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RESUMO

O trabalho ora apresentado investiga as dinamicas de mobilidade espacial atreladas ao transporte
alternativo de passageiros operante entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral, area situada na
porcdo Noroeste do Estado do Ceara. Objetiva-se discutir tais dindmicas a partir do estudo das
caracteristicas e peculiaridades do transporte alternativo de passageiros, com énfase para seus
atributos principais, bem como para a infraestrutura e fluxos de pessoas, mercadorias e capital
nessa area presente. Refletimos ainda acerca das implicacGes para a interacdo e integracao espacial
e econdmica entre 0s municipios serranos e a cidade de Sobral, através do papel de centralidade
exercido por esta cidade, bem como para a producédo e apropriacdo do espaco por determinados
agentes vinculados a atividade de transporte desenvolvida na area estudada. Para isso, partimos de
uma apreensdo tedrica acerca dos conceitos e autores abordados no trabalho, mediante um
atencioso levantamento bibliografico sobre a tematica em questdo, a fim de eleger método e
procedimentos metodoldgicos adequados para a compreensao da tematica estudada. Em seguida,
identificamos, através do estudo empirico e da aplicacdo de entrevistas e questionarios, as
principais caracteristicas pertinentes ao objeto em analise, com particular destaque para o servigo
de transporte ofertado e para os fluxos de pessoas, mercadorias e capital, dialogando com o0s
conceitos e teorias utilizados para fundamentar a realizagdo do estudo. Constatamos que as
dindmicas de mobilidade espacial, vinculadas ao transporte alternativo de passageiros, tendem a
influenciar para o processo de organizacdo socioespacial, através da intensificacdo do fluxo de
pessoas, mercadorias e capital, promovendo assim, a atuacdo de agentes responsaveis pela
apropriacédo de determinados espagos na area em estudo. Além disso, as dindmicas e caracteristicas
identificadas contribuem de maneira positiva para uma maior interacdo econémica e socioespacial
entre a cidade de Sobral e os municipios serranos. Contudo, verificamos também que existem
alguns fatores que dificultam para que a mobilidade espacial, tematica central do estudo, possa se
efetivar em sua totalidade. Esses fatores estdo ligados a inadequacdo de parte dos veiculos que
realizam o transporte de pessoas na area estudada, a falta de organizacdo dos motoristas, 0s
elevados precos cobrados pelas passagens, a auséncia de ac@es, politicas e apoio do poder publico,
a fragilidade da cooperativa de motoristas e ao despreparo de motoristas e trabalhadores vinculados
ao transporte alternativo.

PALAVRAS-CHAVE: Mobilidade Espacial; Centralidade; Transporte Alternativo; Serra da
Meruoca; Sobral.



RESUMEN

El trabajo que aqui se presenta investiga la dindmica de movilidad espacial vinculados al transporte
alternativo de pasajeros operantes entre Sierra Meruoca y la ciudad de Sobral, zona ubicada en el
Estado de Cearé porcion Noroeste. El objetivo es discutir estas dindmicas a partir del estudio de
las caracteristicas y peculiaridades del transporte alternativo de pasajeros, com el énfasis en sus
principales atributos, asi como para la infraestructura y los flujos de personas, bienes y el capital
en esta area actual. Estamos reflexionando sobre las consecuencias para la interaccion espacial y
econdmica entre los montafieses municipios y la ciudad de Sobral, através del papel central de esta
ciudad, asi como para la creacion y el uso del espacio por ciertos agentes vinculados a la actividad
desarrollada en el transporte area de estudio. Para ello, partimos de una preocupacion tedrica sobre
los conceptos y los autores se encuentran en el trabajo por la literatura atenta sobre el tema en
cuestion, con el fin de elegir a los procedimientos de método y metodoldgicos adecuados para la
comprension del fenémeno estudiado. Entonces identificado a través del estudio empirico y
aplicacion de entrevistas y cuestionarios, las principales caracteristicas pertinentes al tema que se
examina, con especial énfasis en el servicio de transporte ofrecido y los flujos de personas,
mercancias y capitales, y el dialogo con los conceptos y las teorias utilizadas para apoyar el
estudio. Tomamos nota de que la dindamica de la movilidad espacial, vinculados al transporte
alternativo para los pasajeros, tienden a influir en el proceso de organizacion socioespacial
intensificando el flujo de personas, bienes y capitales, promoviendo asi el papel de los agentes
responsables de la apropiacion de ciertos espacios en el area de estudio. Ademas, la dindmicay las
caracteristicas identificadas contribuyen positivamente a una mayor interaccion econémica y
socioespacial entre la ciudad de Sobral y municipios serranos. Sin embargo, también encontramos
que hay algunos factores que hacen que sea dificil para la movilidad social, tema central del
estudio, puede ser eficaz en su totalidad. Estos factores estan relacionados con la inadequacion de
parte de los vehiculos para el transporte de personas en el area de estudio, la falta de organizacién
de los conductores, los altos precios cobrados por los boletos, la falta de acciones, politicas y el
apoyo del Gobierno, la fragilidad de la uniéon conductores y la falta de preparacién de los
conductores y trabajadores vinculados al transporte alternativo.

PALABRAS-CLAVE: La movilidad espacial; Centralizacion; Transporte alternativo; Sierra de
la Meruoca; Sobral.
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INTRODUCAO

A mobilidade espacial, em suas diferentes escalas, aspectos e concepgdes, tem se tornado
tema cada vez mais presente nos multiplos debates realizados nos ambientes académicos e
administrativos, por inimeros técnicos, pesquisadores, gestores e outros atores da sociedade civil
organizada, que buscam compreender de maneira articulada as dinamicas de producéo,
organizacdo e apropriacdo do espaco atreladas tanto a mobilidade em si como aos elementos e
caracteristicas diretamente a ela vinculados, com destaque para as infraestruturas de transporte
ofertadas a populacéo, ligadas aos aspectos politicos, econdmicos e sociais inerentes ao espaco
citadino e as areas de influéncia das cidades. Enquanto expressao da organizacdo das populactes
no espaco, a mobilidade espacial manifesta-se como importante componente no processo continuo
de organizacdo e (re)organizacdo social e de analise das dindmicas urbanas e interurbanas.

Diversos autores buscaram, cada um com suas percepcGes e metodologias de analise,
compreenderem a mobilidade espacial a partir do estudo tanto dos deslocamentos populacionais
como dos fatores politicos e socioecondémicos que a esta tematica estdo vinculados, com vistas a
identificar de que maneira determinadas acOes, projetos e politicas publicas, atreladas as
materialidades inseridas no espago pelo poder publico e privado, possibilitam ou agilizam a
efetivacdo da mobilidade, sobretudo quando se considera as especificidades de cada espaco ou
regiao.

Os agentes politicos, sociais, culturais e principalmente econdmicos, tendem a assumir
papel preponderante no que tange a efetiva consolidacdo da mobilidade espacial, a0 promoverem
acdes que ocasionam rebatimentos tanto para a producdo do espa¢o como para a interacdo entre
0s agentes e elementos nele presentes. Além disso, o constante deslocamento de pessoas e
mercadorias no espago gera fluxos, que podem ser mais ou menos intensos de acordo com as
dindmicas de mobilidade espacial proporcionadas, estando estas atreladas tanto aos meios de
transportes utilizados como as infraestruturas ofertadas. Nesse contexto, a populacéo atua também
na criacdo de novos arranjos e funcionalidades que ao espaco sao atribuidos.

O presente estudo reflete acerca das dinamicas de mobilidade espacial atreladas ao
transporte alternativo de passageiros operante entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral, area

localizada na porcdo Noroeste do Estado do Ceard (Mapa 01).
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MAPA 01: LOCALIZACAO DA AREA EM ESTUDO
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Buscamos identificar e revelar as caracteristicas ligadas a operacionalizagdo dos
meios de transportes alternativos de passageiros que trafegam transportando pessoas e
mercadorias entre os municipios de Alcantaras e Meruoca, situados na referida serra, e a
cidade de Sobral, discutindo acerca de suas implicagOes para a integragdo espacial e
econdmica entre 0s municipios e a cidade estudada, bem como para a apropriacdo do
espaco por determinados agentes vinculados a atividade de transporte desenvolvida nessa
area.

Ao considerarmos que as cidades, l6cus de diversos deslocamentos, exercem
influéncias para além de seus limites espaciais, e que, assim como afirma MacGregor
(1974), este fato relaciona-se as facilidades de transporte para os deslocamentos que se
realizam, observamos nas dinamicas de deslocamento proporcionadas pelo transporte
alternativo de passageiros presentes entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral uma
boa oportunidade para entendermos o fendmeno da mobilidade espacial, em escala
microrregional, a partir do estudo proposto.

Os motivos que nos levaram a realizar o referido estudo estdo pautados em cinco
variaveis importantes: 1 — A importancia politica, econdmica, social e geografica do tema,
frente as constantes transformacdes observadas no espaco e as demandas cada vez mais
crescentes de deslocamento e circulagdo nos espagos regionais; 2 — A anélise empirica e
discussdo de como o fendmeno ora apresentado se concretiza no espaco regional e quais
suas caracteristicas principais, com destaque para importancia da atuacdo dos meios de
transportes alternativos nesse contexto; 3 — A auséncia de estudos aprofundados voltados
a tematica mobilidade espacial na por¢do Noroeste do estado do Ceard; 4 - As
peculiaridades da mobilidade espacial existentes entre a Serra da Meruoca e a cidade de
Sobral; e por ultimo, 5 - por ser o0 espaco de vivéncia cotidiana do pesquisador e por este
pesquisador possuir relagfes intrinsecas com o fendmeno ora apresentado, haja vista ja
ter atuado como um dos agentes vinculados ao transporte de passageiros e, portanto a
mobilidade espacial nessa regido, enquanto atuante como trabalhador informal nos meios
de transporte operantes nessa area, através da funcdo de ajudante e, posteriormente,

ocasionalmente motorista de caminhonetas de aluguel.
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Em relacdo a quinta variavel apresentada, é importante frisar que esta assumiu
papel relevante na escolha do objeto de estudo, tanto pelo fato do sujeito/pesquisador
possuir uma identificacdo profunda com este objeto e com a area em analise, como
também pela somatdria de observacBes e andlises de situacfes diarias inerentes ao
fendmeno estudado, mediante o contato direto com 0 mesmo.

Essa circunstancia ndo poderia ser desconsiderada, posto que, como afirma
Cardoso (1976), ¢ a realidade que importa, mas néo € ela que comanda o processo, posto
que o sujeito, longe de se neutralizar, desempenha o papel de ativar a teoria.

Nesse sentido, nossas escolhas, tanto metodolégicas como do proprio objeto de
estudo, estdo fortemente ligadas as nossas vivéncias e histérias de vida, embora que isso
ndo signifique tendenciamento em relacdo aos resultados da pesquisa, mas sim uma
subjetividade fortemente influenciada por nossas leituras e por nossos conhecimentos
empiricos prévios em relacéo ao objeto estudado.

Ressalte-se ainda que o interesse pela tematica mobilidade espacial esta presente
na vida académica do pesquisador desde o ano de 2009, quando este fora integrante do
GEPPUR (Grupo de Estudos e Pesquisas sobre Populacdo Urbana e Regional),
coordenado pela professora Dra. Virginia Célia Cavalcante de Holanda, no Nucleo de
Estudos Urbanos e Regionais — NEURB, da Universidade Estadual Vale do Acaral —
UVA/Sobral. Na ocasido, tivemos a oportunidade de apresentar trabalho acerca dessa
tematica no X Encontro de Iniciacdo a Docéncia dessa instituicdo de ensino.

Em sintese, todas as variaveis apresentadas nos instigaram a desenvolver um
estudo mais cuidadoso para com a tematica exposta, a fim de identificar e compreender,
a partir da analise dos meios de transportes alternativos de passageiros operantes na area
em estudo, as dindmicas de mobilidade espacial existentes, discutindo ainda, as
implicacOes que tais dinamicas tém produzido para a interacéo espacial e econémica dos
municipios e cidades estudadas, assim como para a producdo e (re)producao do espacgo
local.

Do mesmo modo, outras questdes pertinentes ao tema também agucaram nossa

curiosidade e senso investigativo para esse estudo. Nesse cenario, o levantamento de
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alguns questionamentos tornou-se importante para o adequado direcionamento da
pesquisa. Dentre os quais, destacamos:

- A oferta de transporte alternativo na regido propicia um deslocamento e consequente
mobilidade espacial adequada e eficiente as pessoas que dele se utilizam? — As ac0es,
projetos e politicas publicas voltadas a este setor atendem as necessidades da populagéo
no que concerne aos seus anseios de deslocamento? - Que transformagdes realizadas no
espaco atreladas as melhorias na operacionalizacdo do transporte alternativo de fato
beneficiam a populacdo na area estudada? Como a apropriacdo do territorio por
determinados agentes tém contribuido ou dificultado para a efetivacdo da mobilidade
espacial? - Qual o papel do Estado no que tange a organizacdo, regularizacdo e
regulamentacédo do funcionamento dos servigos de transporte ofertados na regido? - Como
a populacdo percebe a possibilidade desta deslocar-se, mediante os servicos de transporte
ofertados?

Questbes como estas, aliadas as variaveis anteriormente apresentadas, ndo soO
buscam justificar a realizacdo do estudo, como norteiam e direcionam o foco tematico da
pesquisa, bem como o alcance dos objetivos propostos. Objetivos esses que foram
delimitados mediante o contato prévio do pesquisador com o objeto de estudo, bem como
a partir de suas leituras, trajetorias e aspiragdes académicas.

Além do objetivo principal tracado para a pesquisa, ligado a discussdo das
dindmicas de mobilidade espacial vinculadas a operacionalizacdo dos transportes
alternativos presentes entre os municipios da Serra da Meruoca e a cidade de Sobral, tendo
como norte a andlise das caracteristicas, atributos e peculiaridades dos meios de
transportes alternativos operantes nessa regido, bem como dos fluxos de pessoas,
mercadorias e servigos existentes, estabelecemos também alguns objetivos especificos,
0S quais apresentamos a seguir:

- Compreender os principais conceitos inerentes a mobilidade espacial, dentre os quais 0s
conceitos de centralidade, regido e territorio, a partir da anélise da investigacdo direta
sobre o tema pesquisado na area em estudo e das politicas publicas voltadas ao setor de

transporte.
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- Refletir acerca do processo de formagéo das vias de interligacdo do estado do Ceara
constituidas historicamente mediante a influéncia direta da consolidacao da rede urbana
cearense e das atividades econdémicas desenvolvidas nesse espaco.

-Discutir as dindmicas de funcionamento dos meios de transporte regionais e/ou
intermunicipais e quais suas implica¢des socioecondmicas para a mobilidade espacial e
para o desenvolvimento das cidades e regides, com foco para nossa area de estudo, e
identificando e analisando as principais carateristicas dos meios de transportes coletivos
operantes entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral, bem como suas implica¢des
diretas e indiretas para a concretizacdo da mobilidade.

-Refletir acerca da apropriacdo do territorio, através da operacionalizagdo dos meios de
transporte por parte de determinados agentes e apresentar um panorama da realidade atual
observada em relagdo a mobilidade espacial e circulacdo existentes na area estudada.

Para atingirmos 0s objetivos tracados, tornou-se necessario a escolha de um
método de andlise consistente para a adequada interpretacdo do objeto em estudo,
entendendo que o método constitui-se em um importante elemento para o alcance desses
objetivos. Para Santos (1999), o método ¢é questdo fundamental, pois sem método ndo ha
possibilidade de investigar a realidade em bases racionais, visto que o método é o caminho
mais seguro para o conhecimento estruturado.

A compreensdo dos fenbmenos naturais e sociais impde a necessidade da
utilizacdo de métodos adequados para sua analise, visando obter-se resultados concretos
a partir da utilizacdo de determinadas técnicas direcionadas pelo método. Hissa (2002, p.
159) ressalta que “o método diz respeito as concepcdes amplas de interpretacdo do
mundo, de objetos e de seres, referentes as posturas filosoficas, 16gica, ideoldgica e
politica que fundamentam a ciéncia e os cientistas na produc¢ao do conhecimento.” Tal
conhecimento € adquirido, entre outras formas, atraves da pesquisa cientifica que, para
Moreira (2002, p. 11), “¢ uma busca de informacdes, feita de forma sistematica,
organizada, racional e obediente acerca das regras”.

Entendemos, assim como Demo (1991), que a metodologia de uma pesquisa
cientifica, direcionada significantemente pelo método adotado, presume caminhos que a

levardo a um determinado fim ou ao alcance dos objetivos tragcados. Partindo desse
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pressuposto, adotamos o materialismo histérico dialético como método de analise para o
objeto de estudo em questdo, ao entendermos que os fenébmenos sociais, como a
mobilidade espacial, sdo constituidos a partir da acéo historica do ser humano engendrada
em processos, ora continuos, ora intermitentes, de producdo e reproducdo do espaco e
suas intencionalidades.

Santos (2008), destaca a importancia da historicidade do espago para a
compreensdo da realidade. O referido autor realiza uma classificacdo dos periodos
historicos em trés divisfes, cada um marcado por uma grande revolugdo. O primeiro,
denominado de periodo técnico ¢ marcado pela revolucdo dos transportes. O segundo,
chamado de técnico-cientifico, é marcado pela revolucdo industrial. E o terceiro,
denominado de técnico-cientifico-informacional é marcado pela revolucéo tecnoldgica®.

Compreendemos, sobretudo a partir das leituras de Milton Santos, que nenhum
fendmeno, seja ele natural ou social, pode ser analisado isoladamente, sem conexdo com
o0s outros fendmenos que o cercam. Ao examinar os fendmenos de maneira integrada, ndo
apenas do ponto de vista de suas relacdes, mas também do ponto de vista de seu
movimento, de suas transformacfes, de seu desenvolvimento e de suas implicacbes
sociais, econdmicas e culturais para a populacdo, o materialismo histérico dialético
apresenta-se como o método mais adequado para a busca de respostas para 0sS
guestionamentos elencados nessa pesquisa.

Além disso, o materialismo historico dialético, ao estipular uma forte ligacéo entre
0s processos de apropriagéo e de transformagéo espacial executados pelo ser humano com
as caracteristicas naturais do espaco estudado, nos ajuda a entender os niveis de interacao
entre sociedade-espaco e as percepcdes que o ser humano possui dos fenémenos, posto
que estes fendmenos estdo em perene movimento e mudanga consoante, renovando-se e
desenvolvendo-se incessantemente.

Santos (1996) ressalta que ao longo da historia da humanidade, as sociedades

estruturadas pelos agentes sociais que lhe ddo dinamicidade edificam suas realizagOes

! Sobre os periodos identificados por Milton Santos, ver SANTOS, Milton; SILVEIRA, Maria Laura.
Brasil — territorio e sociedade no inicio do século XXI, 2001.
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materiais e simbdlicas que se transformam nas rugosidades temporo-espaciais. Em outras
palavras, para que ocorra a producdo do espago geografico, os elementos naturais sao
transformados e modificados pelo jogo de interesses publicos e privados que constroem,
destroem e reconstroem novos espagos sociais. O entendimento de todo esse processo
perpassa pela analise das conjunturas temporais (historicas) e espaciais, bem como das
interagcOes espago-sociedade que a ele (0 processo) estédo engendradas, sobretudo no que
se refere a transformacao e constituicdo do espaco social.

Sistematizando a compreensao acerca desse processo de producéo e (re)producao
do espago, bem como das interacbes existentes entre sociedade-espaco por meio do
fendmeno mobilidade espacial, nos utilizamos das categorias de analise forma, funcao,
estrutura e processo, estabelecidas por Santos (1996), como método pratico para
discusséo e compreensdo do fendbmeno ora apresentado.

Para Santos (1996), o processo, embora seja o ultimo a ser citado, constitui-se o
inicio de tudo. Isso porque trata-se da ac¢do, do movimento, da dindmica do espaco. O
processo se materializa a partir da funcdo, que por sua vez origina-se das formas. As
formas s@o os elementos sensiveis e visiveis, localizados em determinados lugares, como
uma fabrica, uma casa, uma estrada, uma area agricola. Portanto, as formas possuem uma
determinada funcdo. A exercerem sua funcéo, se transformam em processo, que dao vida
e dinamizam o espaco.

Santos (1996) defende que as formas sdo criadas para atender a determinados
objetivos. Desse modo, ha um interesse, uma finalidade nelas. Por exemplo, uma estrada
ou uma ponte ndo sdo implantadas em determinado espago por acaso. Existe uma
finalidade para tal acdo. Nesse caso possibilitar, através dessas infraestruturas, o
deslocamento de pessoas e meios de transporte no espaco. Portanto, a finalidade para qual
tal forma (infraestrutura) foi implantada constitui-se em sua fungéo, que ao ser cumprida,
transforma-se em processo.

Para o autor, a sociedade néo existiria sem essa correlagéo.

Pode-se dizer que a forma, em qualidade de forma-conteldo esta sendo
permanentemente alterada e que o conteldo ganha uma nova dimensao ao
encaixar-se na forma. A acdo, que € inerente a funcdo, € condizente com a
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forma que a contém; assim, 0s processos apenas ganham inteira significacéo
quando corporificados. (SANTOS, 1985, p. 02)

Santos (1996) ressalta ainda que as formas devem ser datadas, posto que elas ndo
possuem a mesma idade, pois sdo criadas em diferentes épocas. Por conseguinte, 0 espago
tem uma histdria. Nesse sentido, comprova-se a existéncia de um processo temporal de
formacéo e transformacao do espaco (LUSTOSA, 2011).

E a estrutura, onde entra nessa histéria? Bem, para Santos (1996), esse processo,
que contém formas de diferentes épocas, cada qual com sua funcdo, constitui-se na
estrutura, posto que o espaco ¢ uma “totalidade”. Entendendo o espago como totalidade,
seus elementos constituintes ndo devem ser tratados fragmentadamente. Na verdade,
deve-se procurar uma visdo de conjunto, onde seus elementos constituintes sejam
elementos indissociaveis.

Santos (1997, p. 96) defende:

O todo somente pode ser conhecido atraves do conhecimento das partes e as
partes somente podem ser conhecidas através do conhecimento do todo. Essas
duas verdades sdo, porém, parciais. Para alcancar a verdade total, é necesséario
reconhecer 0 movimento conjunto do todo e das partes, através do processo de
totalizacdo.

A partir dessa perspectiva, Santos (1996) defende o método de anélise e sintese
como cientificamente correto para o estudo dos fendmenos geogréaficos. Para o autor, a
analise € uma forma de conhecimento acurado do espaco através do estudo das partes que
projetam o futuro da totalidade espacial; por outro lado, a sintese permite entender o
caminho percorrido, visto que o0 espago busca constantemente totalizar-se.

Considerando que o espac¢o estd em constante transformacdo, fundamentamo-nos
portanto no pensamento de Milton Santos e suas categorias de analise como base para
nossa reflexao, partindo, inicialmente, da analise da constituicdo histdrica e representacdo
atual do fenbmeno ora estudado, para, posteriormente, analisarmos suas caracteristicas
principais.

Foram adotadas duas abordagens centrais, enquanto procedimentos
metodoldgicos, para obtermos a adequada interpretacdo do fendbmeno: a abordagem
teorica, focada no levantamento bibliografico, embasamento tedrico e elaboracdo de um

esboco histdrico da constituicdo do espaco cearense e suas implicacdes para a area ora
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estudada; e a abordagem procedimental/pratica, a qual caracterizou-se pela analise
empirica do fenémeno, sobretudo a partir da coleta de dados, entrevistas, registro de
imagens, estudos de campo e interpretacdo dos dados coletados.

Na abordagem tedrica, realizamos um levantamento historiografico da formacao
regional dos espacos em que o fendmeno estudado estd inserido, no sentido de
compreender quais implicag0es a constituicdo da rede urbana inerente aos espagos
analisados provocaram para a concretizacdo e intensificacdo do fenbmeno em analise.
Além disso, realizamos também uma atenciosa revisao bibliografica acerca da tematica
em questdo, a fim de obtermos maior seguranca e autonomia para discutir este fendmeno,
observando e dialogando com a realidade estudada.

Na abordagem pratico-procedimental, adotamos como estratégias metodologicas
0 estudo de campo e a observacéo participativa, a fim de buscarmos interagir mais com o
fendmeno estudado e conhecer melhor a realidade em que este fendbmeno se realiza. Para
isso, nos utilizamos da aplicagdo de questionarios com 0s usuérios e motoristas dos
veiculos que operam na area estudada, bem como a adocdo de entrevistas com 0s
principais agentes responsaveis pela mobilidade espacial na area estudada, com destaque
para o presidente da cooperativa detentora da operacionalizagdo desse servico, a
COOPETAM (Cooperativa dos Transportes Alternativos de Meruoca), assim como com
as pessoas diretamente afetadas pela facilidade ou dificuldade de desfrutar deste
fendmeno, os usuarios dos transportes alternativos ofertados.

Ressalte-se que a adocdo das entrevistas se justifica pelo fato de que essa técnica
metodoldgica permite ao pesquisador extrair uma quantidade muito grande de dados e
informagdes, possibilitando assim, um enriquecimento do trabalho.

De acordo com Britto Junior & Feres Junior (2011, p. 241) “a entrevista pode
desempenhar um papel vital para um trabalho cientifico se combinada com outros
métodos de coleta de dados, intuicdes e percepgdes provindas dela”. Nesse sentido,
tendem a melhorar a qualidade de um levantamento de dados e de sua interpretacéo.

Gil (1999) ressalta que a entrevista € seguramente a mais flexivel de todas as

técnicas de coleta de dados. J& Rosa & Arnoldi (2006) enfatizam que a técnica da
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entrevista apresenta algumas vantagens em relacdo a outras técnicas, como questionarios,
formulérios, observacéo participativa, entre outros.

Para Rosa & Arnoldi (2006, p. 87), estas vantagens séo:

Permitem a obtencdo de grande riqueza informativa — intensiva, holistica e
contextualizada — por serem dotadas de um estilo especialmente aberto, j& que
se utilizam de questionamentos semiestruturados. - Proporcionam ao
entrevistador uma oportunidade de esclarecimentos, junto aos segmentos
momentaneos de perguntas e respostas, possibilitando a incluséo de roteiros
ndo previstos, sendo esse um marco de interacdo mais direta, personalizada,
flexivel e espontanea. - Cumprem um papel estratégico na previsdo de erros,
por ser uma técnica flexivel, dirigida e econdmica que prevé, antecipadamente,
os enfoques, as hip6teses e outras orientacfes Uteis para as reais circunstancias
da investigacéo, de acordo com a demanda do entrevistado, propiciando tempo
para a preparacdo de outros instrumentos técnicos necessarios para a
realizacdo, a contento, da entrevista.

Pode-se apontar ainda como vantagens da utilizacdo da técnica da entrevista a
flexibilidade na aplicacdo, a viabilizacdo da comprovacéo e esclarecimento de respostas,
a alta taxa de resposta e o fato de poder ser aplicada a pessoas ndo aptas a leitura
(RIBEIRO, 2008).

Além das entrevistas e aplicacdo de questionarios, também realizamos coleta de
dados referentes as politicas, leis e projetos ligados aos transportes com rebatimentos para
os deslocamentos e mobilidade espacial, tanto em Orgdos publicos, tais como as
prefeituras Municipais de Meruoca, Alcantaras e Sobral, as cadmaras municipais de
Meruoca e Alcantaras, as bibliotecas municipais destes dois municipios e a Secretaria de
urbanismo de Meruoca, como privados, a citar, a Cooperativa dos Transportes
Alternativos de Alcantaras e Meruoca (COOPETAM).

O trabalho como um todo, intitulado Vai subir? Vai descer? Estudo sobre as
dinamicas de mobilidade espacial atreladas ao transporte alternativo de passageiros
operante entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral — CE, esté estruturado em 05
(cinco) capitulos, mais a Introducéo e as Consideracdes finais.

A escolha do titulo mencionado se deve ao fato de que, em nossas observacoes
diérias do fendmeno ora estudado, constatamos que 0s motoristas dos veiculos que atuam
transportando pessoas e mercadorias entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral, bem

como seus ajudantes, costumam utilizar o termo "vai subir? vai descer?" como forma de
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guestionar se a pessoa a qual eles avistaram na rua ou nas proximidades do local onde
estes estacionam seus veiculos a espera de passageiros, pretende se deslocar para serra
(quando estdo em Sobral) ou para Sobral (quando estdo em Meruoca ou Alcantaras).

Nesse caso, a utilizacdo do termo "vai subir?” se traduziria em um convite ou
pergunta se a pessoa vai se deslocar para a Serra da Meruoca e 0 "vai descer?" exerceria
a mesma funcéo, s que questionando se esta pessoa vai para Sobral.

Com relagédo aos conteudos presentes na estrutura geral do trabalho, realizamos a seguinte
distribuicéo:

Na presente introducdo, além de expor o objeto central da pesquisa, os fatores e
elementos que contribuiram para a escolha desse objeto como foco de estudo, os objetivos
tracados para a pesquisa e as estratégias metodologicas utilizadas para o alcance desses
objetivos, discorremos também acerca dos principais conceitos norteadores de Nnosso
trabalhno bem como apresentamos 0s principais autores que trabalham com esses
conceitos e suas interpretacdes, com énfase para 0s conceitos de mobilidade espacial,
centralidade, regido, territorio, rede geografica, rede urbana, cidades médias e cidades
pequenas.

No capitulo 01 (um) realizamos uma breve contextualizagdo do processo histérico
de formacéo e ocupacao do Estado do Cear4, partindo da ocupacao do Nordeste, do Ceara,
para entdo chegarmos a nossa area de estudo. Damos énfase para a constituicdo das vias
de ligacdo do Estado nos ultimos trés séculos, abordando, de maneira bastante objetiva o
processo inicial de ocupacdo e producdo do espaco cearense, a partir, sobretudo da
formacdo da rede urbana e da constituicdo das vias de interligacdo do Ceard, tanto
rodoviarias como ferroviarias. Discutimos ainda a importancia da rede geografica inicial
do estado para o surgimento da rede urbana, buscando correlacionar os conceitos com a
realidade vivenciada pelo estado do Ceara.

No capitulo 02 (dois) refletimos acerca da formacao socioespacial da area em
estudo, destacando a evolugdo histérica da cidade de Sobral e dos municipios de
Alcantaras e Meruoca, no sentido de entendermos como esse processo influenciou para a

construcdo de nosso objeto de estudo.
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Ja no capitulo 03 (trés), ressaltamos o papel do Estado e das politicas publicas
para a concretizacdo da mobilidade, analisando as politicas, projetos e legislacdo
especificas voltadas ao setor de transportes, tanto em nivel de Brasil, como em nivel de
Cearda e de area em estudo, a fim de identificar quais suas significacdes e rebatimentos
para o objeto ora estudado.

No capitulo 04 (quatro) apresentamos as principais caracteristicas da mobilidade
espacial presente entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral, com destaque para 0s
fatores e elementos que promovem uma maior intensificagdo dos fluxos de pessoas e
veiculos direcionados para essa cidade. Discutimos também o panorama atual da oferta
de mobilidade na regido, através dos deslocamentos proporcionados pelos meios de
transportes alternativos atuantes na area, das dinamicas e das outras formas de
deslocamento existentes. Além disso, refletimos acerca do papel da cooperativa destinada
a organizacdo da oferta do servigo de transporte na rea, entre outros aspectos.

J& no capitulo 05 (cinco), refletimos acerca do processo de apropriacao do espago,
ora transformado em territério, pelos grupos que atuam na oferta dos servicos de
transporte nessa regido. Discutimos ainda a atuacdo de outros agentes no espaco
circunvizinho aquele apropriado pelos proprietarios dos transportes operantes na regiao.
Nos referimos principalmente aos donos de pequenos empreendimentos e aos vendedores
ambulantes, que trabalham no entorno dos locais onde os veiculos que operam
transportando pessoas da Serra da Meruoca para Sobral e vice-versa ficam estacionados.

