo Paulo e Rio de Janeiro, de forma
que estas possuem grande influéncia nacional tanto € que a primeira se denomina Grande
Metrépole Nacional e a segunda de Metrépole Nacional junto de Brasilia de acordo com a
classificacdo das Regides de Influéncia das Cidades - REGIC elaborado pelo IBGE (2018)°.
Nessa mesma hierarquia urbana, Fortaleza com os demais citados no grafico 2 Belo
Horizonte, Salvador, Recife e Porto Alegre sdo consideradas metropoles, enquanto que Natal,

Jodo Pessoa e Macei6 estdo classificadas como Capital Regional A.

$ Com base em BRASIL (2022a, 2022b, 2022¢c, 2022d, 2022¢), METROFOR (2022), METRORIO (2022),
METRO DF (2022), SUPERVIA (2022), TRENSURB (2022) ¢ VEJA... (2022).

9 IBGE — INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. Regides de Influéncia das Cidades
2018. Rio de Janeiro: IBGE, 2010. Disponivel em:
https://biblioteca.ibge.gov.br/visualizacao/livros/livi01728 folder.pdf



https://biblioteca.ibge.gov.br/visualizacao/livros/liv101728_folder.pdf
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A partir da REGIC, compreende-se a influéncia das cidades brasileiras do cendrio
local ao nacional, com base nos dados de extensdao de quildometros de linhas metroferroviarias
nas RMs concluindo que, no cendrio brasileiro, as cidades mais influentes ¢ mais bem
posicionadas na hierarquia urbana sdo as que apresentam um sistema metroferroviario mais
complexo, fazendo jus a grande demanda. A importancia que o trem possui nas metropoles €
nitidamente perceptivel, todavia, ha algumas incoeréncias como no caso de Salvador que ¢
considerada uma metropole e possui uma extensao de linha metroferroviaria menor que RMs
hierarquicamente inferiores tais como as Capitais Regionais A Natal e Maceio. Belo
Horizonte encontra-se no mesmo exemplo de Salvador de forma que para haver um pleno
funcionamento das RMs de Belo Horizonte e Salvador, o trem possui um papel de menor
destaque, mas que atualmente algumas obras estdo sendo realizadas para melhorar a
mobilidade por meio deste modal. Fortaleza ndo esta distante desta realidade, pois apresenta
uma extensdo quilométrica metroferroviaria menor que Natal, esta perdendo apenas para
Recife que lidera no Nordeste ¢ a tinica condizente a sua posi¢ao hierarquica do REGIC.

O trem teve muita importdncia na mobilidade em tempos pretéritos sendo o
principal meio de transporte. Com o foco na induUstria automobilistica e por sua vez no
transporte rodoviario, o trem gradativamente perdeu importancia e reduziu seu funcionamento
com a desativagdo de linhas. Desta forma, as primeiras RMs sdo institucionalizadas
demandando um sistema de mobilidade que suportasse os fluxos desta espacialidade e logo,
houve uma adaptacdo do sistema de trens para atender as areas metropolitanas por meio de

linhas j4 existentes. No que tange os trens suburbanos, desenvolveu-se

mais no sentido linear do que em malhas, atendendo igualmente a rotas de elevada
concentragdo de trafego, s6 que para recursos médios maiores. Enquanto que nos
metrés o espaco recomendavel entre estagcdes varia de 500 a 2.000 metros, nas
ferrovias suburbanas a variagao ¢ de 1.000 a 5.000 metros (PONTES, 2005, p. 57).

Vale ressaltar que os trens suburbanos, na RMF, foi um sistema provisorio que
antecedeu e serviu de escopo para implementacdo do metro, ou seja, na transigdo do primeiro
para o segundo foi aproveitada a estrutura existente, mais especificadamente nas estacoes.
Como prova disto, nos primeiros trés primeiros quilometros da linha sul, havia apenas duas
estagdes: Estacdo Central Jodo Felipe e a Estacdo Otavio Bonfim, enquanto no sistema do
metrd, nos mesmos trés primeiros quildmetros foram construidas quatro estacdes: Chico da
Silva, Jos¢ de Alencar, Sao Benedito e Benfica (ver figura 15), havendo uma estacdo a cada

600 metros.
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No sistema de trens suburbanos e até mesmo com uma participagdo introdutoria
dos trens de longa distancia da RFFSA ditando o espacgo da area metropolitana fortalezense, ¢
enfatizado por Pontes (2005, p. 57) afirmando que as ‘“areas metropolitanas brasileiras
tiveram sua expansao orientada, no inicio do século, pelo bonde e por um eficiente sistema
trem suburbano-bonde, complementado posteriormente pelos Onibus.” Porém, com a
implementagdo da politica rodoviaria, os 6nibus “deixaram de ser modalidade complementar
para substituir o bonde e o trem suburbano no transporte do trafego denso” (PONTES, 2005,
p. 57). Para o caso de Fortaleza, o trem perdeu importancia como modal de transporte de
passageiros antes mesmo da institucionalizagdo da RMF, mas isto ¢ acentuado com as obras
de implementag@o do metrd na conversado do sistema dos trens suburbanos.

Ap6s a conclusdo das obras, sobretudo da Linha Sul do Metrofor, os trens ganham
prioridade na mobilidade metropolitana. O ano de 2019 apresentou o maior nimero de
usuarios no transporte metroferroviario (ver grafico 1) com mais 12 milhdes de passageiros
enquanto os Onibus transportaram nas mesmas cidades da RMF que o sistema do Metrofor
atua, 17.945.802 passageiros (ARCE, 2022), 5.563.627 a mais. O grafico 3 apresenta um

comparativo entre o fluxo de 6nibus e trem na RMF.

Grafico 3 — Comparativo do Numero de Passageiros de Onibus Intermunicipais e o Transporte Metroferroviario

do Metrofor na Rede Metropolitana de Fortaleza em 2019.

Comparativo Fluxos Onibus x Trem na Rede Metropolitana de
Fortaleza (2019)
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Fonte: elaborado pelo autor (2022)!°

10" A elaboragdo pelo autor com base nos dados Metrofor (2022) e ARCE (2022).
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Com base no Grafico 3, concebe-se que para os municipios de Fortaleza,
Maracanau e Pacatuba, no ano de 2019, o transporte metroferroviario teve um papel
predominante se comparado ao Onibus. Por outro lado, entre os municipios de Fortaleza e
Caucaia, observa-se justamente o oposto com uma diferenca significativa. Um dos motivos
desta diferenca ¢ observada a partir das estruturas das linhas metroferroviarias que sao
diferentes onde houve uma modernizacdo apenas do material rodante e a infraestruturas de
estacdes se permaneceu a mesma dos trens suburbanos no primeiro, enquanto que no segundo
houve uma moderniza¢do ndo somente do material rodante (mais modernizado que o
primeiro), como a constru¢do de novas estacdes ed a realocacdo de outras, diferenciando-se
do ponto de vista espacial e trazendo maiores vantagens locacionais aos usuarios dos
transportes.

Ademais, a Linha Sul passa por trés municipios beneficiando-os diretamente,
embora no municipio de Pacatuba s6 haja uma estacdo, torna-se uma vantagem perante ao
onibus, pois o trem ¢ mais eficiente no que diz respeito as viagens. Outra motivagdo refere-se
a localizagdo estratégica da Linha Sul passando por centralidades que apresentam grandes
fluxos designadas como os maiores nos/pontos da rede metropolitana devido aos
estabelecimentos que suprem demandas da populagdo. Quanto ao ano de 2020, em que
eclodiu a pandemia do covid-19 e algumas medidas sanitarias foram implementadas, dentre
elas o isolamento social e lockdowns, naturalmente, os fluxos e a mobilidade de pessoas
foram reduzidos significativamente. Sobre este cendrio, o Grafico 4 apresenta como estava

configurada a adesdo dos Onibus e dos trens na rede metropolitana fortalezense.

* O niamero de Passageiros de Fortaleza Maracanat e Pacatuba foram somados ja que a Linha a Sul do Metrofor
beneficia os trés municipios unicamente, desta forma, os nimeros de passageiros por Onibus intermunicipais de
Fortaleza-Maracana é 4.627.096 e Fortaleza-Pacatuba € 10.119 no ano de 2019.
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Grifico 4 - Comparativo do Numero de Passageiros de Onibus Intermunicipais e o Transporte Metroferroviario
do Metrofor na Rede Metropolitana de Fortaleza em 2020.

Comparativo Fluxos Onibus x Trem na Rede Metropolitana de
Fortaleza (2020)
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Fonte: elaborado pelo autor (2022)!!

Com base no grafico 4, é perceptivel a diminui¢do de passageiros nos modais de
transportes apresentados, mas o cendrio mostrado em 2019 com base no grafico 2 permanece.
Além disto, percebe-se dois cenarios distintos: em uma dada propor¢ao o trem do Metrofor da
Linha Sul teve uma diminuicao de 41% de usuarios, enquanto que os 6nibus intermunicipais
de Fortaleza, Maracanat e Pacatuba'? ficaram proximos de 31%; a Linha Oeste teve uma
diminui¢do de 44% e os Onibus intermunicipais Fortaleza-Caucaia tiveram uma reducao de
73%. Com base na Prévia do Censo de 2022, nesta Rede Metropolitana, foi contabilizado uma
populacdo de 3.282.123 de pessoas no quais Fortaleza: possui 2.596.157; Caucaia, 372.413;
Maracanaq, 231.121 e Pacatuba, 82.432 (IBGE, 2022). Os fluxos entre Fortaleza e Caucaia ¢
maior por causa do seu contingente populacional, inclusive mais do que Maracanau e
Pacatuba somados. Desta forma, a demanda por todo um municipio ¢ maior, uma vez que o
trem ¢ limitado e ndo abrange todo o territorio, tornando o Onibus mais acessivel e,

dependendo da localidade, ¢ o Gnico transporte coletivo para atender a grande demanda.

1" A elaboragio pelo autor com base nos dados Metrofor (2022) e ARCE (2022).

120 nimero de Passageiros de Fortaleza Maracanau e Pacatuba foram somados ja que a Linha a Sul do Metrofor
beneficia os trés municipios unicamente, desta forma, os numeros de passageiros por Onibus intermunicipais de
Fortaleza-Maracanau ¢ 3.153.420 e Fortaleza-Pacatuba ¢ 6.575 no ano de 2020.
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A populagdo de Maracanai e Pacatuba ¢ menor causando uma baixa demanda
para o uso dos transportes coletivos. Além disto, o trem em Maracanau abrange maiores
localidades no municipio e possui uma linha férrea mais extensa chegando até Pacatuba,
apesar de que neste municipio haja apenas uma estacao e a ultima da Linha Sul, tendo uma
baixa demanda também pela populacdo, a menor da rede, tornando o metrd mais vantajoso do
que o Onibus. Pode-se afirmar que para o cenario da Rede Metropolitana Fortalezense, o trem
possui uma consideravel influéncia, sobretudo na Linha Sul. Contudo, a Linha Oeste se
apresenta num cenario contrario tendo uma adesdao significativamente maior ao Onibus
decorrente da falta de obras estruturais na Linha Oeste que poderia dinamizar as localidades a
partir da construgdo de mais estagdes e modernizando a infraestrutura existente.

Além disso, estas obras estruturais poderiam abranger a Rede Metropolitana de
Fortaleza e até mesmo a RMF aumentando o sistema deste modal para outros municipios. O
enfoque no intraurbano de Fortaleza ¢ vantajoso, pois a propria metropole em si necessita da
eficiéncia deste modal, ampliando a estrutura ja existente e suprindo a demanda da populacao.
A despeito disso, um sistema de integracdo de modais também € necessario e deve ser feito. A
promessa da integragdo Oonibus e metrd na RMF ¢ antiga, mas sem avan¢o comprometendo a
mobilidade da populacdo e diminuindo as opgdes por modais na capital. Sobre a integragao de

modais, Pontes (2005, p. 54) fala sobre a importancia do planejamento intermodal:

O planejamento intermodal ¢ aquele que examina as relagdes entre as diferentes
modalidades de transportes, adequando suas capacidades de atendimento a demanda
total, de maneira que o equilibrio no atendimento decorra de uma racional
distribuicdo de fluxos a um custo econdmico menor.

Finalmente, no nivel modal, é analisado o emprego de recursos em diferentes
alternativas de investimento para cada modalidade. Sdo os problemas especificos de
viabilidade econdmica de investimentos, escolha de tecnologia, etc.

E para o planejamento intermodal que convergem tanto as informagdes das relagdes
intersetoriais quanto as informagdes especificas modais. Constitui, portanto, a etapa
mais complexa no Plano Diretor de transporte metropolitano, pois nela ¢é feita a
coordenacdo dos programas de investimento e¢ das politicas de operagdo. As
alternativas de escolha de modalidades sdo feitas dentro de limites de natureza
econdmica, tecnoldgica ou pratica.

Assim, este Plano Diretor de Transportes Metropolitanos deve ser feito a nivel da
RMF para que ndo haja grandes concentra¢des de usuarios em apenas um modal causando
lotagdes e uma sobrecarga deste sistema. O sistema metroferroviario atenuaria esta situagao a
partir das referidas obras estruturais recentes para a Linha Oeste e outras expansdes como a
Linha Leste além da promoc¢ao integragao intermodal. Pedroso e Lima Neto (2015, p. 31)

afirmam que
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A integracdo pode ser alcancada por meio de obras de infraestrutura e/ou processos
gerenciais. Observa-se que a adocdo de uma ou ambas as formas de integracdo em
RMs ¢ vital em razdo dos seguintes cenarios: i) em regides com escassez de area
necessaria para implantagdo de infraestruturas, tem-se uma maior demanda que
operagdes sejam mais bem coordenadas — isto €, a integracdo logica do sistema; ou
il) em regides com disponibilidade de area para construgdo de infraestruturas de
terminais de integragdo ou similares, os processos logicos devem ser bem
estruturados, de modo a possibilitarem que o sistema opere de forma 6tima, fazendo
valer a gama de possibilidades de operagao.

Os autores mencionam dois tipos de modalidade: a integragdo logica e
institucional e a integragdo fisica. A primeira possui um sentido de complementaridade a
partir de um consorcio, isto €, quando varias empresas que operam um modal se juntam para
entdo complementar trajetos por meio de linhas havendo uma integracao tarifaria (cobrar um
unico valor em modais de transportes diferentes); o segundo estd relacionado ao aspecto
infraestrutural no qual comumente h4 um terminal para integragdo multimodal sem quaisquer
custos adicionais ou apenas o pagamento da diferenciacdo, caso haja (PEDROSO; LIMA
NETO, 2015). Este cenario de diferenciacdo de tarifas ¢ encontrado na Rede Metropolitana de

Fortaleza at¢ mesmo dentro dos proprios modais, estas tarifas sdo apresentadas na tabela a

seguir:
Tabela 4 — Tarifas dos Modais de Transportes da RMF em RS.
Linha Linha
Anel 1 Anel2 Anel3 Anel4 Anel5 Anel6
Sul Oeste
Meia: Meia: Meia: Meia: Meia: Meia:
() ib 2,40 1,80 1,80 1,80 1,80 1,80
nibus B B Inteira: Inteira: Inteira: Inteira: Inteira: Inteira:
4,80 5,95 8,15 10,75 12,45 17,20
Meia: Meia:
T 1,80 0,50
2o Inteira: Inteira: - B B B B B
3,60 1,00

Fonte: Metrofor (2022), ARCE (2022).

Acerca do modal de dnibus, as tarifas variam a partir dos anéis vidrios que sao
enumerados de 1 ao 6, no qual quanto maior a numeragcdo maior serd os deslocamentos e
consequentemente maior sera a tarifa (Figura 18). Ja4 quanto ao modal metroferroviario, a
variagdo de tarifas por linhas ocorre com base ao custo de operacdo de trafego do trem. A
Linha Sul por ser a mais extensa, mais moderna e mais infraestruturada tem um custo maior

que a Linha Oeste e por isso a tarifa é maior que esta (ARAGAO et al., 2019).



Figura 18 — Espacializacao dos dnibus metropolitanos a partir de anéis tarifarios da RMF.

ESPACIALIZAGAO DOS ONIBUS METROPOLITANOS A PARTIR DOS ANEIS TARIFARIOS - REGIAO METROPOLITANA DE FORTALEZA.
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Apesar das variagdes tarifarias dos modais, as op¢des de integracdo multimodal
apresentadas por Pedroso e Lima Neto (2015) s@o cabiveis para o cenario da RMF, porém, a
integragdo fisica parece mais atrativa e apropriada, uma vez que a questao infraestrutural por
meio de terminais multimodais ¢ uma realidade em Fortaleza e alguns deles sdao situados
proximos as linhas metroferroviarias. No entanto, sdo terminais de 6nibus que abrangem
apenas o intraurbano de Fortaleza e a integragdo intercorre unicamente pelo modal de 6nibus.
No caso, haveria a necessidade de expansdao deste sistema de integragdo para o modal
metroferroviario para o contexto metropolitano. Deste modo, a partir do cenario apresentado,
o trem poderia ser incumbido de um papel mais significativo na Rede Metropolitana
Fortalezense e traria vantagens diretas a populacdo atenuando a sobrecarga dos Onibus, por

exemplo.

4.2 Potencializando as Centralidades da RMF por meio do Trem

O transporte ferrovidrio contribuiu bastante para o desenvolvimento
socioecondmico e socioespacial de varios lugares com encurtamento de distincias e trazendo
maior eficiéncia na mobilidade pessoas e cargas. Exemplos foram mencionados nos capitulos
anteriores de como ocorreu este desenvolvimento na escala urbana e regional. Contudo, as
mudancas impostas para este meio de transporte se atenuaram a uma escala metropolitana. A
Rede Metropolitana de Fortaleza ndo ¢ excecdo disso e apresenta uma diminui¢ao
consideravel da importancia do trem quando deveria ser integrado a outros modais que ditam
a fluxos metropolitanos constantes.

A partir disto, os espagos de grandes demandas e concentradoras de servigos,
comeércio, negdcios e outras atividades importantes economicamente para o capital se tornam
focos do desenvolvimento do transporte para o contexto metropolitano, denominado
metroferroviario. Sobre as centralidades, a relagdo com os meios de transportes, destacando-

se os trens, Corréa (2000, p. 38-39) aponta que:

A localizagdo dos terminais ferroviarios dentro das grandes cidades fez-se o mais
proximo possivel um do outro e proximos ainda, quando foi o caso, do terminal
maritimo. Isto garantia diminui¢do dos custos de transbordo.

Proximas a estes terminais, vao se localizar aquelas atividades, muitas delas entdo
nascentes ou em ampliagdo. Voltadas para o mundo exterior & cidade, o comércio
atacadista, depositos, escritorios e a industria: a localizagdo junto aos terminais de
transportes era essencial, significando diminuigdo de custos.

Dado o esquema centralizador dos meios de transportes, que sao, no periodo que se
estende da segunda metade do século XIX até meados do século XX, caracterizados
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por enorme rigidez espacial pelo fato de serem transportes sobre trilhos — trens e
bondes —, verifica se que o acesso ao mercado consumidor e as fontes de matérias-
primas ndo é no ambito da cidade, uniforme, privilegiando o local em torno dos
terminais de transporte, a Area Central.

Este exposto de Corréa ¢ similar ao processo de formacdo da centralidade
tradicional de Fortaleza impulsionado pelo advento algoddo ainda em periodos mais
pretéritos, vale lembrar que este periodo algodoeiro também possibilitou a edificacdo das
primeiras linhas férreas no Ceara comecando desta centralidade. Silva (2015, p. 76) explica

que

Com o comércio do algodao a cidade passou a se comunicar com o sertdo através da
Estrada de Ferro de Baturité. Seu porto, mesmo precario devido as arrebentagdes das
vagas marinhas, passou por sensiveis melhorias. A partir de entdo, além de exercer
as funcdes de sede administrativa do Ceara, a cidade se firmou como excepcional
empodrio comercial, situagdo que ostenta até hoje. O algoddo deixou importante
legado para Fortaleza. O centro da cidade expressava a efervescéncia da acumulagéo
do capital mercantil, com melhorias urbanas até entdo desconhecidas como o
alinhamento de vias e de edificagdes, constru¢do de prédios mais sofisticados em
contraste com o casario pobre e simples dominante na paisagem urbana.

O ouro branco foi importante que, articulado com as ferrovias € com o porto
mesmo decadente, exerceram importante papéis para instauragdo do Centro de Fortaleza que a
época era a propria Fortaleza. Os beneficios dos meios de transportes ali presentes concentrou
numero consideravel de estabelecimentos que ditavam a dindmica daquele lugar por meio da
circulacdo de capital constante neste espaco. Desta forma, houve a formagdo da primeira
centralidade que mesmo estando precdria, ainda se mantém como imponente para cidade,
sobretudo para populagdo menos abastada e periférica (SILVA, 2015) que tem como o metrd
o seu meio de locomog¢ado vindo de suas residéncias em areas periféricas — inclusive ao longo
da Rede Metropolitana — para o Centro da Metropole.

Mas, além do Centro de Fortaleza, outras centralidades também foram surgindo a
medida que a cidade de Fortaleza se expandia e, para o caso das ferrovias, ao longo das linhas
férreas reiterando a importancia das estagdes de trem que concentravam e ditavam dinamicas
socioecondmicas espaciais. Assim, diante da Rede Metropolitana que esta sendo abordada, as
demais centralidades surgiram no contexto ferroviario articuladas pela expansdo das linhas e
da propria expansdo urbana de Fortaleza. Lencioni (2020) afirma que o desenvolvimento de
policentralidades nas regides metropolitanas, a crescente extensao territorial e a intensificacao
das conurbacdes urbanas, sdo caracteristicas da metropolizacdo. Ferreira (2016) aponta que
este fendmeno ocorre pela criacdo e/ou expansdo de areas centrais articuladas ao capital ao

incorporar dimensdes econdomica e social.
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Posto isto, a metropolizagdo esta consoante ao surgimento de centralidades que se
articulam pela fluidez, embora haja uma expressividade maior de uma(s) do que em outras,
podendo entdo ocorrer a partir de uma fragmentagao e coesao destes espacos. Assim sendo, as
centralidades estudadas neste trabalho sdo: Centro de Fortaleza, Benfica (Fortaleza),
Parangaba (Fortaleza), Papicu (Fortaleza), Jurema (Caucaia), Centro de Maracanat e Centro
de Caucaia. Ao longo da Rede Metropolitana Fortalezense, existem outras centralidades,
inclusive dentro da prépria metropole mesmo, porém, as referidas foram levantadas e
selecionadas por estarem situadas ao longo das linhas metroferroviarias € sao possuidoras de
estagdes neste sistema. Com base na Figura 19 pode-se visualizar a localizagdo destas

centralidades ao longo das linhas férreas.

Figura 19 — Centralidades da Rede Metropolitana de Fortaleza ligadas por linhas

metroferroviarias.
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Fortaleza apresenta o maior niimero de centralidades ao longo das linhas do trem
com o total de quatro, seguida por Caucaia com duas e Maracanall com apenas uma. A
Centralidade do Papicu € a tnica que nao esta presente em uma das duas linhas que abarcam a
RMF, pois estd ligada ao Ramal Parangaba-Mucuripe que abarca apenas os bairros de
Fortaleza em seu espacgo intraurbano; no entanto, por se integrar de forma indireta, cabe entao
inseri-la neste trabalho uma vez que usuarios da Linha Sul podem se beneficiar do Ramal
Parangaba-Mucuripe em sua mobilidade Ademais, o Ramal Parangaba-Mucuripe ¢ a Unica
linha metroferroviaria que nao passa pelo Centro de Fortaleza rompendo uma
radiocentricidade que compreende o sistema metroferrovidrio. Entretanto, esta ruptura ndo é o
bastante para romper totalmente com a radiocentricidade, isto porque a Linha Leste,
atualmente em construcgao, vai reforgar este quadro radiocéntrico para centralidade tradicional

da capital cearense (ver Figura 15), assim,

O metrd, quando em pleno funcionamento [de todas suas linhas edificadas],
certamente, acentuara a radioconcentricidade histérica da cidade e significard um
grande refor¢o na centralidade exercida por ele, em Fortaleza. Entretanto, sera nas
imediagdes da area central que o sistema metroviario requalificard uma vasta porgédo
de bairros, parcialmente degradados, até agora excluidos de certa forma do
vertiginoso crescimento que tem marcado Fortaleza nos ultimos trinta anos (SILVA,
2015, p. 86).

E indiscutivel a participacio do transporte ferroviario em tempos passados e
atualmente com o transporte metroferroviario na expressividade e importancia do Centro de
Fortaleza, isto porque os primeiros trilhos em solo cearense foram fincados neste espaco e
desde entdo, mesmo com as obras ao longo do tempo, nunca sairam de 14. Nao ha descrigao
sobre a formagdo da centralidade tradicional de Fortaleza sem falar do papel das ferrovias e,
mesmo que ainda falaciosamente alguns afirmem que o “centro morreu”, o “centro de
Fortaleza pulsa independente da precariedade visual expressa pelo desmanche de
equipamentos e infraestrutura que em passado recente eram fundamentais para a cidade”
(SILVA, 2015, p. 84), pois apesar da camada populacional mais abastada tenha se deslocado
para os bairros Aldeota, Meireles e demais, o Centro detém a fung¢do comercial.