Nesse capitulo apresentamos ainda as percepcdes e reacfes da populacdo perante
0 panorama de mobilidade que Ihe é ofertada, tanto em termos de disponibilidade como
também de qualidade do servigo, e como esta populagdo observa as transformacdes no
espaco em funcéo dessa atividade.

As consideragdes finais fazem um apanhado geral da pesquisa, apresentando e
discutindo seus resultados mais significativos, bem como identificando se os objetivos
tracados foram alcangados pelo pesquisador e pela prépria pesquisa em si.

As bases teoricas as quais utilizamos para fundamentar e sustentar os argumentos
e conceitos trabalhados em nosso estudo estdo pautadas em autores como Paul Singer,

Jacques Lévy, Marcos Timédteo de Sousa, Silvia Regina Pereira, Eduardo Alcéntara
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Vasconcelos, Milton Santos, Claude Raffestin, Walter Christaller, Rogério Haesbaert,
Sandra Lencioni, Paulo César da Costa Gomes, Roberto Lobato Corréa, Maria
Encarnagdo Spdsito, Beatriz Ribeiro Soares, Rita de Céassia da Conceicdo Gomes, para
citar os principais.

Partimos inicialmente das reflexdes referentes ao tripé conceitual: mobilidade
espacial — lugares centrais (centralidade) — regido, como base de sustentagcdo para nossa
analise, no sentido de tentar compreender os fatores e elementos que influenciam
diretamente para a concretizacdo do fenébmeno ora estudado. Posteriormente, refletimos
acerca do conceito de territorio, no intuito de entender como se efetiva a apropria¢éo do
espaco por parte dos motoristas e vendedores ambulantes na area em estudo.

Para as discussOes referentes ao conceito de mobilidade espacial, nos baseamos
nos textos de Paul Singer (1980), em especial o denominado Migragdes internas:
consideragdes tedricas sobre o seu estudo, nos de Jacques Lévy (2001), sobretudo o
intitulado Os novos espacgos da mobilidade, e, sobretudo, nas leituras de obras de Eduardo
Alcéantara Vasconcelos (2001 e 2012), em especial as denominadas de Transporte
urbano, espaco e equidade: andlise das politicas publicas e Mobilidade Urbana e
Cidadania, respectivamente. Além disso, foram importantes também as leituras dos
trabalhos de Marcos Timédteo de Sousa (2003), intitulado Uma abordagem sobre o
problema da mobilidade e acessibilidade do transporte coletivo, de Silvia Regina Pereira
(2006), denominado Percursos Urbanos: Mobilidade espacial, acessibilidade e direito a
cidade, Merlin, P. (1991), denominado Géografhie, économie et planification des
transports, Gaudemar, J.P. (1976), intitulado Mobilidade do trabalho e acumulagéo do
capital e de Jackeline de Padua P. da Silva (2014) intitulado Entre Metrdpoles:
Mobilidade Espacial da Populacéo, Heterogeneidades e Arranjo Regional, onde todos
esses autores realizam uma ampla discussdo acerca do conceito de mobilidade espacial,
suas caracteristicas principais e os elementos, atributos e aspectos, politicos, sociais e
econdmicos, que influenciam direta e indiretamente para sua efetivacéo.

A mobilidade espacial é fundamental para o entendimento da organizacao espacial

em funcdo tanto dos deslocamentos populacionais, tdo comuns na historia da
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humanidade, como também da producéo, (re)producdo e apropria¢éo do espaco, atrelados
aos interesses econdémicos inerentes a esse fenémeno.

Em termos conceituais, dificilmente encontramos consenso quanto a uma
definicdo precisa do que caracterize a mobilidade espacial. Ndo raramente, 6rgaos
governamentais e até mesmo alguns autores costumam associar a mobilidade apenas ao
deslocamento espacial em si e seus atributos funcionais. Outros autores vao além e
buscam analisa-la a partir de uma perspectiva mais abrangente, incluindo nesse contexto
aspectos tanto econdmicos como sociais, politicos e culturais.

Além da distincdo feita por alguns sobre mobilidade e deslocamento h&d uma outra
dimensdo que é a escalar. Nesse sentido, 0 Ministério das Cidades, 6rgdo do governo
federal responsavel pelas politicas e estudos referentes ao tema, faz pouca distin¢ao entre
mobilidade urbana e mobilidade regional, posto que, em termos de discurso, 0 que 0S
diferencia geralmente é a escala de analise (em termos de dimensdo geogréafica) e os
fatores que atraem a populagdo de uma regido para uma determinada cidade, no caso da
mobilidade regional. Desse modo, o referido 6rgdo caracteriza a mobilidade espacial de

maneira bastante genérica, estabelecendo que esta é:

Resultado da interacdo dos fluxos de deslocamento de pessoas e bens no
espaco, contemplando tanto os fluxos motorizados quanto 0s ndo motorizados.
Ela é [..] determinada, principalmente, pelo desenvolvimento
socioecondmico, pela apropriacdo do espaco e pela evolugdo tecnoldgica [...]
(BRASIL, 2004, p.13)

Todavia, ao debrugarmo-nos sobre os trabalhos de Singer (1960), Lévy (2001),
Pereira (2006) e Vasconcelos (2012), constatamos que esses autores, embora que com
concepcOes e realidades de andlise diferenciadas, atribuem ao conceito de mobilidade
espacial um importante instrumento de producdo e organizacgdo espacial, em virtude de
suas caracteristicas e implicacGes diretas e indiretas para o espaco onde este fendmeno se
concretiza. Além disso, € notéria a importancia dada pelos autores aos outros aspectos
relacionados a mobilidade, tais como 0s aspectos sociais, econémicos, politicos e
culturais.

Fica claro, sobretudo a partir das leituras dos trabalhos dos autores mencionados,

que pensar a mobilidade apenas a partir do viés operacional e de infraestrutura ndo se
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apresenta como o caminho mais correto para o entendimento desse fenémeno. Adotando
esse ponto de vista, Singer (1980) discute a mobilidade a partir de uma concepg¢do mais
social. Para este autor, a mobilidade espacial da populagdo caracteriza-se como um
processo social que estd relacionado com causas estruturais, tanto econdmicas como
sociais. Em suas palavras, “é o fluxo migratdrio originado por determinados fatores
estruturais, que determinam o seu deslocamento no espago e no tempo” (SINGER, 1980,
p. 237).

Lévy (2001), Vasconcelos (2001) e Pereira (2006) também realizam suas
reflexdes sobre a mobilidade espacial e suas diferentes caracteristicas. Levy (2001, p.
101) pondera que devemos entender a mobilidade como “o conjunto de modalidades pelas
quais os membros de uma sociedade tratam a possibilidade de eles proprios ou outros
ocuparem sucessivamente varios lugares”. Para este autor, a mobilidade, em termos
gerais, nada mais € do que uma relacdo social atrelada a mudanca de lugar.

Vasconcelos (2001) buscou ampliar esse debate, ao afirmar que a mobilidade
espacial, mais do que uma acdo natural, € uma necessidade do ser humano, em virtude de
suas aspiracoes e anseios, determinados por suas capacidades fisicas e financeiras. Para
0 autor, existem fatores que interferem na mobilidade dos cidad&os, estando estes fatores
atrelados aos fatores pessoais, como condi¢des fisicas e financeiras; familiares, como a
cultura local e o ciclo de vida pessoal; e externos, como a oferta de meios de transporte.

De acordo com o mesmo autor, a mobilidade pode ainda ser uma caracteristica
associada as pessoas e aos bens, de acordo com as diferentes respostas dadas por
individuos e agentes econdmicos as suas necessidades de deslocamento, consideradas as
dimensbes do espagco e a complexidade das atividades nele desenvolvidas
(VASCONCELOS, 2001).

Pereira (2006), corrobora com o pensamento de Vasconcelos (2001), e destaca
que a mobilidade é uma condi¢do importante para o desenvolvimento politico e cultural
de um povo, pois, segundo a autora, as pessoas precisam estar em constante movimento
para realizar diferentes funcbes, como trabalho, lazer, educacdo, praticas religiosas,
consumo de bens e servicos (PEREIRA, 2006).
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Almejando maior objetividade em sua analise, a autora aponta quatro variaveis
importantes a serem consideradas no estudo da mobilidade espacial, a citar: 1 — Situagédo
espacial (local de moradia); 2 — meios utilizados (transporte ou pés); 3 — poder aquisitivo
da populacéo; e 4 — formas de utilizagéo e consumo do espaco (PEREIRA, 2006).

Pereira (2006), ao se aprofundar nessa discussdo, ressalta que o poder publico
exerce papel primordial para as condicOes supracitadas, posto que compete a ele (o poder
publico) a elaboracdo de projetos politicas publicas e a realizacdo de acdes que atendam
as demandas de mobilidade espacial da populacao, seja no espaco urbano ou interurbano.

Seguindo a mesma linha de raciocinio, Vasconcelos (2012), em outro estudo,
sugere que a oferta de meios de transporte adequados, de acordo com a demanda de
populacéo existente em uma determinada area, cidade ou regiao, sanaria grande parte dos
problemas inerentes a mobilidade espacial. O autor também atribui ao Estado a
responsabilidade de ofertar tais meios de transporte, e ndo apenas isso, mas também
condicBes para que estes sejam utilizados, desde conforto e seguranga a pregos acessiveis
a populacéo.

Observa-se que os autores citados, embora foquem seus estudos para realidades
diferenciadas, se aproximam no discurso, ao entenderem que a mobilidade espacial é um
atributo importante da organizacéo espacial da populagéo e que esta deva ser atingida, de
maneira adequada, a partir da atuacdo do poder publico (e privado, em alguns casos),
ofertando condicBes adequadas para que esta mobilidade efetivamente possa existir.

Entretanto, embora toda discusséo acerca da necessidade de se refletir acerca dos
componentes politicos, sociais, culturais e econdmicos para que se possa compreender a
complexidade que é o fenbmeno da mobilidade espacial, ndo podemos negligenciar que
0 deslocamento de pessoas, mercadorias e servicos coloca-se ainda como a face mais
visivel desse fendmeno, posto que sem ele (o deslocamento), a mobilidade nédo existe.
Nesse sentido, ndo devemos discutir apenas possibilidades, mas também acles e
comportamentos. Nesse caso, a acdo de deslocar-se no espa¢o como acao inerente a
mobilidade.

Villaga (2011), ressalta que a maioria dos deslocamentos sédo determinados pela

localizacdo dos pontos de origem e de destino das viagens, geralmente de uma area menos
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desenvolvida economicamente para outra com desenvolvimento econdmico mais
avancado.

Vasconcelos (2012), por sua vez, destaca que os deslocamentos, além de serem
determinados por fatores sociais, politicos e econdmicos, variam no tempo e no espago,
de acordo com as classes sociais, regifes e paises. Espaco esse que, segundo Pereira
(2006), é produzido, reproduzido e apropriado de acordo com os ditames da légica
capitalista e se encontra cada vez mais dividido e segmentado socioespacialmente.

Santos (1996, p. 92), ao fazer uma abordagem sobre o deslocamento e
consequente mobilidade da populagdo, pondera que “é preciso tentar conhecer e
evidenciar as causas e 0s graus de sua mobilidade, a porcentagem de pessoas que se
deslocam, a duracdo desses deslocamentos e seus motivos”.

Podemos perceber, portanto, que existem diversos pontos de vista acerca da
mobilidade espacial e sua importancia para a sociedade. Existe uma parcela que defende
uma visdo mais materialista, considerando que a oferta e adequada operacionalizagéo dos
meios de transporte sdo suficientes para a concretizacdo da mobilidade no espaco. Por
outro lado, existe uma parcela maior de autores que defendem uma visdo mais ampla e
complexa do fenbmeno, enveredando por um viés mais social, a partir também de uma
perspectiva socioeconémica, sem esquecer, é claro, do atributo principal da mobilidade,
que € o deslocamento.

Mediante as andlises e discussdes dos diferentes pontos de vista dos autores
mencionados, adotamos, como viés de compreensdo desse fenémeno, a analise da oferta
e operacionalizacdo dos meios de transporte operantes na area em estudo, atrelada as
condi¢Bes socioecondmicas da populacdo e as interacBes espaciais e econdmicas
existentes entre os municipios da Serra da Meruoca e a cidade de Sobral, a partir do papel
de centralidade que essa cidade exerce na regido, como componentes fundamentais para
a efetivacéo e intensificacdo da mobilidade espacial.

Nesse sentido, concebemos a mobilidade espacial como um fendmeno
socioespacial importante para a producdo e organizacdo espacial, concretizado a partir do
acessivel deslocamento populacional no espago, mediante a oferta e operacionalizacéo de

meios de transporte adequados a esse deslocamento, observadas as condi¢es fisicas e
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financeiras da populacgdo, atreladas também as politicas, projetos e leis especificos que
efetivem e possibilitem uma maior mobilidade espacial daqueles que dela necessitam.

No tocante a escala de estudo da mobilidade espacial, Merlin (1991) destaca que
esta pode ser estudada por meio de escalas diferenciadas: escala local, escala regional,
escala nacional e escala internacional. Nos interessa nesse trabalho estudar a escala
regional, que de acordo com Merlin (1991), é o circuito executado dentro de limites
territoriais que excedem o espaco urbano, tendo o volume de circulacdo decrescente
mediante 0 aumento das distancias a serem percorridas.

Tal escala se enquadra perfeitamente em nosso trabalho, posto que a area que
escolhemos para o presente estudo excede os limites territoriais do espagco urbano da
cidade de Sobral e das sedes dos municipios de Alcantaras e Meruoca, adentrando na area
rural desses municipios, portanto, em um espaco regional, embora que seja em uma escala
microrregional, a Serra da Meruoca.

Em relagcéo ao conceito de centralidade, sua compreensdo e aplicabilidade em
nosso estudo foi possivel gracas a leitura de trabalhos, textos e artigos que discutem esse
conceito e analisam essa teoria com énfase para a compreensdo da rede e hierarquia
urbanas em escalas, tanto locais, como regionais.

O conceito passou por inumeras anélises e discussdes por diversos autores, desde
geografos, economistas, sociologos, arquitetos, entre outros, que buscaram abordar a
questdo da localizacdo e interacdo de centros urbanos a partir de variados enfoques. Paul
Claval (1968) havia sugerido que as cidades e uma determinada regido se organizam em
resposta a uma dada realidade econémica em transformacédo, que ocorre por intermédio
dos fluxos existentes entre os nucleos urbanos.

Contudo, € a partir da disseminacéo das ideias de Christaller (1966), com sua obra
intitulada originalmente de Central Places in Southern Germany (Os lugares centrais no
sul da Alemanha), onde 0 mesmo discute a teoria dos lugares centrais, que a maioria dos
autores passaram a se debrucar a analise de sua obra, atrelada basicamente a centralidade,
lugar central, regido complementar, bens e servicos centrais e distancia econémica.

Christaller (1966) considerava centralidade a condicdo que algumas cidades

dispunham ao manterem estreita relacdo de complementaridade com as outras cidades de
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seu entorno. A partir da centralidade sugeria o conceito de lugar central, onde a densidade
econdmica e populacional de uma cidade seria maior que na sua regido complementar.

Christaller (1966) rompeu com o0 método comumente utilizado pelos gedgrafos da
época para analise da urbanizacdo e hierarquia urbana, tradicionalmente descritivo e
indutivo, partindo para uma proposicdo dedutiva, em busca de uma formulacdo
genuinamente tedrica e pioneira nos estudos sobre a urbanizagdo. Em seu trabalho,
Christaller (1966) destaca que o desenvolvimento e o declinio das cidades dependeriam
de fatores econémicos, o que incluiria a geografia das localidades no rol da geografia
econdmica. Assim sendo, a existéncia de leis econdmicas implicaria também na
existéncia de leis da geografia urbana, as quais seriam, no entanto, de tipo diferente das
leis naturais, talvez devendo ser designadas ndo como leis, mas como regularidades, pois
ndo seriam tdo inexoraveis quanto as leis naturais.

Christaller (1966) procurou demonstrar, para além da mera descricdo das
estruturas urbanas, que a distribuicdo das cidades no territorio ndo era desordenada, mas
que havia uma regularidade e uma hierarquia em sua disposi¢ao.

Eufrasio (1981) aponta que Christaller (1966) comecou por definir a cidade como
uma "localidade central”, ou seja, um lugar cuja funcéo seria a de suprir de bens e servicos
a um determinado espago circundante, sua hinterlandia, sua area de mercado. Eufrasio
(1981) afirma que, partindo dessa interpretacdo, Christaller (1966) formula sua
explicacdo para a distribuicdo das cidades, baseando-se na hipotese de que a rede urbana
poderia ser deduzida das zonas de mercado das localidades centrais, cujas dimensdes
variariam segundo os produtos e os servicos ofertados, o que Christaller chamaria de “a
medida de sua centralidade”. Assim, os servi¢os urbanos estariam classificados como de
ordem superior ou de ordem inferior, e a hierarquia entre as localidades variando de
acordo com a ordem dos servicos fornecidos, isto &, seu grau de centralidade.

Milton Santos (1979), em sua obra intitulada Economia espacial: criticas e
alternativas faz, no capitulo denominado Uma revisdo da teoria dos lugares centrais,
algumas consideracdes acerca da teoria de Christaller, criticando esta teoria quando a

mesma € aplicada integralmente a realidades diferentes daquela identificada no sul da
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Alemanha, sem se observar as especificidades de cada espago e regido, embora reconheca
a importancia de tal teoria para a compreensao da hierarquia e rede urbana.

Contudo, foi em Roberto Lobato Corréa (2005), que encontramos uma base solida
para a utilizacdo do conceito de lugar central em nosso trabalho. Corréa (2005) foi um
dos vérios autores que se detiveram em analisar o conceito de Christaller (1966) e tecer
criticas e consideracdes acerca do mesmo.

Em sua obra, intitulada Trajetérias Geograficas, o autor dedica um capitulo
denominado de “Repensando a Teoria dos Lugares Centrais” a discutir a teoria de
Christaller, propondo sua adequagdo com intuito de enaltecer a iniciativa do modelo,
ajustando-o as diferentes realidades, que 0s pressupostos iniciais ndo previam, como a
concentracdo de renda, elites agrarias, oligopolios entre outras contradi¢des do sistema
capitalista.

Na verdade, Corréa (2005) analisa a Teoria das Localidades Centrais
considerando a realidade observada, ndo prendendo-se apenas as formulacdes de
Christaller para o sul da Alemanha, mas buscando articular tais formulacdes a realidade
estudada. Consideramos tal concepgdo bastante importante, pois enriquece a Visao
geogréfica da sociedade. Em outras palavras, enriquece a compreensao sobre as diferentes
formas de espacializacdo da sociedade para realidades distantes e distintas.

Além disso, ao propor essa adequacdo a realidades distintas, Correa (2005) se
aproxima muito de nossa proposta, que consiste, além de analisar as dinamicas de
mobilidade espacial existentes na area em estudo, através dos fluxos dos meios de
transportes coletivos que operam na regido, entender também as relacdes de interacdo
econdmica e social entre 0s municipios ora estudados e a cidade de Sobral em funcéo do
papel central que Sobral exerce em sua regido, observando, sobretudo, as especificidades
da regido ou do espaco em que se situam os fendmenos estudados, como indica o autor.

Em sua anélise, Corréa (2005) defende que a cidade central tende a servir a sua
area de mercado, atuando como fator de desenvolvimento tanto local, como regional,
aglutinando novos arranjos estruturais e espaciais em prol de seu crescimento.

Corréa (2005) defende ainda que a distribuicdo desempenha papel crucial na

sociedade e em sua organizacdo espacial, posto que a mesma € responsavel pela
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articulacdo entre produgéo e consumo e pela articulacdo e integragéo entre as diferentes
areas produtoras e areas consumidoras. Essa distribuicdo passa a ser entdo realizada pelas
cidades capazes de interligar e aglutinar as atividades inerentes ao comercio atacadista e
varejista, além dos mais variados servicos, passando, estas cidades, a adquirirem novo
significado, que seria o da propria acumulagédo capitalista, gerando uma diferenciacéo
hierarquica entre todos os centros da rede de distribuicdo, dando origem, portanto as
cidades centrais.

Esse é o papel que a cidade de Sobral desempenha na regido Noroeste do Estado
do Ceara, um lugar (cidade) central, pois atua tanto como coletora de produtos oriundos
dos diversos municipios da regido, como também distribuidora desses produtos, através
do seu comércio, além da oferta dos mais variados servicos, ligados a educacéo, saude,
esporte, lazer, entre outros; isso faz com que ocorra uma maior intensificacdo no fluxo de
pessoas e veiculos direcionados a essa cidade, em busca dos produtos, dos servigos e
também, da venda dos produtos trazidos de seus municipios de origem, o que,
consequentemente, demanda uma maior atencdo sobre a mobilidade espacial em ambito
regional.

Sobral faz parte daquilo que Corréa (2005) chama de “Rede hierarquizada de
localidades centrais”, que nada mais é do que uma forma de organiza¢do do espaco,
vinculado ao capitalismo. Seria um territorialmente amplo, complexo e diferenciado
sistema de distribuicdo de produtos, bens e servicos. O papel de coletor e distribuidor dos
mais variados produtos e também a oferta de servicos para aqueles municipios que fazem
parte de sua hinterlandia, dentre eles Meruoca e Alcéntaras, evidencia isso.

Quanto ao conceito de regido, importante conceito também empregado em nosso
trabalho, a busca por sua compreensao se deu a partir de diversas leituras, sobretudo dos
textos de Paulo Cesar da Costa Gomes, em especial os denominados Regido e
Organizacdo Espacial (1997) e O conceito de regido e sua discussdo (2005), e os
trabalhos de Sandra Lencioni (1999), sobretudo o intitulado Espaco e Regiéo.

Gomes (1997) ressalta a relevancia de uma abordagem geogréafica do conceito a
partir da Geografia Critica. Para o autor, a proposta adotada pela Geografia Critica, no

que tange a definicdo de regido, deve ser considerada como sendo um meio extremamente
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eficaz e de grande importancia para o entendimento dos processos de identificagdo e
delimitacdo de areas em relacdo a regionalizacdo, posto que, levando em consideracdo a
insercdo dos aspectos referentes a problematica da desigualdade social, configurada a
partir do desenvolvimento do capitalismo, tornar-se-ia possivel fazer uma analise
aprofundada em relacdo aos efeitos que esse modo de produgéo traz a sociedade.

Isso porque as especificidades existentes em cada regido denunciariam a enorme
disparidade entre regides, sobretudo na questdo econémica. Nesse sentido, se poderia ao
menos sugerir a elaboracédo de propostas de regionalizacdo que visem, sendo a extin¢ao
das desigualdades, pelo menos formas pelas quais as mesmas sejam amenizadas, gerando
assim, beneficios a todos.

Em outro trabalho acerca da regido, Gomes (2005), aponta para os diferentes usos
do termo, desde aquele voltado ao senso comum até o utilizado no meio cientifico.
Ressalta a origem etimoldgica e faz um resgate historico do termo regido desde o império
romano até os dias atuais, explicitando a relacdo do conceito de regido com o poder
politico e sobre o espaco. O autor destaca que o termo regido e suas defini¢cbes possuem
fundamentos politicos e ideoldgicos, 0s quais nem sempre séo claros e identificaveis a
primeira anlise.

Para Gomes (2005), a definicdo de regido, embora ainda incipiente e bastante
questionavel, é importante, posto que, com a globalizacdo e com o desenvolvimento
enddgeno, a regido se torna parte do debate, sendo assim, sob alguns aspectos, de extrema
relevancia.

Gomes (2005) destaca ainda a importancia de se refletir sobre a regido a partir de
uma visdo politica de base territorial, considerando que as transformagdes do mundo nédo
levaram a uma homogeneizacdo do espaco, pelo contrario, reforcou as identidades
culturais, politicas e religiosas. Como exemplo, cita o0 caso do mundo arabe. Para este
autor, “o conceito de regido esta atrelado a uma interface particular entre a consideracao
dos fendmenos fisicos e humanos combinados e considerados em suas diferengas locais”
(GOMES, 2005, p. 59).

Ressalta também que a globalizacdo, fenémeno fortemente discutido, embora

bastante atuante e transformadora de espacos, parece concretamente ndo ter conseguido
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suprimir a diversidade espacial, e em alguns casos, talvez nem tenha diminuido. O mais
provavel nesta nova relacdo espacial entre centros hegeménicos e as areas sob suas
influéncias é que tenham surgido novas regides ou ainda se renovado algumas ja antigas.

Em sintese, Gomes (2005) explicita, através de suas proposicGes e métodos de
analise, que existem diferentes formas de se conceber a regido, tomando por base 0s
diferentes momentos historicos e concepcgdes tedricas a qual esse conceito passou.
Reforca ainda que a regido é um conceito importante para a analise geogréafica, tendo sido
determinado tanto historicamente (ocorrendo em diferentes épocas), quanto
geograficamente (ocorrendo em diferentes lugares) pela sociedade.

Sandra Lencioni (1999), outro importante nome que se deteve a estudar o conceito
de regido, fez, em suas andlises, uma reflexdo abrangente acerca do mesmo, buscando
enfatizar, para além da teoria, sua aplicagdo no campo de estudos da geografia e sua
importancia para o entendimento do espago em que vivemos, além de tratar da nova
ordem-desordem que se apresenta numa maneira que nos faz pensar sobre o espaco,
trazendo a tona o questionamento da andlise regional e sua relevancia entre o local e 0
global.

A autora aponta para uma falta de perspectiva ambiental nas abordagens regionais.
Essa lacuna teria trazido grandes dificuldades para os gedgrafos, na dificil tarefa de
construir, teoricamente, uma conexao entre a geografia fisica e a geografia humana.

De acordo com Lencioni (2003, p. 27-28):

O conceito de regido esta vinculado a ideia de parte de um todo. Nesse sentido,
conduz diretamente a ideia de divisdo e a questdo da dimenséo das partes. Mas,
cada parte € igualmente parte de um todo, mas também se constitui numa
totalidade. Essa possibilidade de ser, ao mesmo tempo, parte e todo sé pode
ser compreendida se tomamos a concepgdo dialética da totalidade;
considerando-a como uma totalidade aberta e em movimento.

Destaca ainda que os estudos regionais tém como objetivo identificar as
“individualidades na totalidade”, e que, apesar da relativa homogeneizacao engendrada
pelos processos globalizadores, sobretudo os atrelados aos circuitos econémicos do
capitalismo globalizado, a diversidade territorial continua a se difundir, contribuindo para
as especificidades/singularidades regionais, que intensificam as “diferenciagdes de

areas”.



47

E é nesse contexto de interpretagdo, enquanto recorte espacial ligado a
problematica da diferenca, que o conceito de regido ressurge no mundo atual com incrivel
forca politica, mostrando como o tema, embora renegado por alguns autores, continua
pertinente, apesar da tendéncia a homogeneizacdo (LENCIONI, 1999). Desse modo, para
a autora, a compreensdo desse contexto recomenda uma analise da evolugéo do conceito
de regido.

Lencioni (1999) destaca que a Geografia Regional ganhou importancia no
contexto da analise de fendmenos geograficos em escala micro e macro regional, pois
atua entre o local e o global e pode, através da anélise regional, contribuir muito para o
estudo desses fendGmenos.

Lencioni (1999) enfatiza que a analise regional deve procurar ir além da
investigacdo da dinamica econémica ou da estrutura social da regido, tentando
compreender também como o homem se coloca em relacdo a regido e, nesse sentido,
procurando analisar os aspectos estrutural, funcional e subjetivo dessa regido, posto que
é evidente que ndo sustenta mais hoje em dia ¢ a ideia de regido nos moldes classicos.
Nesse sentido, para a autora, o processo de homogeneizacdo do espaco, longe de
significar aniquilamento da regido, significa fragmentacdo e também diferenciacéo
regional.

Em sintese, para Lencioni (1999), a regido é fundamental para analise espacial e
que esta precisa voltar-se para as particularidades regionais, no sentido de conseguir
interpretar as diversas dinamicas que ocorrem no espaco regional.

Tomando por base essa concepcdo de Lencioni (1999) acerca da regiéo,
embasados ainda nas concepcdes de Gomes (2005) e suas contextualiza¢des acerca do
conceito, procuramos utilizar a analise dos atributos regionais encontradas na regido
Norte do Estado do Ceara, com destaque para a influéncia exercida pela cidade de Sobral,
para discutir e entender como se da a efetivacdo do fendmeno mobilidade espacial e todas
suas especificidades, foco central de estudo no presente trabalho.

Outros conceitos importantes que se fazem presentes em nosso trabalho sdo os

conceitos de territdrio, rede geografica e rede urbana, além da discussdo das cidades
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pequenas e cidades médias, face a existéncia de uma interacao entre essas categorias de
cidades e a cidades em nosso trabalho.

O conceito de territorio estd presente em nosso trabalho por nos possibilitar
entender melhor as relagdes politicas do espago, assim como no estudo das formas de
apropriacdo do espaco pelos diversos agentes nele presentes.

De acordo com Crespo (2010, p. 06):

O conceito de territdrio, devido a sua flexibilidade e ao seu carater
multidimensional e multiescalar, representa uma ferramenta perfeitamente
apropriada nos dias de hoje. Ele pode ser utilizado tanto para analisar
producdes econdmicas ou politicas do espaco (ha sua perspectiva material),
como também outras formas de relacionamento do homem com seu meio, tais
como a religiosidade, a cultura ou as manifestacGes étnicas (na sua perspectiva
idealista). O territdrio, entendido como um espaco socialmente apropriado,
pode ser aplicado tanto em estudos sobre formas de apropriacdo local do
espago, quanto regional, nacional, ou supranacional, o que ndo o submete a
limitacOes impostas pelas escalas geogréaficas.

Crespo (2010) ressalta também que é cada vez mais necessario um constante
exercicio de analise e reflexdo acerca desse conceito por parte dos pesquisadores que se
detém a estudar o espaco e as relacdes estabelecidas com a sociedade. Para o autor:

O atual momento histérico, em que a relagcdo sociedade-meio vem sendo
debatida ainda mais intensamente, devido as novas formas de producgdo e
apropriacdo do espaco geografico pelos diversos atores da sociedade, bem
como pela emergéncia de fenémenos pds-modernos, ligados a globalizacao e
ao meio técnico-cientifico-informacional, faz-se necessério que o gedgrafo
esteja devidamente instrumentalizado para responder as novas questdes que se
colocam. Devido a sua flexibilidade, o conceito de territ6rio pode exercer papel
preponderante, desde que se tenha em mente que sua complexidade exige

exercicio continuo de analise e atualizagdo pelos profissionais da Geografia.
(CRESPO, 2010, p. 01)

No intuito de compreender adequadamente o conceito de territdrio e emprega-lo,
de maneira apropriada a nosso trabalho, nos detemos as leituras de importantes autores
que discutem essa tematica, dentre os quais, destacamos Claude Raffestin, Milton Santos
e Rogeério Haesbaert. Selecionamos esses autores por considerarmos que suas analises
sem aproximam de nossa percepcao acerca do territorio, além de serem estes, grandes
expoentes na discussdo desse conceito, embora que haja uma certa discordancia de um

para com outro autor em relacdo a alguns aspectos desse conceito, COmo veremos a segulir.
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O primeiro autor analisado, Claude Raffestin, discute o conceito de territorio de
forma ampla e minuciosa em sua obra intitulada Por uma geografia do poder (1993). O
segundo autor, Milton Santos, discute o conceito em varias de suas obras e textos, a partir
de diferentes perspectivas, sobretudo nas obras Por uma geografia nova (1978),
Territorio globalizacdo e fragmentacdo (1994), O retorno do territério (1994), A
natureza do espago (1996) e O Brasil — territorio e sociedade no inicio do século XXI
(2001).

Ja o terceiro autor citado, Rogério Haesbaert, reflete sobre o conceito de territdrio
analisando-o a partir de suas diferentes dimensbes e entendimentos, fazendo uma
contextualizacdo histérica do mesmo e buscando-o enquadra-lo dentro de uma
perspectiva atual, que se adeque a realidade estudada e a diversidade de concepcdes
acerca do espaco estudado pela Geografia. Em seu trabalhos, sobretudo os intitulados O
territorio em tempos de globalizagdo (2007), elaborado em parceria com Ester Limonad
e 0 O mito da desterritorializacdo (2012), o autor deixa explicito sua preocupagdo com a
conceituacao de territorio e sua aplicacdo no campo dos estudos geograficos.

Analisando brevemente as concepc@es de cada um dos autores citados, notamos
que Raffestin (1993) aborda esse conceito a partir das relacdes existentes entre 0s espagos,
onde o territério seria um espaco relacional, criado pelos homens, compondo-se de duas
faces: material (enquanto expressdo) e significativa/simbélica (enquanto conteddo) e
definido fundamentalmente por relagbes de poder. Tal perspectiva ganha fundamento
sobretudo quando notamos que, em razdo dos novos arranjos espaciais gerados pelos
avancos técnicos-cientificos-informacionais, as relacdes, sejam elas econbmicas,
politicas, sociais ou culturais, passam a ser cada vez mais complexas, intensas e
abrangentes.

Em sua concepc¢do, Raffestin (1993) entende que os diferentes atores, ao se
apropriarem do espaco, vao formando os territorios, deixando nestes suas caracteristicas
relacionais de acordo com seus objetivos. Objetivos esses que podem ter influéncias de
ordem tanto econdmica, como politica, cultural e até mesmo do meio natural.

De acordo ainda com Raffestin (1993), a producdo do territorio se da pelas

relacbes de producdo, traduzidas em relacbes de poder, provenientes do Estado ao
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individuo, através de malhas, nés e redes. Segundo o mesmo, “o territério se apoia no
espaco, mas ndo é o espaco. E uma producdo a partir do espaco. Ora, a producéo, por
causa de todas as relacGes que envolve, se inscreve num campo de poder (RAFFESTIN,
1993, p.144).

Em sintese, Raffestin (1993) defende que o territdrio caracteriza-se pelas relaces
de poder que se ddo em um determinado espago, as quais ocorrem em redes e nio
isoladamente, em uma troca constante de energia e informacéo, por meio do trabalho.
Segundo o autor, “o territorio se forma a partir do espaco, ¢ o resultado de uma acao
conduzida por um ator sintagmatico (ator que realiza um programa) em qualquer nivel.
Ao se apropriar de um espaco, concreta ou abstratamente [...] o ator ‘territorializa’ 0O
espaco” (RAFFESTIN, 1993, p. 143).

Outro importante autor que discute o conceito de territério € Milton Santos. Santos
(1994) utiliza a expressao “territorio usado” para abordar esse conceito, a partir de uma
concepcdo de que o territdrio s6 pode ser objeto de anélise quando este € utilizado. Para
0 autor, o territorio por si so consiste apenas em formas, mas o territério usado, sinbnimo
de espaco humano e habitado, séo objetos e acdes.

Santos (1977) afirma que a constituicdo da sociedade se da através do espaco por
ela mesma produzido, e que esse espaco sO seria compreensivel através da propria
sociedade. Em outras palavras, espaco e sociedade ndo poderiam ser entendidos como
coisas separadas, reunidas a posteriori. A compreensao de ambos s seria possivel gracas
a uma analise conjunta.

E a partir dessa concep¢do que Milton Santos passa a discutir o conceito de
territério. Considera que o uso do territorio, e ndo o territdrio em si, € que faz dele objeto
de andlise social.

Santos (1977) considera que o territdrio € anterior ao espaco geografico. Para o
autor, o territdrio € uma forma impura e hibrida, e que merece constante revisao historica.
Em sintese, para o autor, o territdrio seria formado de lugares contiguos e de lugares em
rede (SANTOS, 1977).

Todavia, doravante as concepgdes de Raffestin (1993) e Santos (1977), € em

Rogério Haesbaert (2012) que fundamentamos nossa compreensédo acerca do conceito de
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territério a fim de emprega-lo adequadamente em nosso trabalho. Haesbaert (2012)
discute as diversas concepcles de territdrio, desde a concepcao politica ou juridico-
politica as concepcdes cultural ou simbolico-cultural, econémica e naturalista. Para o
autor, o territorio deve ser entendido como envolvendo ao mesmo tempo a dimensao
espacial material das relagGes sociais e 0 conjunto de representagdes sobre o espago ou o
“imagindrio geografico”.

Para Haesbaert (2007, p. 42), “o territorio ¢ sempre, € concomitantemente,
apropriacdo (num sentido mais simbdlico) e dominio (num enfoque mais concreto,
politico- econémico) de um espago socialmente partilhado (e ndo simplesmente
construido”.

Haesbaert (2007) vai além da mera conceituacdo e afirma que é necessario
distinguir territério e espaco (geografico), posto que eles ndo sdo sinénimos. Além disso,
para o autor, o territdrio possui tanto uma dimensdo mais subjetiva, a qual denomina de
consciéncia, apropriagdo ou mesmo, em alguns casos, identidade territorial, e uma
dimensdo mais objetiva, a qual recebe a dominacdo do espaco, num sentido mais
concreto, realizada por instrumentos de acéo politico- econdmica.

Segundo ainda Haesbaert (2007. p. 42), “o territdrio ¢ uma construgao historica e,
portanto, social, a partir das relacdes de poder (concreto e simbdlico) que envolvem,
concomitantemente, sociedade e espaco geografico (que também é sempre, de alguma
forma, natureza)”.

A partir desse entendimento, Haesbaert (2007) enfatiza que no cenario atual do
mundo, com todas as suas complexidades e processos, com a crescente globalizacdo e a
fragmentacdo do espaco a um nivel micro ou local, ha a presenca de uma
multiterritorialidade, no sentido de que € possivel encontrarmos diferentes territorios
embutidos no territorio maior, ou, indo além em sua interpretacdo, & possivel
encontrarmos diferentes formas de expressdo da territorialidade, desde as artisticas-
culturais aquelas ligadas a visao classica do territorio, expressa em forma de relacdes de
poder.

Haesbaert (2007) destaca ainda que o territério desdobra-se num continuum

(recorrendo a distin¢do entre dominacdo e apropriacdo do espaco, estabelecida por Henri
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Lefebvre), que vai da dominacao politico- econdmica mais funcional a apropriacdo mais
subjetiva e/ou “cultural-simbolica”. Territorializar significa, portanto, criar mediagdes
espaciais que proporcionam poder (multiescalar e multidimensional, material e imaterial,
de dominacdo e/ou de apropriacao) sobre a reproducdo dos individuos e grupos sociais.

Por fim, Haesbaert (2007) ressalta que o territério pode entéo ser entendido a partir
da imbricacdo de multiplas relagbes de poder, do poder mais material das relagdes
econémico-politicas ao poder mais simbdlico das relacdes de ordem cultural, ndo sendo
possivel conceber territorios puros.

A partir das analises do conceito de territorio realizada pelos autores mencionados
(Claude Raffestin, Milton Santos e Rogério Haesbaert), como énfase, sobretudo para o
terceiro autor, Rogério Haesbaert (2012), podemos identificar as concepc¢des que melhor
se enquadram nas analises do fendmeno ora estudado, sobretudo quando do discutimos a
apropriacdo do espago por parte de vendedores ambulantes e flanelinhas, algo que
discutiremos mais atenciosamente no capitulo 05 desse trabalho.

Dentre estas, selecionamos a de Rogério Haesbaert, por também entendermos que
existem multiplas relacGes de poder no espaco, que vdo desde relagbes econémico-
politicas a relac@es culturais, sobretudo em relacéo a atuacéo dos motoristas, vendedores
ambulantes e flanelinhas no espaco correspondente & nossa area de estudo.

Ja para o entendimento dos conceitos rede geogréafica e rede urbana, recorremos a
leitura das obras e textos de Roberto Lobato Correa, sobretudo as denominadas Redes
Geogréficas: cinco pontos para discussao (1999) e A rede urbana (2004), onde esse autor
traz uma definicdo dos conceitos e apresenta alguns elementos importantes para a
compreensdo dos mesmos, alem de discorrer acerca da construcdo e importancia do
conceito.

E importante entendermos inicialmente o que significa a rede geografica para so
entdo partirmos para a discussao das redes urbanas, posto que esta é anterior a outra, em
termos de constituicdo. Antes de uma rede urbana, sempre had ou houve uma rede
geografica.

Para Corréa (1999), a rede geogréafica constitui-se em um conjunto de localiza¢Ges

sobre a superficie terrestre articulado por vias e fluxos. Vias e fluxos que tém o papel de
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promover uma maior interacdo econdmica, politica e social entre as cidades. Em outras
palavras, seria “um conjunto de localizagdes geograficas interconectadas entre si, por um
certo numero de ligagdes” (CORREA, 2001, p.107).

Segundo o autor, na organizagdo e expansao do capitalismo, as redes geograficas
tendem a assumir diversas formas de manifestacdo, tornando-se ainda, progressivamente
mais importantes, sendo que o estudo das diferentes redes que compdem a organizagao
espacial constitui-se em relevante desafio para os gedgrafos (CORREA, 2001).

Corréa (2001) ressalta que as redes geograficas devem ser estudadas levando-se
em consideracdo trés dimensdes, a saber: a dimensdo organizacional, a dimenséo
temporal e a dimensdo espacial, sendo que estas ndo estdo dissociadas entre si, pelo
contrério, sdo intrinsecas umas as outras.

O autor explicita cada uma dessas dimensdes. Para o autor,

A dimensdo organizacional refere-se a configuragdo interna da entidade
estruturada em rede, abrangendo os agentes sociais, a origem da rede, a
natureza dos fluxos, a fung¢éo e finalidade da rede, sua existéncia e construcéo,
sua formalizacdo e organicidade. [...] A dimensdo temporal envolve a duragdo
da rede, a velocidade com que os fluxos nela se realizam, bem como a
frequéncia com que a rede se estabelece. Duracéo, velocidade e frequéncia sdo
trés aspectos da dimensdo temporal. [...] A escala, a forma espacial e a conexdo
sdo as caracteristicas que constituem a dimensdo espacial da analise das redes
geograficas. [...] A dimensdo espaco-temporal — que articula espaco e tempo
unidimensionalmente — envolve a tematica da difusdo (CORREA, 2001, p.
109-110).

Nos apegamos as dimensdes organizacionais e espaco-temporal das redes
geograficas para melhor interpreta-la e empregar esse conceito em nosso trabalho,
sobretudo quando discutimos o0s aspectos relacionados aos antecedentes que
possibilitaram a constituicdo da rede urbana cearense e suas implicacGes diretas para
nossa area de estudo.

Claude Raffestin e Manuel Castells foram outros autores que contribuiram para
nosso entendimento acerca das redes geograficas, ao discorrem sobre o tema em suas
obras. Para Raffestin, em Por uma geografia do poder (1993), a rede assegura a
comunicacdo, a interagdo espacial e a integracdo entre os territorios, e para Castells, em
A sociedade em rede (2001), a rapidez e a mobilidade das redes promovem a aproximacao

no espaco, produzindo e refor¢ando efeitos sociais, econémicos, culturais e institucionais
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na medida em que também promovem a interacdo espacial, ao permitirem o
direcionamento dos fluxos no territorio. Contudo, sdo as concepcdes de Corréa (2001)
gue melhor se enquadraram nas discussdes presentes nesse trabalho.

No que concerne ao conceito de rede urbana, Corréa (2004), em sua obra A rede
urbana, defende que essa pode ser caracterizada como um conjunto de centros urbanos
funcionalmente articulados entre si, sendo, portanto, um tipo particular de rede, na qual
0s Vértices ou nés sao diferentes nucleos de povoamento dotados de funcdes urbanas, e
os caminhos ou ligac¢des séo os diversos fluxos entre esses centros.

Para Corréa (2001, p. 93), a rede urbana ¢ “um produto social historicamente
contextualizado. Cujo papel crucial é o de, através de interacBes sociais especializadas,
articular toda a sociedade numa dada porcdo do espaco, garantindo sua existéncia e
reprodugdo”. Ainda segundo o autor, verifica-se a existéncia de diversos tipos de redes
urbanas de acordo com o padrdo espacial, a complexidade funcional dos centros e o grau
de articulacéo interna e externa de cada rede.

Corréa (2001) ressalta que para existir uma rede urbana é necessario haver trés
condi¢bes minimas. Para o autor, todas as sociedades que apresentam as condi¢des por

ele especificadas possuem redes urbanas. Tais condic¢Oes séo explicitadas pelo autor:

Primeiramente tratar-se de uma sociedade vivendo em economia de mercado,
com transagBes comerciais envolvendo bens produzidos localmente e bens
produzidos externamente [...] Em segundo lugar deve haver pontos fixos no
espaco, onde, de modo fixo ou temporario, as transa¢Ges sdo realizadas. E em
terceiro lugar, deve haver um minimo de interacfes entre esses pontos fixos,
interacdes que refletem e ratificam uma diferenciagéo hierarquica. (CORREA,
2001, p. 94)

No caso especifico desse trabalho, observamos que existe uma rede urbana
constituida no espaco estudado, tanto por apresentar as condi¢Ges explicitadas por Corréa
(2001), como também por haver uma interacdo significativa, em termos de economia,
politica e cultura, entre as cidades presentes em nossa area de estudo.

Quanto ao conceito de cidades medias, recorremos as leituras de Maria
Encarnacdo Beltrdo Spdsito, em especial a obra intitulada Cidades Médias: espagos em
transicéo (2007), para discutir com maior seguranca esse conceito. Na referida obra, a

autora, em parceria com outros autores, apresenta COﬂCEpQ()ES variadas acerca do conceito
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de cidade média, bem como estudos focalizados para este tipo de cidade em realidades
distintas.

Também realizamos leituras em outros textos da referida autora, sobretudo
naqueles onde a mesma realiza uma breve contextualizacdo do surgimento do conceito
de cidade média, suas diferentes vertentes de analises e discussdes, além de sua
aplicabilidade no campo das discussdes sobre as cidades brasileiras.

Estudamos ainda os trabalhos de Virginia Célia C. de Holanda, intitulados
ModernizagOes e espacos seletivos no Nordeste Brasileiro. Sobral: conex&o lugar/mundo
(2007) e De cidade do sertdo as dinamicas territoriais da cidade média do presente
(2010), o de Martha Maria Junior, intitulado Cidades Médias: Uma abordagem da
urbanizacdo cearense (2003), e os textos de Nilson Almino de Freitas, sobretudo o
intitulados Ac¢do, efeito e manobras: o “artefato” primoroso da monumentalizagcdo de
Sobral e seus usos no campo politico, e o livro Sobral: Opuléncia e Tradi¢&o, no sentindo
de buscarmos entender melhor a realidade das cidades médias cearenses, em especial a
cidade média de Sobral.

Nossa compreensdao acerca das cidades médias estdo, portanto, pautadas nas
interpretagOes dos trabalhos e leituras dos diferentes autores citados, onde 0os mesmos
buscam atribuir diferentes critérios para classificar as cidades médias. Critérios estes que
possuem um carater bem mais qualitativos do que guantitativos. Nesse sentido, hd um
conglomerado de aspectos, que estdo ligados desde aos aspectos econdmicos, politicos e
sociais, aos aspectos demograficos. Todos esses aspectos ajudam a definir, classificar e
analisar as cidades médias.

Entretanto, existem alguns autores que preferem utilizar os aspectos
demogréaficos-quantitativos para definir uma cidade média. Suas analises estdo bastante
pautadas nas proposic¢des do IBGE (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica), que
utiliza critérios quantitativos para determinar e classificar as cidades.

Para o IBGE, a cidade média € aquela que possui populagdo entre 100.000 e
500.000 habitantes. A Organizacdo das NacGes Unidas — ONU, também utiliza esse
mesmo critério para definir as cidades médias. Segundo a organizacao, as cidades médias

séo aquelas com aglomeracdes entre 100.000 e 1.000.000 de habitantes.
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Tendo em vista o cendrio de discussdo conceitual tracado, optamos pelo debate
das cidades médias a partir dos aspectos econdmicos, politicos e sociais, aliados aos
aspectos demograficos e principalmente, das relacGes espaciais estabelecidas com outras
cidades, como base de compreensédo do conceito. Para isso, a adequada interpretacdo das
analises dos autores que trabalham nessa perspectiva foi muito importante. Dentre esses
autores, destacamos Maria Encarnagdo B. Spdsito (2007).

Sposito (2007) critica a classificacdo meramente demografica e defende que o
critério populacional ndo seria determinante na hora de definir uma cidade como média.
A autora, em trabalho anterior, ja havia levantado uma questdo importante: “[...] serd que
essas duas expressdes (pequena/média) sdo boas para designar um tipo, um padrdo, um
conjunto de cidades que desempenham varios e diferentes papéis numa divisdo de
trabalho que se estabelece?” (SPOSITO, 2009, p.13-14).

Para Sposito (2007), o estudo das cidades médias, no contexto atual, deve levar
em consideracdo a andlise de outros aspectos e dimensfes fundamentais para sua
compreensdo: a concentracdo e centralizacdo econdmicas; a melhoria e diversificacdao dos
sistemas de transporte e telecomunicagdes; as formas contemporaneas de organizacao
espacial das atividades econémicas ligadas ao comércio de bens e servicos; e 0 consumo
de bens e servicos especializados ligados @ modernizacdo do setor agropecuario. Tais
aspectos e dimens6es devem ser considerados em virtude de que estes tendem a ocorrer
com cada vez mais frequéncia nas cidades médias, inclusive nas cidades medias
brasileiras.

De um modo geral, para Sposito (2009), as cidades médias sdo aquelas que
desempenham papéis de intermediacdo em suas redes urbanas, diferenciando-as de
cidades de “porte médio” (classificagao dada pelo IBGE), que sdao aquelas que sdao assim
definidas, exclusivamente, em fungdo de seu tamanho demografico. Nesse sentido, o
entendimento da cidade média perpassa fungdes que ela desempenha na rede urbana,
sobretudo enquanto espago de intermediagéo regional.

Em sintese, para Sposito (2010, p.06),

Sao aquelas que desempenham papéis de ligacdo, de intermediacdo entre as
pequenas e as maiores cidades, sem desprezar o tamanho populacional como
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primeiro nivel da anélise, pois como ja destacado, existe a estreita relacdo entre
quantidade e qualidade das dindmicas e processos.

Dessa forma, para a autora, o critério populacional ndo deve ser desprezado na
analise das cidades médias. Todavia, ele somente, traduz a dindmica do conjunto de
cidades médias ou mesmo ndo reflete uma dada realidade. I1sso porque, mesmo que se
considere um determinado nimero de habitantes para se classificar uma cidade, ha ainda
muita discrepancia entre os diferentes espacos, mesmo que estes espagos possuam 0
mesmo contingente populacional. Deve-se levar em consideracdo a fungdo (econdémica,
politica, social e cultural) que a cidade exerce no contexto regional em que esta inserida.

As discussdes de Sposito (2001, 2007 e 2010) em relacdo as cidades médias, busca
elencar também as func¢des urbanas como critério para definicdo dessas cidades. Nesse
cenario, tais discussdes sdo utilizadas para uma maior fundamentacéao tedrica acerca do
conceito, a fim de emprega-lo em nosso trabalho, considerando a realidade observada e
principalmente, a funcdo que a cidade de Sobral exerce na regido Norte do Estado do
Ceara.

O fato de Spdsito (2007) da énfase as relacdes entre as cidades médias com as
cidades menores contribui para o emprego desse conceito no presente trabalho, sobretudo
que analisamos as interacGes existentes entre a cidade de Sobral (cidade média) com as
cidades de Alcantaras e Meruoca (cidades pequenas).

Isso porque, mediante interpretacdo dos trabalhos de Spdsito (2007 e 2010),
entendemos que as cidades médias sdo aquelas que, numa dada divisdo territorial do
trabalho, atuam como centros regionais importantes em funcdo de serem elos entre
cidades maiores e menores, como 0 que se Verifica entre a cidade de Sobral e as cidades
da Serra da Meruoca.

Sposito (2007), ao deixar claro a importancia que é dada a funcdo desempenhada
pela cidade média regionalmente, justifica o0 emprego desse conceito em nosso trabalho,
posto que a autora enfatiza o papel que a cidade média desempenha regionalmente,
exercendo forte relacdo com a area na qual estd situada, através da concentracdo e

centralizacdo econdmica, considerando a realidade regional.
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Assim, a cidade média seria o local onde a populacdo das cidades pequenas
recorreria quando precisasse de produtos ndo encontrados em sua cidade. Exatamente a
realidade observada em nossa area de estudo, como demonstraremos no decorrer do
trabalho.

Ainda no campo das discussdes conceituais, buscamos refletir acerca do conceito
de cidade pequena enquanto componente importante para o entendimento dos fluxos de
mobilidade existentes na regido. Para isso, nossas leituras estiveram pautadas
principalmente nos trabalhos de Beatriz Ribeiro Soares (2007 e 2010) e Rita de Cassia
Gomes (2009), onde as autoras fazem todo um debate tedrico acerca do conceito de cidade
pequena, bem como apresentam uma dimensdo mais ampla do conceito e as
especificidades das cidades pequenas em diferentes regides.

Realizamos ainda uma andlise do trabalho de Antonia Neide Costa Santana,
intitulado “Pequenas cidades do Ceara no (des)encontro do urbano e do rural: Groairas
e Meruoca em discussdo ” (2011), onde a autora analisa a manifestacdo da urbanizacao
da sociedade em pequenas cidades do Ceara, expressa no (des)encontro das urbanidades
e das ruralidades, com foco para a cidades de Meruoca e Groairas, sendo a primeira
cidade, também um dos focos de nosso estudo.

Segundo Soares (2007), quando se fala em pequenas cidades, o tamanho
demogréafico vem logo a mente. Todavia, para a autora, analisar tais cidades levando em
conta predominantemente critérios demograficos pode ser uma generalizacdo perigosa.
Segundo o Instituto Brasileiro de Estatistica e Geografia — IBGE, dentre as 5.507 cidades
brasileiras, 4.646 estdo na categoria de pequenas.

Esse dado se torna bastante relevante quando analisado o quantitativo de ndcleos
urbanos com esse porte. Mais do que isso, quando pensamos a cidade pequena dentro da
perspectiva do desenvolvimento local, levando em consideracdo a andlise tanto dos
fatores econdbmicos como dos fatores historicos, politicos e culturais inerentes a essas
cidades, verificamos que elas assumem papel bastante significante dentro da rede urbana
brasileira.

Entretanto, para Soares (2010), ndo se pode negligenciar, através de

generalizagdes, no contexto da urbanizagdo e desenvolvimento das cidades brasileiras, a
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criacdo de pequenas cidades que se multiplicaram pelo territério nacional, ora como
centros de importancia local, dadas as condi¢Ges regionais de interligacdo com a
economia nacional e o desenvolvimento de atividades produtivas especificas, como
localidades sem centralidade e cuja infraestrutura é precaria, ou ainda muitas outras que
surgiram possibilitadas pela legislacdo que rege a criacdo de municipios e cidades no pais.

Soares (2010) chama atencgéo para o fato de que a percepcdo que se tem dessas
cidades, tanto por seus moradores como por seus nao-moradores, € importante para seu
entendimento e importancia no contexto da rede urbana brasileira e dos estudos
geogréficos. Ou seja, além dos aspectos objetivos analisados nessas cidades, deve-se
considerar também os aspectos subjetivos.

Para a autora,

A nogdo de pequena cidade, levando-se em conta certos modos de vida, se
apoia em um contetdo perceptivo que é, de certa forma, subjetivo. Muitas
vezes, para os moradores de grandes cidades, as chamadas pequenas cidades
ndo se constituem em areas urbanas, mas, para os que vivem nestas localidades,
ou mesmo no meio rural, suas percepcdes as identificam como urbanas. Temos
gue considerar que tais posturas estdo apoiadas nos atributos que essas cidades
possuem e, sendo assim, as defini¢cbes qualitativas destas estdo apoiadas na
existéncia de edificios, avenidas e um conjunto de atividades e fungdes de
administracdo, organizacdo, decisao e producdo (SOARES, 2010, p. 237).

De acordo com Santana (2011), as pequenas cidades do presente, na qual Meruoca
e Alcantaras se inserem, necessitam entrar na era dos projetos e do planejamento. Mais
do que isso, quando pensamos a cidade pequena dentro da perspectiva do
desenvolvimento local, levando em consideracdo a analise tanto dos fatores econémicos
como dos fatores historicos, politicos, culturais e naturais inerentes a essas cidades,
verificamos que as a¢Oes do poder publico ganham significativa importancia.

Segundo Ascher (2010), as pequenas cidades tendem a esforcar-se em garantir um
nivel de ligagdo e interacdo suficientemente capazes de lhes propiciar beneficios em
relacdo a urbanidade e ao potencial das aglomeragGes muito grandes.

Soares & Melo (2009) alertam que para se compreender as cidades pequenas,
torna-se necessario considerar o contexto da urbanizacéo brasileira e seu significado nas
redes urbanas regionais, posto que estas desempenham papéis diferenciados e tém suas

articulagdes com redes medidas pela diviséo territorial do trabalho.
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Monte Mor (2005), por sua vez, aponta para novas dindmicas no processo de
urbanizacdo brasileira, nas quais, as cidades pequenas ganham destaque. Dentre essas

dindmicas, o autor ressalta:

A proliferagdo de pequenos centros urbanos que estdo integrados em novos
arranjos socioespaciais e cooperacdes, tais como consorcios e associaces
intermunicipais para a oferta de gestdo de servicos intermunicipais. Nesse
contexto, a escala local deixa de ser apenas 0 municipio para atingir o nivel
microrregional, mesmo sem eliminar processos de competicdo para
localizacdo de atividades econdmicas e ou atracdo de fungdes centrais
relevantes (MONTE-MOR, 2005, p. 436).

Contudo, doravante a importancia das cidades pequenas no campo de analises da
ciéncia geografica, € também fundamental sua definicéo e caracterizacéo, a fim de que se
possa compreender seus reais significados e determinar suas diferentes dimensdes de
estudo.

Para Melo (2008, p. 19), as cidades pequenas:

S840 espagos que, em geral, ndo apresentam importantes estratificagdes
socioespaciais; 0s centros ndo apresentam especializagdes como areas centrais
e, muito menos, 0s processos recentes de degradacdo socioecondmica,
tipicamente ocorridos nesses espacos, em cidades maiores. Sdo, geralmente,
ao mesmo tempo, espacos de residéncias, de lazer (frequentemente, em torno
da praca principal), do comércio e do servigo existentes, l16cus dos 6rgdos da
administracdo publica, da igreja e da escola principais, das agéncias bancérias
e dos hospitais (quando existentes).

Essa caracterizacéo realizada por Melo (2008) acerca da estrutura organizacional
das cidades pequenas aproxima-se bastante da realidade observada nas cidades de
Meruoca e Alcantaras, visto que estas possuem estruturas semelhantes as apresentadas
pelo autor.

O mesmo autor destaca ainda que além das caracteristicas apresentadas, as cidades
pequenas, em sua maioria, por outro lado, apresentam, também, em seus espagos, a
presenca de conjuntos habitacionais, em geral localizados um pouco distantes do que pode
ser chamado de “centro”. Ressalta também que em algumas delas, observa-se a existéncia
de moradias precarias, assim caracterizadas, especificamente, pelo estado de conservacao
(MELO, 2008).

Santos (1979) ao discutir as cidades pequenas no contexto dos paises

subdesenvolvidos apresenta a nogdo de “cidades locais” para definir algumas cidades
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pequenas que tém conseguido acompanhar a expansdo do capitalismo, agregado ao meio
técnico-cientifico-informacional.

Santos (1979) denomina as pequenas cidades de “cidades locais”, a medida que,
segundo o autor, estas assumem tal condicdo, sobretudo quando surgem ou passam a
funcionar, em seu percurso histérico, como intermediarias entre 0 campo, modernizado,
e outros nucleos maiores e complexos.

Nesse sentido, para Santos (1979), a cidade local pressupde a capacidade de dar
respostas, no lugar, as necessidades basicas da populacéo, as quais recebem influéncias
externas e se modificam no tempo, de acordo com as caracteristicas assumidas pelo
processo de urbanizagéo.

Quando essa cidade ndo consegue atender a essas necessidades e se torna refém
de outra de maior nivel, ela ndo pode ser considerada cidade local. No caso especifico das
cidades de Meruoca e Alcantaras, seguindo a logica de Santos (1979), estas cidades ndo
podem ser consideradas cidades locais, tendo em vista que ainda séo bastante dependentes
da cidade de Sobral, tanto em termos econdmicos (prestacdo de servigos, comércio, ...)
como em termos politicos e culturais.

Nesse contexto, por ndo enquadrarem-se na defini¢cdo de Santos (1979) enquanto
cidades locais, Meruoca e Alcantaras sdo aqui estudadas como cidades pequenas apenas,
considerando, nesse estudo, as proposicGes de Soares (2007), Santana (2011), Asher
(2010), Monte Mor (2005) Melo (2008) e Soares & Melo (2009), por tais proposicoes
enquadrarem-se melhor em nossa proposta de estudo acerca do objeto e do tipo de
relacdes que esse objeto exerce com as cidades estudadas.

Todos os conceitos aqui apresentados e discutidos (mobilidade espacial,
centralidade, regido, territorio, rede urbana, rede geografica, cidade média e cidades
pequenas) foram de fundamental importancia para a compreensao do objeto de estudo e
para o direcionamento de nossa proposta de estudo, posto que, muitas das caracteristicas
e fenbmenos inerentes a esse objeto observados no decorrer da pesquisa poderiam ser
explicados através da articulacdo com esses conceitos.

Dito isso, passamos a analisar e discutir o processo historico de formacédo e

ocupacao da porcao noroeste do Estado do Ceara, partindo da ocupacgdo do Nordeste e do
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proprio Ceara, para entdo chegarmos a nossa area de estudo, com énfase para a
constituicdo das vias de ligacdo do estado nos ultimos trés séculos. O intuito de tal
discussédo consiste em buscarmos entender como esse processo influenciou (e influencia)

para a formacao socioespacial de nossa de estudo, bem como do fenémeno pesquisado.
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CAPITULO 01

O ESPACO EM METAMORFOSE: ocupacao do territorio, constituicdo
da rede urbana e das vias de interligacéo do Estado do Ceara.

Examinar as dindmicas de uso e ocupacdo do espago cearense, em virtude do
processo de apropriacdo e exploracdo do territério por parte dos colonizadores, assim
como refletir acerca das implicacdes direitas e indiretas que determinadas atividades
econdmicas ocasionaram para a constitui¢do da rede urbana no Estado do Ceara, coloca-
se como exercicio fundamental para a compreensao dos fatores e contextos histéricos,
sociais, politicos e econdmicos que possibilitaram, nos diferentes momentos, a criacéo
das diversas rotas de comunicacdo entre povoados, vilas e cidades, espacialmente
distribuidas de acordo com as atividades ali desenvolvidas e tendo as vias de acesso
(caminhos ou trilhas, inicialmente e, mais tarde, estradas e linhas férreas) como suporte
para sua compreensao da mobilidade espacial no estado.

Tais dindmicas e atividades proporcionaram, ao longo dos anos, uma maior
interacdo entre os diversos pontos, facilitando, por conseguinte, o deslocamento de
pessoas, mercadorias e servigos, o que possibilitou também, a existéncia de uma certa
mobilidade espacial entre estes pontos e/ou cidades, embora que de maneira rudimentar
em algumas regides, e mais agil em outras, facilitada, em alguns casos, sobretudo, pela
implantacdo de determinadas infraestruturas por parte do Estado.