Esta mudan¢a no Centro ocorreu nos anos 1970 com a implementacdo dos
primeiros shoppings centers em Fortaleza em 4reas nobres exemplificadas pela Aldeota e
Meireles. A dinamica no Centro se transformou a medida em que seu publico mudou em
funcdo de novos empreendimentos de lazer e sociabilidade. Logo, a mudanga de fungdo do

Centro vai se eclodindo para a comercial da periferia.
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A afluéncia de moradores de todos os recantos garante publico para todas as
pregacdes, independente de cor ou credo. A periferia ¢ a cidade encontram-se no
centro. A cidade e seu entorno experimentam uma aparente conexdo que se
manifesta em logradouros que contém alta densidade historica e pluralidade cultural.
O centro de Fortaleza, repartido, fragmentado, com diversos territorios em seu
interior €, cada vez mais, espago privilegiado de encontro, de trocas e de multiplas
solidariedades. Ele encerra em si, na intima relagdo que mantém com a periferia, a
possibilidade de recriar, com excessiva redu¢do do glamour de outrora, um universo
de atividades nele desenvolvidas. A modernidade moldou e deixou sua marca
naquela por¢ao da cidade estando presente nas linhas de alguns edificios, no tracado
de pracas, em instalagdes comerciais e servigos (SILVA, 2015, p. 85).

Essa periferia, que vai ao Centro, utiliza os transportes coletivos, em sua maioria
os Onibus. O trem se apresenta como um dos meios de transportes principais para esta
locomocdo configuradas em movimentos pendulares. Todavia, o Centro de Fortaleza que
atualmente ¢ reconhecido como “Centro da Periferia” passa por interven¢des do poder publico
para mitigar essa funcdo que se exerce majoritariamente para esta centralidade. Tais
intervengdes consistem em obras de requalificacdo de alguns espagos: Theatro José de
Alencar, Cineteatro S3ao Luiz, Praca do Ferreira, Passeio Publico, Parque da Liberdade —
Cidade das Criancas, Biblioteca Publica Estadual do Ceara, estes dois ultimos recentemente
requalificado, e Centro Cultural Dragdo Mar; a centralidade tradicional também inaugurou
novos equipamentos, alguns refuncionalizados como o Sobrado José Lourengo, Pinacoteca do
Ceard e Estagdo das Artes, este ultimo onde se localizava estagdo central Jodo Felipe.

Assim, o transporte metroferroviario pode atender a populagdo periférica que vai
ao Centro por motivos comerciais e servigos, a trabalho e/ou a consumo. O trem tem a
oportunidade de atender esta demanda que estd suscitando na centralidade tradicional da
capital alencarina como um potencializador. Como mostra a figura 20, boa parte dos usuarios

dos trens vao ao Centro justamente por estas demandas mencionadas.
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Figura 21 — Mapa de Centroides do Fluxo de Passageiros da Linha Oeste em 2019.
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Evidenciado pelas Figuras 20 e 21, as duas linhas do Metrofor que contemplam o
Centro de Fortaleza apresentam um maior nimero de movimento nas estagdes que estdo
situados nela pelas estacdes Chico da Silva, José de Alencar e S3o Benedito da Linha Sul ou
que estd mais proxima, a estagdo Moura Brasil da Linha Oeste, localizando-se no bairro
homoénimo com limite ao Centro. Destarte, denota-se o grande papel do trem como um
potencializador para centralidade tradicional de Fortaleza em que se d4 de forma histérica
constituindo esta relagdo como um legado. Entretanto, apesar do enfoque que pde o trem
como um potencializador da centralidade tradicional da capital cearense, outras centralidades
também se beneficiardo deste modal para serem potencializadas também. Com as demais
centralidades desta rede metropolitana devidamente abordadas pela Figura 20, apresentar-se-a
as dinamicas para o contexto da Rede Metropolitana de Fortaleza destas centralidades.

Nao muito distante do Centro de Fortaleza, uma centralidade que ganhou designio
recentemente ¢ o do bairro Benfica. Este surgiu a partir do processo de expansao da cidade
com a funcdo primordialmente de ser um bairro que abrigasse a elite uma vez que o Centro ja
ndo comportava o contingente populacional residente na cidade (COSTA, 2017) tanto que até
hoje ¢ possivel identificar palacetes e sobrados antigos. A dindmica que colaborou para o
status de centralidade atualmente ocorreu também sobre trilhos, mas nao sendo o trem, € sim

os bondes:

O servigo de transporte urbano era explorado pela Companhia Ferro Carril, fundada
em 3.2.1877. Em 25 de abril de 1880, ela inaugurou suas linhas de bondes puxados a
burro, o que facilitou a intercomunicagdo entre bairros e com o Centro. Os bondes
saiam da Praca do Ferreira rumo ao Boulevard do Rio Branco (Joaquim Tavora),
Benfica, Alagadi¢o (Bezerra de Menezes). Menezes descreve o sistema de
transporte, bondes, que eram puxados por dois burros, trafegando das 6 da manha as
9 da noite, tendo como ponto de partida a Praca do Ferreira (COSTA, 2017, p. 97).

Os bondes funcionavam como os Onibus urbanos de hoje tracados pelas linhas
através dos bairros. A mobilidade pelos bondes tinha como ponto final o Centro de Fortaleza
reforgando a sua centralidade, mas ndo somente isto. O Benfica surge diante da emergéncia
das secas de 1877-1879, uma vez que no bairro foi instalado as Caixas D’4agua. Neste mesmo
bairro também j4 passava a EFB, entre o Centro e a antiga Arronches, hoje Parangaba, mas
nao havia nenhuma estacdo até que com a mudanga para o novo tracado passando pela Av.

Bezerra de Menezes no Bairro Farias Brito foi edificada a estacao Otavio Bonfim.

Mais para o sul, na estrada de Arronches, em zona arborizada, onde se localizavam
as fontes de agua que abasteceram Fortaleza até a seca de 1877-1879, comecava a se
desenhar, no final do século XIX, o bairro Benfica, com sobrados, bangalds,
chécaras e casas ajardinadas e recuadas. O bairro foi dotado de infraestrutura pelo
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prefeito Alvaro Weyne (1930-35). Nos anos trinta, era o bairro mais chique de
Fortaleza, atraindo a populagdo para as missas realizadas na Igreja dos Remédios e
moradores, em funcdo da paisagem das amenidades. Belas casas eram intercaladas
por bosques, praga arborizada (Praca da Gentilandia), clubes, Cine Popular ¢ Campo
do Prado (antes Escola Técnica e hoje IFCE). Alguns destes casardes foram
adquiridos pela Universidade Federal do Ceara (UFC) a partir de sua criagdo, em
1954, e sediam a Reitoria e faculdades. O Benfica atualmente ¢ um polo cultural da
cidade (COSTA, 2017, p. 107-108).

E neste apogeu pelos fixos citados acima que o Benfica torna-se uma centralidade
para cidade de Fortaleza. A Igreja de Nossa Senhora dos Remédios ditava novos fluxos para
14, além do Campo do Prado que foi incialmente um local de lazer para pratica do futebol,
realizando-se ali o primeiro Classico Rei entre Fortaleza x Ceara, em 1918 (AZEVEDO,
2018). No mesmo terreno do Campo do Prado acabou sendo edificada a Escola Técnica, que
ditou uma nova dindmica para emergente centralidade, ao dos fluxos dos estudantes que
perdura até hoje s6 que agora pelo Instituto Federal de Educagdo, Ciéncias e Tecnologia do
Ceara (IFCE) e pela Universidade Federal do Ceara (UFC), Campus Benfica, tornando-se um
dos elementos que coopera para a dinamicidade desta area centralizada.

No que concebe ao lazer atualmente, apds a desativacdo do Campo do Prado, o
Estadio Presidente Vargas, no ano de 1941, foi construido bem ao lado para ser o novo palco
das partidas de futebol (AZEVEDO, 2018), no qual constantemente ¢ usado, especialmente
quando a Arena Casteldo, maior e principal estadio de futebol do Ceara, tem alguma
manuten¢do. Além disso, as dindmicas em fun¢do do lazer também sdo presenciadas pelos
bares, restaurantes e festividades na Praca da Gentilandia, proxima ao IFCE e ao Estadio
Presidente Vargas. Logo, o Benfica possui status de bairro boémio corroborado pelo publico
mais jovem e muitas das vezes universitario que implicam nas dindmicas desta centralidade.

Além de todos estes estabelecimentos, ha um que se destaca: o Shopping Benfica.
Este equipamento concentra grandes estabelecimentos comerciais e de servigos, como o posto
do Departamento Estadual de Transito do Ceard (DETRAN-CE) e a Casa do Cidadao,
estabelecimento publico para emissio de documentos, por exemplo. E evidente que o
Shopping Benfica se caracteriza como o fixo de maior dindmica para centralidade e estd
posicionado em ponto bem localizado, hd poucos metros da Estacdo Benfica do Metrofor e
dos pontos de dnibus, inclusive metropolitanos, em uma via de importante fluxo viario para o
sul de Fortaleza (Avenida Carapinima) que cruza com a Avenida 13 de Maio. As Figuras 22 ¢

23 detalham melhor sobre a centralidade do Benfica.
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Figura 22 — Shopping Benfica, Estagdo do Metrd Benfica e Paradas de Onibus na perspectiva da Avenida

Carapinima.
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Figura 23 — Centralidade do Benfica.
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Ademais, em épocas de pré-carnaval e carnaval, a centralidade ¢ fortalecida, uma
vez que a Praca da Gentilandia é um dos palcos promovidos pelos festejos desta época. Além
do que com a presenca de bares e restaurantes no entorno colabora com a promogao destes
festejos, corroborando assiduamente a boemia presente nesta centralidade destacada na figura

24.

Figura 24 — Festividade de Pré-carnaval na Praga da Gentilandia, no Benfica

Fonte: Jornal O Povo (2023).

A emergéncia da centralidade do Benfica ocorreu antes do metrd, diferentemente
do Centro e de outras que ainda serdo abordas. O metr6 potencializa sua centralidade a partir
de inauguracdo da estacdo em 2012. O modal moderno e eficiente atende a populagdo
estudantil devido aos campi'® presentes na centralidade como também da populagdo em geral
que busca no shopping center o atendimento de suas demandas registrados pela significativa
movimentagdo de passageiros da estacdo (ver Figura 20). Em periodos propicios, o trem
atende aos torcedores de futebol quando hé a realizagdo de partidas de futebol no Estadio
Presidente Vargas e nas festas de pré-carnaval, carnaval e até outros ndo relacionados a
nenhuma época festiva, os famosos geras'®, que juntos também dinamizam aquela area,

tornando-se um grande polo cultural de Fortaleza (COSTA, 2017).

13 Plural de campus, denominagio dada as 4reas de institui¢do educacionais, sobretudo universidades.
14 Denominagdo referida de encontros de curtigdo e festividade de jovens relacionados ao estilo boémio.
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Seguindo pela Linha Sul, apés quatro estagdes encontra-se a de Parangaba. O
bairro foi originado ainda no Periodo Colonial a partir de um pequeno povoado jesuita em
funcdo dos indigenas ali que estavam presentes, chamado de Porangaba, em 1665 (LOPES,
2006). Porém, com o fim das missdes jesuitas, o povoado ¢ elevado a vila e comeca a passar

por transformacdes de carater socioespacial:

Em meados do século XVIII, por for¢a do Marqués de Pombal, as aldeias indigenas
foram transformadas em vilas. A ordem régia retirando do poder dos Jesuitas as
aldeias e mandando seqiiestrar os seus bens, foi langada em 14 de setembro de 1758.
O capitdo-mor da capitania anexa do Ceara, porém, s6 tomou conhecimento em 19
de janeiro de 1759. Naquele ano, foram criadas as vilas de Vicosa Real, em 7 de
julho, Soure, em 15 de outubro, e Arronches (antiga aldeia de Porangaba), em 25 de
outubro (LOPES, 2006, p. 58).

Foi a partir do status de vila que Parangaba torna-se importante devido a sua
localizagdo estratégica no qual se convergiam caminhos tornando-se um entreposto entre
Fortaleza (atual Centro de Fortaleza) e o interior, especialmente ao Porto que antigamente
ficava no Porto da Draga, além de também ter uma estrada a Vila de Messejana, importante
vila a época que hoje, assim como Parangaba, foi incorporada (LOPES, 2006). Em 1873, a
centralidade passou por uma grande mudanga espacial com o advento da Estrada de Ferro
Baturit¢ (EFB) com a finalizagdo da subsecdo 1 da se¢do 1 (ver Tabela 1). Além da EFB,
outros equipamentos também incorporaram essa mudanca na area central como o Asilo dos
Alienados Sao Vicente de Paula, em 1886 e com a constru¢do do bonde que ligava até o
Benfica, em 1894, conforme Lopes (2006). Mas a EFB, indiscutivelmente foi o equipamento

que mais se repercutiu e colaborou para o designio desta centralidade, pois a

construcdo da estacdo e¢ a proximidade com o antigo caminho de Arronches (hoje,
avenida Jodo Pessoa) fortaleceram o comércio de farinha, gado e couro na area, pois,
em virtude de sua situagdo, ou seja, ponto de convergéncia de estradas que se
dirigiam as serras umidas de Maranguape, Pacatuba e Baturité, a estagdo assumiu o
papel de coletar parte da producdo dos “rocados” de Fortaleza, contribuindo para o
seu crescimento numa das saidas radiais da Cidade (LOPES, 2006, p. 61).