E nesse contexto, visando entender o processo que fez com que determinadas
atividades econémicas originassem a rede urbana cearense e provocassem implicacdes
para nossa area de investigacdo e objeto de estudo, que nos dedicamos a abordar, de
maneira sintetizada e direcionada para a temética de estudo em questdo, os principais
fatores e elementos, politicos, sociais e econdmicos que possibilitaram a criacdo de um
conjunto de interligagdes no espaco cearense, culminando, posteriormente, na

constituicdo da atual rede urbana do estado.
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1.1. — Terras em disputa: aportes sobre o processo de ocupacdo, povoamento e
exploracéo do territdrio cearense.

O Estado do Ceara nao fora, a principio, incorporado de imediato a economia
nordestina dentro do processo primitivo de ocupacéo e exploracéo desta regido, tanto por
ndo dispor das mesmas caracteristicas fisico-naturais encontradas no litoral baiano e
pernambucano, propicios a produgdo da cana-de-agucar, como também pelo fato dos
povos indigenas serem bastante rebeldes e hostis para com os colonizadores, adotando
uma postura rebelde e ndo-passiva na defesa de suas terras, o que dificultara o processo
de ocupagéo e povoamento.

Pinheiro (2000, p.17) afirma:

A ocupacgdo da capitania do Ceara pelos conquistadores europeus ocorreu de
forma tardia, se a compararmos com o processo de conquista do litoral
acucareiro. Na area agucareira, a conquista comecou ja no inicio do século
XVI; enquanto que na regido que se tornou o lécus da pecuéria, ela s
aconteceu, para 0 mundo colonial, no final do século XVII e inicio do
seguinte.

Segundo Ferreira (2013, p. 11), os dois primeiros marcos historicos que remetem
a origem deste Estado remontam do inicio do século XVII, sendo o primeiro a vinda de
Pero Coelho, em 1603, e o segundo, “a constru¢do de fazendas criadoras de gado vacum
as margens de rios para a elevacao da vida econdmica da propria capitania e manutengdo
da regido agucareira com os derivados do gado”. O espago cearense se inseria, em quase
sua totalidade, nas areas correspondentes a criacdo do gado, para dar suporte a producao
agucareira no litoral da Bahia e Pernambuco, principalmente.

Temaos, portanto, a ocupacdo do estado do Ceard, diferentemente de boa parte do
espaco nordestino, ocorrendo do interior para o litoral. Entretanto, antes de ser uma area
produtora de gado, o Ceara era regido estratégica da Coldnia, no sentido de defender o
territério portugués contra as tentativas de ocupacdo de outros povos europeus,
principalmente os franceses e holandeses. A prdpria vinda de Pero Coelho, fato que
marcou a primeira investida portuguesa neste espaco, tinha como objetivo principal
defender o territério portugués contra as tentativas de ocupacédo por parte dos franceses,
que conseguiam comercializar com indigenas na Serra da Ibiapaba e Camocim.
(FERREIRA, 2013).
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Diante da situacdo, os portugueses tinham dois desafios a superar para conseguir
efetivar sua ocupacdo no territorio cearense: defender o territdrio das investidas dos
franceses e holandeses, cenario que originou a construcdo de fortes no litoral cearense,
sendo estes de suma importancia para a concretizacao deste objetivo; e dominar 0s povos
indigenas que ali residiam. Este segundo desafio demonstrou-se ser tarefa bem mais
complicada do que a principio imaginado, em virtude da rebeldia dos indigenas e do
ambiente inospito, hostil e pouco conhecido dos portugueses.

A medida que as terras foram sendo ocupadas pela atividade pecudria, os conflitos
entre os povos indigenas e os portugueses foram se intensificando, o que fez com que
ocorresse um verdadeiro genocidio na regido, haja vista que muitos indigenas foram
mortos em virtude da disputa por suas terras.

Pinheiro (2007, p.33) retrata bem esse quadro, ao afirmar que:

A ocupacéo da capitania do Ceara tem como elemento constitutivo a violéncia.
Ao se examinar a documentacéo sobre a doagdo das sesmarias, por exemplo,
explicita-se o processo violento através da qual a pecuéria avangava para o
interior da capitania, principalmente na Ribeira do Jaguaribe, que foi a mais
importante area de ocupacao.

Importante ressaltar que, a maioria dos povos indigenas que residiam na capitania
do Cearé e passaram a entrar em conflito com os portugueses pela disputa de suas terras,
eram provenientes principalmente do litoral baiano, de onde ja haviam sido expulsos,
pelos proprios portugueses, por conta da implantacdo da atividade agucareira.

A alternativa encontrada pelos portugueses para ocupar definitivamente este
territdrio foi, além da expulsdo daqueles povos indigenas que se recusavam a aceitar 0s
modos de vida impostos pelos conquistadores, o estabelecimento dos aldeamentos na
capitania do Ceara, como forma de se fixar no territorio e redefinir o espago cearense.

Porém, nem tudo foi guerra no processo de ocupacdo do espaco cearense pelos
portugueses, até por que a conquista pela violéncia se tornaria insustentavel e
impossibilitaria a exploracao do territorio. Nesse sentido, visando minimizar os conflitos
existentes, utilizou-se a catequiza¢do como forma de “domar” os povos indigenas, o que

consolidou, de uma vez por todas, o dominio portugués.
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Ap0s a “domesticacdo” dos povos indigenas e o dominio definitivo do territdrio,
fato que se deu em meados do século XVII, a partir de 1654, com a expulsdo dos
holandeses, os aldeamentos foram cada vez mais intensificados. Dentro desse contexto,
a capitania do Ceard passa a ser subordinada a capitania de Pernambuco, assim
permanecendo até o final do referido século.

Em 1700 é fundada Aquiraz, a primeira vila do Ceara. O cenario apresentado
ainda era de certa instabilidade na organizacao da capitania, posto que todo o poder, em
ambito local, estava concentrado nas méos do capitdo-mor governador. Ndo havia
normas, regras, ou qualquer outro tipo de documento que ditasse 0 comportamento da
populacéo e as a¢des do governo. O capitdo-mor governador recebia todas as instrucoes
de maneira verbal, diretamente do governador de Pernambuco (PINHEIRO, 2007).

Pouco tempo depois outras duas vilas foram criadas pelos portugueses: a vila de
Fortaleza, em 1726 e a vila de Ic6, em 1736, sendo essa Ultima, a primeira vila criada na
area da pecuaria, embora ja existissem aldeamentos espalhados pelo estado e a economia
nestas areas fosse bem mais dindmica que aquela observada no litoral.

A criacdo da vila de Icé denota o desenvolvimento acelerado da atividade
pecuarista no interior do estado, o que teria possibilitado uma ocupacdo mais efetiva do
territorio. Nesse sentido, pode-se afirmar que é basicamente a partir da atividade pecuaria
desenvolvida no interior do estado que se da o efetivo povoamento do Ceara, por meio
de correntes migratorias oriundas das regides acucareiras de Pernambuco e Bahia
(ABREU, 1988).

E sdo essas correntes migratorias que vao dar origem aos primeiros caminhos,
que posteriormente se tornariam estradas e vias importantes de interligagdo no Estado do
Ceara. Alves (1953) destaca que varios caminhos foram abertos pelos rebanhos de gado,
que se originavam tanto da Bahia, como de Pernambuco, sendo que o caminho
proveniente deste Ultimo dava acesso ao Cearda através do vale do Cariri, sul do estado,
pela estrada que, ainda hoje, interliga os dois estados (Pernambuco e Ceara). Prado
Junior (1963), ressalta que no Ceara havia uma unido dos dois movimentos ou caminhos,
0 baiano e o pernambucano, sendo que o movimento baiano também adentraria no estado

pelo Sul, nos chamados “cariris novos”.
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A estes dois caminhos, Abreu (1988) denominou de “sertdo de dentro” ¢ “sertdao
de fora”. Ferreira (2013), explica que os “sertdes de dentro” compreenderiam o interior
da Bahia e as cidades da margem esquerda do rio S&o Francisco, inclusive as que ja
pertenciam a Pernambuco, chegando ao Sul do Cearda. J4 os “sertdes de fora”
compreenderiam as faixas litoraneas da Paraiba e do Rio Grande do Norte e também o
interior, chegando ao Ceara pelo curso do rio Jaguaribe. A figura 01 retrata os caminhos
do gado no Ceard colonial, com destaque para os “sertdes de dentro”.

Figura 01: Os caminhos do gado no Nordeste e no Ceara.
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Bernardes (1966) ressalta que as correntes provenientes do litoral baiano
povoaram o Piaui e chegaram ao Maranhao, se expandindo também para o Cearda, aonde
vieram a se encontrar com as correntes originadas do litoral de Pernambuco. A partir
desse cenario, muitas das vias de interligacdo (estradas) que atualmente existem se
originaram a partir dos caminhos do gado e das estradas antigas que cortavam o Nordeste
e o Ceard, estando estas fortemente influenciadas pela atividade pecuéria, haja vista que
os caminhos eram abertos para fazer circular o gado das areas criatorias (fazendas) até o
litoral, onde, em algumas areas, se desenvolvia a atividade agucareira. Sobre tais vias de

interligacdo, sobretudo aquelas existentes no estado do Ceard, nos deteremos mais
adiante.
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Podemos observar, portanto, que a pecuaria, atividade econdmica que propiciou
a ocupacao inicial do interior do Nordeste, foi a mesma que originou 0 processo primaz
de ocupacdo e povoamento efetivo do Estado do Ceara.

Segundo Souza (2005), até o final do século XVIII, grande parte do territério
cearense ja estava ocupado pelos colonizadores através da concessao de sesmarias. Ainda
no séc. XVIII a distribuicdo de sesmarias se efetiva e a ocupacao do interior da capitania
ganha expressivo incentivo, objetivando, dentre outras coisas, a implantacdo e
intensificacdo da atividade da pecuaria para subsidiar a regido agucareira, com maior
destaque Pernambuco.

Mediante este cenario, Ferreira (2013) afirma que o século XVIII torna-se o
momento de redefinicdo da capitania do Ceara no quadro de importancia econémica do
Nordeste brasileiro, haja vista que, com a atividade de criacdo do gado, intensifica-se o
processo de ocupacdo e desenvolvimento do Nordeste e, de forma relevante, do Ceara.

As charqueadas também foram bastante relevantes nesse contexto, haja vista que
0 abate e salga da carne de gado passou a ser a alternativa encontrada para diminuir 0s
prejuizos ocasionados pela perda de peso e morte de muitos animais, que nao aguentavam
os longos trajetos percorridos das fazendas criatdrias até as areas agucareiras, sendo
inclusive que alguns acabavam sucumbindo no caminho, de cansaco, fome e sede, tendo
em vista que estes eram a0 mesmo tempo transporte e mercadoria. As charqueadas,
portanto, desempenharam papel preponderante para o desenvolvimento da colénia e o
progresso de muitas vilas, com destaque para Aracati e Sobral.

A partir da segunda metade do século XIX emerge uma nova dindmica de
configuracdo econémica no Ceard, com a insercdo da cultura do algod&o no cenario
socioecondmico do estado, o que demandou novos arranjos, tanto no campo de ocupacao
do territorio como de exploracdo da mao de obra. Souza (2005) ao discorrer sobre esse
novo cendrio econdémico, afirma que na segunda metade do século XIX, a economia do
Ceard deixa de ser exclusivamente pastoril, passando a uma maior diversificacdo na
producédo, sendo gque o algodao, cultivado de forma extensiva no sertdo e serras proximos
a Fortaleza, passa a ser o principal produto agricola. Com isso, Fortaleza passa a ganhar

cada vez mais projecéo no estado.



69

Ferreira (2013, p. 22) reforca esta informacéo, ao afirmar:

O século XIX demarca um importante momento da vida econdmica da
Provincia do Ceard, referenciado por trés fatores: o iniciante declinio da
producéo advinda do gado, o incentivo a cultura de subsisténcia e a producéo
do algoddo. A partir de entéo, estabelece-se outra configuracdo nas relagées
entre as vilas do interior e a capital Fortaleza.

Dentro desse contexto, a cidade de Fortaleza passa a ganhar significante
importancia para a vida econémica do estado, posto que a economia cearense entra em
uma nova fase, em virtude das exportagdes da producdo algodoeira, que estimulou e
incentivou a producdo dessa cultura no interior do estado. Os lucros obtidos com a
exportacdo e os estimulos do mercado internacional facilitaram a expansdo dessa
atividade. A exportacéo era realizada diretamente do porto de Fortaleza, apds reforma do
mesmo, inserindo a capital cearense em posicdo de destaque na exportacdo desse
produto.

Juntas, a atividade pecuarista e de cultivo e exportacdo do algoddo, propiciaram
um maior dinamismo na economia do Ceard, dando uma maior importancia para a
provincia, determinando também, uma reestruturacéo fundiaria e de uso da terra, o que,
posteriormente, beneficiou a elite econdmica e politica cearense, bem como, “deu a
Fortaleza a importancia que ndo possuia, reorientando a dindmica da hierarquia urbana
na provincia, a partir da segunda metade do século XIX.” (FERREIRA, 2013, p.22).

Logo temos, com a expansdo da cultura algodoeira aliada a atividade pecuéria,
um esbogo da formagdo da rede urbana cearense, a partir do crescimento de muitas
cidades no interior, em funcéo destas atividades e da maior projecao econémica da capital
Fortaleza, em virtude das exportacdes da producdo advinda do interior do estado, que
passaram a se intensificar principalmente ap6s a construgdo da rede ferroviaria que

interligava as areas produtoras ao porto da capital.

1.1.1 — O processo de ocupacgao e povoamento da ribeira do Acarau
A literatura nos mostra que a estratégia utilizada pela Coroa portuguesa para
incentivar os colonos lusitanos a povoarem a Capitania do Siard Grande era através das

doacBes de terras, as chamadas sesmarias. Pompeu Sobrinho (1979), destaca que as
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primeiras sesmarias distribuidas no espaco cearense datam do ano de 1680, sendo estas
concedidas principalmente nas areas litoraneas.

Todavia, os primeiros colonos eram incentivados a ocupar também as areas
interioranas, de preferéncia se estendendo pelas margens dos rios mais apropriados a
fundacdo de fazendas de criagdo ou cultura. Esta mesma estratégia também fora utilizada
em outras capitanias da col6nia, com maior e menor éxito, a depender das circunstancias
e caracteristicas fisica-naturais encontradas em cada area.

Mediante os interesses econdémicos, que atuavam como razao principal para o
deslocamento portugués do litoral para o sertdo indspito e sem nenhuma seguranca,
iniciou-se 0 apossamento das terras nativas por meio destas sesmarias, o que foi
importantissimo para a ocupacdo do sertdo e teve rebatimentos na regido da ribeira do
Acarad.

Entretanto, muitos dos senhores beneficiados com as doac@es residiam nas areas
litoraneas e, ndo raramente, também praticavam o cultivo da cana-de-agtcar. Além disso,
estes ndo tinham muito interesse em morar no sertdo, por serem areas distantes do litoral
e ndo possuirem estabilidade em relacéo a sua seguranca e de suas familias para com 0s
povos indigenas.

Todavia, Silva (1994, p. 83) afirma que, “seguindo 0s principais rios e riachos, o
povoamento e a colonizagdo do Ceara foi se realizando a base da criagdo do gado”. O
mesmo autor ressalta que os portugueses instalados no litoral cearense passaram a se
encaminhar para o interior, sobretudo a partir do inicio das investidas holandesas no
territorio cearense, que comegaram a ocorrer em 1637.

E nesse cenario que as areas adjacentes ao rio Acaral comecam a sofrer um
processo de povoamento mais intenso. De acordo com Rocha (2003, p.32), “os
imigrantes portugueses que chegaram ao vale do Acaral eram gente muito simples, sem
sobrenomes nem brasoes”.

Nota-se, portanto, que o0s portugueses que se dirigiram do litoral cearense para o
interior do estado, com a chegada dos holandeses, ndo foram aqueles que detinham
grande prestigio e influéncia perante a monarquia, mas sim, aqueles que foram

“largados” pelo governo portugués com a invasao holandesa.
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Contudo, o processo de ocupacdo e povoamento dessa area ndo se deu de maneira
facil e amistosa, haja vista que as tribos indigenas que residiam nessa regido ofereceram
grande resisténcia a ocupacao e catequizacao por parte dos colonizadores portugueses,
fato comum a maior parte do interior do Ceard. Mesmo assim, algumas familias
permaneceram, fazendo surgir os primeiros povoados, como destaque para o povoado da
Caicara e, posteriormente, vilas da regido, dentre as quais, a mais relevante delas, a Vila
Distinta e Real de Sobral.

1.2 - Origem das cidades e a formacdo da rede urbana cearense: fatores e
condicionantes historicos.

As primeiras vilas do Ceard, que, posteriormente, dariam origem a muitas das
cidades que hoje conhecemos, foram fundadas no inicio do século XVIII. De acordo com
Souza (2005), o objetivo inicial da fundacdo das vilas era implantar atividades militares,
administrativas e religiosas. S6 depois muitas das vilas fundadas, sobretudo aquelas
localizadas no interior, viriam a se tornar o centro de convergéncia da producdo agricola
regional.

A maioria das vilas fundadas se localizava ou no litoral, servindo de base
portudria para exportacdo, ou proximas as margens de rios periddicos, ou ainda perto de
criatdrios de gado e cultivo do algodéo.

Embora algumas vilas tenham sido fundadas em intervalos de tempo pequenos
entre uma e outra, (quadro 01) e sua origem, em muitos casos, tenha se dado em
circunstancias semelhantes, o crescimento destas ndo ocorreu de maneira homogénea,
posto que este crescimento se deu de forma mais acentuada para algumas e lenta para
outras. Podemos citar como exemplo as vilas de Sobral — 1773 e Granja — 1776, que,
embora fundadas na mesma época, tiveram um processo de crescimento bastante

diferenciado.

Quadro 01: Periodo de fundagdo das vilas no Ceard — século XVIII.

Vila Ano de fundacéo
Aquiraz 1713
Fortaleza 1726

Icé 1738
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Aracati 1748
Caucaia 1759
Vicosa do Ceard 1759
Crato 1764
Baturité 1764
Sobral 1773
Granja 1776
Quixeramobim 1789
Guaraciaba do Norte 1796

Fonte: Adaptado de SOUZA, M.S. 2005.

Isso pode ser explicado, tanto para estas vilas, como para outras, em fungédo das
atividades econdmicas ali desenvolvidas e da localizacdo geografica de algumas delas,
no entroncamento de caminhos do gado ou proximas aos portos que exportavam a
producdo algodoeira, como o caso de Sobral e Aracati.

Bernardes (1966) ressalta que as margens dos rios periodicos localizados pelo
interior do Estado e do Nordeste como um todo, se formavam povoados, que originariam
as cidades, muitas delas importantes pelas atividades produtivas ali desenvolvidas. Essas
cidades se interligavam pelas estradas construidas para esse fim, sendo muitas destas
estradas, resultado das trilhas do gado (caminhos do gado) e que, posteriormente,
segundo Brasil (1869), se tornaram, associado as linhas férreas, importantes para o
escoamento da producdo de algodao, café, acucar, couros e outras mercadorias pelos
portos da regido, com destaque para os portos de Aracati, Acaral e Fortaleza, no caso
especifico do Ceara.

Analisando o contexto que deu origem a muitas cidades no Ceara, percebemos
que Grotta & Selingardi-Sampaio (2006) estdo corretos ao afirmar que a maioria das
cidades, de um modo geral, se desenvolve a partir do momento em que podem tirar
vantagens competitivas da economia que produzem, e a qual estdo submetidas, ao
permitirem uma maior centralizacdo e proximidade entre os diversos setores produtivos
e as decorrentes inter-relacdes estabelecidas.

Deste modo, ao analisarmos o contexto que propiciou a formacéo das primeiras
cidades do Ceara, concordamos duplamente com estes autores. Primeiro, por

considerarmos que o desenvolvimento de muitas cidades, como Sobral, por exemplo, se
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deu pelas vantagens obtidas por essas cidades, seja em relagdo a localizacéo geografica,
seja em relacdo a atividade econdmica ali desenvolvida.

Segundo pelo fato de que o Estado (governo), ao implantar linhas férreas no
territorio e construir muitas estradas onde antes existiam apenas trilhas ou caminhos
(caminhos do gado), possibilitou uma facilitagdo no transporte e circulagdo dos bens
produzidos nestas cidades, diminuindo as distancias da producéo até os portos, local de
onde os produtos seriam exportados, sobretudo para a Europa, no caso particular do
algodéo.

Nesse contexto, considerando que o espago € condicionado pelas instancias
socioecondmicas que nele se estabelecem e criam vida (SANTQOS, 1978), é coerente
afirmar, mediante as constatacGes evidenciadas na analise do processo historico de
formacédo das cidades do Ceara, que as mutacGes sofridas pelo espago cearense e 0
surgimento e crescimento de diversos nucleos urbanos se deu em fungdo tanto das
atividades produtivas desenvolvidas (instdncias socioeconémicas) como do
estabelecimento de determinadas infraestruturas propiciadas pelo Estado, o que
beneficiou e continua beneficiando muitas cidades.

Percebe-se, portanto, que a implantacdo de determinadas infraestruturas,
sobretudo aquelas ligadas as vias de interligacdo do territorio, como as linhas férreas e
construcdo de estradas, atribuiram uma nova dindmica ao processo de crescimento de
muitas cidades cearenses. Nesse sentido, é importante e salutar a analise do processo
constituicdo dessas vias, no intuito de identificar quais os rebatimentos das mesmas para

nosso objeto e area de estudo.

1.3 - As vias de interligacdo do estado do Cearad: dos caminhos do gado a
implantacéo das linhas férreas.
1.3.1 — Os caminhos e estradas antigas.

As vias de interligacao do territorio cearense (caminhos, estradas, linhas férreas)
sempre desempenharam um importante papel no processo de ocupagéo, exploracdo e
desenvolvimento de nosso estado. Das trilhas ou caminhos do gado, até a implantacéo de

linhas férreas e construcdo de estradas modernas, verificamos uma mudanca no espago
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cearense, que foi, pouco a pouco, se adaptando aos novos ditames da modernidade e as
exigéncias cada vez maiores do capital, a0 mesmo tempo em que mediou e impulsionou
0 surgimento e desenvolvimento de muitas cidades. Entretanto, nem sempre tivemos (e
ainda hoje ndo temos) um sistema de interligacdo do territorio cearense moderno e
adaptado a realidade e as exigéncias do mercado mundial que hoje se apresenta.

Studart Filho (1966), afirma que as primeiras vias de interligagdo do territorio
percorriam as orlas litoraneas e as margens de rios, constituindo-se a partir de veredas ou
trilhas, que ligavam principalmente os fortes construidos para defesa do territorio as areas
mais distantes.

Segundo 0 mesmo autor,

A conquista e ocupacdo produtiva do territério cearense deram azo ao
surgimento de nucleos estaveis de populacdo, precariamente articulados
através de uma rede de caminhos vicinais de pequeno percurso. Originaram
também longas estradas, que varavam a Capitania de um a outro extremo. [...]
Das veredas que, durante anos serviram de intercomunica¢fes das missoes
jesuiticas, ali estabelecidas, com a Fortaleza de N. S. da Assuncdo [...] Péro
Coelho demandou em primeiro lugar Camocim, a cuja margem comegava 0S
dominios dos Tremembés, para dai rumar ao interior (STUDART FILHO,
1966, p. 137-138).

Tais veredas tinham um percurso pouco convidativo para serem transpostos, em
funcdo das dificuldades caracteristicas do trajeto, com baixios perigosos, ventos fortes,
rios caudalosos a transpor, além da agressividade dos povos indigenas, sobretudo da tribo
dos Tremembeés. Entretanto, foi a partir dessas veredas que surgiram 0s primeiros
caminhos percorridos pelos colonizadores e que, mais tarde, serviriam de rota de
interligacdo para as distintas areas do territorio, em especial para o estado do Maranhao,
cortando o litoral e passando pelo atual estado do Piaui (STUDART FILHO, 1966).

Desse processo inicial de reconhecimento, exploracdo e defesa do territorio
cearense por parte dos colonizadores teria surgido a estrada entre o Ceard e 0 Maranhéo,
0 que resultou também, em um canal de comunicacéo direta entre as sedes dos governos
do Estado do Maranhéo e do Brasil.

Posteriormente, outros caminhos foram abertos com o objetivo de alcancgar areas
mais longinquas e promover uma interligacdo entre os povoados da capitania e a

consolidagéo no processo de ocupagéo do espaco cearense.
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A partir do desenvolvimento das atividades produtivas, sobretudo com o advento
da pecuaria e da cultura do algod&o, novos caminhos e estradas surgiram, possibilitando
uma interligacdo cada vez maior entre os diversos pontos do territério, 0 que propiciou
também, o surgimento de pequenas vilas e povoados.

Essas interligagdes, como ressalta Lima (2005), eram realizadas de maneira ainda
bastante incipientes, pois se concretizavam através das chamadas “trilhas” ou
“caminhos” do gado, muitas seguindo os vales dos rios, onde, em suas margens, se
instalavam os currais, que mais tarde se tornariam fazendas e povoados. Destas trilhas e
caminhos nasceria a maioria das estradas que hoje interligam as diferentes cidades do
estado do Ceara.

Essas estradas, sendo a maioria proveniente dos caminhos do gado, além de
constituir elo de interligacdo entre os diversos pontos do Ceard e estados vizinhos,
possibilitaram também o processo inicial de estruturacdo do espaco cearense. O quadro
02 apresenta as principais estradas do periodo colonial no Ceara e descreve os trajetos
percorridos.

Quadro 02: Principais estradas antigas do Ceara colonial.

Estrada Principal trajeto percorrido
Estrada Geral Saia de Aracati, acompanhando a margem esquerda do rio Jaguaribe, passando
do Jaguaribe por ltaicaba, Russas e Ico; chega perto das nascentes do rio Salgado, transpGe

a Chapada do Araripe e descamba nas caatingas de Pernambuco, chegando ao
rio Sdo Francisco no inicio do século XVIII.

Estrada Nova Saia de Pau dos Ferros (RN), por Pereiro, atravessando o rio Jaguaribe
das Boiadas préximo a cidade de Jaguaribe; cruza o rio Banabuil e o rio Quixeramobim,

chegando a cidade de Quixeramobim. Um ramal segue por Boa Viagem,
Independéncia e Cratels, chegando ao Piaui pelo boqueirdo do rio Poti; O

outro ramal dirige-se a Sobral.

Estrada das Passando por Icd, Iguatu, Jucds, Saboeiro, Arneiroz e Taug, seguindo pela
Boiadas margem do riacho da Carrapateira, penetrando em Vertentes e Crates, até
chegar no centro do Piauli.
Estrada Saia de Patos — PB, em dire¢do a Pianco, de onde segue rumo ao Ceard,
Crato-Pianco passando por Mauriti, Missdo Velha, até chegar em Crato.
Estrada Saia do Crato rumo a Campos Sales, de onde, pela Chapada do Araripe, atinge
Crato-Oeiras Picos e, finalmente, a vila de Monche, atual Oeiras.
Estrada da Saindo da fazenda Caicara (atual Sobral), percorria a margem direita do rio
Caicara Acarall. Prolongava-se pelas caatingas de Santa Quitéria, atingindo

Quixeramobim, onde se encontrava com a Estrada Nova das Boiadas.
Fonte: Adaptado de Studart Filho (1966, p. 137 — 157)
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Para Juca Neto (2012, p. 159),

Os caminhos dos vaqueiros ndo apenas possibilitaram o desbravamento do
sertdo desconhecido, como interligaram — como um continuum territorial - o
Estado do Brasil com o Estado do Maranhdo, a capitania de Pernambuco e da
Bahia com o Piaui, o litoral com as zonas pra la da linha de Tordesilhas; além
de garantirem a estruturacdo do territério cearense, pela préopria rede de
caminhos criada com a expansdo da pecuéria e a fundacdo de vilas para o
controle da circulacdo da economia.

Com os caminhos abertos pelo gado (génese das estradas antigas), interligacdes
entre os diversos locais iam sendo criadas e pontos se fixavam no territorio. Lima (2005,

p. 36) aborda esse cenario:

Pontos iam se fixando no Ceard, ordenando-se conforme sua importancia no
guadro da economia complementar. [...] O estabelecimento das linhas de
comunicacgdo, dos pontos de produgdo [...] induzia o processo de aglomerado
nas terras ribeirinhas do Jaguaribe e do Acarad.

Nota-se, portanto, que estes caminhos e estradas antigas desempenharam papel
fundamental no processo de consolidacdo da ocupagdo do territério e no
desenvolvimento de muitas vilas e povoados. A figura 02 representa cartograficamente
as principais estradas antigas do Ceara, com seus percursos e principais pontos de
paragem.

Figura 02: Representacdo cartografica das principais estradas antigas do Ceara.

Al

Oceano Atlantico

\‘.9

Fonte: JUCA NETO, 20009.
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1.3.2 — A Antiga Estrada da Caicara.

Interessa-nos, além de discutir a formacdo das estradas antigas do Ceard,
compreender as dindmicas de constituicdo, estruturagdo e importancia econdémica da
Estrada da Caicara, pelo fato de que esta era principal via de interligacdo das areas
adjacentes a ribeira do Acarau ao restante do territdrio cearense e a orla marinha. Além
disso, o desenvolvimento de muitas vilas e povoados nesse espac¢o, bem como abertura
de outras estradas e caminhos interligando as diversas cidades que surgiram nessa regiao,
estiveram também atrelados, embora que de maneira indireta, a existéncia da referida
estrada. O fato desta estrada colonial ter influenciado e provocado rebatimentos para
todas as areas proximas a seu percurso, inclusive nossa area de estudo, a analise de sua
formacéo se torna bastante importante.

O percurso da Estrada da Caicara se dava, de acordo com Studart Filho (1966), a
partir da fazenda Caicara (atual cidade de Sobral), percorrendo rio acima a margem
direita do Acaral. Prolongava-se pelas caatingas de Santa Quitéria, atingindo
Quixeramobim, onde se encontrava com a Estrada Nova das Boiadas. No sentido
contrario, esta via de comunicac¢ao terrestre “punha em contato direto com a orla marinha
os pontos povoados da ribeira do Acarat e dos chdos ribeirinhos daquele rio cearense.”
(STUDART FILHO, 1966, p. 154).

Tal estrada teria desempenhado importante papel econdmico para os povoados da
regido, ao possibilitar o escoamento dos produtos agropastoris da terra. Isso por que, até
entdo, a maior parte dos produtos originarios dessa regido eram transportados via
navegagcdo pelo leito do rio Acarad, o que nem sempre era atividade fécil de ser realizada,
em virtude das oscilacBes de vento e corrente marinhas, proxima a foz do rio.

De acordo ainda com Studart Filho (1966, p 155):

Por essa antiquissima trilha podia ser levados cavalos, boiadas ou tropas
carregadas de couros ao Recife, com muito maior rapidez e sem o 6nus dos
pesadissimos fretes maritimos. Uma vez comercializado o produto, era aos
seus condutores igualmente facultados retornar por mar até o porto do Acarad,
aproveitando os ventos favoraveis e trazendo consigo tecidos, objetos de
couro e prata, artigos manufaturas, e um ou outro negro.
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Desembarcando no porto do Acarad, os produtos trazidos seguiam em carros de
bois até Sobral, de onde seriam distribuidos para as fazendas e povoados préximos. Nota-
se, portanto, que a importancia econdmica da antiga Estrada da Caicara para a area
correspondente a ribeira do Acaral consistia em levar a producdo agricola fabricada nas
fazendas da regido para ser comercializada em outras regides, chegando inclusive a
Recife; e trazer produtos manufaturados para ser distribuidos pelas vilas e povoados da
regiao.