Diferente da centralidade do Benfica, a Parangaba tornou-se uma centralidade
consideravelmente importante por causa da EFB que tracava e ainda hoje traga pela Linha Sul
do Metrofor e com a linha mais recente Ramal Parangaba-Mucuripe demonstrando a
importancia com o modal metroferroviario para os fluxos constantes para esta centralidade.
Além deste modal, o Onibus também acentua estes fluxos, Parangaba ¢ o tnico bairro de
Fortaleza a contar com dois terminais de onibus, embora um deles, denominado de Terminal

da Lagoa que se situa defronte a Lagoa da Parangaba na Avenida Gomes Brasil (continuagdo
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da Avenida Senador Fernandes Tévora), estando fora do ponto de culminancia da centralidade
do bairro. Os modais de transportes fluem pelas vias que convergem para centralidade
remontando periodos do passado quando as estradas carrogaveis levavam para Parangaba e de
14 para outros nucleos importantes como para o Centro de Fortaleza e Messejana. Hoje, foi
ampliando diante da estrutura que a cidade de Fortaleza tomou. Atualmente, Parangaba possui
uma ligacdo direta para Papicu por meio do VLT Ramal Parangaba-Mucuripe, para o bairro
Antonio Bezerra via 6nibus, onde ha um terminal também, de semelhante modo também para

os terminais do Siqueira'’

e Papicu, além de, pelo mesmo modal, ir aos bairros Montese,
Serrinha, Maraponga, Itaperi, Vila Manoel Satiro, José Walter, Casteldo, Passaré, Aeroporto,
Dias Macedo.

Estes ultimos bairros mencionados sdo vizinhos a Parangaba e as vias importantes
que levam a Parangaba, sdo numerosas e convergem para esta centralidade, sdo elas:
Avenidas Godofredo Maciel e Osoério de Paiva e Rua Conego de Castro que ditam os fluxos
vindos do sul; as Avenidas Jodo Pessoa e José Bastos, que ditam os fluxos vindo do norte; a
Avenida Dr. Silas Munguba, que dita os fluxos para o leste e a Rua Professor Gomes Brasil
que dita os fluxos vindo do oeste. O sistema metroferroviario também auxilia com muita
eficiéncia para se chegar na entdo Parangaba por meio do Ramal Parangaba-Mucuripe ligando
outros bairros como Vila Unido, Parredo, Sdo Jodo do Tauape e a Varjota. Além desta linha, a
Linha Sul complementa a ligagdo para além de outros bairros de Fortaleza e para outros
municipios, como Maracanau e Pacatuba. Devido a esta ampla infraestrutura potencializada
pelos modais de transporte, a centralidade da Parangaba ¢ concebida pelos varios
estabelecimentos de comércio e servigos, pelos fluxos desencadeados pelas vias, seja por

onibus e/ou trem, dentre outros. As Figuras 25 e 26 ilustram estas referidas infraestruturas e

importantes fixos que dinamizam a centralidade.

15 Importante frisar que o terminal do Siqueira ndo fica no bairro Siqueira, e sim no bairro Vila Pery.
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Figura 26 — Centralidade da Parangaba.
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Com base na Figura 26, observa-se os estabelecimentos que usufruem da
localizagdo privilegiada da centralidade da Parangaba. Sao hospitais, bancos, comércios,
igreja e o maior deles ¢ o Shopping Parangaba que aparece como o mais importante fixo desta
centralidade estando ao lado das estagdes metroferroviarias da Linha Sul e Parangaba-
Mucuripe, ¢ do Terminal de Onibus da Parangaba, ligado por uma passarela de pedestres com

acesso direto ao shopping que passa acima da Avenida Dr. Silas Munguba.

Figura 27 — Passarela de Pedestre entre o Shopping Parangaba ¢ o Terminal de Onibus.

O shopping center dita muito sobre a dindmica e a centralidade, uma vez que
aproveita as vias que convergem para Parangaba, e atende a demanda das pessoas que buscam
consumo e lazer. Este espaco que compreende o shopping foi resultado de uma
refuncionalizagdo de um terreno onde estava instalada a Industria de Gesso Chaves (LOPES,
2006) e se transferiram para o Distrito Industrial (DANTAS; COSTA; SILVA, 2009).
Observa-se na figura 28 o espaco atualmente ocupado pelo shopping e onde estava instalada a

fabrica outrora.
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Figura 28 — Shopping Parangaba atualmente acima e Fabrica de Gesso Chaves abaixo.

Fonte: Diario do Nordeste (2022); Fortaleza em fatos e Fotos (2017).

Além do Shopping Parangaba, outros estabelecimentos dinamizam o bairro como
a Igreja de Bom Jesus dos Aflitos na Rua 7 de Setembro; os Bancos do Brasil, Itat, Bradesco
e Caixa Economica Federal, além da Agéncia dos Correios que estdo entre os limites da Rua 7
de Setembro e Avenida Jodo Pessoa; na Avenida Dr. Silas Munguba estdo presentes a grande
Academia SmartFit, Supermercado G Barbosa, Centro Universitario Uninassau € o proprio
Shopping Parangaba; na Godofredo Maciel esta o Supermercado Assai e uma unidade do
Hospital Hapvida; ndo muito longe quase defronte ao Terminal de Onibus, na Rua Eduardo
Perdigdo esta localizado o Hospital Menino Jesus.

Todos estes estabelecimentos, além de designar a referida centralidade, também
espraiam as margens das vias importantes tanto dos modais do trem como de 6nibus. No que
tange ao trem, a centralidade ¢ dinamizada desde os séculos XIX e XX por causa da ferrovia e

atualmente pelas linhas ali existentes.
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Da Parangaba, seguindo pelo VLT até o Papicu, inserido numa 4rea elitizada de
Fortaleza com estabelecimentos voltados a um publico de maior poder aquisitivo que ditam as
dinamicas sobre esta area centralizada, um dos estabelecimentos que mais se destacam ¢ o
Shopping Riomar Fortaleza, compreendendo que boa parte das centralidades aqui abordadas
decorrem a partir de shoppings centers. O espago que hoje abrange o bairro do Papicu e se
insere sua centralidade, em tempos pretéritos, estavam localizadas grandes propriedades de
terras pertencentes ao empresario Anténio Diogo Vidal de Siqueira, nome este que deu
origem “ao fato que marcou a urbanizagdo do bairro: a construcao da Estrada Dioguinho em
1949, hoje conhecida como Avenida Dioguinho e divide os bairros Papicu e Praia do Futuro.”
(GURGEL FILHO; 2013, p. 34).

A urbanizagdo crescente e a expansao da cidade transformou este espaco com o
adensamento das infraestruturas que configuraram o espago para o novo bairro,

exemplificando

uma das primeiras edificagdoes do local foi o Hospital Geral de Fortaleza (HGF),
construido na década de 1960 e sendo o primeiro grande atrativo do local em
explanacdo. O proximo fato que se tem registro e ¢ de importancia para o Papicu
se deu em 1980, com a implantag@o da Cervejaria Astra na década de 70 do século
XX e a construcdo do Conjunto Habitacional Cidade 2000 em 1980. Este ultimo
caracterizou o bairro como residencial e alavancou a vinda de equipamentos
necessarios para a urbanizagdo deste, como: a escola de Ensino Fundamental e
Médio Rogério Froes, postos de saude, igrejas e pragas. (GURGEL FILHO; 2013,
p. 34).

Vale destacar a industria alimenticia presente no bairro, a Cervejaria Astra, que,
assim como a Fabrica de Gesso Chaves, na Parangaba, foi destruida e no terreno foi
construido o Shopping Rio Mar Fortaleza. Mas antes do shopping, os arredores receberam
uma infraestrutura urbana como a abertura e amplia¢do de ruas e a melhoria na rede elétrica,
por exemplo (GURGEL FILHO, 2013). Com o advento do shopping, o local passou por
novas melhorias, sobretudo vidrias como a constru¢do do Tunel Clovis Rolim que liga
Avenida Santos Dumont a Rua César Fonseca, via esta direta ao shopping. Tais fatos denotam

uma urbanizagdo a favor dos mencionados empreendimentos.
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Figura 29 - Shopping Rio Mar Fortaleza atualmente acima e a Cervejaria Astra abaixo.
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Fonte: Balada IN (2020); Fortaleza em fatos e Fotos (2019).

Outro estabelecimento importante ¢ o Hospital Geral de Fortaleza — HGF (Figura
30) que ndo se enquadra como estabelecimento de grande porte voltado a um publico mais
abastardo, pelo contrério, atende casos de Infarto e Acidentes Vasculares Cerebrais, sendo
referéncia, além de realizar transplantes de figado, pancreas, rins e corneas (REFERENCIA...,

2019; TALICY; AVELINO NETO, 2023)'S.

16 REFERENCIA no Ceara, Unidade de AVC do HGF completa dez anos. Secretaria da Saide do Ceara
(SESA). 29 out. 2019. Disponivel em: https://www.saude.ce.gov.br/2019/10/29/referencia-no-ceara-unidade-de-
avc-do-hgf-completa-dez-anos/

TALICY, Eduarda; AVELINO NETO, José. HRSC e HGF realizam as primeiras captacdes em 2023 de d6rgéos e
tecidos no Interior e na Capital. Secretaria da Saiude do Ceara (SESA). 13 jan. 2023. Disponivel em:
https://www.saude.ce.gov.br/2023/01/13/hrsc-e-hgf-realizam-as-primeiras-captacoes-em-2023-de-orgaos-e-
tecidos-no-interior-e-na-capital/



https://www.saude.ce.gov.br/2019/10/29/referencia-no-ceara-unidade-de-avc-do-hgf-completa-dez-anos/
https://www.saude.ce.gov.br/2019/10/29/referencia-no-ceara-unidade-de-avc-do-hgf-completa-dez-anos/
https://www.saude.ce.gov.br/2023/01/13/hrsc-e-hgf-realizam-as-primeiras-captacoes-em-2023-de-orgaos-e-tecidos-no-interior-e-na-capital/
https://www.saude.ce.gov.br/2023/01/13/hrsc-e-hgf-realizam-as-primeiras-captacoes-em-2023-de-orgaos-e-tecidos-no-interior-e-na-capital/
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Figura 30 — Hospital Geral de Fortaleza (HGF).
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Fonte: O Povo (2021).

Tanto Shopping Riomar Fortaleza como o HGF, situados bem préximos, sdo os
equipamentos que mais dinamizam a centralidade do Papicu. Eles atuam de formas distintas,
uma vez que o primeiro possui o intuito de lazer e consumo, sobretudo para populagdo mais
abastarda economicamente; e o segundo para fins de atendimento de urgéncia e emergéncia
na area da satide para a populagdo no geral. Porém, apesar de serem os que mais contribuem
para designio da referida centralidade, ha outros equipamentos que podem ser destacados. Um
outro hospital conflui a dinamica da centralidade: o Hospital S3o Mateus, este sendo privado;
bancos como o Banco do Brasil, Santander e Itai movimentam a centralidade para quem
busca servigos bancarios e todos estdo localizados na Avenida Santos Dumont; além dos
bancos, os supermercados também estdo situados na avenida como Supermercadinho Sao
Luiz, Supermercados Frangolandia e Centerbox; outros de maior porte se situam na Avenida
Engenheiro Santana Jinior como o Sam’s Club e o Supermercado Atacaddo. Estes

estabelecimentos podem ser visualizados a partir da Figura 31.
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Figura 31 — Centralidade do Papicu.
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Semelhante a Parangaba, a centralidade do Papicu ¢ servida tanto pelo Terminal
de Onibus como também pela Estagio do Ramal Parangaba-Mucuripe. A fluidez ocorre
majoritariamente pelos modais de trem e metrd. Vale frisar que o Terminal € o tnico situado
em area nobre de Fortaleza servindo para classe trabalhadora que tem postos de trabalhos
tanto no proprio Papicu como nas adjacéncias a exemplos de Meireles, Aldeota e Varjota. Os
terminais de Onibus e a linha metroferroviaria Parangaba-Mucuripe ditam uma articulacao
interessante entre as centralidades de Parangaba e de Papicu. Os referidos modais sao
tomados como uma integragdo multimodal de forma indireta. O Ramal funciona ainda em
operagado assistida, ou seja, ainda ndo ¢ cobrada uma tarifa para usufrui-lo, assim, quem vai a
Parangaba seja pelos dnibus metropolitanos e/ou urbanos ou pela Linha Sul, aproveitando que
a linha ndo cobra tarifa, podem ir ao Papicu e outras localidades que a linha abrange.

Esta pratica ¢ mais usada pelos trabalhadores que moram nas periferias das
adjacéncias da Parangaba e vao até o terminal nela situado e se dirigem a Estacdo Parangaba
do VLT para ir até a Estagdo Papicu. Dali, chegam aos postos de trabalhos situados no Papicu
ou nos bairros adjacentes. Esta prética ¢ feita por expertise de quem tem o Bilhete Unico,
cartdo que pode usufruir pegando quantos 6nibus puder (num intervalo de 2 horas), aceito
pelos terminais e permitindo a integragdo. Assim, como o trajeto via VLT ¢é feito em
aproximadamente 28 minutos, pode ser feito uma integragdo indireta entre os modais ao
chegar no Terminal do Papicu podendo ser pago pelo Bilhete Unico a pre¢o de uma

passagem, além de corroborar com intenso fluxo na Estacdo Papicu (figura 32).
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Figura 32 - Mapa de Centroides do Fluxo de Passageiros do ramal Parangaba-Mucuripe em 2019.
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Saindo do espaco intraurbano de Fortaleza e entrando no municipio de Caucaia, a
primeira parada serd na Jurema e depois o proprio Centro de Caucaia. Contudo, por se tratar
de centralidades de um mesmo municipio, em outras palavras, a Jurema em termos politicos-
administrativos ¢ um distrito pertencente a Caucaia o que em até certo ponto da historia de
suas formagdes se convergem. Caucaia foi uma vila fundada em 1759 sendo um dos primeiros
nucleos de povoamento do Ceard que se consolidou com a chegada de padres jesuitas a partir
de uma colonizagdo por meio da conversdo cristd de nativos da regidao (LIMA; COSTA;
COELHO, 2020).

Porém, semelhante ao que ocorreu em Parangaba, houve a expulsdo dos padres
jesuitas, no século XVIII, com a finalidade de “estabelecer a integridade ¢ a defesa da
soberania da Coroa sobre todos os seus territérios” (LIMA; COSTA; COELHO, 2020, p. 139)
e por meio desta medida implicou a elevagao do povoado a vila chamando-a de Vila Nova de
Soure (JUCA NETO, 2009). Apds a isso, a entdo Soure passa por intrinsecas transformagcdes,

inclusive no nome

Desde entdo, a entdo Vila de Soure passou por uma série de transformagoes,
extingdes e restauragdes da sua condi¢do de Vila, para entdo, em 1903, pela Lei n°.
726, ser novamente restaurada, em definitivo, com a denominagdo de Soure. Em
1938, Nova Soure foi elevada a categoria de cidade e voltou a ser municipio
auténomo, pelo decreto-lei n° 448, de 20 de dezembro de 1938. Em 30 de dezembro
de 1943, por meio do Decreto-Lei Estadual n°. 1.114, Soure retoma o nome
indigena, voltando a se chamar Caucaia, nome que permanece até a atualidade
(LIMA; COSTA; COELHO, 2020, p. 139).

Diante destas transformagdes, Caucaia cresce e se urbaniza cada vez mais a partir
de um adensamento cada vez mais crescente. Um destes adensamentos foi a propria Jurema
que logo se tornou um distrito, enquanto que a sede concentrou “a fun¢do administrativa, com
os diversos 6rgdos e secretarias de governo, como também a fun¢do comercial para atender as
demandas da populagdo residente, sendo a principal localidade central no municipio” (LIMA;
COSTA; COELHO, 2020, p. 140).

O distrito da Jurema remonta a década de 1930 quando Dr. José Turibio de Souza
herdou propriedades de terra de seu tio que corresponde hoje ao bairro Araturi, pertencente ao
distrito da Jurema e a partir destas terras construiu uma fazenda com nome de Jurema em
alusdo a uma arvore predominante nestas terras, tendo sua origem do Tupi-guarani e significa
arvore espinhosa do sertdo (SOUZA, 2015). A fazenda foi o ponto de inicio para
expressividade que a Jurema iria se tornar na atualidade, sobre isto Souza (2015, p. 75) expde

que
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A Fazenda Jurema conseguiu um grande destaque econdmico pelo incremento de
atividades relacionadas ao setor primario. Nela se desenvolveu o primeiro poélo
produtor do caju do Ceara, além do cultivo de uma variedade de frutas —
aproximadamente 70 tipos distintos de arvores frutiferas. Paralelamente & produgéo
de frutas, outras atividades também eram realizadas nessa propriedade, como: a
criagdo de gado e a fabricag@o de doces, vinho de caju, cajuina e produtos derivados
do leite.

O Dr. Turibio também foi o responsavel por uma parte da infraestrutura e dos
servicos que hoje contemplam o distrito de Jurema. Sem a ajuda da prefeitura, ele
construiu duas estradas para que seus filhos pudessem ter acesso a escola que se
localizava em Fortaleza. Uma dessas estradas faz parte da atual Avenida da
Integracdo e a outra corresponde a Avenida Dom Almeida Lustosa, que ¢ hoje um
grande corredor comercial e a principal via de acesso aos bairros que compdem esse
distrito.

A fazenda entdo, gradativamente, foi se tornando um nticleo povoado e Caucaia
cresceu e se expandiu com vias que ja faziam ligagdo com Fortaleza. Para esta questdo de
mobilidade, j4 com vias construidas, o Dr. Turibio fez um acordo com dono de frota de
onibus para que pudesse beneficiar as pessoas que ali residiam em suas terras, designando a
primeira linha de Onibus entre Jurema e Fortaleza. Logo, a partir destas medidas, o
crescimento populacional naquelas areas foi se tornando cada vez maior de tal maneira que as
propriedades de terra foram perdendo o carater de fazenda e ganhando caracteristicas de um
lugar urbanizado reverberando nas atividades econdmicas do lugar dando expressividade nas
atividade industriais ligadas ao comércio e servicos em detrimento do setor primario
(SOUZA, 2015).

Jurema nos anos 1970 se torna uma localidade propicia para a implementacao dos
primeiros conjuntos habitacionais ao longo da RMF como uma medida do Poder Pubico de
expandir a periferia de Fortaleza (SOUZA, 2015; LIMA; COSTA; COELHO, 2020). Com
isto, durante os anos 1970 e 1980, “o distrito da Jurema vai adquirindo a fun¢do de cidade-
dormitorio, visto que, parcela significativa da populagdo caucaiense se deslocava
diuturnamente da sua moradia para trabalhar e/ou estudar em Fortaleza” (LIMA; COSTA;

COELHO, 2020. p. 140) e isso ¢ remetido por sua localizacdo estratégica devido a

proximidade de Caucaia, em especial a por¢do leste do municipio, com Fortaleza,
foi um dos principais fatores de atragdo, tornando-a locus privilegiado para a
constru¢do de varios conjuntos habitacionais na regido da atual Grande Jurema,
sendo o primeiro o Tapabud e, posteriormente, o conjunto Nova Metrdpole, Araturi,
Marechal Rondon, dentre outros. A vicinalidade, bem como a rapidez dos fluxos
proporcionada pela estruturacdo de diversos fixos, tais como rodovias, ferrovias e
um sistema de transporte coletivo, foram de suma importancia para a transferéncia
de parcelas da populagdo fortalezense para Caucaia, contribuindo com o aumento do
movimento pendular entre as duas cidades para fins, sobretudo, de trabalho e estudo
(GONCALVES, 2011 apud LIMA; COSTA; COELHO, 2020. p. 142).
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Todos estes fatores mencionados fazem com que a dinamica da Jurema nao seja
apenas expressiva como autossustentavel de maneira que incide sobre ideias de emancipagao
de Caucaia (SOUZA, 2015; LIMA; COSTA; COLEHO, 2020). Porém, isto nao foi levado a
diante tornando ainda a Jurema como um distrito que possui dez bairros: Sao Miguel, Parque
das Nagodes, Parque Albano, Tabapua Brasilia II, Potira, Guadalajara, Marechal Rondon,
Araturi, Ariandpoles e Nova Metropole (SOUZA, 2015). Certamente, para suprir a demanda
da grande populagao residente no distrito, os modais de transportes acabam tendo importancia
sobre as dinamicas que compreende a Jurema. Assim, as linhas de 6nibus e a Linha Oeste do
Metrofor sdo fundamentais para a mobilidade da populagdo, como também para sua
centralidade. Desta forma, Jurema estéd situada em vias importantes como a Av. Sao Vicente
de Paula ¢ Av. Dom Almeida Lustosa, concentrando os principais estabelecimentos que
dinamizam e potencializam a centralidade ¢ onde passam as linhas de Onibus tanto do
intraurbano de Caucaia como as metropolitanas que ligam a Fortaleza.

E importante frisar que existe uma via de importancia que liga Fortaleza a Jurema,
porém, ndo se trata de uma via de grande infraestrutura como as mencionadas avenidas, mas
sim de uma rua que limita o distrito da Jurema e o bairro Conjunto Ceard 2, em Fortaleza.
Nenhuma linha de 6nibus tem sua rota por esta rua, até por sua condi¢do infraestrutural
(pequena e por sua de via dupla), mas ¢ utilizada por veiculos particulares convergindo
diretamente para a Av. Dom Almeida Lustosa. A Rua Taubaté em até certo ponto ¢ paralela a
linha férrea que liga Fortaleza a Caucaia e possui o seu ponto final nas proximidades da
Estacdo Jurema. A centralidade da Jurema ¢ espraiada e se orienta a partir das formas lineares
das duas avenidas mencionadas, situando-se nestas o maior numero de estabelecimentos
comerciais € de servigos e também os mais expressivos. Sobre estes estabelecimentos como
também as vias e a linha férrea que compreendem a dindmica da centralidade da Jurema sao

visualizadas a partir da Figura 33.
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Figura 33 — Centralidade da Jurema.
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Com base na figura 33, a centralidade da Jurema possui diversos estabelecimentos
comerciais, mas o que atribui a area centralizada sdo as grandes varejistas Magazine Luiza e o
Shopping Jurema (Figura 34), de médio porte. Além disto, localiza-se os bancos como o
Bradesco, Itati e Caixa Econdmica Federal ao longo do corredor da Dom Almeida Lustosa

ditam os estabelecimentos de natureza bancaria e financeira.

Figura 34 — Shopping Jurema.

Na mesma via também hé servigos de natureza publica como o Posto de Saude
Francisco Paulo Pontes, Hospital e a Maternidade Santa Terezinha, a Delegacia de Policia
Civil e a Guarda Municipal e Defesa Civil funcionando no mesmo espago. Na avenida Sao
Vicente de Paula encontra-se de forma isolada um Quartel da Policia Militar do Batalhdo de
Policiamento de Rondas e Agdes Intensivas e Ostensivas (BPRAIO) e a presenga dos
Correios proximo ao Shopping Jurema na esquina com a avenida Dom Almeida Lustosa. A
importancia de estabelecimentos de seguranga publica nesta centralidade garante a dindmica
presente nela, uma vez que a Caucaia como um todo, inserindo-se o distrito da Jurema,
demonstra-se como muito insegura (MELO, 2021)!7. Assim, a sensa¢iio de seguranca torna-se
imprescindivel para manuten¢do dos movimentos constantes e na dindmica sobre esta area

centralizada a partir dos o6rgaos presentes nela (figura 35).