A importancia dessa e outras estradas no Ceara vdo permanecer até meados do
século XIX. Com a introducéo da cultura algodoeira, um novo cenario passa a vigorar no
territério cearense. Os caminhos e estradas antigas vdo, em escala de importancia
econbmica, dando lugar a implantacdo de linhas férreas, projetadas para dar maior
escoamento da producdo algodoeira cearense, visando a exportacdo, para a Europa,
principalmente.

Porém, para compreendermos como se deu o0 processo de implantagéo das linhas
férreas no Ceard e sua importancia para a economia do estado, torna-se necessario
analisar o contexto nacional de implantacdo de tais infraestruturas, a fim de refletirmos

acerca de seus rebatimentos no espago cearense.

1.3.3 - A implantacéo das linhas férreas no Estado do Ceara.

O desejo em construir estradas de ferro no Estado do Ceara surge a partir de
interesses particulares, tanto no que se refere as transformacdes especificas do territério
cearense, bem como aos personagens envolvidos (homens de politicas, negécios e
ciéncias da provincia do Ceara).

De acordo com Assis & Sampaio (2010, p. 79),

A primeira estrada de ferro do Ceara surge como pretensao de um personagem
cearense com divulgacdo nacional, chamado de Thomaz Pompeu de Sousa
Brasil (0 Senador Pompeu), e alguns de seus amigos e negociantes, como 0
conservador Bacharel Gongalo Batista Vieira (Bardo de Aquiraz), o Coronel
Joaquim da Cunha Freire (Bardo de Ibiapaba), o negociante inglés Henrique
Brocklehurst (comerciante com contato nas pracas de Londres e sécio da R.
Singleburst & Cia) e o Engenheiro Civil José Pompeu Albuquerque
Cavalcante.
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A inten¢do seria construir uma via férrea que ligasse o porto de Fortaleza até as
Serras de Aratanha, Baturité e Araripe. A construcao da referida via iniciou-se em 1872,
chegando ao primeiro ponto com ramal para o segundo em 1875. Porém, a continuacao
de tal obra fora interrompida por conta de falta de recursos privados daqueles que eram
responsaveis pela construcao.

Entretanto, a grande seca que atingira o Ceara em 1877, embora tenha causado
inlmeras perdas para a economia e a populacdo cearense, possibilitou também a
continuacdo da construgdo da linha férrea Fortaleza-Baturité, mesmo com o falecimento,
nesse mesmo ano, de seu principal idealizador, Thomaz Pompeu de Souza Brasil, 0
senador Pompeu.

A partir de entdo, temos uma nova fase no processo de implantacdo das ferrovias
no estado. Isso por que o governo adotou uma politica de empregar os migrantes da seca,
que se deslocavam em milhares para a capital Fortaleza, em obras publicas que
promovessem o progresso utilizando-se da mao de obra dos sertanejos, 0 que, por
consequéncia, diminuiria o fluxo de pessoas para a capital durante os periodos de seca,
ja que este era um problema recorrente a época.

Se inicialmente a construcdo das primeiras linhas férreas no Ceard ocorrera
exclusivamente a partir da iniciativa privada, cenario semelhante ao observado na
introducdo das ferrovias no Brasil, agora o Estado passa a atuar também nesse processo,
sobretudo com o emprego da médo de obra dos sertanejos, pagando-os salarios baixos,
mas o suficiente para conseguirem sobreviver e ndo se deslocarem para a capital
Fortaleza.

De acordo com Pontes Candido (2005, p. 100):

Em menos de dois anos de trabalho [1878-1880], os operarios [entre 5.000 e
10.000] da Baturité movimentaram 700.000 metros cUbicos de terra,
construiram 9 pontes, 7 pontilhdes, 127 bueiros, 7 estacbes, 2 oficinas,
diversas casas para engenheiros, guardas e depdsitos. Dezenas de pocos,
acudes, montagem de maquinas para o trafego, estenderam 59 km de linha
férrea e outros 59 km de fio elétrico para o telégrafo.

A implantacdo da primeira linha férrea do estado deu azo ao surgimento das
demais, apoiadas no discurso da seca e do aproveitamento da méo de obra ociosa dos

sertanejos da regido. Camelo Filho (2000, p. 33) enfatiza que a seca de 1877 — 1878
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possibilitou que “outras ferrovias obtivessem concessdes e contassem com o empenho
do Imperador para iniciar suas obras”. Estas ferrovias teriam recebido a denominacéo de
"ferrovias da seca".

A rede ferroviaria do estado do Ceara era constituida por duas linhas principais,
a linha Sul, que ligava Fortaleza com a regido do Cariri e com o Estado da Paraiba e dai
com os demais estados do Nordeste e, a linha norte, que partia de Sobral, interligada a
Camocim e a Crateus, quando ampliada, passa a ligar Sobral com Teresina no Piaui.

A chegada da ferrovia possibilitou um maior crescimento de alguns nucleos
urbanos cearenses, como Fortaleza, Iguatu, Crato e Sobral. Enquanto outros nucleos
como Icé e Aracati que ndo foram ligados a rede ferroviaria acabaram perdendo o
destaque vivenciado anteriormente (HOLANDA, 2010).

Dentre as estradas de ferro construidas inicialmente no estado do Ceara e sua
importancia para o crescimento de algumas cidades da regido norte do estado, uma que
merece nossa aten¢do € a estrada de ferro de Sobral, entre Camocim e Sobral, que teve

seu primeiro trecho entregue em 1880.

1.3.4. A Estrada de Ferro Sobral-Camocim e sua importancia para a economia da
regiao.

A estrada de ferro Sobral-Camocim foi construida entre os anos de 1880 e 1882,
em meio ao contexto de aproveitamento da mao de obra dos sertanejos durante 0s
periodos de seca. Inicialmente projetada para interligar a cidade de Sobral ao porto de
Camocim, visando a exportacdo dos produtos comercializados na regido, em 1909, toda
a Estrada de Ferro de Sobral (nome que recebeu em seu projeto inicial) foi conectada
com a Estrada de Ferro de Baturité, criando-se a Rede de Viagdo Cearense, que fora
arrendada pela empresa norte-americana South American Railway.

Entretanto, em 1915, a Rede de Viacdo Cearense passa a administracdo federal.
Com isso, a linha da Estrada de Ferro de Sobral chega a seu ponto final em Oiticica, na
divisa com o Piaui, em 1932, fazendo com que o trecho Sobral-Camocim passasse a ser

apenas um ramal, em virtude da ligagdo de Sobral a Fortaleza pelo ramal de Itapipoca,
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em 1950, o que formaria a chamada linha norte da rede ferroviaria cearense. Este cenario
pode ser representado na ilustracao 01.

llustracdo 01:Linha Norte da rede ferroviaria cearense.

A
N

Todavia, antes (e até mesmo durante) do periodo que passou a representar apenas
um ramal ferroviario, a Estrada de Ferro Sobral-Camocim foi muito importante para o
desenvolvimento da economia praticada na regido do vale do rio Acaral, em especial
para o cultivo do algodao, pelo fato de possibilitar uma maior agilidade no escoamento
da producéo, promovendo também, um maior dinamismo da producéo e do comércio.

Além disso, é importante destacar que algumas cidades dessa regido passaram por
um periodo de crescimento econémico e populacional a partir da construgdo da estrada
de ferro, em fungéo, principalmente, de atuarem com entreposto entre a principal cidade
da regido — Sobral — e a cidade onde se localizava o porto a qual a estrada de ferro dava
acesso.

As cidades de Granja e Massapé sdo bons exemplos disso, que souberam tirar
proveito do fluxo de pessoas e mercadorias pela estrada de ferro para fortalecer sua
economia, através, principalmente, do comércio. Em Granja, assim como em Massapé e
outras cidades da regido, por onde passava a estrada de ferro, haviam estacdes de parada

dos trens que transportavam tanto mercadorias, como passageiros (Figuras 03 e 04).


http://www.estacoesferroviarias.com/
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Figura 03: Est. ferroviaria de Massapé. (1957) Figura 04: Estacdo ferroviaria de Granja. (1957)
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Fonte: Site Estacdes Ferroviarias. Fonte: Site Estacdes Ferroviarias.

Compreendemos, a partir das leituras e andlises da literatura referente ao tema,
que a implantacdo da estrada de Ferro Sobral-Camocim proporcionou nao apenas um
maior dinamismo no processo de escoamento da producao regional, mas trouxe também
um grande entusiamo até entdo jamais observado para a populagdo dessa regido,
sobretudo pela perspectiva de desenvolvimento e crescimento econémico.

Dentre as cidades favorecidas pela implantagdo da estrada de ferro, Sobral foi
sem ddvidas a maior beneficiada, tanto pelo fato da estrada de ferro permitir o transporte
dos bens produzidos em suas fazendas adjacentes, como também por possibilitar um
maior fluxo de pessoas desta cidade para outras cidades mais distantes.

Além disso, a estrada de ferro, aliada ao rio Acarad, também influenciou na
estrutura e adensamento populacional dessa cidade, como aponta Rocha (2003, p.20), ao
afirmar que ““a estrada de Ferro, implantada no final do século XIX, e o rio Acarau foram
os principais fatores fisicos responsaveis pelo adensamento da cidade.”

Portanto, a estrada de ferro, aliada a outros fatores de ordem econdmica, politica,
espacial e social contribuiram para a elevacdo de Sobral a categoria de cidade mais
importante da regido Norte do Estado do Ceard e esse aspecto ndo pode ser
desconsiderado, tendo em vista que a influéncia que essa cidade exerce na regido provoca
rebatimentos diretos para o objeto ora analisado.

E importante destacar ainda que todos os elementos até aqui discutidos (fatores
que propiciaram a ocupacdao e povoamento do Ceard, a concepcdo da rede urbana
cearense, a formacao dos caminhos e estradas antigas, e a implantacdo das linhas férreas
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no Brasil, Nordeste e Ceara) constituem-se elementos norteadores para compreendermos
ndo apenas o0s atributos e singularidades referentes a tematica mobilidade espacial e
circulacéo entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral — nosso objeto central de estudo
-, mas também decifrarmos o processo de criacdo e instauracdo da cidade de Sobral e dos
municipios de Alcantaras e Meruoca.

Nesse sentido, é importante discutirmos os elementos histéricos, politicos, sociais
e econdmicos que propiciaram a génese da cidade da Sobral e dos municipios que fazem
parte de nossa area de estudo, com énfase para os diferentes periodos de desenvolvimento
econdmico a qual passou a cidade de Sobral e suas implicacGes diretas e indiretas para
0s municipios da Serra da Meruoca, com rebatimentos, na contemporeneidade, para o

fendbmeno estudado.
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CAPITULO 02

FORMACAO SOCIOESPACIAL DA CIDADE DE SOBRAL E
DOS MUNICIPIOS DE MERUOCA E ALCANTARAS.

2.1 - A cidade de Sobral na formacéao histdrica do territorio cearense.

A cidade de Sobral esta localizada na porcdo Noroeste do Estado do Ceara,
distante 235 quilémetros da capital do estado, Fortaleza, encravada entre o Rio Acaral e
a Serra da Meruoca (Figura 05). Possui uma populacdo estimada em 201. 756 mil
habitantes, com area territorial de 2.122,897 Km?2 e densidade demogréfica de 88,67
hab/km?, segundo dados do IBGE (2014).

Figura 05: Localizacdo da cidade de Sobral no Estado do Ceara.

Mapa de localizacdao e mancha urbana de Sobral.
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Fonte: Adaptado de SOUSA, Francisco Rodrigo Cunha de. (2013).

Configura-se como a cidade mais importante do norte cearense, por exercer papel
de destaque na economia e politica da regifo. E considerada uma cidade polo regional,

por concentrar a maioria dos servicos ofertados na regido e por ser também, espaco de
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atracdo para a populagdo dos municipios e cidades circunvizinhas que se deslocam até
essa cidade em busca dos servicos ndo encontrados em suas cidades e municipios de
origem.

Para que possamos compreender essa importancia da cidade de Sobral para a
regido norte do Estado do Ceard, torna-se necessario discutir o processo de origem e
evolucdo econdmica, politica e social dessa cidade, sendo que essa discussao perpassa,
prioritariamente, pela analise dos fatores e condicionantes histéricos determinantes para
essa evolucdo em trés momentos distintos: 1 — a ocupacao inicial, o papel da igreja e a
expansao das atividades ligadas a pecuéria e o cultivo do algoddo; 2 — as politicas de
desenvolvimento regional atuantes em Sobral, com destaque para a agdo da SUDENE e
das acdes estaduais; e 3 —a acao do poder publico local no processo de reestruturacéo do
espaco.

Deste modo, discutiremos tais fatores isoladamente, a partir dos trés periodos
estabelecidos, a fim de conseguirmos compreendé-los de maneira mais coerente e

identificarmos sua importancia para cada periodo historico dessa cidade.

2.1.1 — A ocupacdo inicial: o papel da igreja, as atividades econémicas e a construgao
de estradas para o crescimento de Sobral.

A cidade de Sobral esta situada as margens do Rio Acarad, ao sopé da Serra da
Meruoca, quase equidistante longitudinalmente do litoral em relacdo a Chapada da
Ibiapaba. Sua localizagdo geografica por si s ja atribuiu, nos primordios de sua
formag&o, importancia econdmica e politica para essa cidade.

Segundo Amora & Costa (2007, p. 02):

[...] foi sua posicdo estratégica que favoreceu as comunicagdes, ou seja, a
localizagéo as margens do rio Acaral e a proximidade da Serra da Meruoca.
Situada em um cruzamento de caminhos que vinham da Serra da Ibiapaba, do
sertdo e do litoral, a vila tornou-se o grande pdlo sertanejo da zona norte.

Contudo, é importante destacar que o processo de ocupagdo e povoamento da
regido onde tal cidade se encontra iniciou-se, como mencionado anteriormente, com 0s

primeiros colonos portugueses que detiveram posse de terras nas areas adjacentes a
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ribeira do Acarau. Porém, a maioria desses portugueses residia nas areas proximas ao
litoral, em funcdo de serem locais mais seguros e propicios ao seu desenvolvimento.

Por esse motivo, muitos ndo interessaram-se de imediato pela ocupacgédo dessas
areas, enquanto local de moradia, em funcdo de determinados fatores, dentre os quais,
pode-se destacar a hostilidade dos povos indigenas que ali residiam e o ambiente indspito
e desconhecido da caatinga, sendo pouco favoravel para as atividades econdmicas
desenvolvidas no litoral, como o cultivo da cana-de-agucar, por exemplo.

Entretanto, a partir da doacdo por parte da Coroa Portuguesa de sesmarias na
regido do vale do Acarau para alguns desses colonos, e influenciados também pela
invasdo holandesa no litoral cearense, inicia-se um processo mais efetivo de ocupagéo
dessas terras.

De acordo com Martha Junior (2010, p. 145):

A ocupagdo dos sertdes do Norte do Ceara teve inicio com o estabelecimento
das primeiras fazendas de gado nas margens do rio Acaral e seus afluentes
mais importantes por volta do fim do século XVII e inicio do século XVIII.
Inicialmente, a populagdo que se estabeleceu nos sertdes do Note era oriunda
principalmente dos estados de Pernambuco, Paraiba e Rio Grande do Norte.

E nesse processo de ocupacdo das areas proximas ao rio Acaral por parte de
alguns portugueses que vai nascer a fazenda Caicara, situada as margens do rio Acarad,
no entrocamento dos antigos caminhos do gado que passavam pela regido. Tal fazenda
constitui-se a génese de Sobral, pois fora a partir dela que tivemos o surgimento do
aglomerado urbano que dera origem a esta cidade.

Inicialmente, na fazenda Caicara era praticado a criacdo do gado, tanto para
alimento dos moradores da propria fazenda, como também para comercializar com outras
areas do estado e de estados vizinhos. Esta realidade também era observada em boa parte
do territorio cearense, pois, de acordo com Dantas (2006, p.146), até meados do século
XVIII, a principal atividade econdmica do estado do Ceara girava em torno da producdo
e comercializagdo de carne bovina.

Holanda (2010, p. 79) destaca que “a pecudria foi sem duvida a atividade
preponderante, no processo de formacdo de Sobral, assim como para a ocupagao e

organizacao do espago cearense”.
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A igreja catllica também desempenhou um importante papel nesse processo
inicial de formacéo do povoado. Isso por que, segundo Rocha (2003), a medida em que
os colonizadores adentravam no interior, buscando a conquista de terra e de concesséo
de sesmarias, 0s padres penetravam sertdo a dentro, buscando aumentar suas terras e
catequizar indios.

E dentro desse contexto que vai ser criada pela igreja, em 1722, a sede do Curato
do Acarau?, objetivando um maior controle religioso de toda a regido proxima ao referido
rio. O proprietéario da antiga fazenda Caicara, Cap. Antonio Rodrigues de Magalhdes,
doou, em 1742, terras pertencentes a fazenda para a construcdo da igreja e sede do curato.
A igreja matriz foi, segundo Rocha (2003, p.44), “o primeiro elemento de dominancia
espacial, por parte da igreja®, da tinica praga do lugar”.

A presenca da igreja intensificou o adensamento populacional proximo a sede do
curato. Frota (1988, p. 299) destaca que “ a constru¢do da matriz na fazenda Caigara e a
presenca assidua do cura contribuiram para o desenvolvimento do povoado para onde
vinham de toda a circunvizinhaca novos habitantes”.

De acordo com Rocha (2003, p. 44),

N&o faltariam motivos para que ao nascente povoado da Caigara acorresse
com rapidez grande nimero de pessoas. Nos primeiros anos da década de 1770
ja se contavam cinquenta “fogos”, ou seja, habitagdes efetivamente ocupadas,
cifra necessaria para um povoado de brancos tornar-se vila segundo a Ordem
Régia de 22 de junho de 1766.

Por volta de 1773, o povoado da Caicara € elevado ao status de vila, recebendo o
nome de Vila Distinta e Real de Sobral, tendo essa elevacgédo sido bastante influenciada
pelo desenvolvimento da atividade pecuéria. Todavia, as secas de 1777 — 1778 e 1790 —
1794 afetaram de maneira significativa a criacdo do gado, ndo apenas na Capitania do
Ceard, mas também em todo interior nordestino. Tais secas, sobretudo a de 1777, foram

responsaveis tanto pela decadéncia da atividade pecuaria como pelo inicio do cultivo do

2 A criagdo de curatos pela igreja cat6lica no processo de colonizacéo do territério atuou como componente primordial
para o desenvolvimento de um agrupamento urbano na provincia cearense e de outras provincias da colénia. Os curatos
atuavam como sede administrativa da igreja e ponto de apoio para catequizagdo dos indios.

3 Grifo nosso!
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algodao, como destaca Martha Junior (2010, p.151), ao afirmar que “ a primeira, também
conhecida como a seca dos trés setes, foi responsavel pelo inicio da reducdo do gado na
Capitania e do cultivo do algodao”.

A comercializacdo do algod@o proporcionou ndo apenas um crescimento mais
acelerado do contingente populacional da vila de Sobral, como também contribuiu para
a formacdo de uma rede de interligagdes terrestres, rodovias e ferrovias, construidas para
dar vaséo a producéo regional.

Holanda (2010, p. 80) ressalta:

Economicamente, Sobral firma-se através do bindmio gado-algoddo. Essas
atividades caminham lado a lado, mas a segunda vai adquirindo caracteristicas
comerciais mais desenvolvidas. E deste periodo a implantagio de uma
industria de beneficiamento de algoddo, a Companhia de Fiacdo e Tecidos
Ernesto Deocleciano. (Figura 06).

Figura 06: Fabrica de Tecidos Ernesto Docleciano. (1895)

&

Erncsto « Ribelro
Sobral - Ceard.

Fonte: Site Sobral News. (www.sobralnews.com.br)

Sobral, por atuar dentro de um contexto de centro coletor da producdo regional,
por sua localizacdo geografica estratégica (na rota das principais vias de acesso aos portos
proximos), e centro administrativo e religioso, foi, a cada dia, inicialmente com a
pecuaria e a igreja, e depois com o algodao, consolidando sua hegemonia econémica,
politica e religiosa na zona Norte do estado do Ceara.

Contudo, fatores de ordem climética — as secas - ainda viriam afetar a producao
agricola, trazendo, novamente, prejuizos para a producao regional. O final do seculo X1X


http://www.sobralnews.com.br/
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e inicio do século XX é marcado por 04 grandes secas*, que trouxeram consequéncias
bastante negativas para a economia de toda regido. E nesse cenario que o Estado passa a
atuar de maneira mais incisiva, no sentido de buscar ameninar os impactos da seca.

Em 1924 foi criada, pelo governo federal, a IFOCS (Inspetoria Federal de Obras
Contra as Secas), que mais tarde se transformaria em DNOCS (Departamento Nacional
de Obras Contra as Secas). O intuito desses organismos seria evitar a migragdo em massa
dos sertanejos para outras regides do pais e aproveitar a méo de obra ociosa dos mesmos,
dotando o territorio de infraestrutura, através das mais diversas obras, como agudes,
estradas, pocos artesianos, mesmo que essa infraestrutura ndo tivesse um planejamento
racional adequado. A regido de Sobral foi bastante beneficiada com essas obras.

Souza Brasil (1972) ressalta que muitos quilémetros de estrada foram abertos e
outras estradas ja existentes foram melhoradas. De acordo com 0 mesmo autor, dentre as
diversas estradas abertas no Cearé nesse periodo (fator importante para compreendermos
as dindmicas de circulagdo e mobilidade entre Sobral e seus municipios adjacentes na
atualidade), merecem destaque a construcdo das estradas de rodagem Sobral-Meruoca e
Granja-Vicosa, entre 1913 e 1918; e a construcgdo das estradas Sobral-Ibiapaba, Massapé-
Coreal e Massapé-Meruoca, durante a seca de 1919.

Todas essas estradas contribuiram tanto para a consolidacdo de Sobral enquanto
centro coletor da producdo regional, como também para o progresso do comércio de
Sobral, que conseguia promover o escoamento dessa producao regional de maneira mais
rapida e vender seus produtos para areas cada vez mais distantes.

Girdo (1971) destaca que, com as estradas, 0 comércio passou daquela fase de
transportar seus produtos apenas no lombo de animais para transportar em caminhdes, de
maneira mais intensa e para areas mais extensas, sendo que, com a facilidade dos
transportes, os produtos passaram a se valorizar, agregando cada vez mais valor
comercial. Dentro desse cenario de crescimento econémico e populacional, Sobral

passaria da condicdo de vila para cidade no ano de 1841.

4 Entre 1888 e 1915, ocorreram quatro grandes secas: 1888, 1889, 1900 e 1915.
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N&do podemos esquecer porém que, além das estradas de rodagem, existia antes,
e de ndo menor importancia para a exportacdo da producéo local, sobretudo do algodao,
as estradas de ferro, com especial destaque para a Estrada de Ferro Sobral-Camocim e
sua relevancia para o crescimento de algumas cidades da regido, inclusive Sobral, como

destacamos.

2.1.2 - As politicas de desenvolvimento regional e seus rebatimentos em Sobral: a
SUDENE e as politicas estaduais.

O século XX chega e traz consigo um novo panorama politico e econémico, tanto
a nivel regional com a nivel nacional. O Brasil passa por um novo estagio de
desenvolvimento econémico, superando a fase em que predominava o modelo
econdmico agrario-exportador e adaptando-se ao modelo urbano-industrial, sobretudo
com o advento da expansdo da industrializacdo no Sul e Sudeste do pais.

No final dos anos 1950, o0 pais estava em processo continuo de industrializagao,
entretanto, com grandes disparidades sociais e regionais. O cenario que se apresentava
era de um Sudeste como locus do processo de industrializacdo e desenvolvimento do
pais, em detrimento de um Nordeste cada vez mais decadente economicamente, em
funcdo de sua perda de status no cenério econdmico nacional e das constantes oscilagdes
climaticas, como as secas, 0 que dificultava o crescimento da regido.

Visando reduzir as disparidades regionais, em termos econdmicos e sociais, 0
Estado resolve implantar politicas de desenvolvimento regional, com a criacdo de
superintendéncias de desenvolvimento regional. E nesse contexto que nasce a SUDENE
(Superintendéncia de Desenvolvimento do Nordeste).

Idealizada inicialmente a partir do GTDN (Grupo de Trabalho para o
Desenvolvimento do Nordeste), encabecado por Celso Furtado, a SUDENE teve grande
importancia para a implantacdo daquilo que SANTOS (1988, p. 79-80) denominou de
sistema de engenharias, “um conjunto de instrumentos de trabalho agregados a natureza
e a outros instrumentos de trabalho que se localizam sobre estes, uma ordem criada para
e pelo trabalho”. Exemplificando, em termos de agdo da SUDENE, podemos nos referir

a construcdo de portos e ampliacdo de rodovias, amplia¢do da rede bancaria, construcao
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do polo petroquimico de Camacari, na Bahia, construcdo do porto do Pecém, no Cear,
entre outros.

Araujo (1997) ressalta que o surgimento da SUDENE promove a¢fes voltadas
a descentralizacdo industrial em relacdo ao Sudeste brasileiro, sendo a industria
considerada alternativa para superar o atraso do Nordeste. Em termos de Ceard, tem
inicio uma segunda fase de industrializacéo, e a industria passa a contar com capitais de
outras areas do Pais. Do mesmo modo industrias nascidas ainda em fins do século
passado, operando ainda com maquinarias antigas, recebem incentivo a modernizacao
(HOLANDA, 2010).

Em relacdo a Sobral, os principais beneficios constatados em termos de
desenvolvimento econdmico para a regido a partir de acdes oriundas da SUDENE estao
ligadas aos incentivos fiscais oferecidos as industrias para que estas se instalassem no
territorio. Amora & Costa (2007, p. 363) destacam:

A industrializacdo posta em prética pela SUDENE, baseada nos incentivos
fiscais, visava a modernizagdo das industrias tradicionais e implantacdo de
géneros mais modernos [..] a induUstria, implantada sobre a égide da
SUDENE, compreende dois grandes setores produtivos: os manufaturados,
voltados ao mercado nacional, e os produtos beneficiados, destinados a
exportacdo. [...] os investimentos dirigiram-se, sobretudo, para o0 setor
industrial.

Em Sobral, algumas industrias, beneficiando-se dos incentivos fiscais oferecidos
pela SUDENE, instalaram-se nessa cidade. Dentre essas indUstrias, merecem destaque,
pelo porte e importancia econdémica para o crescimento da cidade, a industria de cimentos
Poty, do grupo Votorantim Cimentos (Figura 07), instalada em Sobral no ano de 1959; e
a Fabrica de Biscoitos Coelho e a Delrio Refrigerantes, sendo estas duas ultimas de

propriedade de investidores locais.
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Fonte: Site Sobral em Revista (www.sobralemrevista.com.br)

Além das industrias citadas, outras, de porte menor, também receberam
incentivos fiscais da SUDENE para se instalar na regido, sendo que a area prioritaria
sempre foi a cidade de Sobral, pelo seu dinamismo econémico, politico e social.

De acordo com Amora & Costa (2007), as cidades cearenses que mais atrairam
investimentos da SUDENE foram a capital, Fortaleza, e as cidades de Juazeio do Norte,
Crato e Sobral, em funcdo, principalmente, das condicdes de infraestrutura dessas
cidades e outros fatores exigidos pelas industrias para sua instalacao.

Acompanhando a Idgica dos investimentos e incentivos provenientes de politicas
de desenvolvimento regional, o governo do estado do Cearé cria, em 1962, a Companhia
de Desenvolvimento do Ceard — CODEC. Tal companhia atuava em trés linhas:
construcdo de infraestrutura; criacdo de zonas industriais e andlise de oportunidades
industriais. Agia também no sentido de assessorar 0s empresarios nas formas de obtencéo
de recursos financeiros e agilizacdo destes recursos junto aos 6rgdos competentes
(HOLANDA, 2014).

Holanda (2014), ressalta que a cidade de Sobral passa a desempenhar um novo
papel acompanhado de outras cidades médias do Nordeste, consideradas estratégicas,
dentro de uma acdo politica que objetivava & dinamizagdo industrial de cidades distantes
dos grandes centros. A mesma autora ressalta que em 1963 é criado o Plano de Metas do
Governo Virgilio — (PLAMEG) no Governo de Virgilio Tavora (1963-1966). Esse plano

visava dotar o estado de grandes fixos, necessarios a industrializacédo: eletricidade,
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telecomunicagBes, estradas entre outros. E neste momento que surgem 0s primeiros
distritos industriais do Ceara. Sobral passa a abrigar entdo, nesse periodo, seu primeiro
distrito industrial.

Os projetos de iniciativa estadual, foram responsaveis também pela implantacao
de pequenas industrias do ramo de beneficiamento de produtos locais, como a castanha
de caju, a producdo de leite e fabricagdo de materiais de construgdo. Podemos citar como
exemplo a implantacdo da Industria Sobralense de Castanha de Caju — (INCASA), da
Laticinios Sobralense - (LASSA)- e da Companhia Sobralense de Material de
Construgéo — (COSMAC).

2.1.3 - A acdo do poder publico local e a reestruturacdo do espaco urbano nos anos
1990.

O processo de industrializacdo da cidade de Sobral manifesta uma expresséo de
modernizagdo na estrutura econdmica da cidade, que passa a depender menos das
atividades ligadas a agropecuaria (criacdo do gado e cultivo do algod&o, principalmente)
e volta-se as outras atividades produtivas. Contudo, a estrutura politica convive
intrinsecamente ligada e favorece o andamento do crescimento econdmico
(FERREIRA,2013).

Se outrora a igreja e o Estado, em nivel regional, atuaram de maneira decisiva no
processo de adequacéo e estruturacdo dessa cidade frente as exigéncias da economia, a
partir da década de 90 sdo os agentes politicos locais que passam a cumprir esse papel.
Sobral inicia a década de 90 em um momento de pouco crescimento econdémico e de
intensa disputa politica pelo poder adminstrativo entre duas tradicionais familias da
cidade: os “Barreto” e os “Prado™.

Ferreira (2013, p.87), destaca que,

Sobral vivia nos anos 1990 um periodo nada glorioso, tendo em vista seu
passado. A cidade estava, como afirmam pessoas que acompanharam aquele

5 Acerca das disputas politicas entre as familias tradicionais de Sobral pelo poder administrativo local, ver: FREITAS,
Nilson Almino. Praticas, rituais e regras de disputa no tempo da politica em Sobral. In: CARVALHO, Rejane
Vasconcelos Accioly de. A producéo politica em campanhas eleitorais: eleicdes municipais de 2000. Campinas/SP:
Pontes Editores; Fortaleza: Programa de P6s-Graduagdo em Sociologia da Universidade Federal do Ceara, 2003.
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momento, “entregue as moscas”. Simbolizada pela disputa entre os “Barreto”
e os “Prado”, a cidade, na primeira metade dos 1990, transformou-Se no que
chamam até hoje de “troca-troca”.

Entre 1991 e 1995 prevaleceu na cidade um cenéario de disputa politica marcado
pelas constantes trocas do chefe do poder executivo da cidade, em func¢do das denlncias
de irregularidades administrativas, o que fez com que o prefeito a época, Ricardo Barreto,
por algumas vezes, fosse substituido por seu vice, Aldenor Faganha Junior (FERREIRA,
2013).

Ao fim desse periodo conturbado, Facanha Janior optou por apoiar Cid Ferreira
Gomes, membro de uma tradicional familia politica da cidade, os “Ferreira Gomes”, para
a disputa pelo poder executivo, que ocorrera no ano de 1996 (FREITAS, 2003). Com o
apoio de Facanha, Cid Gomes saiu vitorioso da disputa com Candida Figueiredo e
Marcos Prado, inciando, assim, seu primeiro periodo a frente do poder executivo da
cidade de Sobral.