7 MELO, Emanoela Campelo. Por que se mata tanto em Caucaia? Cidade concentra maior numero de
assassinatos no Ceara em 2021. Diario do Nordeste. 30 ago. 2021. Disponivel em:
https://diariodonordeste.verdesmares.com.br/seguranca/por-que-se-mata-tanto-em-caucaia-cidade-concentra-
maior-numero-de-assassinatos-no-ceara-em-2021-1.3117749



https://diariodonordeste.verdesmares.com.br/seguranca/por-que-se-mata-tanto-em-caucaia-cidade-concentra-maior-numero-de-assassinatos-no-ceara-em-2021-1.3117749
https://diariodonordeste.verdesmares.com.br/seguranca/por-que-se-mata-tanto-em-caucaia-cidade-concentra-maior-numero-de-assassinatos-no-ceara-em-2021-1.3117749

106

Figura 35 — Quartel da Policia Militar BPRAIO, Guarda Municipal e Defesa Civil de Caucaia, Delegacia da

Policia Civil, em ordem de cima para baixo.
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Fonte: Roberto Lopes (2017), Google Mapas (2022), arquivo autoral (2023), respectivamente.
Seguindo pela Linha Oeste, ao final dela estd situada a estacdo de Caucaia no
centro da sede do municipio. Como mencionado, Caucaia foi um vilarejo criado pelos jesuitas
até ser elevada a Vila do Soure, depois voltando a ser chamada de Caucaia com status de
municipio. Nos ultimos anos, Caucaia vem se desenvolvendo socioeconomicamente e
espacialmente a partir de um processo de urbanizagdo a partir de dois fatores: a politica
governamental de constru¢ao de conjuntos habitacionais e outro associado a valorizagdao dos

espacos litoraneos, com atividades de lazer, recreacdo, veraneio e turismo (DANTAS E

SILVA, 2009).
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Muitos destes condominios populares e privados instalados ali pela valorizagdo do
litoral se situam nos arredores do Centro de Caucaia, uma vez que estdo mais proximos do
litoral do que da outra centralidade no municipio que € a Jurema. Deste modo, o Centro de
Caucaia nao ¢ somente estratégico como atende aqueles que vao ao litoral e passam pela area
central. Ademais, por estar na propria sede, ¢ a centralidade tradicional do municipio que
remonta as épocas pretéritas muito atribuida a Estrada de Ferro de Itapipoca (EFI) que ligou a
EFB e a EFS, formando a entdo Linha Norte da RFFSA e hoje se compreende como a Linha
Oeste do Metrofor. Assim, pelo teor tradicional, fica presente muitos estabelecimentos
publicos como se vé na figura 36.

Além dos estabelecimentos publicos, compreende-se também a presenca de
comércios, sobretudo de um shopping center de médio porte, como também uma consideravel
riqueza patrimonial na centralidade a partir de uma escola tradicional e uma igreja. Todos
estes fixos compreende o Centro de Caucaia denotando um grande atendimento ao publico

que se dirigem a ela.
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A partir da figura 36, compreende-se a dindmica da centralidade por meio dos
mais expressivos equipamentos. Em carater comercial, o Shopping landé Caucaia (figura 37)
¢ 0 que mais se destaca, na Avenida Edson de Mota Correa, onde também esta instalado o
Supermercado Centerbox servindo como um estabelecimento para fins de compras de
alimentos e de outros utilitdrios domésticos. Porém, ndo menos importante o Centro
Comercial Celso Pereira (figura 37) faz desta funcdo comercial, além da presenca de duas

Maganize Luiza na Rua Coronel Correia.

Figura 37 — Shopping landé Caucaia, acima, e Centro Comercial celso pereira, abaixo.

Fonte: Iandé Shopping (2023); Google Mapas (2022).

No que tange aos estabelecimentos de cunho publico, a maioria ¢ da esfera
municipal (Secretarias Municipais de Financas, Saude, Seguranga Publica e o Instituto de
Previdéncia do Municipio de Caucaia — IPMC); a exce¢do fica ao Forum Eleitoral da 37¢

Zona que ¢ de carater Federal. Além destes, estdo presentes o Centro de Especialidades
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Odontoldgicas de Caucaia — CEO de Caucaia e os Correios, o primeiro voltado a saude e o
segundo na comunicagdo e servico de entregas e correspondéncias. Os bancos também
potencializam a centralidade, tais como: o Banco Santander, o Banco do Brasil ¢ Caixa
Economica Federal. Por ultimo, os estabelecimentos de riqueza patrimonial que simbolizam
um passado ainda presente ¢ representado pela Escola de Ensino Médio (EEM) Branca
Carneiro de Mendonga fundada em 1927 e a Igreja de Nossa Senhora dos Prazeres construida
em 1871 (IBGE, 2023)'8, ambas situadas na Praga Matriz de Caucaia.

Do Centro de Caucaia, no final da Linha Oeste, percorrendo a Linha Sul até o
municipio vizinho, encontra-se o Centro de Maracanai. Trata-se da ultima centralidade
abordada nesta rede metropolitana a partir de um papel do transporte metroferroviario, sendo
este um grande impulsionador para formacdo do espaco do municipio e da sua area central,
porém, ndo o unico e tampouco o principal. Maracanat esteve presente em um dos primeiros
trechos da EFB, mais especificamente na subse¢do 2 da segdo 1 (ver Tabela 1). A época,
Maracanat ainda era um distrito de Maranguape ¢ assim se manteve até 1983 quando foi
emancipada a partir da promulgacdo da Lei Estadual N° 10.811, impulsionado pela instalacao
do Distrito Industrial de Fortaleza (DIF I), mas se localizando em Maracanat, como ja
mencionado, e por sua vez atraiu a constru¢do de conjuntos habitacionais para as adjacéncias
do DIF I numa medida de aproximacgao do trabalho com a residéncia (GOMES; PEREIRA
JUNIOR, 2013).

O municipio de Maracanat surge com um grande potencial diante das grandes
dinamicas instauradas em tempos recentes, tanto que comumente a relagdo entre Maranguape
e Maracanau pode ser interpretada como o “filho que se cresceu mais que o pai” ja por este
forte impulsionador a partir dos fatores de cunho econdmico do setor secundario e

habitacional, tanto € que

Maracanatl, nesse contexto, atrai para si novos usos do espaco urbano, anteriormente
exclusivos da capital. Isso ja havia ocorrido com a atividade industrial, mas
atualmente observamos que outros equipamentos e formas de consumo
desconcentradas, ligadas ao circuito mais modernizado da economia se instauram,
como ¢ o caso do comércio e dos servigos. (GOMES; PEREIRA JUNIOR, 2013, p.
119-120).

Foi diante disto que Maracanai incorporou sua centralidade no qual o
desenvolvimento socioecondmico reverberou espacialmente havendo a necessidade de uma

localidade que abrigasse estabelecimentos que atendesse a demanda da populagdo do

18 INSTITUDO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA — IBGE. CATALOGO. Rio de Janeiro:
IBGE, 2023. Disponivel em: https://biblioteca.ibge.gov.br/biblioteca-catalogo.html?id=434860&view=detalhes
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municipio emergente. Assim sendo, surge o Centro de Maracanai. Gomes e Pereira Junior

(2013, p. 122 e 123) expdem sobre a implicacdo da centralidade no contexto do municipio:

Com a crescente transformacdo, instalam-se lojas e equipamentos comerciais e de
servicos bem mais estruturados, redefinindo o padrdo de ocupagdo dos
estabelecimentos nas 4reas de maior densidade urbana. Eles estdo reorganizando a
paisagem tradicional, ampliando a circulacdo de pessoas e de mercadorias mais
sofisticadas. Muda também a arquitetura dos edificios, que agora tomam parcelas
inteiras de diversos quarteirdes

[...] O crescimento ¢ a concentragdo em Maracanau desse comércio varejista,
pertencente ao circuito superior, provocam intensos fluxos de mercadorias e de
pessoas, estas ultimas enquanto consumidoras e trabalhadoras. Com isso, o
municipio passa a polarizar parcelas do espago metropolitano cada vez mais
distante.

Desta forma, no Centro de Maracanau fica evidente a partir da instalacdo de
estabelecimentos comerciais renomados ditando uma func¢ao que atende sobre o consumo
majoritariamente. Porém, ndo sendo Unica presenciando dindmicas que atendem para o cunho
de lazer e sociabilidade a partir de um espaco voltado a isto bem como se atende um
importante estabelecimento publico voltado a prestagdo de servicos de saude. No que
concerne a fun¢do comercial, ao longo da rua Jodo Alencar continuada pela Avenida Carlos
Jereissati, ha a presenc¢a de grandes estabelecimentos deste tipo como as lojas Magazine
Luiza, Ponto da Moda e Freitas Varejo, todavia, os que mais se destacam sdo os trés
shoppings centers ali situados que ¢ North Shopping Maracanau, o primeiro desta area central,

e os Shopping Pitaguary e o Ponto Shopping (figura 38).
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Figura 38 — North Shopping Maracanatl; Shopping Pitaguary ¢ Ponto Shopping, ordem de cima para baixo.

Fonte: Portal Comunica CE (2013); Google Mapas (2022).

Os shoppings centers também atendem uma funcgdo de lazer, especialmente os
North Shopping Maracanat e Shopping Pitaguary enquanto o Ponto Shopping ¢ mais voltado
para questdo comercial. Além destes espacos, a Praca da Estagdo também serve para esta
funcdo, especialmente a noite que faz sucesso aos publicos de todas as idades como as
criancas com a presenca de brinquedos e até¢ o publico mais jovial e adulto pela presenga de
restaurantes e bares dando-se também um consideravel carater boémio sobre este local, mas
também sendo acolhedor implicando como importante ponto de encontro, sobretudo os mais

jovens como se vé na figura 39.
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Figura 39 — Praga da Estagdo de Maracanau a noite.

Fonte: Prefeitura de Maracanau (2018).

Mas para além do cunho comercial e de lazer, o Centro de Maracanau também se
expressa a partir de como uma importante area que visa na prestacdo de servicos e
atendimentos voltados para satide, pois nesta centralidade se situa o Hospital Jodo Elisio de
Holanda e dentro do espago do hospital, como um anexo, abriga um Posto de Satide. Ambos
os estabelecimentos compreendem num espago extenso sao considerados como um ponto dos
maiores do tipo no municipio no todo.

No mais, o Centro de Maracanau possui dois supermercados expressivos: Cometa
e Frangolandia, ambos situadas na Rua Capitdo Valdemar Lima, além de uma importante
instituicdo educacional que ¢ o Colégio Militar Tenente Mario Lima, administrado pelo
Governo do Estado Ceara, que designa como expressivo estabelecimento do tipo no
municipio como um todo. Este e todos demais estabelecimentos expressivos da centralidade

podem ser visualizados pela Figura 40.
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Figura 40 — Centro de Maracanat
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Assim, a Rede Metropolitana de Fortaleza foi e continua sendo dinamizada num
espaco designado por seus nds/pontos a partir das centralidades aqui abordadas. Todas estas
centralidades estdo inseridas nas linhas metroferroviarias, porém, nao sendo os unicos modais
de transporte de massa que beneficiam e implicam em outro elemento fundamental para
constituicdo das redes: a fluidez. Estas opg¢des de modais compreendidas variam nas
centralidades tendo uma sendo mais implicadora do que a outra. A partir das informagdes
compreendidas nos graficos 3 e 4, foi evidenciado que Caucaia ¢ mais servida pelo modal de
onibus e por sua vez, este potencializa e implica de melhor maneira nas duas centralidades
presentes no municipio.

No entanto, ndo apenas pela fluidez se considera o trem como um indicador para
um potencializador destas centralidades. Vale lembrar que ele teve um papel importante para
o municipio e para as duas centralidades. Caucaia quando ainda se denominava Vila do Soure,
foi profundamente beneficiada em seu povoamento e por sua vez no desenvolvimento
socioeconomico pela antiga Linha Norte da RFFSA que hoje pertence a Linha Oeste do
Metrofor, assim como a Jurema que foi se adensado a partir de uma propriedade de terras,
mas pela proximidade de Fortaleza e com o beneficio da linha férrea, ali se instalou conjuntos
habitacionais ditando ao municipio de Caucaia como um todo uma expansdo da periferia da
metropole Fortaleza.

Em contrapartida, a Linha Sul do Metrofor abrange uma fluidez maior para
Maracanati e Pacatuba que foram também impactadas no seu desenvolvimento
socioecondomico e espacial a partir das ferrovias que, assim como Caucaia, implicou nos
surgimentos dos conjuntos habitacionais nos municipios e também do DIF I. Mas para além
disto, o Centro de Maracanau se dinamiza mais pela fluidez presente da linha do Metrofor que
abrange esta area uma vez que os dados do modal metroferroviario presentes nos grafico 3 e 4
se demonstram significativamente maiores que as linhas de Onibus. No que tange as
centralidades da capital cearense, o Centro se mantém como a mais expressiva € importante
interligacdo entre as duas linhas do Metrofor que convergem e enfatizam a configuragdo
espacial radiocéntrica, comprovado pelos dados nas figuras 18 e 19.

As outras centralidades presentes em Fortaleza j4 ndo possuem tanta pujanga
comparada a centralidade tradicional. Benfica tem sua dindmica voltada por dois grandes
estabelecimentos educacionais ali presentes: UFC e IFCE; além da forca atrativa que o
Shopping Benfica possui, localizado muito proximo da estacdo do metrd e também de paradas
de onibus ali diversas e, por ultimo, da Praga da Gentilandia que junto de bares e restaurantes

proximos colocam o Benfica como uma centralidade de status boémio aproveitando-se do
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publico jovem universitario que diariamente passam por ali e do Estddio Presidente Vargas
que em conjunto com a praca ratificam que a centralidade como um expressivo polo cultural
de Fortaleza.