Com a chegada de Cid Gomes ao governo municipal, inicia-se um novo
pensamento e um novo jeito de se fazer politica na cidade, com um discurso de
modernidade e inovagdo. Segundo Ferreira (2013, p. 92), o novo gestor “removeu as
praticas clientelistas e inaugurou a racionalidade moderna administrativa nos seus
quadros funcionais”.

Além disso, Cid Gomes passa a promover uma intensa transformagdo no espaco
urbano de Sobral, visando, entre outras coisas, atrair investimentos externos para a
cidade, a partir da criacdo de uma imagem positiva da cidade, perante 0s demais espacos
situados na regido, tanto em nivel de estado do Ceard como em nivel de Nordeste.

Holanda (2010) ressalta que 0s novos usos do espaco urbano de Sobral passou a
ser garantido pelo forte discurso de modernizagdo, com investimentos em infraestrutura
e realocacdo de alguns servicos publicos, que garantiram, entre outras coisas, éxito nas
novas territorializacdes dos investidores privados. Dentre os diversos investimentos em
infraestrutura promovidos pelo governo municipal, podemos citar a construcéo de aterro
sanitario, centro de convencGes, ampliagdo e implantacdo de avenidas, reforma e

construcdo de pontes, espacgos de lazer, entre outras acdes (Figuras 08 e 09).
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Figura 08: Centro eCoengé S.
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Figura 09: Ponte José Euclides (Ponte Nova).
. " Y EY “

onte:

Segundo ainda Holanda (op. cit. p. 90):

As acbes politicas promovidas pelos gestores municipais atrelados aos
governos estaduais buscam adequar a cidade de Sobral para préticas racionais
de uso de seu territorio, muito mais do que outras cidades cearenses que ndo
apresentam um quadro de tecnocratas identificados com essa nova ordem, o
que ocasiona a “venda” da cidade média como um grande sistema de objetos
e de acdes que a distinguem da cidade do sertdo do passado.

Essas acOes de readequacdo do espaco urbano de Sobral diante das novas
exigéncias do mercado, sobretudo a partir da implantacdo de infraestruturas e politicas
de incentivo fiscal pelo poder executivo foram responsaveis pela atracdo de empresas e
investidores externos para a cidade.

O incremento na economia do municipio a partir da geracdo de empregos na
industria (a destacar a Grendene), na construcao civil e em outros setores ligados aos
servigos possibilitou a vinda de novos empreendimentos comerciais, antes inexistentes,
e hoje, bastante comuns na cidade. Como exemplo desses novos emprendimentos
comercias, podemos citar a instalagdo de supermercados, grandes redes do comércio
varejista e atacadista, além de outros servigos, ligados ao setor automotivo, de saude e

educacdo, principalmente (Figura 10 e 11).
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Figura 10: Pinheiro Supermercado. Figura 11: Concessionario de automoveis.

Fonte: Site www.obomvizinho.com.br Fonte: Arquivo do autor. Jan/2015.

Todas as acgdes citadas, assim como a instalacdo de novos empreendimentos
comerciais contribuiram para fortalecer cada vez mais o papel de Sobral enquanto cidade
polarizadora economica e politicamente na regido Norte do estado, intensificando
também, sua influéncia sobre as outras cidades e municipios da regido, o que, de maneira
direta e indireta, favoreceu para o crescimento dos fluxos de pessoas e mobilidade entre
esses municipios e a cidade de Sobral.

Todavia, € importante destacar também que as a¢Ges promovidas pelo poder
publico local em Sobral, capitaneadas por Cid Ferreira Gomes, a frente da administracao
do municipio, s6 foram possiveis gracas também ao apoio politico e econdmico
fornecidos pelo governo do estado, que a época era comandado por Tasso Jereissati. A
familia Ferreira Gomes, na década de 1990, era aliada politica do governador Tasso, 0
que facilitou a implantagéo de diversas materialidades no espago urbano de Sobral, bem
como apoio politico para a manutencdo do poder politico dos Ferreira Gomes nessa
cidade.

Tasso Jereissati promovia no Estado do Ceara o chamado “Governo das
Mudangas”. Com uma visdo moderna e empreendedora a frente do governo, Tasso elegeu
o0 turismo, a industria e o agronegdcio como carro-chefe de seu governo e intensificou os
investimentos nesses setores, visando um maior desenvolvimento do estado. A politica e
0 governo cearense passavam por um processo de reestruturacdo, onde 0s jovens
empresarios que faziam parte do Centro Industrial do Ceard - CIC, comandavam o

governo.
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Dentre as principais a¢des promovidas pelo “Governo das Mudangas” no estado
do Ceara destacaram-se os investimentos na agricultura, qgue em muito contribuiram para
a modernizacdo do campo e a insercdo do capital nos espacos agricolas cearenses, além
do forte investimento no turismo, devido principalmente as potencialidades turisticas do
Ceara.

Todavia, os projetos voltados ao desenvolvimento da industria foram os que
trouxeram maior rebatimento para a cidade de Sobral. Estes projetos objetivavam atrair
industrias para o Ceard, por meio do marketing, da politica de descentralizacao industrial
e isencéo fiscal.

Assim, com o0s investimentos provenientes da SUDENE, o auxilio técnico e
financeiro do governo do estado possibilitaram a instalacdo de pequenas industrias na

cidade e no municipio, dinamizando cada vez mais sua economia.

2.2 - Os municipios da Serra da Meruoca: territorializa¢ao do espaco

A Serra da Meruoca é composta oficialmente por 04 (quatro) municipios:
Alcantaras e Meruoca, em sua totalidade; e Sobral e Massapé, com parte de seus
territérios inseridos na mesma. Nos interessa aqui decifrar como se deu o processo de
ocupacdo e povoamento desse espaco, em especial dos municipios que possuem seus
territorios totalmente inseridos na extensdo correspondente a Serra, para que possamos
identificar e discutir os fatores que contribuem, direta e indiretamente, para a
intensificacdo das dindmicas de mobilidade existentes da populacdo dessa regido para
com a cidade de Sobral.

Inicialmente abordaremos o processo de ocupacdo e povoamento de Meruoca,
posto que esse ocorreu anteriormente a ocupagdo e povoamento de Alcéntaras. Ao
refletirmos sobre a evolucdo dos povoados (Meruoca e Alcantaras), até adquirirem a
condicdo de municipio, buscaremos sintetizar o processo de autonomia politico-
administrativo desses dois municipios, baseados, sobretudo, na analise da literatura sobre
a historia de ocupacdo e povoamento dessa regiao.
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Também ressaltaremos as principais caracteristicas socioespacias dos municipios
em questdo, no sentido de buscarmos compreender o grau de dependéncia que estes
possuem em relacdo a Sobral e como isso influéncia para as dindmicas de mobilidade

direcionadas para essa cidade.

2.2.1 - Ocupacao e povoamento de Meruoca: breve contextualizacao.

O processo de ocupagdo e povoamento do territorio correspondente a area onde
hoje se localiza 0 municipio de Meruoca ocorreu de maneira lenta e ardua para 0s
colonizadores, em virtude da agressividade dos povos indigenas em defesa de suas terras.
A literatura relacionada a esse assunto nos mostra que o povoado da Meruoca surge a
partir da construcdo da primeira capela situada as margens do riacho Ytacaranha pelos
padres jesuitas, no inicio do século XVIII, a partir do processo de conquista do territério
e catequizacdo dos indios. Entretanto, antes da construcdo da referida capela, ferozes
batalhas foram travadas entre o colonizador europeu e 0s povos indigenas que ali
habitavam.

O padre Francisco Sadoc de Araujo (1979), em sua obra intitulada “Historia
Religiosa da Meruoca”, relata como se deu o processo inicial de ocupagdo e povoamento
dessa regido, sobretudo a partir da acdo dos padres jesuitas. De acordo com Araujo
(1979), os indios tapuias rerius foram os primeiros habitantes da Serra da Meruoca.
Provenientes do litoral da Bahia, fugidos da ocupacdo portuguesa que por l& se
estabelecia, aportaram inicialmente na ribeira do Acarad, por volta do inicio do século
XVII, até alcancarem a serra, em busca de refugio.

Araljo (1979, p.20) ressalta:

Eram as serras os locais preferidos pelos indios para se refugiar contra
qualquer perserguicdo. Houve por isso uma corrida do litoral para as serras
por parte dos indios, depois que os colonizadores brancos comegaram a ocupar
a costa.

Porém, com a expansédo da colonizacéo e povoamento do territorio por parte dos
portugueses em direcdo ao interior, o contato direto do homem branco com os indios

“fugitivos” foi inevitavel.
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Araujo (1979, p.21) afirma que

O vale do médio Acaral foi o extremo da coloniza¢do branca vinda de
Pernambuco e o extremo da fuga dos indios vindos da Bahia, tal como a
Ibiapaba fora a barreira da civilizagdo que procedia do Maranhdo. No inicio
do século XVIII, brancos e indios se encontraram na disputa da posse da serra
da Meruoca.

Mesmo com toda a valentia dos povos Tapuias Rerius, estes ndo conseguiram
evitar a “invasdo” branca e acabaram sendo agregados a missdo da Ibiapaba3 pelo Pe.
Ascenso Gago, que a época, havia se deslocado da Serra da Ibiapaba, para onde tinha ido
em missdo evangelizadora, até a Serra da Meruoca. Apoés tal agregacdo, a Serra da
Meruoca passa a receber os primeiros esforgos de evangelizacéo.

O primeiro contato dos jesuitas com os povos Rerils que habitavam a Serra da
Meruoca se deu no sopé da Serra. Para chamar a atencdo dos indigenas, o Pe. Ascenso
Gago, responsavel pela missao jesuita direcionada a Ibiapaba, que teve rebatimentos na
Serra da Meruoca, utilizou como estratégia incendiar uma pequena area, a fim de que o
fogo chamasse atencdo dos Rerils e assim, conseguissem manter contato. A estratégia
dera certo e alguns indios surgiram do meio da mata, para verificar o que estava
acontecendo (ARAUJO, 1979).

O hino de Meruoca, composto por Francisco Marques dos Santos, em sua terceira
estrofe, retrata, de maneira poética, o processo inicial de ocupacdo desse territorio.
Embora aborde uma realidade de lutas, batalhas, sangue e morte, a principio; e de
dominacao e catequizacéo, posteriormente, a letra de tal hino nos remete ao entendimento

de como se deu esse povoamento.

Rerius fortes taba nativa
Aguerrida disposta a lutar
E valente nacdo sempre altiva
Que jamais se deixou dominar
Jesuitas de forma afetiva
Conseguiram te catequizar.
(Hino de Meruoca — 32 estrofe)

Nota-se, portanto, que 0 processo de ocupacdo e povoamento da Serra da
Meruoca ndo se deu, a principio, de maneira amigavel, em virtude, sobretudo, da valentia

dos povos nativos. Entretanto, com a chegada dos jesuitas, esse processo mudou de
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figura, passando a ser mais pacifico e harmonioso, devido principalmente a cautela e
estratégia utilizada pelos jesuitas no tratamento com os povos indigenas.

ApOs 0s primeiros contatos e a luta pela posse da terra, os colonizadores sairam
vitoriosos da batalha e iniciaram de fato a ocupacéo e povoamento da Serra da Meruoca,
através de estratégia idéntica a praticada no restante do territdrio da colonia: a doagéo de

sesmaria. A quarta estrofe do hino de Meruoca referenda esse acontecido:

Eras glebas doadas a sesmeiros
Imigrantes buscando provir
Que com outros herdis pioneiros
Te fizeram assim progredir
O querida comuna de ordeiros
Teus anais ndo nos deixa mentir.
(Hino de Meruoca — 42 estrofe)

Um dos sesmeiros que recebeu terras nessa area foi o Cel. Sebastido S&, que havia
chegado a Meruoca, segundo Araujo (1979), por volta do ano de 1724. Acompanhado de
sua esposa, Cosma Ribeira Franca, formaram o primeiro casal branco a habitar estas
terras. O Cel Sebastido Sa doou parte das terras situadas as margens do riacho Ytacaranha
para a construgdo da primeira capela e ainda exerceu a dificil tarefa de construir os
arredores da capela onde se originaria a cidade de Meruoca. Araudjo (op. cit., p. 37)
ressalta que o coronel cedeu “meia légua de terra, cem vacas parideiras e uma engenhoca
de fazer mel.”

Apos vencida a resisténcia dos indios rerils e construida a capela, o territorio da
Serra da Meruoca passa a ser ocupado de maneira mais acelerada pelos colonizadores
brancos. Alguns posseiros do sertdo, ndo satisfeitos com suas fazendas, passaram a
procurar também possuir sitios e plantar lavouras na serra. (ARAUJO, 1979). Araljo
(1979) ressalta que Meruoca nasce, de fato, de uma sesmaria, embora que esta terra ja
estivesse habitada pelos povos nativos e missionarios.

De acordo com Aragéo (1999), ainda no século XVIII, Meruoca comeca a passar
por um processo de estruturacdo do sistema familiar, religioso, econdémico e politico,
embora que de forma bastante lenta e dependente do municipio de Sobral. De acordo

com o mesmo autor (op. cit., p. 18),

As primeiras familias que passaram afixar residéncias nessa regido, em sua
maioria, eram provenientes do municipio de Sobral, sobretudo grandes
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proprietarios de fazenda de gado. Buscavam obter sitios em Meruoca, pelo
fato de a mesma possuir um clima frio e solos férteis onde pudessem produzir
diversos produtos tais como, mel de cana, rapadura, farinha de mandioca,
verduras, frutas variadas entre outros.

Embora surgido por volta de 1727, a partir da construcdo da primeira capela de
palha capela de palha, o processo de crescimento do pequeno povoado se da de maneira
lenta. Passa-se mais de um século para que Meruoca (também chamado a época pela
igreja de povoamento Sao José) ganhe hierarquia religiosa, antes mesmo de adquirir
autonomia politica.

Desde seus primordios, Meruoca sempre manteve relacdo direta com Sobral.
Aragjo (1979, p.160) afirma que “quando a 5 de julho de 1773 a povoacdo Caigara foi
elevada a categoria de Vila, o territorio da Serra da Meruoca foi incorporado ao Termo
de Sobral”. Mais tarde, mediante a Lei Provincial n°. 1.799 de 10 de janeiro de 1879, ¢
criada a freguesia da Meruoca, elevando-a a pardquia. Desse modo, Meruoca passa a ser
distrito de Sobral em 1833, passando a ser conhecida como “Distrito de Paz da Meruoca”.

Dois anos ap0s a criacdo do distrito, Meruoca é elevada a categoria de vila, através
da Lei 2.090, de 13 de novembro de 1885, adquirindo assim, finalmente, sua autonomia
politica.

Aragdo (1999, p. 55) destaca em sua obra “Meruoca: 300 anos de historia”, que
“para a criagdo do municipio (vila) foram decorridos 192 anos da chegada dos jesuitas
para catequizarem os indios Rerits aqui sediados”.

O contexto histérico demonstra de fato que a autonomia politica de Meruoca foi
lenta, com interrupgdes, iniciando na segunda metade do século XIX, a época em que a
divisdo territorial do Brasil, obedecendo as regras administrativas de Portugal, estava
interligada a regionalizacéo realizada pela igreja (ARAUJO, 1979).

Segundo Coelho (2007, p. 320):

[...] em longa fase da historia do Pais, a acéo da Igreja Catdlica se antecipava
a do estado, chegando aos lugares mais distantes antes dessa. Na nossa historia
colonial, muitas vezes a pardquia precede 0 municipio. Quando um lugar era
elevado a vila ou municipio ali ja estava a paroquia, com acao que se irradiava
também a educacéo.
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Araujo (1979) ressalta o trabalho do primeiro vigario de Meruoca, Pe. Diogo José
de Sousa Lima, que teria apresentado e defendido o projeto de criacdo da vila. Segundo
0 mesmo autor (op. cit., p. 164), “a vila foi solenemente instalada no dia 24 de janeiro de
1887”. Portanto, observa-se que a instalacdo simbolica e oficial da vila, nos termos na
época, se deu dois anos apos sua criagdo, que fora em 1885.

Com a instalacdo da vila, em 1885, Meruoca adquiriu autonomia politica. O
primeiro intendente (prefeito) teria sido Vicente Fernandes Xavier Macambira,
conhecido por Professor Macambira. Este ficou & frente da administracdo até 1890.
Contudo, faltava ainda a autonomia judiciaria. 1sso veio acontecer em 1914, através da
Lei 1.237. Todavia, esta ndo entrou em vigor porque foi revogada pela Lei de n. 1.289,
de 31 de agosto de 1915. (SANTANA, 2011).

E somente em 1951 que Meruoca conquista definitivamente sua autonomia
administrativa e judiciaria, através da Lei n. 1.153, sancionada e assinada por Raul
Barbosa, governador do Estado do Ceara na época. Antes, esta possuia apenas autonomia
politica. Nesse meio tempo, (entre 1914 e 1951) Meruoca fora ainda pertencente ao
municipio de Massapé (1920), voltou a condicdo de vila, sendo anexada a Sobral (1931),
até adquirir sua definitiva autonomia.®
Santana (2011, p. 147) enfatiza que

Meruoca se faz na luta e dizimagcdo dos povos nativos; nas assombracfes de
suas lendas; nos dogmas da Igreja Catolica; nas disputas politicas para a sua
emancipacdo; mais nas acdes civicas de moradores do que na luta politica por
conquistas sociais [...] no ir e vir dos animais, principalmente jumentos, que
abasteciam Sobral com produtos agricolas e levavam de volta manufaturas.

Além das caracteristicas supracitadas pela autora no processo de conquista de
autonomia politica e administrativa pela qual passou esse municipio, existe um outro
aspecto relevante relacionado a histéria de Meruoca que merece ser destacado. Tal
aspecto diz respeito a agricultura, sobretudo ao cultivo de café, pois segundo Linhares

(1945), em Meruoca foi cultivado o primeiro pé de café do estado do Ceard, em 1747,

® Sobre o processo de conquista da autonomia politica e administrativa de Meruoca, ver ARAUJO, Francisco Sadoc
de. Histéria Religiosa da Meruoca (1979).
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pelo Capitdo-Mor Jose de Xerez de Furna Uchéa, que teria trazido-o da Franga, apds a
realizacdo de uma viagem. Tal cultivo ocorreu no sitio denominado de Santa Ursula.

O cultivo do café teve relativa prosperidade, colocando Meruoca ao lado dos
principais produtores do produto no Estado do Ceara a época. As outras areas produtoras
do café importantes no Estado do Ceara eram Baturité, Maranguape, Aratuba, Ibiapaba
e Araripe, todas regides serranas.

Contudo, a partir de 1747, o cultivo do café passa a entrar em decadéncia no
estado. Segundo Aragao (1999, p.59),

As causas principais foram envelhecimento dos cafezais, escassez de terras
para expandir a cultura, caréncia de capital, falta de estradas para transportar
a producdo, baixa produtividade, secas, falta de porto maritimo e
concorréncia dos estados sulistas.

Outros cultivos também foram realizados pela familia de José Xerez, como
cajueiros, mangueiras, goiabeiras, entre outros. As frutas coletadas eram consumidas pela
propria familia.

Em relacdo as caracteristicas socioeconémicas e demograficas de Meruoca, este
municipio esta localizado na mesorregido Noroeste do Estado do Ceard, com uma area
territorial correspondente a 144,940 km? e populacdo estimada em 14.674 habitantes,
sendo sua densidade demografica de 91,38 hab/km?, o que equivale a 0,16% da
populacéo total do Estado do Ceara, segundo dados do IBGE —2015. A populacgéo urbana
correspondia a 7.420 habitantes em 2010, de acordo com o Gltimo censo realizado pelo
IBGE.

De acordo com dados do IPECE - Instituto de Pesquisa e Estratégia Econdmica
do Ceara (2014), o municipio possui oficialmente 05 distritos (Anil, Camilos, Palestina
do Norte, Santo Antonio dos Fernandes e Sdo Francisco), mais a sede, a cidade de
Meruoca. Além destes, diversos outros sitios e localidades compdem o municipio (Figura
12).
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Figura 12: Localizagdo do municipio de Meruoca no Ceara.
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Fonte: Adaptado do IPECE — Disponivel em www.ipece.gov.ce.br Acesso em mar/2015.

O municipio de Meruoca constitui-se um espacgo bastante procurado por pessoas
dos municipios e cidades circunvizinhas, com destaque para a cidade de Sobral, em
funcdo, principalmente, a sua proximidade geografica. Essa procura esta atrelada as
caracteristicas naturais que este municipio apresenta, como o clima ameno, com
temperaturas médias variando em torno dos 24 e 26° graus Celsius e as diversas belezas
naturais, como riachos, piscinas naturais, trilnas e pareddes de rochas. Essas pessoas
buscam, entre outras coisas, lazer e tranquilidade no ambiente serrano do municipio.

Soares (2011) destaca que Meruoca trata-se de um pequeno municipio que
apresenta potencial e possibilidades para desenvolver o turismo de serra, fazendo parte
da rede urbana que tem como polo regional a cidade media de Sobral. O mesmo autor

reforca que Meruoca apresenta-se no cenario sertanejo como nova possibilidade para o


http://www.ipece.gov.ce.br/
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turismo, exaltando suas peculiaridades e fazendo contraponto com a paisagem, cotidiano
e a rotina dos grandes centros urbanos.

Ainda com relacdo as caracteristicas naturais do municipio, Santana (2011, p.
151), ressalta:

As belezas naturais sempre foram ressaltadas e, nos anos mais recentes se
tornaram mercadorias: a altitude do relevo e o clima sdo os principais
exemplos. [...] A cidade tem no turismo uma de suas principais aspiracoes
econdmicas e tenta desenvolver agdes que levem os turistas a visita-la. A
pégina do site da prefeitura ressalta essa atividade econémica como uma das
mais significativas potencialidade.

Ja no que concerne as caracteristicas econémicas e estruturais, nota-se que a sede
do municipio passou nos ultimos anos por um relativo crescimento da malha urbana
evidenciado pela expansao das areas periféricas e pelas transformac6es do espa¢o urbano
em suas areas centrais. Santana (op. cit., p. 152), enfatiza:

Na primeira década do século XXI, Meruoca, em parceria com o governo
federal e estadual, passou por transformagdes estruturais que a colocaram
em um ritmo de crescimento até entdo nunca visto com: a construcdo do
hospital e de escolas; duplicagdo da rodovia 440 na entrada da cidade;
implantacdo da Universidade Aberta do Brasil (UAB); a instalacdo de torres
de telefonia, acesso & internet e TV a cabo; criagdo de conjuntos
habitacionais na cidade e nos distritos; aumento de residéncias;
pavimentagdo de ruas; ampliagio e “descentralizagdo” do comércio. E um
cenario urbano diferente do quadro urbanistico apresentado até o final da
década de 1980.

As transformacgdes destacadas pela autora supracitada foram importantes por
reorganizar o espaco urbano de Meruoca e incentivar a ocupagdo de areas periféricas, a
partir da construcdo de conjuntos habitacionais (Figura 13). Também ocorreu a abertura
de novas ruas no centro da cidade e a duplicacdo da avenida que da acesso a pequena
cidade serrana (Figura 14).

- =

Figura 13: Casas populares em Meruoca. Flgura 14: Avenida de Entrada de Meruoca

: Arquv do auor. Janeiro/2015. Fonte Arquwo do autor. Agosto/2015. '
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Tais transformacgdes contribuiram também para inserir Meruoca entre 0s
principais destinos do turismo regional, em virtude do forte potencial turistico do
municipio, incrementando a economia local e evidenciando o municipio na regido
Noroeste do estado do Ceara.

Nos distritos e sitios do municipio a atua¢do do poder publico local foi bastante
importante para o crescimento de alguns destes e inicio de um processo mais efetivo de
urbanizacédo de alguns, dentre os quais destacam-se, pelo seu crescimento nos ultimos
anos o distrito de Anil, Camilos, Palestina e S&o Francisco.

Com relagdo aos distritos, a maioria destes ascendeu a categoria de distrito no ano
de 1964, com excecdo ao distrito de Anil, que passou a essa categoria em 2006. A sede
do municipio, a cidade de Meruoca, adquirira esse status em 1985, como vimos
anteriormente. O quadro 03, a seguir, apresenta o ano de cria¢do de cada um dos distritos.

Quadro 03: Divisdo politico-administrativa de Meruoca - 2015.

DISTRITOS ANO DE CRIACAO
Sede 1885
Anil 2006
Camilos 1964
Palestina 1964
S&o Francisco 1964
Santo Antonio dos Fernandes 1964

Fonte: IPECE e Camara Municipal de Meruoca, (2015).

Segundo Aragéo (1999), as gestdes de Francisco Sanford Frota (PSDB) e Jodo
Coutinho Aguiar Neto (PT) foram as que mais contribuiram para o crescimento recente
de Meruoca, sobretudo nos distritos e localidades do municipio, a partir da abertura de
estradas, ruas, pavimentacao, instalacdo de energia elétrica

Os eventos realizados pelo poder publico (Figuras 15 e 16) também foram
fundamentais para fortalecer o turismo, pois além de promoverem a divulgacdo do
municipio para outras regides, contribuiram para fortalecer a economia do municipio, até

entdo bastante dependente das atividades agricolas e do funcionalismo publico.
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Figura 15: Amostra Junina em Meruoca.  Figura 16: Festival de Inverno. (Jun/2012)
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Fonte: Arquivo do autor. Junho/2014. Fonte: Prefeitura de Meruoca, junho/
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Segundo Santana (2011, p. 151), “o usufruto do clima traz uma classe abastada
que constroi residéncias [...] frequenta restaurantes ou se hospeda nas pousadas”. Como
resultado desse deslocamento de pessoas de classe média e/ou alta, sobretudo de Sobral,
para a Serra da Meruoca, algumas pousadas e chalés foram construidos ao longo da CE
- 440, estrada que liga Meruoca a cidade de Sobral, visando atender esse publico. Antes
da construcdo dessas pousadas e chalés, a presenca do Hotel Ytacaranha constituia o
principal (talvez Unico) motivo de permanéncia dessas pessoas por mais de um dia na
serra.

Em relacdo a demografia de Meruoca, observamos um expressivo crescimento
populacional entre os anos de 2000 e 2010, sobretudo da sede do municipio, quando
comparada a populacdo rural. A tabela 01 apresenta, de maneira sintetizada, esse

crescimento.

Tabela 01: Crescimento da populacdo de Meruoca — 2000/2010

2000 2010

NUmero Percentagem (%0) NUmero Percentagem (%)
Geral 11.339 100 13.693 100
Urbana 5.627 49,63 7.420 54,19
Rural 5.712 50,37 6.273 45,81

Fonte: IBGE — Censos Demogréaficos - 2000/2010.
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O gréfico 01 apresenta o crescimento da populacdo de Meruoca no periodo

supracitado, de acordo com estimativas do IBGE — Instituto Brasileiro de Geografia e

Estatistica.
Gréfico 01: Estimativa da populacdo de Meruoca.
Estimativa da Populagao - Meruoca- 2003-2012
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Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE (2014)

Meruoca tem na agricultura, comércio, servicos e funcionalismo publico a forga
motriz de sua economia. Entretanto, existe ainda parcela significativa da méao de obra de
sua populacdo que se desloca diariamente para a cidade de Sobral em busca de emprego,
produto ou qualquer outro servico que ndo encontra em Meruoca, intensificando os
fluxos de mobilidade observados entre esse municipio e a cidade supracitada.

Esse constante fluxo de pessoas deslocando-se diariamente entre Meruoca e
Sobral deve-se, em parte, a proximidade geografica e ao crescimento econdmico de
Sobral, que se tornou, nos ultimos anos, o principal destino daqueles que desejam
trabalhar, mas que ndo querem ficar distantes de suas casas e de seus familiares. A
industria de calgcados Grendene S.A., a construcédo civil e o setor de servi¢os sdo as
principais atividades procuradas pelos trabalhadores de Meruoca na cidade de Sobral.

Ja em relacdo a geracdo de emprego formais no municipio esta é bastante
incipiente. De acordo com dados do IPECE para 0 ano de 2013 (Gltima atualizacdo do

6rgdo), a administracdo publica é responsavel por cerca 81,5% do total de empregos
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formais gerados no municipio, acompanhado do comércio, com 8, 7%, da construcao
civil, com 5,2% e do setor de servicos, com 3,9%. As demais atividades juntas somam 0,
7%.

As informac0es referentes a geracdo de emprego e renda em Meruoca, para 0 ano
de 2013, so sintetizadas na tabela 02.

Tabela 02: Geragdo de empregos formais em Meruoca — Ano: 2013.

Discriminacao/atividade | Total de empregos Porcentagem (%o)
Adm. Publica 816 81,5
Comércio 88 8,7
Construcéo Civil 53 5,2
Servigos 40 3,9
Oultras atividades 4 0,7
TOTAL 1.001 100%

Fonte: IPECE - Perfil Bésico Municipal - PBM (Meruoca), 2015.

E importante ressaltar que a agropecudria € uma importante atividade econdmica
realizada no municipio de Meruoca, sobretudo a partir da producéo de frutas, verduras e
legumes, além da criacdo de alguns animais que sdo destinados a abastecer o comeércio
local e também o comércio de algumas cidades vizinhas, em especial a cidade de Sobral.

Porém, em virtude do fato dessa atividade geralmente ndao gerar empregos formais
no municipio, esta atividade ndo fora incorporada de maneira significativa no rol de
atividades geradoras de empregos formais no municipio. Isso pode ser explicado pelo
fato de que a maioria das pessoas que praticam a agricultura em Meruoca, a fazerem de
maneira informal.

A industria praticamente inexiste em Meruoca, tanto pela falta de interesse de
investidores e de incentivo do poder pablico local, que, como ja citado, deu preferéncia
ao setor de turismo, como também por conta das restricdes estabelecidas a instalacéo

deste tipo de atividade com a promulgacéo da lei que instituiu a APA Meruoca.’

A APA Meruoca (Area de Preservacido Ambiental da Serra da Meruoca) foi criada em 2008, tendo por objetivo
regulamentar e fiscalizar a exploracdo dos recursos naturais da Serra da Meruoca. Fazem parte da APA os municipios
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Em relacdo ao comércio, nota-se que este sofreu um relativo crescimento nos
altimos anos, com a chegada de algumas lojas de mdveis e eletrodomésticos que atuam
em rede em outras cidades, como a Macavi (Figura 17) e a Aguiar Mdveis e Eletros, além
do surgimento de pequenos empreendimentos locais: lojas de modas, construcdes,

restaurantes, mercantis, depdésitos de bebidas, farmécias, funerarias, entre outros.

Figura 17: Loja da Macavi em Meruoca.

Fonte: Arquivo do autor. Setembro/2015.

O setor de servigcos também cresceu nos ultimos anos, principalmente aquelas
atividades ligadas a satde, com a instalacdo de postos de coleta para laboratérios, clinicas
e academias de ginastica; a educacdo, com a oferta de cursos de nivel superior e técnico
na cidade; e bancario, com a instalacdo de agéncia do Bradesco, somada a agéncia do
Banco do Brasil e Casas Lotéricas, empreendimentos anteriormente ja existentes na
cidade.

Importante destacar que, atividades como a apicultura e o artesanato, utilizando-
se a casca da bananeira como matéria-prima, tém promovido um incremento na renda de
alguns agricultores, que, com o apoio de entidades governamentais, como a
EMATERCE, a EMBRAPA, a Universidade Estadual Vale do Acaral - UVA e a
Prefeitura de Meruoca; e ndo-governamentais, como a AMEL (Associagdo dos
Apicultores de Meruoca), através de cursos, palestras e apoio técnico, buscam encontrar

novas alternativas de sobrevivéncia, que nao estejam ligadas apenas ao cultivo do milho

de Meruoca e Alcantaras, além de parte do territorio de Sobral e Massapé. Mais sobre a APA Meruoca, acesse: http//:
www.senado.leg.br/APAMeruoca
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e do feijdo, haja vista que esta atividade é bastante prejudicada nos periodos de estiagem
e escassez de chuvas. Os produtos fabricados pelos artesdos e apicultores de Meruoca
sdo comercializados na loja da AMEL, localizada na entrada da cidade de Meruoca, e em
eventos da qual os integrantes da AMEL participam.

Em relacdo aos indices de desenvolvimento econdmico e social, 0 municipio
apresenta indicadores modestos em comparagdo a outros municipios do mesmo porte.
Em termos de indice de Desenvolvimento Municipal (IDM), tomando como referéncia o
ano de 2010, o municipio apresentava indice de 31,52, ocupando a 33? posi¢&o no ranking
estadual. Ja o Indice de Desenvolvimento Humano (IDH) apresentava 0,618, ocupando
a 762 posicéo no ranking estadual, de acordo com os dados do IPECE.

Refletindo ainda acerca dos dados apresentados pelo IPECE (2014), constata-se
que a atividade transporte, interesse de nossa pesquisa, esta inserida dentro do setor de
Servicos, e que sua importancia para a geracdo de empregos formais no municipio ainda
é bastante insignificante, se comparado a outras atividades, como a administracdo publica
e 0 comeércio. Essa incipiente geracdo de empregos formais no municipio faz com que, a
cada dia, mais pessoas residentes em Meruoca procurem outras cidades e até mesmo
outros estados em busca de oportunidades de emprego.

Devido a proximidade geogréafica e ao crescimento econdmico da cidade vizinha,
Sobral tem se tornado nos ultimos anos o principal destino para aqueles residentes em
Meruoca que necessitam trabalhar, mas que ndo desejam ficar distantes de suas casas e
de seus familiares. Isso intensifica ainda mais os fluxos de pessoas observados entre esse
municipio e a cidade supracitada.

2.2.3 - O municipio de Alcantaras: origem, ocupacao e aspectos socioespaciais

Alcéantaras é o outro municipio que possui seu territorio inserido na Serra da
Meruoca. Com uma populacao estimada em 11.247 habitantes, segundo dados do IBGE
(2014), Alcantaras possui uma extensdo territorial de 138,605 km? e densidade
demografica de 77,71 hab/kmz?, tendo por limites territoriais os municipios de Meruoca,
Sobral, Coreall e Moraujo. O municipio é composto oficialmente por 02 distritos
(Ventura) e Alcantaras (sede), segundo dados do IPECE (2014). Todavia, apresenta uma
quantidade significativa de vilas, povoados e sitios, como demostra a figura 18.
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Figura 18: Representacdo cartografica do municipio de Alcantaras-CE.

e
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Fonte: CPRM — Servico Geoldgico do Brasil, 2015.

Dentre os principais povoados de Alcantaras destacam-se: Carmolandia, Santa
Barbara, Ventura, Silva, Prata, Sdo Bernardo e Santa Rosa (Rosapolis), além da cidade de
Alcantaras, sede do municipio.

Em relacdo ao processo inicial de povoamento do territério hoje correspondente a
esse municipio, a literatura nos mostra que 0s primeiros habitantes da regido onde se situa
Alcantaras foram os indios Anacé, Tacari-Arariu e Tabajaras. Estes sofreram um processo
de desterritorializacdo semelhante aquele observado com os indios tapuias reriis em
Meruoca. Tal processo teria iniciado a partir da chegada de um grupo integrante da familia
Alcéntara a essa regido, na época da penetracdo da pecuaria no Ceara no século XVII. A
construcdo da Capela de Nossa Senhora do Perpétuo Socorro teria marcado o inicio do
nucleo urbano de Alcéntaras.

Sobre a familia Alcantara, cabe destacar que, segundo o Dicionario dos Municipios
Brasileiros (1959), esta era proveniente da cidade de Alcantaras (Espanha), e que, ao

aportarem em Pernambuco, passaram a explorar o sertdo nordestino rumo ao norte da regido,
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desbravando o corddo da Ibiapaba, até alcangarem o Ceard por volta de 1880. Por seus
instintos de navegacao e descobertas, e também por interesses religiosos e comerciais,
decidiram organizar-se em dois grupos e seguir caminhos diferentes.

O primeiro grupo teria seguido para o Maranhdo, onde fundariam a cidade de
Alcantara. Ja o segundo grupo afastando-se do Piaui, penetraram sertdo a dentro, chegou
nas Pedrinhas, atual municipio de Moraujo. Alguns dissidentes desse segundo grupo, dando
continuidade a exploracdo e dominio de terras, resolveram subir a serra, alcangando a regido
de Alcantaras por volta de 1883, onde passaram a fixar residéncia.

As informacdes e relatos acerca do que acontecera com 0S povos nativos que estas
terras habitavam antes da chegada dos “Alcantaras” sdo bastante escassos, quase
inexistentes. Entretanto, a analise da escassa literatura acerca do povoamento desse
municipio nos remete a ideia de que 0s nativos, temerosos com a expansao da colonizacao
europeia disseminada por todo o vale do Acarau, devem ter sido expulsos de suas terras ou
dizimados junto com os rerils, nas investidas dos colonizadores portugueses sobre a Serra
da Meruoca. Os levantamentos historiograficos indicam também que esses indios eram
menos valentes do que os Rerius que habitavam a Meruoca, o que possibilitou a ocupacéo
e expulsdo destes de seu territério de maneira mais tranquila pelos brancos que ali chegaram.

A Enciclopédia dos Municipios Brasileiros (1959), indica que a familia Alcantara
tinha a frente trés irmaos: Pedro de Alcantara, Adelino de Alcantara e Antonio de Alcantara.
Estes teriam aportado por essas terras com suas respectivas familias e fundando o sitio Trés
Irméos, no final do século X1X. O nome do sitio se daria em referéncia a chegada dos trés
membros da mesma familia.

Do desmembramento destas familias, originaram-se todos os “Alcantaras” que hoje
habitam esse municipio. Estes pioneiros construiram no meio das montanhas as primeiras
casas de taipa, cobertas de palha, o0 que daria origem, posteriormente, ao povoado de Séo
José, génese da cidade de Alcantaras.

Em entrevistas e didlogos com alguns moradores mais antigos do municipio,
conseguimos coletar informacgdes acerca dos aspectos fisicos de Alcantaras a época da
chegada dessas familias. O senhor Juvenal Freire, um dos moradores mais antigos de

Alcéntaras e profundo conhecedor da historia do lugar, relata que Alcantaras era um lugar
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bastante arido, completamente seco, tanto que para as construgcfes de casas, era necessario
molhar a terra com mandioqueira (liquido extraido da mandioca) e assim obter o barro
(argila). Todavia, Capistrano de Alcantara (filho de Antonio Ribeiro de Alcantara,
descendente dos fundadores e patriarcas do povoado) um homem respeitado na regido e
possuidor de muita fé, resolveu construir uma igreja para seu povo, em homenagem a Sao
José, devido ao nome do lugarejo.

N&o sabia ele que uma grande seca estava por vir. Tal seca ocorreu em 1906,
interrompendo seus planos de construcdo da igreja. Entretanto, por ser devoto de Nossa
Senhora do Perpétuo Socorro, Capistrano passou a valer-se dela, pedindo-lhe que se fizesse
brotar naquele lugar alguma fonte d'agua. Em troca edificaria uma capela, em sua
homenagem. No ano seguinte, 1907, algo extraordinario aconteceu: o inverno foi muito
bom, aparecendo jorras d'agua e correntes de riachos.

Como retribuigdo ao “milagre” concebido, Capistrano articulou junto as autoridades
e a Igreja autorizagdo para construcdo da igreja. Para tanto, se comprometeu a doar sua casa
de morada e toda sua producao, além de 70 bracas de terra de frente, por 600 de fundos para
a formacéo do patriménio da igreja. Outras familias também doaram terrenos e bens para
constituicdo do patriménio da igreja. Apds a morte de Capistrano, os Alcantaras ficaram
donatérios de todas as terras adjacentes ao local de construgdo da capela, exceto da parte
doada para a igreja.

Abrimos um paréntese para ressaltar que as informacdes coletadas a partir dos
relatos dos moradores constituem-se naquilo que as ciéncias sociais denominam de histéria
oral®, sendo esta uma forma de coletar relatos sobre vivéncias passadas e presentes de
pessoas numa determinada comunidade, a partir da selecdo de determinadas pessoas
consideradas importantes na comunidade ou conhecedoras da tematica estudada.

ApoOs a construcdo da capela, o povoado passou por um relativo crescimento

populacional e tornou-se entdo o povoado de Sdo José dos Alcantaras, em homenagem a

8 A historia oral € uma metodologia de pesquisa que consiste em realizar entrevistas com pessoas que podem testemunhar
sobre acontecimentos, conjunturas, instituigdes, modos de vida ou outros aspectos da histdria contemporanea. Tais
testemunhos, embora provenientes apenas de relatos de moradores e arquivos disponiveis em sites e blogs da cidade, no
caso especifico de Alcantaras, constituem-se em dado histérico, em fungdo da escassez de documentos que abordem
cientificamente a tematica estudada.
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primeira familia que por esta regido residiu. Em 1933, mediante divisdo administrativa
realizada no estado do Ceara, 0 povoado torna-se distrito, passando a pertencer ao municipio
de Massapé, assim permanecendo em divisdes territoriais datadas dos anos de 1936 e 1937.

Em 1938, com o Decreto-lei estadual n® 448, o distrito de S&o José dos Alcéntaras
passa a denominar-se apenas Alcantaras, permanecendo ainda, pertecente ao municipio de
Massapé. Tal cenario assim continuaria até o ano de 1951, quando, através da lei estadual
n° 1153, de 22-11-1951, o distrito de Alcantaras passa a fazer parte do municipio de
Meruoca. Porém, em 1957, por meio da lei estadual de 3961, o distrito de Alcantaras é
desmembrado de Meruoca e elevado a categoria de municipio. A mesma lei que instituiu o
municipio de Alcantaras também criou dois distritos: Alcantaras (distrito-sede) e Ventura,
assim permanecendo até os dias atuais.

Quanto as caracteristicas socioeconémicas, Alcantaras, por ser um municipio de
dimensdes territoriais e demograficas consideradas pequenas, além de ser jovem em termos
de autonomia politica, sofre as dificuldades de captacdo de recursos externos e atividades
que dinamizem e fortalecam sua economia. O FPM (Fundo de Participacdo dos Municipios)
acaba se tornando a principal fonte de receitas do municipio.

Assim como observado em Meruoca, 0 municipio concentra no funcionalismo

publico, agropecudria e servigos suas principais fontes de renda para a populacdo. Populagéo

esta que sofreu um pequeno crescimento nos Gltimos anos, como demonstra os dados do
IBGE (2014), retratados na tabela 03.
Tabela 03: Crescimento da populacao de Alcantaras — 2000/2010.

2000 2010
NUmero Percentagem (% NUmero Percentagem (%)
Geral 9.548 100 10.771 100
Urbana 2.763 28,93 3.448 32,01
Rural 6.786 71,07 7.323 67,99

Fonte: IBGE — Censos Demograficos - 2000/2010.
Cabe ressaltar que, diferentemente de Meruoca, em Alcantaras, o maior contingente

populacional esta concentrado na zona rural do municipio, como demostra os dados do

IBGE apresentados na tabela.
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Podemos observar que, em relagdo ao crescimento da populagéo, esse processo se
deu de maneira lenta, como demostra o grafico 02. Tal fato pode ser explicado pelas
dificuldades de acesso a servicos de saude qualificados, o que incide no aumento das taxas
de mortalidade infantil, e também no fato que muitos moradores de Alcantaras, por nao
conseguirem emprego em sua cidade de origem ou nas cidades vizinhas, terminam por
deixar seu lugar de origem, em busca de melhores oportunidades de vida. E comum também
muitos irem e voltarem, no processo continuo de migracdo, que afeta diretamente a
densidade demografica do municipio.

Gréfico 02: Estimativa da populacdo residente de Alcantaras (2001 — 2013).

Estimativa da Populacgéo -Alcantaras- 2001 - 2013
12.000 10.816 11.171
10.000 5064 i

8.000
6.000
4.000
2.000
0

2001 2005 2009 2013

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE (2014).

Analisando com um pouco mais de atencdo a geracdo de emprego e renda no
municipio de Alcantaras, observa-se que a industria praticamente inexiste no municipio e o
comércio é pouco desenvolvido, destacando-se apenas a presenca de médios e pequenos
mercantis na sede e distritos, as populares “bodegas”, embora que tenhamos a presenca de

reduzidas lojas de moveis, eletrodomésticos e de construcdes na cidade (Figuras 19 e 20).
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Figura 19: Rua comercial em Alcantaras. Figura 20: Loja de moveis em Alcantaras.

< Pt

Fonfé: Arquivo do autr. Julho/2015.

Fonte: Arquivo do autor. Julho/2015.

Ja com relacdo aos servicos, nota-se, assim como em Meruoca, que Alcantaras é
ainda bastante dependente das cidades vizinhas, em especial a cidade de Sobral. Isso se deve
tanto pela auséncia de alguns servi¢os importantes para a populagdo, como clinicas,
hospitais, faculdades, entre outros; como também pela relativa proximidade com a cidade
de Sobral, o que intensifica um maior fluxo de pessoas deste municipio para com a cidade
mencionada.

Ao analisarmos o Perfil Basico Municipal — PBM de Alcantaras, disponibilizado
pelo Instituto de Pesquisa e Estratégia Econdmica do Ceara (IPECE), para 0 ano de 2014,
observamos gque 0 municipio apresenta uma concentracdo da geracdo de emprego e renda
no setor publico, a partir da administracdo publica e nos setores de comércio e servigos. A
agricultura, embora muito importante no municipio, ndo aparece nos dados do IPECE no
ambito da geracdo de empregos formais. Tal situacdo é semelhante aquela ja& mencionada
em relacdo & Meruoca.

A escassez de geracdo de empregos formais e até mesmo informais no municipio faz
crescer, como ja ressaltado, a procura por novas oportunidades em outros municipios e
regides, sendo que a cidade de Sobral tem se tornado um dos destinos mais procurados,
sobretudo para aqueles trabalhadores da construgdo civil e da industria, intensificando
assim, o fluxo de pessoas entre esse municipio e essa cidade, promovendo também, uma
maior mobilidade espacial entre as diferentes areas desse municipio para com essa cidade.

Essa dindmica se assemelha a observada também em Meruoca. Para entendermos

melhor como esse processo ocorre e quais suas principais caracteristicas, apresentaremos a
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seguir os principais aspectos ligados as dindmicas de deslocamento entre a Serra da Meruoca
e a cidade de Sobral, aqui analisadas como dinamicas de mobilidade espacial, no sentido de
compreendermos qual a importancia dos trasportes nesse contexto e como tais dinamicas
influenciam direta e indiretamente para a economia dos municipios mencionados e para a

prépria populacdo desses municipios.
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CAPITULO 03

TEXTOS E CONTEXTOS: politicas, planos e ac¢bes do Estado voltadas
ao transporte e suas implicacGes para a mobilidade espacial.

O terceiro capitulo do presente trabalho dedica-se a uma breve analise das
politicas pablicas e a¢cdes do poder publico voltadas aos sistemas de transportes em escala
micro e macrorregional, visando entender seus rebatimentos para nosso objeto de estudo,
a mobilidade espacial, e para outros aspectos relacionados a pesquisa, tais como
organizacdo do sistema de transportes, infraestrutura viaria, oferta e condicGes de
operacionalizacdo dos meios, planejamento urbano e municipal voltado a mobilidade,
entre outros.

De acordo com Barat (1973), para que haja uma maior eficiéncia no
funcionamento da economia, € necessario uma maior preocupacdo com a modernizacédo
tecnologica da atividade de transporte, visando compatibilizar sua capacidade de
prestacdo dos servicos as modificacGes de escala e de técnicas que se verificardo em
setores produtivos basicos.

Desse modo, cabe ao transporte um papel mais efetivo nas reducdes de custos, na
localizacéo racional das unidades produtivas e no estimulo a processos de especializacao
produtiva regional, posto que o transporte constitui atividade-meio no quadro das relacbes
entre setores produtivos, influenciando outras atividades e sendo por elas influenciado
(BARAT, 1973).

Para o autor,

O sistema de transportes, como parte da infraestrutura econdmica do Pais, deve
contribuir, portanto, de forma eficaz para a plena realizacdo das metas
governamentais e empresariais. Numa economia em desenvolvimento, os
servicos de transporte sdo de natureza predominantemente intermediaria,
atendendo as necessidades de deslocamento dos fatores de producao e dos bens
finais dos demais setores econdémicos (BARAT, 1973, p. 54).

Mais do que isso, compete aos transportes desempenhar papel importante na
integracdo econdmica, social e politica de areas desfavorecidas, quer pela auséncia de

ligacbes com polos nacionais ou regionais, quer pela precariedade com que é feito
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atualmente o transporte de sua producdo, devido a intermiténcia das ligacfes existentes
(BARAT, 1973).

Nesse sentido, torna-se necessario discutir as politicas governamentais de
transportes, no intuito de compreender seu papel frente a importancia desse setor para a
economia e para o crescimento do pais. Além disso, de acordo com Barat (1973), a
politica de transportes devera orientar-se para objetivos especificos ligados ao
atendimento eficiente das necessidades dos principais setores da economia (objetivos de
eficiéncia) e a combinacdo de modalidades de transporte para o atendimento de
necessidades regionais de escoamento (objetivos de coordenacdo). O sistema de
transportes deve desempenhar também sua funcéo de produtor de servigos intermediarios
da maneira mais adequada as exigéncias da economia e do desenvolvimento nacional e
regional.

De acordo com Boechat apud Santiago (2001, p. 55), entende-se como politica de

transportes:

O conjunto de medidas e normas técnico-administrativas que orientam a
expansdo e exploracdo, de maneira coordenada, dos sistemas de viagdo do pais,
de modo a atender, com eficiéncia e oportunidade, os interesses do
desenvolvimento e seguranga nacionais.

Nesse sentido, para pensarmos as politicas de transportes torna-se necessario
analisarmos quais foram as medidas e acdes tomadas pelos diferentes governos visando
a expansdo e exploracéo dos sistemas de viacdo tanto do pais como do Ceara.

Ao abordarmos essa temética especificamente em nosso trabalho, a partir da
analise das politicas de transporte no Brasil e no Ceara, podemos melhor identificar e
compreender os fatores que estdo diretamente ligados a concretizacdo da mobilidade
espacial, a partir de sua perspectiva material, concreta, com foco para as infraestruturas

de transportes existentes e operantes.

3.1 — As politicas de transportes no Brasil: linhas gerais.
Ao analisarmos os planos governamentais e as politicas de transportes no Brasil,
percebemos que existe uma lacuna entre o discurso governamental acerca do

planejamento de transportes e a realidade pratica efetivada. Constatamos que o Estado
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atribuiu, em seus diversos planos e programas ligados aos transportes, prioridade ao modo
rodoviario, através do aumento de investimentos em infraestrutura, em detrimento a
prioridade aos demais modais, considerados mais eficientes, entretanto, com poucos
recursos alocados.

Santiago (2003, p. 88), ressalta que, “até a década de 60, o principal meio de
transporte era o ferroviario. Apds a mudanca de énfase para a rodovia, ocorrida no
Governo de Juscelino Kubitschek (1956 — 1960), a ferrovia e 0s outros meios de
transportes foram relegados ao segundo plano”. Oliveira Junior (1996, p. 42) destaca que
“o Brasil apresenta uma grande descontinuidade no seu processo de planejamento
governamental que pode ser verificada pelo cortejo dos planos de transportes elaborados,
das comiss0es instituidas para a elaboracéo dos planos e a efetivacdo destes, na forma da
Lei, quando passam a ser oficiais”.

O mesmo autor ressalta que, da historia recente do Brasil, sobretudo a partir da
década de 1930, podemos destacar a existéncia de 06 (seis) planos governamentais
destinados ao setor de transportes. Planos esses que foram elaborados por diferentes
técnicos e planejadores, o que fazia com que houvesse, constantemente, uma mudanca no
enfoque em relagdo aos transportes (OLIVEIRA JUNIOR, 1996). O quadro 04, a seguir,
apresenta os planos governamentais elaborados:

Quadro 04: Planos governamentais ligados ao setor de transportes no Brasil.

NOME LEGISLA(}AO ANO GOVERNO
PERTINENTE
Plano Geral de Viacao Decreto n° 24.497 1934 Getulio Vargas
Nacional
Plano Rodoviério Decreto n° 15.903 1944 Getulio Vargas
Nacional
Plano Ferroviario e Lei n® 2.975 1956 Juscelino Kubitschek
Rodoviario Nacional
Plano Nacional de Lei n® 4.592 1964 Castelo Branco
Viacao
Plano Rodoviario Decreto-Lei n° 142 1967 Presidente Costa e Silva
Nacional
Plano Nacional de Lei n®5.917 1973 Emilio Médici
Viagao

Fonte: Adaptado de OLIVEIRA JUNIOR, J. A. (1996).
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Verificamos que tais planos foram elaborados em diferentes momentos e
contextos da politica brasileira, o que influenciava diretamente para sua elaboracao e
diretrizes, posto que, embora elaborados por técnicos do setor, era o enfoque do gestor da
época, ou seja, do presidente, que adquiria maior peso na tomada de decisdes.

Obstante as diferentes vises dos gestores, verificou-se a consolida¢do do padrado
rodovidrio no pais. Tal constatagdo pode ser medida pela comparagdo das malhas
rodoviarias e ferroviarias existentes e planejadas. Oliveira Junior (1996, p.43) destaca
que,

Percebe-se a hegemonia crescente do modo rodoviario sobre os demais,
principalmente sobre o ferroviario, pois era até entdo o Unico a operar de forma
razoavelmente satisfatoria. [...] A mudanca em favor do modo rodoviario por
parte do Governo Federal, nas politicas nacionais, fez com que a matriz modal
dos transportes fosse alterada em detrimento dos demais modos de maior
eficiéncia energética.

A explicacdo para o predominio do rodoviarismo como principal modal de
transportes, em detrimento dos demais modais esta ligada a raz6es de ordem econdmica,
de conjuntura internacional e de politicas nacionais. Por outro lado, o transporte
ferroviario foi aos poucos sendo deixado de lado pelos governos e pelos planos de viacéo
elaborados.

Barat (1986), destaca que a ndo utilizagdo do patrimonio ferroviario existente nos
varios Estados Federados deveu-se, entre outras coisas, a uma malha ferroviaria de &mbito
regional, com pouca integracdo nacional, a um tragado tornado obsoleto, devido a pouca
utilizacdo, a uma diversificacdo de bitolas, o que dificultava uma integracéo fisica, a uma
deterioracdo geral do sistema e a uma diminuicdo de carga agravada pela retracdo de
mercado, influenciada pela “crise de 30”, ocasionando dificuldades financeiras para as
ferrovias ja implantadas.

Para 0 mesmo autor, 0 resultado de todos esses eventos e condi¢des acabou
refletindo-se na capacidade (ou incapacidade) de investimentos em relagdo a expanséo da
malha ferroviaria e também na modernizacdo do sistema, ocasionando, assim, um
redirecionamento das politicas nacionais para o setor rodoviario, tendo por objetivo, dar

suporte ao processo de industrializagao que se iniciava (BARAT, 1986).
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E nesse contexto que o setor rodoviario passa a ganhar maior destaque em relagéo
as politicas de transporte, em detrimento dos outros setores, o ferroviario principalmente.
Para Barat (1986), existiram alguns fatores que contribuiram para o redirecionamento das
politicas de transportes no Brasil, com énfase para o setor rodoviario.

De acordo com o autor,

Vérios fatores interagiram, com efeito, no sentido de condicionar o
crescimento extensivo da infraestrutura rodoviaria, entre 0s quais merecem ser
destacados: 3) a répida expansdo e consolidacdo de um mercado de ambito
nacional; b) o crescimento na demanda por matérias-primas e alimentos,
resultante dos processos de industrializaco e urbanizagéo, que pressionou
continuamente a expansdo da fronteira agricola; c) o incremento da frota de
veiculos, principalmente ap6s a implantacdo da industria automobilistica no
Pais; d) a politica de subsidios aos usuérios e a preservacao de mecanismos de
vinculacao e transferéncia de recursos tributarios, destinados a expansdo da
rede rodoviaria (BARAT, 1973, p. 62).

Diante desse cenario, 0 setor rodoviario passou por uma ascensao, tanto em termos
de infraestrutura, como também de mecanismos que possibilitassem seu crescimento,
como os subsidios para a producao de equipamentos (automdveis, caminhdes e 6nibus) e
0 proprio processo de industrializagdo adotado pelo pais, que elegeu o setor
automobilistico como carro-chefe para o desenvolvimento de sua industria.

Alia-se a isso, as atividades privadas que se tornaram complementares a esse
desenvolvimento, dentre as quais, destacam-se: a constru¢cdo e manutencdo de obras
rodoviarias, a operacionalizacdo dos sistemas de transportes de passageiros e cargas, 0
desenvolvimento da industria petroquimica e das inddstrias metal-mecanicas inseridas no
processo de producédo automobilistico-rodoviario (BARAT, 1986).

Entretanto, a crise do petroleo na década de 70 coloca em duvida a priorizacdo do
setor rodoviario como principal modal de transporte para o desenvolvimento do pais.
Nesse novo cenario, a politica de transportes passa a ser subordinada a politica energética,
ou seja, 0s investimentos no setor de transportes, principalmente em infraestrutura,
passariam a depender da eficiéncia energética do pais e das arrecadacdes acumuladas,
tanto com os tributos e impostos criados sobre o setor de transportes, como também pelo
comércio de combustiveis, em especial, aqueles derivados do petroleo (OLIVEIRA
JUNIOR, 1999).
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Com a relativa “superacdo” da crise do petréleo, o setor rodovidrio passa
novamente a receber recursos do governo federal para sua expansdo e desenvolvimento,
e as industrias, por sua vez, voltam a receber subsidios para a fabricacdo de automoveis
e caminhd@es. Nesse contexto, o setor rodoviario assume outra vez a dianteira das politicas
de transporte elaboradas e efetivadas no pais.

Nos anos mais recentes, sobretudo a partir do final da década de 90 e inicio dos
anos 2000, verificamos a continuidade na priorizacdo do setor rodoviario em detrimento
dos demais setores, embora que, tenhamos verificado também, mesmo que de maneira
ainda insuficiente, um investimento no setor aéreo, com a construcdo e reforma de
aeroportos e também no setor hidroviario, em especial 0 maritimo, com a reforma e
ampliacdo de alguns portos pelo pais. J& o setor ferroviario continuou renegado pelas
politicas governamentais, voltando a tona somente recentemente, no final da primeira
década do século XXI, com a discussdo sobre a necessidade de constru¢do de novas
ferrovias, dentre elas a Transnordestina® e a Ferrovia Norte-Sul.

Contudo, o que observa-se € que o setor rodoviario continua sendo, por um lado,
uma das principais apostas para o desenvolvimento do pais, em virtude da deficiéncia de
outros setores para o transporte inter-regional de cargas e passageiros, e por outro lado,
um grande gargalo para esse mesmo desenvolvimento, em funcéo, principalmente, da ma
infraestrutura das estradas e das politicas ultrapassadas para o setor.

A tabela 04 apresenta a malha rodoviaria brasileira em extensdo para o ano de
2007, destacando o tipo de malha, se federal, estadual ou municipal, e também a
infraestrutura da rodovia, se pavimentada ou ndo pavimentada.

Tabela 04: Malha rodovidria brasileira em extensdo. Referéncia: 2007.

Tipo Pavimentada N&o pavimentada Total
Federal 61.304 Km 13.636 Km 74.940 Km
Estadual 106.548 Km 113.451 Km 219.999 Km

Municipal 26.770 Km 1.288.941 Km 1.315.711 Km
TOTAL 211.687 Km 1.422.394 Km 1.634.071 Km

Fonte: CNT, 2009. (Adaptado de SOUZA & SILVEIRA, 2011).

9 A Nova Transnordestina é uma obra ferroviaria para ligar o Porto de Pecém, no Ceard, ao Porto de Suape, em

Pernambuco, além do cerrado do Piaui, no municipio de Eliseu Martins, num total de 1.728 km.
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Constatamos, mediante analise da tabela, que no ano de 2007, dos 1.634.071
quildmetros de rodovias existentes no Brasil, apenas 12,9 % desse total encontrava-se
pavimentada, contra 87,1 % sem pavimentacé&o.

Estudo mais recente acerca das condigfes de infraestrutura das rodovias
brasileiras, realizado em 2014 pela Confederacdo Nacional dos Transportes (CNT),
revelou que somente 13% dos mais de 1,691 milh&o de quildmetros de estradas brasileiras
sdo pavimentadas, e que 62,1% dos trechos pesquisados apresentam algum tipo de
problema, que véo desde a falta de sinalizag&o a total auséncia de infraestrutura (buracos,
falta de acostamento, quedas de barreiras, entre outros).

Isso demonstra o descaso em relacdo ao desenvolvimento do setor rodoviario no
pais, embora que, (SOUZA & SILVEIRA, 2011) ressaltem que, em décadas anteriores,
as rodovias tenham sido eleitas pelo governo brasileiro como modal ideal para a
efetivacdo da integragéo territorial e consolidacdo de um mercado interno, almejando,
com isso, por um fim nos chamados “arquipélagos econdmicos e populacionais”.

Entretanto, o desenvolvimento desse setor ficou apenas no discurso. Para termos
uma ideia, a atual politica nacional que rege a organizacdo e desenvolvimento dos
transportes terrestres no pais é datada da década de 70, mais precisamente, do ano de
1974, quando foi elaborado o dltimo Plano Nacional de Viacdo (PNV). Durante todo esse
tempo, pouco ou quase nada foi alterado nesse plano, o que praticamente causou uma
verdadeira estagnacdo no desenvolvimento do setor, principalmente o rodoviario, no pais.

Todavia, ao analisarmos atenciosamente tal plano, verificamos que essa politica,
efetivada através de lei, trouxe rebatimentos diretos para a mobilidade espacial em escala
micro e macrorregional, através da regulamentacao e operacionalizac¢do dos sistemas de
transporte.

De acordo com a Lei n° 5.917, de 10 de Setembro de 1973, que aborda o Plano

Nacional de Viacdo (PNV), o seu Art. 3°, alinea M, estabelece:

Os sistemas metropolitanos e municipais dos transportes urbanos deverdo ser
organizados segundo planos diretores e projetos especificos, de forma a
assegurar a coordenacdo entre seus componentes principais [...] visando a sua
maior eficiéncia, assim como a compatibilizacdo com os demais sistemas de



126

viagdo e com os planos de desenvolvimento urbano, de forma a obter uma
circulacdo eficiente de passageiros e cargas, garantindo ao transporte terrestre,
maritimo e aéreo possibilidades de expansao, sem prejuizo da racionalidade na
localizacdo das atividades econémicas e das habitaces. (Redacdo dada pela
Lein® 6.261, de 14.11.1975).

Constatamos, portanto, que a referida lei deixa claro que é papel dos governos
municipais, através da elaboracado de seus planos diretores, a organizacao dos sistemas de
transportes, seja no espago urbano ou no espago rural, que esteja, porém, pertencente aos
limites territoriais daquele municipio. No mesmo sentido, quando ha a auséncia de planos
diretores ou projetos voltados a organizacdo e operacionalizacdo desses sistemas de
transportes, cabe ao Estado gerir e estabelecer as normas e condigdes para o
funcionamento e transporte de pessoas e produtos nos espacos regionais, que vao além
dos limites territoriais de apenas um unico municipio.

Mas quais sdo as politicas estaduais voltadas a este setor? Como estas politicas se
engquadram e influenciam para nosso objeto de estudo, no caso a mobilidade espacial?

Fomos em busca dessas respostas.