Quanto a Parangaba e Papicu, sdo duas centralidades que antes do Ramal
Parangaba-Mucuripe se articulavam apenas por meio do Onibus com seus respectivos
terminais. Embora articuladas, apresentam-se com centralidades bastantes distintas, de forma
que a Parangaba ¢ uma centralidade convergente a partir das vias, tanto pelo trem e quanto
pelo onibus, sendo uma localizacdo estratégica para outras centralidades como o Centro, o
Benfica, o proprio Papicu, José Walter e a Messejana, por exemplo.

Ja a centralidade do Papicu abriga estabelecimentos voltados as camadas mais
abastardas economicamente, todavia, ndo quer dizer que a periferia nao acesse essa
centralidade. Demasiadamente, a drea centralizada do Papicu se designa para periferia como
postos de trabalhos, tanto no bairro em si como nas adjacéncias. Para além disto, o HGF é um
estabelecimento de cunho publico que toma com prestagdo de servico para esta periferia
sendo o Unico de grande porte voltado para este publico. A dindmica do Papicu ocorre como
uma centralidade coletora da classe trabalhadora da periferia, pois com o advento da linha
Parangaba-Mucuripe de fazer uma viagem mais rapida, vendo como uma vantagem tanto na
questdo de pressa como econdmica a partir do Bilhete Unico que provoca uma integragio
indireta entre o trem e o Onibus. Destarte, as centralidades por serem tdo distintas de uma da
outra, causam um processo de fragmenta¢do na rede metropolitana, mas que também se
articulam pela fluidez que em boa parte ¢ causada pelo transporte metroferroviario causando

assim uma coesao entre elas incidindo-se para uma designagao em rede.

4.3 Eis a Rede Metropolitana de Fortaleza: Coesa e Fragmentada sobre trilhos

A industrializacdo ¢ a grande indutora do processo de urbanizacdo tornando a
cidade como espaco necessario para as instalacdes das fabricas (LEFEBVRE, 2001). Esta
forma de produgao do espago urbano pela industrializagdo se faz uniformemente implicando
numa fragmentagdo do espago uma vez que as indUstrias atraem para si uma série de
estruturas que favorecem o escoamento de sua produgdo (CORREA, 2000). Fruto desta
fragmentacdo pela diferenga entre espagos mais estruturados do que outros, ou as vezes,
nenhuma estrutura minima, vai implicar na constituicdo de espagos privilegiados onde se

concentram nao somente estruturas arrojadas como também fixos por meio de
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estabelecimentos que prestam servicos demandados pela populacdo das cidades, estes espagos
sdo as centralidades como se foi abordado anteriormente.

O Centro de Fortaleza foi um dos exemplos que surgiu sobre esta estruturacao,
uma vez que acarretado pela alta do algodao levou uma série de infraestruturas para esta area
no qual se destacou pela construgdo das ferrovias que ligou areas do Estado até entdo com
quase nenhuma comunicagao e/ou articulagdo como atraiu a constru¢do de varias industrias as
margens das vias férreas (DANTAS; COSTA; SILVA, 2009; COSTA, 2017). O centro de
Fortaleza permaneceu assim como uma darea privilegiada por muitos anos, mas perde
relevancia a partir dos anos 1970, década em que ¢ instaurada a regido metropolitana da
capital cearense. Com fendmeno da metropolizagdo em evidéncia e ainda gradual, aos poucos
a centralidade tradicional perde a expressividade que se tinha a medida que a cidade se
expande ndo somente no seu espago intraurbano como no espraiamento de sua periferia nos
municipios circunvizinhos, isto sendo implicado a partir de constru¢do de conjuntos
habitacionais que foram edificados préximos as linhas férreas. Com essa expansdo e o
espraiamento do espago metropolitano com o processo de metropolizagdo leva-se
consequentemente a uma policentralidade ao longo deste espaco metropolizado (LENCIONI,

2020), desta forma a

[...] a criacdo de “novas centralidades” contribuindo para langar as bases de uma
estrutura policéntrica de territorios ligados em rede a custa da perda da importancia
do centro tradicional e da estrutura monocéntrica de base hierarquica, a0 mesmo
tempo em que favorece a proliferagdo de implantagcdes de tipo pontual (centros
comerciais, condominios de luxo, grandes edificios de escritorios, conjuntos de
habitacdo social, parques tematicos), isoladas, ou no seio de territérios com outro
uso, que adquirem grande visibilidade ¢ se opdem a organizagdo tradicional em
manchas homogéneas. Representam a reapropriagdo da centralidade por atividades e
grupos sociais de maior poder econdmico que se vém justapor ao tecido preexistente
e introduzem rupturas bruscas entre os territérios ocupados pelos varios grupos e
organizagdo que embora sejam contiguos ndo apresentam qualquer continuidade
(SALGUEIRO, 1998, p. 42).

As centralidades entdo formadas surgem a partir da necessidade, uma vez que a
propria centralidade tradicional perde expressividade. Desta forma, como abordados neste
trabalho, as centralidades surgem entdo nos proprios municipios € em outros espagos da
metropole que ainda se mantém alguma vantagem de se deslocar até 14. No entanto, apesar da
fragmentacao implicada em ao seu redor, sobretudo a periferia (LEFEBVRE, 2001), estas
centralidades se articulam causando uma coesdo entre elas, por meio das vias, constituindo-se

entre elas uma rede tendo um carater contraditorio
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A propriedade que as redes tém de conectividade pode ser ao mesmo tempo
elemento que une o que esta separado, mas que também distingue e separa o que tem
capacidade de se conectar daquele que ndo o tem. E unifo e separagdo. Em geral, s6
se percebe a combinagdo, os lagos de ligagdo, que se realizam pela equivaléncia (por
exemplo, dois pontos apresentam condi¢des de conectividade), mas ha o seu
contrario também, a diferenciacdo, que é importante de ser percebida porque se
constitui num elemento da fragmentagao do espago (LENCIONI, 2010, p. 6).

A grande pujanca da rede ¢ articular estas centralidades que sdo nés/pontos que
possuem caracteristicas semelhantes, mas também distintas. No topico anterior, foi
evidenciado que, apesar da fungdo prioritaria de cunho comercial e prestacdo de servigos, as
centralidades aqui abordadas se moldam conforme a necessidade do publico que demanda
dela e pelo que ela oferece a este publico. O Centro de Fortaleza é o grande exemplo disso,
com a saida da elite para outras areas da cidade, sobretudo para por¢ado leste, ela foi entdo
ocupada por populacao menos abastada e passando por intervengdes do Poder Publico a partir
da requalifica¢do de fixos com grande riqueza patrimonial. Assim, a centralidade tradicional
de Fortaleza tem por fun¢do majoritaria comercial da periferia e agora se ascendendo uma
funcao cultural com a entrega de estabelecimentos do tipo a exemplo da Pinacoteca, Estacdo
das Artes, Parque da Liberdade — Cidade das Criangas, ¢ a Biblioteca Estadual do Ceara —
BECE.

Dentre as outras, estdo a do Benfica em ser um polo educacional e cultural, a de
Parangaba essencialmente comercial e prestagdo de servigos além de ter uma fung¢do coletora
pela boa estrutura de transportes que oferece e ndo diferente e de forma articulada com esta, a
do Papicu que apresenta caracteristicas semelhantes e se volta para um publico de maior
poder aquisitivo e para populacdo menos abastarda sendo uma centralidade de postos de
trabalho. Para além de Fortaleza, as centralidades de Caucaia e Jurema pertencentes ao
mesmo municipio apresentam func¢des comerciais e de servigos, porém, em niveis diferentes.
O Centro de Caucaia atende uma populagdo que visa mais uma oferta de servigos,
especialmente no que tange ao servico publico com a concentragdo de varios 0rgaos como as
Secretarias Municipais, o Forum Eleitoral e a Escola Branca Carneiro de Mendonga; enquanto
a Jurema atende mais acentuadamente de forma comercial, embora haja a presenca de alguns
orgdos publicos que sdos estabelecimentos de saude pelo Hospital e Maternidade Santa
Terezinha e o Posto Francisco Paulo Pontes, além de estabelecimentos de seguranga como o
Quartel do BPRAIO, Delegacia de Policia Civil e a Guarda Municipal e Defesa Civil, mas
estes como forma de garantia da dindmica do publico uma vez que por esta area ¢ bastante

inseguro.
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Por ultimo, o Centro de Maracanau se destaca pelo comércio e pelos servigos de
saude concentradas ali préximos. A centralidade possui trés shoppings centers bem proximos,
um espago amplo voltado ao servigo de saude com um hospital de médio porte € um posto de
saude abrigados no mesmo ponto. O que precisa ser enfatizado € a presenca de servigos
bancarios, especialmente nas centralidades fora da metrdpole. Eles sdo importantes para ditar
as dindmicas dos locais uma vez que as centralidades e as redes produzidas pelas
centralidades sdo produtos do capital e fundamental para manutencdo dela. Desta maneira,
este elemento e todos outros de forma conjunta dao justificativa para que Lencioni (2010, p.

7) afirma que

as redes constituem forcas produtivas e condi¢des gerais de produgao. Constituem
forcas produtivas, tanto quanto as maquinas e matérias primas e sdo condi¢des
gerais de producdo porque possibilitam estabelecer a relagdo entre o processo
imediato de producdo com o conjunto geral da produgdo e circulagcdo do capital. As
redes ao se constituirem como condi¢des gerais de producdo viabilizam ndo apenas
um capital em particular, mas o capital em geral; por isso simultaneamente separam
e retnem diferentes processos de producdo, a circulagio ¢ o consumo. Essa
simultaneidade configura a concentragdo e a dispersdo territorial das atividades e
altera a vida cotidiana, a organizacdo funcional e os limites territoriais das cidades. A
importdncia que assume a versatilidade das redes, sua inédita dimensdo e
complexidade, ndo parecer ser o fim das cidades, mas certamente ¢ a configuragéo
de algo novo.

O produto das centralidades que de forma coesa e fragmentada geram a rede que
por estar situada num espago metropolitano se concebe entdo a uma rede metropolitana. Elas
sdo ditadas a partir da logica capitalista tanto na sua produg¢do quanto na reprodugdo no qual o
capitalismo requer isto em um menor espago de tempo possivel, pois a “instantaneidade e a
antecipacao se constituem em estratégias para agilizar o tempo de reproducdo do capital, de
comprimir o tempo de circulagdo que se constitui num tempo de desvalorizagdo”
(LENCIONI, 2010, p. 5). Para esta rede se manter em constante dindmica pelos interesses
capitalistas, a sua fluidez deve ocorrer de forma mais eficiente possivel. Logo, as inovacdes
técnicas sdo necessarias para manter a funcionalidade das redes neste rito capitalista
(SANTOS, 2020). Com base nisso, o transporte metroferroviario oferece um meio de fluidez
sobre as centralidades que constituem a Rede Metropolitana Fortalezense com grandes
inovagoes técnicas por meio das modernizagdes realizadas pelo Metrofor o que garante uma

aceleracao dos fluxos.

Essa idéia de aceleragdo ¢ importante, porque muito do que ¢ dito como novo
aparece como novo devido a intensa velocidade com que se apresenta. Redes sempre
existiram, mas a incrivel velocidade da fluidez, até chegar a instantaneidade, ¢ que ¢
a novidade. Como dissemos, essa estratégia em acelerar os fluxos advém da
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necessidade constantemente reduzir o tempo de rotacdo do capital e,
conseqiientemente, de sua reproducdo (LENCIONI, 2010, p. 5).

Além de uma aceleragdao incorporada, pode ocorrer uma acentuacao dos fluxos
para estas centralidades, pois como os fluxos intercorrem de forma mais rapida possivel
tornando-se atrativo a um maior publico de usufruir da forma mais rapida. Lencioni (2010, p.

5) aponta que:

Por isso ¢ que na rede urbana [e metropolitana] ha uma correlacdo positiva entre
fluidez e centralidade; por assim dizer, entre crescimento da fluidez e afirmagéo de
determinadas centralidades, pois ao se garantir maior fluidez da rede é possivel
acentuar a centralidade de alguns nos, alterando profundamente a relag@o entre as
cidades ¢ modificando a hierarquia urbana. Por meio dessas redes viarias ¢ que é
possivel o movimento cotidiano das pessoas entre morar e trabalhar ou estudar em
cidades distintas, movimento esse denominado de movimento pendular.

Portanto, configura-se por esta maneira a Rede Metropolitana Fortalezense que
decorre de um conjunto coeso de suas centralidades na metropole e nos municipios ligados
pelas metroferrovias e por sua vez com maior interagdo metropolitana: Caucaia e Maracanad.
A coesdo ocorre pela fluidez e também de uma homogeneizagdo trajada por semelhancas em
até um certo ponto que impde acentuada dinamica nas centralidades. Contudo, os espagos que
ndo possuem estas semelhangas acarretam uma exclusdo que em grande maioria das vezes sao
o0s espacos periféricos corroborando uma fragmentagdo destes espagos sendo muita das vezes
limitados pelos trilhos, assim, esta rede metropolitana tem esta relacdo contraditoria e seletiva

de coesa e fragmentada impostas pelos trilhos que conecta e segrega.
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5. OS TRILHOS QUE SEGUEM: REFLEXOES QUANTO A DINAMICA SOBRE
TRILHOS DA METROPOLE FORTALEZENSE

Neste ponto, chega o fim da viagem pelos trilhos geohistoricos que evidenciaram
a importancia das ferrovias cearenses nao somente para o Estado como para a regido que ela
se insere ligando a outros estados vizinhos bem como sua capital e o espago metropolitano
que a abrange. O advento das ferrovias em solo cearense reinventou seu espago que constou
implicagdes para o desenvolvimento socioecondmico e espacial do Ceara. As conjunturas
trazidas pelos trens em suas estradas de ferros ndo ficou restrito a uma infraestrutura que
alcancou longinquas localidades, isto ¢, a capital Fortaleza com as localidades interioranas.

A integragdo dada pelas vias férreas ndo ocorreu com viagens eficientes e uma
melhor comunicagdo entre as localidades pacatas do sertdo com a capital Fortaleza, mas
consequentemente mudou a hierarquizagdo urbana cearense com destaque para Fortaleza que
mesmo sendo capital ndo se tinha relevancia econdmica, mas impulsionadas pelas ferrovias e
pela alta do algodao deram prestigio e expressividade para capital alencarina. Além disto, os
nucleos urbanos interioranos também passaram por tal mudanga, muitos nucleos urbanos que
ndo foram tracados pelas ferrovias perderam a expressividade que tinham e outros que se
inseriram neste tragado surgiram. O trem entdo era sinal de desenvolvimento, mesmo sendo
um instrumento que objetivava interesses privados numa logica capitalista, as consequéncias
se deram socioespacialmente.

Embora inicialmente se ateve ao cunho privado por meio de elites econdmicas na
época, as estradas de ferro tiveram seu avango significativo quando estavam sob a jurisdi¢dao
do Estado. E notorio o papel da RVC e que se consolidou com a REFSA no qual com esta se
deu o apogeu das ferrovias que ja ndo eram s cearenses, mas, que fazendo jus a sigla, diante
de uma logica de rede, ¢ possivel mencionar que a RFFSA conseguiu uma integragao
regional. Desta forma, esses fluxos proporcionados pelos trens da “Rede” provocou uma
grande dindmica migratéria no qual ficou bem estabelecido para dentro do Ceard. A vista
disso, esses movimentos migratorios intensos destinados a capital Fortaleza estdo
contextualizados no inicio do fendmeno metropolitano que, embora demorado para acontecer,
¢ indiscutivel o papel de importancia das ferrovias na contribuicdo do processo de
metropolizagdo em Fortaleza.

No entanto, ¢ no inicio desta culmina¢do da metropolitana que as ferrovias no
cenario brasileiro padecem em beneficio do transporte rodoviario alavancado pelo

impulsionamento da industria automobilista. O papel do trem se reduz devido as mudancas de
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carater socioespacial que tange a metropolizacdo. Em primeiro, nos anos de 1970 se depara
com a promulgacdo em lei das primeiras regides metropolitanas do Brasil no qual Fortaleza se
insere, em seguida nota-se o comeco para privatizagcdo e extingdo da RFFSA diante da nova
onda neoliberal na década de 1990 que ao final da década a RFFSA ja havia sido privatizada
sendo que a Se¢do Nordeste foi obtida pela Companhia Ferrovidria do Nordeste (CFN), hoje
denominada de Ferrovia Transnordestina Logistica (FTL).

Assim, surge também a CBTU que fica encarregada com a divisdo de passageiros,
posteriormente, com o fim da RFFSA, a empresa estatal adquire autonomia propria. Além da
CBTU, o Metrofor surge inicialmente como um projeto que ird viabilizar o sistema de metrd
em Fortaleza, ademais, o Metrofor administra junto da CBTU a divisdo de passageiros até o
fim consorcio no final dos anos 1990. E neste periodo que o Metrofor se consolida como uma
estatal sob jurisdicao estadual e implementa o metr6 com uma série de obras e modernizagao
do material rodante.

A Regido Metropolitana de Fortaleza (RMF) cresce em orientagdo as linhas vias
férreas com a expansao da periferia da metropole com os municipios inseridos da RMF por
meio da implementacdo de conjuntos habitacionais para suprir a demanda habitacional diante
do crescimento demografico. Neste mesmo cendrio também surge a Distrito Industrial de
Fortaleza 1 (DIF I), no municipio de Maracanau se instalando as margens da Linha Sul que
por sua vez atraiu grande contingente populacional, logo, muitos conjuntos habitacionais
usaram deste fator locacional das indUstrias e das ferrovias para se instalarem. Diante da
emergéncia metropolitana, o Metrofor por meio de suas intervengdes, consegue implementar
o metr6 em Fortaleza de forma muito gradual. As obras comegaram ainda no final dos anos de
1990 e foram concluidas em 2012. Neste periodo, o sistema de Trens Suburbanos foi dado
como um improviso para que a Regido Metropolitana de Fortaleza ndo ficasse desassistida de
um eficiente modal de transporte para mobilidade das pessoas. Neste sistema, usava-se as
locomotivas deixadas pela RFFSA e os vagdes adaptados adquiridos ainda pela CBTU.
Embora o Metrofor ainda tenha modernizado esses materiais rodantes, houve uma
necessidade de adquirir uns mais modernos que se deu com os TUEs e os VLTs.

Outrossim, a estatal expandiu seu sistema metroferroviario mesclando as
caracteristicas de metrd em trechos subterrdneos alicercado a ferrovias de superficie em
grande parte deixadas pelo legado do passado da RFFSA. A expansdo mais recente veio com
o Ramal Parangaba-Mucuripe que antes de funcionar na mobilidade passageiros, funcionava
como um ramal de cargas que ligava a Linha Sul ao Porto do Mucuripe. Mais duas linhas se

encontram em construcao que ¢ a Linha Leste, ligando o Centro de Fortaleza ao Papicu e o



123

Sub-ramal Aeroporto que ligard o Ramal Parangaba-Mucuripe ao Aeroporto Internacional de
Fortaleza, sendo estas linhas totalmente inéditas ndo se aproveitando de linhas férreas
deixadas pela RFFSA, além de que a Linha Leste serd a primeira totalmente de caracteristica
de metrd totalmente subterranea. Nota-se que estas linhas recentes ndo abrange o
metropolitano e sim apenas o intraurbano da capital cearense.

Com a expansdo do sistema metroferroviario torna-se cada vez mais expressiva o
atendimento de mais pessoas ao longo do espaco urbano e metropolitano de Fortaleza
resultando numa malha condizente a posicao que Fortaleza ocupa na REGIC. Além disto, a
medida que a metropole cresce € preciso uma melhor infraestrutura de transporte o que € uma
significativa deficiéncia para RMF atualmente dependendo-se mais do modal de Onibus
atualmente o que acarreta uma sobrecarga. Outro agravante também ¢ auséncia de uma
integracdo multimodal que € essencial para o sistema de transporte de grande massa em areas
metropolitanas, a RMF ¢ deixada para tras por outras RMs como a de Recife e Salvador, no
qual esta mesmo tendo um sistema metroferrovidrio menor, disponibiliza o direito de
integracdo entre Onibus e trens.

Nesta conjuntura entre o intraurbano e o metropolitano, ainda que ausente de um
sistema de transporte mais qualificado, as linhas do Metrofor potencializam as
centralidades presentes ao longo de suas vias férreas. Estas surgem correlacionadas
pelos processos de urbaniza¢do mais assiduos acarretados pela industrializacdo que
por sua vez atrai uma série de infraestruturas que privilegia estas areas com atrativos
que suprem a demanda da populagdo urbana. Dentre estas infraestruturas estao as
proprias ferrovias que garantem a fluidez para estas centralidades.

Até por volta de 1970, pouco antes da institucionalizacdo da RMF, Fortaleza era

monocéntrica a partir de sua centralidade tradicional, mas com a expansdo do seu espago
urbano e com o advento da metropolizagdo estendendo sua periferia por meio dos conjuntos
habitacionais e do Distrito Industrial se torna policéntrica evidenciando centralidades como:
Centro de Fortaleza, Benfica, Parangaba, Papicu, Jurema (em Caucaia), Centro de Caucaia e
Centro de Maracanail. O Centro de Fortaleza, mais expressivo de todos, abarca a fungdo
comercial da periferia e agora suscita funcdo cultural a partir de refuncionalizagdo e
requalificacdo de estabelecimentos voltados para esta area. O Benfica dita as dindmicas de um
polo educacional voltado majoritariamente ao ensino superior ¢ somado a isto como polo
cultural também pela boemia aproveitando-se do grande publico jovial das institui¢des
educacionais.

Parangaba e Papicu se articulam pelos modais de 6nibus e trem com a presenga de
seus terminais ¢ da linha Parangaba-Mucuripe que ¢ acrescido também pela Linha Sul

implicando numa integra¢do multimodal indireta pelo Bilhete Unico. Ambas se compreendem
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como fungdes comerciais e coletoras pela infraestrutura de transportes, mas também se
distinguem onde Parangaba atende uma populagdo mais periférica enquanto Papicu atende
especialmente um publico abastardo, além de que € no Papicu e bairros proximos também se
concentra muitos postos de trabalhos da periferia, por isto a integragdo multimodal indireta
entre Onibus, trem e Onibus ¢é tao atrativa, pois d4 mais eficiéncia na mobilidade e economia.

Jurema e Centro de Caucaia, possuem semelhangas intrinsecas no qual a primeira
abarca uma maior fungdo comercial e a segunda uma maior fun¢do na prestagao de servigos.
Isto se da pela presenga dos estabelecimentos em cada uma das respectivas centralidades. A
Jurema incorpora uma maior presenga de comércios ainda que tenha estabelecimentos de
servigos voltados para satude e seguranca publica. J4 o Centro de Caucaia, por estar na sede do
municipio, possui uma maior presen¢a de 6rgdos publicos como as secretarias municipais e
outros estabelecimentos da esfera municipal, além da escola tradicional Branca Carneiro de
Mendonga e do Férum Eleitoral.

Por ultimo, o Centro de Maracanau suscita uma grande fun¢do voltada ao ambito
comercial, de lazer e de prestagdo de satide. O comercial se d4 majoritariamente pelos trés
shoppings centers ali situados como também de outros estabelecimentos comerciais ao longo
da Avenida Carlos Jereissati, na via que a precede, na Rua Jodo Alencar, ha a presenca do
grande espago do Hospital Jodo Elisio de Holanda e do seu Posto de Saude. No que concebe
ao ambito de lazer, ¢ dado pela Praga da Estacdo que concentra grande movimentacao noturna
e tem sua dindmica acentuada por bares restaurantes proximos.

As referidas centralidades ditam dindmicas em nds/pontos que sdo implicadas pela
fluidez acarretada pelos modais de transportes, sobretudo o trem por ter uma inovagao técnica
mais modernizada dando-lhe maior eficiéncia nos fluxos. A eficiéncia ¢ fundamental para que
o capital possa se (re)produzir a partir destes espagos que sdo denominadas as redes, logo,
com mencionadas centralidades inseridas no espago metropolitano de Fortaleza, elucida a
Rede Metropolitana Fortalezense. No entanto, contraditoriamente, a medida que as
centralidades sdo coesas em uma rede, elas também fragmentam outros espagos que nao se
inserem como tais onde em maior parte sdo as periferias dando-se um carater segregacionista
o que ¢ evidenciado pelas proprias vias férreas delimitando estes espacos.

Portanto, diante deste exposto, contata-se as grandes transformagdes provocadas
pelas (metro)ferrovias no Ceara que abrange desde o espago intraurbano, urbano-regional e a
contribui¢do para culminincia metropolitana. Além disto, as redes constituidas pelas
centralidades a partir do processo de metropolizagao evidenciam esse carater metropolizador

com grande circulacao de capital e de forma acelerada o que ¢ atendido pela fluidez eficiente
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do transporte metroferroviario, em contrapartida, as dindmicas que sao acentuadas pelo trem,
acentuam-se a coesdo em rede como também a fragmentagdo do espago metropolitano. E
diante disto que a viagem aqui termina, pelo menos temporariamente, pois como bem
abordado, o sistema metroferroviario se expande e a reflexdo que dita a dinamica causada
pelos trilhos sobre a metropole ¢ mostrada de forma esclarecida até entdo, mas os trilhos
seguem e juntos deles maiores eventos a serem elucidados em futuros trabalhos, em futuras

viagens que seguirdao pelos novos trilhos que surgirao.
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