3.2 — As politicas de transporte no Cearda e os planos de governo: breve
contextualizagéo.

Analisar as politicas de transporte no Estado do Ceara é uma tarefa um pouco
complicada. Isso por que, de acordo com Oliveira Janior (1996), a necessidade de
elaboracédo de planos rodoviarios estaduais teria promovido a criacdo dos Departamentos
Estaduais de Rodagens — DER’s (no Ceara criado em 1946), sendo que estes possuiam a
mesma estrutura organizacional e de acdo do antigo DNER (Departamento Nacional de
Estradas de Rodagem), criado em 1937, hoje DNITY® (Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transportes), criado em 2001.

Este fato, por si s, teria feito com que os Estados, em especial o Estado do Cear3,
ndo elaborassem Planos Estaduais de Transportes, mas sim, planos rodoviarios,

alicercados predominantemente na construcdo de infraestruturas de transportes voltados

100 DNIT é o 6rgido responsavel pela manutencio, ampliacdo, construco, fiscalizagdo, e elaboracdo de estudos
técnicos para a resolugdo de problemas relacionados ao Sistema Federal de Viagdo como também do trafego multimodal
de pessoas e bens, nos modais rodoviario, ferroviario e hidroviario.
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as rodovias, em detrimento de outros aspectos importantes ligados a esse setor, como por
exemplo, a prépria operacionalizacdo dos transportes, além também, da discussao acerca
do desenvolvimento de outros modais de transporte no Estado.

Entretanto, para Oliveira Janior (1996), € possivel realizar uma andlise das
Politicas Publicas de Transporte no Estado do Ceara a partir do estudo e discussdo dos
Planos Estaduais de Governo, que entre 1963 e 1991 totalizaram sete planos
governamentais, sendo o primeiro, o Plano de Metas Governamentais do Governo
Virgilio Tavora e o ultimo, considerando o periodo citado, o Plano de Mudancas do
Governo Tasso Jereissati.

O quadro 05 apresenta os planos governamentais, seu periodo de duragédo e o
governo a qual era pertencente.

Quadro 05: Planos Estaduais de Governo do Ceara entre 1963 e 1991

NOME DO PLANO PERIODO GOVERNO
Plano de Metas Governamentais - PLAMEG 1963 a 1966 Virgilio Tavora
Plano de Acdo Integrada de Governo - PLAIG 1967 a 1971 Placido Castelo
Plano de Governo do Estado do Cear4 - 1971 a 1974 César Cals
PLAGEC
Plano de Desenvolvimento do Cear3 - 1974 a 1979 Adauto Bezerra
PLANDECE
Plano de Metas Governamentais — Il PLAMEG | 1979 a 1983 Virgilio Tavora
Plano Estadual de Desenvolvimento - PLANED | 1983 a 1987 Gonzaga Mota
Plano de Mudancas 1987 a 1991 Tasso Jereissati

Fonte: Adaptado de Oliveira Janior, J.A. (1996).

Cabe ressaltar, porem que, apos esses planos, novos planos de governo surgiram,
com o governador Ciro Gomes, 0 governador Lacio Alcantara e mais recentemente, com
o governador Cid Ferreira Gomes.

Todavia, sob a luz de Oliveira Junior (1996), analisaremos inicialmente os sete

planos de governo citados e quais seus rebatimentos para o setor de transportes, para,
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posteriormente, discutirmos os planos mais recentes, pds primeiro “governo das
mudancas”.

No tocante a discussao dos sete planos de governo anunciados no quadro anterior
e seus rebatimentos para a politica de transportes do Ceara, observamos que 0s quatro
primeiros planos de governo, que vao de 1963 & 1979, coincidem com a fase inicial da
politica de desenvolvimento regional preconizada pela criacdo da SUDENE, em 1959, e
também com a “escolha da industrializacdo como indutora de desenvolvimento e
integracdo regional no Nordeste subdesenvolvido do Brasil (OLIVEIRA JUNIOR, 1996,
p. 70).

Oliveira Janior (1996, p. 71), destaca que:

Ao governador Virgilio Tévora deve-se o reconhecimento de ter sido o
precursor na utilizagdo da Acdo Planejada de Governo em terras cearenses,
com a introdugdo do primeiro Plano de Metas do Executivo Estadual, o
PLAMEG, ainda em 1963. Outro destaque [...] deve-se a inclusdo no plano de
um capitulo referente ao Desenvolvimento Regional, que foi mantido em todos
0s planos subsequentes, bem como a elaboracdo do Primeiro Diagnéstico
Socioecondmico do Estado do Ceard, em colaboragdo com a Universidade
Federal do Ceara.

No que se refere aos transportes, 0 PLAMEG adotava a politica e diretrizes
federais de transportes, segundo as quais ndo estava prevista a utilizacdo do modo
ferrovidrio como estratégico na integracéo do territdrio, em virtude de que esta politica e
diretrizes priorizava o setor rodoviario como principal modal de transportes.

Isso tornou-se um complicador, pois tal politica ndo estava de acordo com os reais
interesses do Estado do Ceara, posto que suas principais regides econémicas
encontravam-se sem integracéo fisica por rodovia, mas sim por ferrovias. Além disso, as
rodovias federais ndo atendiam aos interesses da integracdo do territorio cearense.

A situacdo do Estado do Ceara no inicio da década de 1960, no tocante ao setor
de transportes, era bastante precaria, tendo em vista que a Unica modalidade operando de
maneira satisfatéria era a ferrovia, que tinha sido planejada e construida no final do século
XIX e inicio do século XX, apresentando limitacbes no seu desempenho devido ao
tracado e a propria estrutura de trilhos, que j& era quase centenaria (OLIVEIRA JUNIOR,
1996).
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Contudo, de acordo com Oliveira Junior (1996, p. 75), devido a dependéncia
econbmica do Estado, as diretrizes nacionais de transportes foi implementada sem
maiores questionamentos, levando-se em consideragdo que “a rodovia ndo deixa de ser
importante onde ndo existe estrada”.

E nesse cenario, com o inicio do processo de planejamento, é dada maior
prioridade a dotacdo ao territorio cearense de infraestrutura econémica que possibilitasse
seu desenvolvimento, sendo que o setor rodoviario ganha maior énfase, em detrimento
dos outros setores ou modais de transporte existentes. A excecdo foi somente o setor
portuério, onde buscou-se também a consolidacdo do Porto do Mucuripe, localizado na
capital do Estado, Fortaleza.

Jao PLAIG (1967/1971), elaborado no governo Placido Castelo, busca consolidar
0 processo de planejamento iniciado pelo PLAMEG, permanecendo com as mesmas
prioridades, ao dar énfase também aos setores rodoviérios e portuarios. Esse plano
reconhece a necessidade de integracdo intersetorial da politica de transportes com as
demais politicas implementadas pelo Estado e sua importancia como indutor do
desenvolvimento regional (OLIVEIRA JUNIOR, 1996).

De acordo ainda com Oliveira Janior (1996), a grande novidade desse plano, em
relacdo ao plano anterior, no que tange aos transportes, foi a contemplacdo do setor
aeroviario, com a criacdo do Departamento Aerovidrio do Estado, objetivando
desenvolver o transporte aéreo regional de cargas e passageiros.

O PLAGEC (1971/1974) foi o terceiro plano de governo criado no periodo de
1963 a 1991. Elaborado no governo César Cals, esse plano mencionava a necessidade de
um desenvolvimento mais equilibrado entre as varias regides do Estado e sua capital. Para
isso, deveria ser ofertada uma maior infraestrutura de transportes e infraestrutura
econdmica (porto, ferrovias e rodovias) no estado, em especial nas regides de fronteiras
com outros estados, posto que o Cearé poderia se tornar um polo regional se minimizasse
a influéncia e polarizagdo econémica exercida por outros estados, como Pernambuco, a

seus municipios.
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Em resumo, “este plano reconhece a existéncia de desigualdades intraestaduais e
elege a politica de transportes como um elemento de integracdo e desenvolvimento das
regides entre si ¢ com a capital (OLIVEIRA JUNIOR, 1996, p77).”

O quarto plano citado no periodo foi o PLANDECE (1974/1979), elaborado no
governo Adauto Bezerra. Este plano apresenta sua politica de transportes atrelada as
diretrizes do Il Plano Nacional de Desenvolvimento — Il PND, priorizando o trafego de
passageiros em escala interestadual. Identifica também a necessidade de ligacdes
transversais entre as rodovias federais e estaduais, posto que as mesmas apresentavam
forma radioconcéntrica, direcionados a capital Fortaleza (Figura 22).

Figura 22: Rodovias federais do Ceara.
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Essas ligacoes transversais atuariam como “alimentadoras” do sistema, atuando
como ferramenta de integragdo socioeconémica das regides entre si e entre a capital
(OLIVEIRA JUNIOR, 1996).

Ainda no PLANDECE, indica-se a necessidade de estudos para construcdo de

rodovias com fins turisticos no litoral do Estado, além também, da implantacdo de
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terminais rodoviarios de passageiros, aos quais o Estado do Cearad aceitaria intervir
diretamente, com sua construcdo. Ja em relacdo aos demais modais (Aéreo, Ferroviario,
Maritimo-Hidroviario) e seus respectivos terminais de passageiros, o Estado deixaria a
cargo das politicas federais na regido.

Em 1979, no segundo governo Virgilio Tavora, é elaborado um segundo
PLAMEG, o PLAMEG Il. Nesse plano hd uma retomada na discussdo sobre a
necessidade da politica de transportes encontrar-se integrada as demais politicas setoriais,
visando maximizar retorno dos investimentos. Tal plano priorizou também a implantacdo
de rodovias de interesses geopoliticos de fronteira, turisticas e de acesso as jazidas
minerais. Os demais modais ficariam sob a responsabilidade do Governo Federal
(OLIVEIRA JUNIOR, 1996).

O PLANED (1983/1987), por sua vez, apresenta objetivos especificos para cada
modal de transporte existente no Estado do Ceard, tornando-se assim, factivel a
ocorréncia de incoeréncia intrasetorial, pois, segundo Oliveira Janior (1996), ndo seria
possivel ocorrer a priorizacdo dos setores rodoviario e ferroviario de maneira simultanea,
posto que estes ndo operavam de maneira integrada, competiam entre si € a0 mesmo
tempo, excluiam um ao outro.

Oliveira Junior (1996, p. 78) apresenta outros objetivos exposto no referido plano,
dentre as quais, destaca: “integragdo modal; integracdo das regides sem a influéncia de
Fortaleza; melhorar o sistema de transporte rodoviario de passageiros; melhorar a
infraestrutura e as condi¢des operacionais do porto; viabilizar a interiorizacdo do
transporte aéreo”.

O autor destaca ainda que este plano apresentava algumas inovagdes em relacdo
aos planos anteriores, como a viabilizacdo do fluxo ferroviario entre o Ceara e o Centro-
Sul, a inducéo a implantacdo de unidades geradoras de cargas ao logo da ferrovia e a
internacionalizagdo do Aeroporto Pinto Martins, em Fortaleza.

O ultimo plano do periodo citado (1963 a 1991) foi o Plano de Mudancas do

Governo Tasso Jereissati. Segundo Oliveira Janior (1996, p. 78),

O Plano de Mudangas (1987/1991) apresenta como prioritaria a racionalizagao
e expansdo do sistema vidrio, visando a integracdo econdmica do Estado e &
reducdo do custo e do tempo no transporte de cargas e passageiros. O Plano
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defende uma integracdo modal, mas deixa todos os demais modais sob a tutela
do Governo Federal. Mais uma vez o Governo Estadual atua somente no modal
rodoviario.

Ao analisarmos as politicas de transporte integradas aos Planos de Governo do
Estado do Ceara no periodo correspondente a 1963 e 1991, tendo por base as reflexdes
de Oliveira Junior (1996), constatamos que estas politicas foram eminentemente
centradas do modo rodoviério, em todos os planos analisados, renegando os demais
modais ou atribuindo ao Governo Federal a responsabilidade pela organizacdo e
efetivacdo desses outros modais no Estado.

E nos anos mais recentes, o que nos dizem as politicas voltadas ao setor de
transportes no Estado do Ceara?

A partir da década de 1990, sobretudo no governo Tasso Jereissati, hd uma
significativa ascensdo do Ceara em relacdo a alocacdo de infraestruturas por parte do
Estado e atragdo de investimentos internacionais e nacionais. Quintiliano & Cruz (2008,
p. 64-67) ressaltam:

O governo de Tasso Ribeiro Jereissati, em sua primeira gestao, situa o Ceara
em posicdo de destaque para conseguir investimentos internacionais e
nacionais, com o apoio da politica nacional de desenvolvimento e integracdo
regional. A atuacdo no setor de infraestrutura é travestida de discurso
modernizante [...] atendendo as agéncias financiadoras e viabilizando um
territorio capaz de atrair grandes empresas.

Nesse contexto, 0 governo passa a dar énfase aos investimentos em infraestruturas
de modernizacdo do territorio. O setor de transportes é contemplado com a criacdo de
dois programas de infraestrutura viaria, o Programa de Edificacdes, Transportes e
Rodovias do Ceara (CEARA 1) e 0 Programa Rodoviario de Integracdo Social do Estado
do Ceard (CEARA 11), os quais tinham por principal objetivo dotar o territério cearense
de infraestrutura viaria, com integracédo entre as regides Norte-Sul e Leste-Oeste.

Tal integracdo seria necessaria pois, aléem de viabilizar a conexdo entre o0s
extremos do territdrio, possibilitaria também o escoamento da producédo interna e de
materia-prima para o parque industrial, facilitando também a comunicagdo e interacdo

com os estados vizinhos.
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De acordo com Quintiliano & Lima (2008), o CEARA 1 teria como fim construir,
restaurar e melhorar rodovias do sistema estadual. JA 0 CEARA 1l complementaria o
CEARA |, provocando a melhoria da malha rodoviéria estadual. Os mesmos autores

destacam que:

As acdes do primeiro estagio [do programa] constam de terminais rodoviarios
construidos nas cidades de Nova Jaguaribara, Ipu, Antbnio Bezerra
(Fortaleza), Oros, Jati, Sdo Gongalo do Amarante, Tamboril, Baturité, Santa
Quitéria, Campos Sales e ltapajé. O programa constroi novas rodovias,
recuperacdo da malha deteriorada, duplicacdo de estradas e pavimentagdo
(QUINTILIANO & LIMA, 2008, p. 81).

Ja 0 CEARA Il almejava a interiorizacdo do desenvolvimento da infraestrutura
viaria do Estado, abrangendo noventa municipios, a partir da pavimentacao, restauragcdo
e duplicacdo das principais vias, construcdo de acessos municipais, selagem asfaltica e
melhorias na infraestrutura de sinalizagéo das estradas do interior.

Constata-se, portanto, que, no ‘“Plano de Mudancas” do governador Tasso
Jereissati, 0 governo continua atuando somente na esfera do modal rodoviario, delegando
ao governo federal a responsabilidade pelos demais modais. Apesar disso, propde a
racionalizacdo e expansdo do sistema viario, com a integracdo econdmica e reducéo de
custos (SANTIAGO, 2005).

Com o término do governo Tasso Jereissati, entra em cena o governo Ciro Gomes.
Nesse novo cendrio, Abu-El-Haj (2003) ressalta que nascia uma nova abordagem
desenvolvimentista, em um cenario em que a industria brasileira enfrentava uma
crescente competicéo internacional.

Para o governo Ciro Gomes foi elaborado o “Plano Ceara Melhor”, embora que
este ndo tenha sido utilizado como linha central das agdes desenvolvidas durante o
governo de Ciro Gomes, posto que acabaram sendo priorizadas as metas do Plano
Plurianual. Isso se deve a atores de ordem econdmica, mas também politica.

Segundo Abu-El-Haj (2003), no governo Ciro Gomes, as faccles
tecnoburocréaticas que ocupavam uma posicdo tutelar e restrita a funcdes executivas no
governo Tasso Jereissati, passam a assumir uma lideranca politica no governo Ciro.

Para o autor,

A mudanga da natureza do poder emana da prépria posicdo estrutural ocupada
pelas duas liderancas politicas. Tasso Jereissati representava burguesia
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regional, com suas caracteristicas tipicamente endégenas onde predominava a
centralizagdo decisoria e restrita delegacdo técnica. Ciro Gomes, por outro
lado, além de ser politico por vocacdo, é proveniente das classes médias (ABU-
EL-HAJ, 2003, p. 18).

No tocante as politicas e planos de governo, Ciro Gomes, ao assumir o poder,
estrutura seu governo com forte participacdo dos “desenvolvimentistas” provenientes do
Banco do Nordeste do Brasil (BNB). Estes defendiam uma politica econémica que
ampliasse o horizonte de investimentos privados. O grande destaque do governo Ciro
Gomes foi o “Pacto de Cooperagdo”, que defendia a flexibilizagdo do estado e um
planejamento compartilhado com o setor privado.

Entretanto, em termos de politicas de transporte, verifica-se avancos timidos no
setor. Isso porque o advento do Plano Real provocou um “rompimento” com o pacto
cearense, ocasionando ao mesmo tempo, impactos nas agdes planejadas pelo governo, em
funcdo dos ajustes monetarios e da nova estrutura industrial engendrada pelo Governo
Federal.

Abu-El-Haj (2003, p. 19) destaca:

Os efeitos da nova estrutura industrial repercutiram nas elites econémicas e
politicas cearenses. A abordagem desenvolvimentista projetada pelo “Pacto de
Cooperagao”, fruto do inicio da década de noventa, precisava de mais recursos
e tempo para surtir efeitos. A crise fiscal e a retirada do Estado da participacéo
direta cessou a modernizagdo competitiva.

Com isso, os investimentos em determinados setores, dentre eles o transporte,
tornaram-se restritos, em funcdo, principalmente da escassez de recursos. Todavia, 0
governo Ciro Gomes desenvolveu ainda algumas acOes de construcdo, pavimentacdo e
restauracdo de rodovias, mas nada muito relevante para o desenvolvimento do setor.

Além disso, foi dado o pontapé inicial para investimentos em grandes
infraestruturas de transportes, como o Porto do Pecém e o Aeroporto Internacional Pinto
Martins. A intencdo era dar continuidade as acdes iniciadas no governo anterior
(SANTIAGO, 2005).

J& nos anos seguintes, com a chegada novamente ao governo de Tasso Jereissati
(1995 a 1998), para seu segundo mandato, ¢ criado o “Plano de Desenvolvimento

Sustentavel”. De acordo com Santiago (2005), j& na apresentacdo do plano, o governador
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Tasso Jereissati faz uma retrospectiva dos anos anteriores de “Governo das Mudangas”,
ressaltando que, em seu governo, houve a moralizacdo da administracdo publica e o ajuste
financeiro de suas contas, além da estabilidade proporcionada pelo governo, o que teria
permitido a ado¢éo de acOes de recuperagéo da infraestrutura econdmica, notadamente de
transportes, com financiamentos do Banco Mundial, sendo possivel, assim, a geracéo de
politicas indutoras do crescimento econémico (SANTIAGO, 2005).

Santiago (2005, p. 68) destaca:

A partir desse momento, a meta € promover o “desenvolvimento sustentavel

do estado, interiorizando o desenvolvimento e tentando dirimir as diferencas
sociais” [...] O que se pretende, portanto é apagar definitivamente as herangas
negativas do passado, expressas ha degradacdo do meio ambiente,
concentracdo espacial, exclusdo social, vulnerabilidade econémica, atraso
cultural, cientifico e tecnolégico, politica de clientela e estado
patrimonialista. Em uma andlise global, percebe-se que as a¢des no que se
referem a infraestrutura de transportes so tratadas como acfes transversais
aos grandes objetivos do plano.

Nesse contexto, concordamos com Santiago (2005), quando esta chama atencéo
para o fato de que as acOes de infraestrutura de transportes no segundo governo Tasso
Jereissati foram renegadas a segundo plano, em detrimento de um discurso de
“Desenvolvimento Sustentavel do Estado”.

Em 1998, Tasso Jereissati € reeleito governador do Estado do Ceara. Inicia-se seu
terceiro mandato, onde é lancado o Plano de Desenvolvimento Sustentavel —
“Consolidando o Novo Ceara” (1999 a 2002). Concebido como complemento do plano
anterior, este da continuidade aos projetos estruturantes do plano anterior e cria projetos
complementares aqueles.

Os fundamentos do plano sdo os mesmos, com énfase a sustentabilidade no
sentido social, ambiental, econémico e politico. Entretanto, os resultados obtidos ndo sdo
tdo eficientes e eficazes (SANTIAGO, 2005). Todavia, cabe ressaltar que este plano
possuia um macro-objetivo importante, ligado a consolidacdo de uma infraestrutura
estratégica.

Santiago (2005, p. 70) ressalta que o plano defendia a construcdo, melhoramento

e organizacdo da infraestrutura como “a solu¢do de gargalos para viabilizagdo dos
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investimentos na area econémica, a interiorizagdo do desenvolvimento e a integracéo
social no espaco estadual”.

Dessas infraestruturas, destacam-se 0 Complexo Industrial Portuario do Pecéem, o
Aeroporto Internacional Pinto Martins (ambos com seus investimentos iniciados no
governo Ciro Gomes) e o Programa Rodoviario de Integracio Social — CEARA 11, que,
como ja ressaltado, tinha como objetivo adequar, ampliar e reconstruir a malha rodoviaria
cearense.

Em 2002 é eleito para governador do Ceard, Lucio Alcantara, sucessor de Tasso
Jereissati. O governador eleito langa o plano “Ceara Cidadania — Crescimento com
Inclusdo Social (2003 a 2006)”. O plano de governo de Lucio Alcantara, visava,
essencialmente, o alcance de metas que promovessem, paralelamente ao crescimento
econdmico, a inclusdo social da populacéo.

O plano de governo de Lucio Alcantara apresentava quatro eixos de articulacdo:
0 Ceara Empreendedor, o Ceara Vida Melhor, o Cear Integracdo, e o Ceard — Estado a
Servico do Cidadao. Desses eixos, 0 Ceard Empreendedor e o Ceara Integracdo forma os
que estiveram mais diretamente ligados as questdes dos transportes, tendo em vista que
um dos seus objetivos era o desenvolvimento regional e sustentavel do Estado
(SANTIAGO, 2005).

O eixo Ceara Empreendedor apresentava, dentre os objetivos principais, fortalecer

a infraestrutura. Santiago (2005, p. 74) destaca que:

Com relagdo ao fortalecimento da infraestrutura, mais especificamente de
transportes, o plano diz que este objetivo sera alcancado através da
“implementacdo de um Plano Estratégico de Logistica de Transporte,
englobando os diversos modais existentes (rodoviério, ferrovidrio e
aeroviario), de uma maior interacéo regional e nacional em relac&o a utilizacéo
de rodovias federais (...)”.

Santiago (2005, p. 74) ressalta ainda que a implementacdo do Plano Estratégico
de Logistica de Transportes se efetivaria, segundo o plano, através da “cobertura da malha
de transporte interna do Estado, compreendendo a melhoria/implantagdo dos diversos
modais existentes (rodoviario, ferroviario e aeroviario) e das ligac6es entre os polos de

desenvolvimento”.
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Essas a¢des contribuiriam para viabilizar a politica de reordenamento do espago
estadual pela estratégia de regionalizacdo e descentralizacdo, a0 mesmo tempo em que
possibilitariam um desenvolvimento na infraestrutura de transportes do Ceara,
principalmente a rodoviaria, caso todas as acdes pensadas e objetivos tracados no plano
tivessem sido verdadeiramente efetivadas.

Ja na segunda metade dos anos 2000, mais precisamente em 2007, assume 0
governo do estado do Ceara Cid Ferreira Gomes, ap6s derrotar o até entdo governador
Lucio Alcéntara nas eleicdes de 2006. Com uma visdo mais moderna e integracionista do
que seu antecessor, sobretudo em relagdo a dotacao no territério de equipamentos capazes
de promover essa integracdo e desenvolver o setor de transportes, o governo Cid Gomes
investiu na recuperacdo, construcdo, duplicacdo, pavimentacdo de estradas, além de
investimentos em infraestruturas de transporte.

Cid Gomes adotou ainda uma postura critica e ousada em relacdo aos 6rgaos
responsaveis pela manutencdo das rodovias federais no Estado do Ceard, em especial ao
ministério dos transportes e seu ministro, Alfredo Nascimento. Isso por que o Ceara
possui cerca de 1.800 quildmetros de rodovias federais, sendo as principais sao as BR-
116 e a BR-222. Todavia, muitos desses 1.800 quilémetros encontram-se em péssimo
estado de conservacdo. Durante seu governo, Cid Gomes elegeu o entdo ministro dos
transportes, como o principal responsavel pela ma conservacao das rodovias federais no
Estado, tecendo, em 2011, fortes criticas ao mesmo.

Quanto as rodovias estaduais, através de seu programa de recuperacao e ampliacao
destas, o governo Cid Gomes promoveu a restauracdo e duplicacdo de algumas delas,
além da pavimentagdo de outras que ndo possuiam cobertura asfaltica. A reformulagéo
do DER (Departamento Estadual de Rodovias) foi uma das acBes de seu governo,
priorizando assim, o setor rodoviario. Situacdao semelhante aos outros planos e programas
de governo analisados.

Na realidade, o Departamento Estadual de Rodovias - DER, foi criado em 1946,
através do Decreto-Lei N.° 1847, denominando-se Departamento de Estradas e Rodagens
(DER). Em 1997, a Lei N°. 12.694 cria 0 DERT (Departamento de EdificacGes, Rodovias
e Transportes), em substituicdo ao primeiro DER. Todavia, em 2011, através da Lei N°
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14.919, o DERT sofre mudanga e passa novamente a sigla DER, desta vez significando
Departamento Estadual de Rodovias — DER.

O DER, no governo Cid Gomes, passou a ter as seguintes finalidades:
| - elaborar o Plano Rodoviério do Estado;

Il - realizar estudos e elaborar planos e projetos, objetivando a construgdo e manutencao
de estradas estaduais;

I11 - construir e manter as estradas de rodagem estaduais;

IV - construir, manter, explorar, administrar e conservar aeroportos e campos de pouso;
V - exercer as atividades de planejamento, administracdo, pesquisa, engenharia e
operacao do sistema viario do Estado do Ceara.

O DER passou entéo a ser o 6rgao responsavel pelos programas e politicas ligadas
ao setor de transportes, principalmente rodoviario, no Estado do Ceara. O propésito de
sua criacdo, bem como suas finalidades estdo atreladas, entre outras coisas, a constru¢ao
e manutencgdo de estradas e rodovias estaduais. Foi nesse cendrio de reestruturacdo do
DER e investimento na recuperacgdo de estradas que, em 2011, a CE-440 foi restaurada,
através de recapeamento asfaltico e sinalizagdo (Figura 23).

Figura 23: CE-240, estrada Sobral-Meruoca.

Fonte: Arquivo do autor. Setembro, 2015.

Também tivemos, ainda no primeiro governo Cid Gomes (2006 a 2010), mais
precisamente no ano de 2008, o alargamento, restauragdo e pavimentacao asfaltica da CE-

240, rodovia que interliga a cidade de Massapé a Serra da Meruoca, e a pavimentacdo da
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CE-241, que interliga a Serra da Meruoca a cidade de Coreau, sendo esta recuperada no
ano de 2012.

Nota-se, portanto, que os programas e a¢des governamentais de investimento no
setor de transportes, com destaque para o setor rodoviario, desde os anos 60, com a
elaboracdo do primeiro PLAMEG até os anos mais recentes, com a criacdo de
departamentos especificos para esse fim, a citar o DER, contribuiram apenas em parte
para a melhoria de algumas rodovias e constru¢do de outras, beneficiando assim, a
interligacdo entre as cidades e municipios cearenses em determinadas regides. Todavia,
tais programas, politicas e departamentos ndo conseguiram ainda atender a necessidade
de infraestrutura de transportes do Estado do Ceara em sua totalidade, muito menos as
demandas de deslocamento da populacao.

Isso se deve, entre outros fatores, tanto a descontinuidade de alguns programas
governamentais em funcdo da mudanca de governos e de pensamento dos gestores
estaduais, como também a priorizacdo apenas do setor rodoviério, em detrimento dos
demais setores, impossibilitando assim, a integracdo desse setor com 0s outros modais,
posto que esses outros modais, em especial, o ferroviario, tiveram pouco investimentos
ao longo dos ultimos 50 anos.

No tocante especificamente a nossa area de estudo, é importante analisar também
quais as politicas e programas governamentais municipais foram criados para possibilitar
0 desenvolvimento dos transportes nessa regido, identificando como esses programas
influenciam para a mobilidade espacial.

Vimos que em relacdo a infraestrutura, somente nos anos mais recentes, a partir
do governo Cid Gomes, através de acdes do DER, é que observamos relativas melhorias
na infraestrutura das estradas que interligam a cidade de Sobral a Serra da Meruoca, com
a restauracdo da CE-440. Mas sera que ndo existem programas, planos ou acdes
especificas dos governos municipais que atendam as necessidades de desenvolvimento

do transporte nessa area? E isso que vamos examinar no topico seguinte.
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3.3 — As politicas e programas de transporte na area em estudo.

Na area a qual escolhemos para estudar o fenbmeno da mobilidade espacial com
énfase para a atuacdo dos meios de transporte, a Serra da Meruoca, existe apenas um
modal: o rodoviario. Nesse cenario, todas as movimentacgdes, tanto de passageiros quanto
de mercadorias, realizados nessa area ocorrem por intermedio do sistema de transportes
rodoviarios (carros, camionetas, motocicletas, vans, dnibus e caminhdes) ali existentes.

A principal via de acesso a essa area é a CE-440, rodovia que liga a cidade de
Sobral a Serra da Meruoca. Existem também outras duas outras vias secundarias que dao
acesso a Serra da Meruoca: a CE-240, interligando a cidade de Massapé a cidade de
Meruoca e a CE-241, interligando a cidade de Coreal a cidade de Alcantaras, também
localizada na Serra da Meruoca (llustragdo 02).

llustracdo 02: Rodovias que cortam a Serra da Meruoca.
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Fonte: Adaptado do Ministério dos Transportes (2012).

No tocante as politicas e programas voltados a infraestrutura de transportes e
desenvolvimento do setor rodoviario nessa area, verificamos que estas estdo atreladas aos
programas estaduais (ja discutidos anteriormente), visto a geréncia das rodovias nessa

area competir ao Estado do Ceara, ndo existindo, entretanto, politicas municipais
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especificas para esse setor. Toda infraestrutura inerente as melhorias e recuperacdo das
rodovias que interligam as cidades dessa area esta atrelada as acdes do poder publico
estadual.

Quanto aos poderes municipais, apenas Sobral possui uma politica especifica
voltada para o setor de transportes, embora essa politica ndo discuta especificamente a
questdo da infraestrutura e operacionalizacdo dos transportes intermunicipais, apenas
aqueles que circulam no espaco da cidade. Tal politica estd contida no Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano — PDDU.

J& os municipios de Meruoca e Alcantaras ndo possuem esse instrumento, nem o
Plano Diretor, nenhuma outra politica ou programa especifico voltada ao setor de
transportes, o que dificulta uma discussdo mais profunda acerca das politicas de
mobilidade e transporte nesses municipios, posto que elas sequer existem. As acOes de
infraestrutura das rodovias que cortam esses municipios, via de regra, sdo realizadas pelo
poder publico estadual, através da atuacdo do DER.

A Lei Organica € o unico instrumento legal existente nos referidos municipios que
possuem alguma ligacdo ao planejamento e organizacdo municipal de infraestruturas de
transporte. Todavia, no caso de Meruoca, esta apenas remete a futura elaboracdo do
PDDU e sua compatibilizacdo com as diretrizes fixadas pela Unido e pelo Estado para o
setor, ndo discutindo ou estabelecendo qualquer norma ou condi¢cdo para a
operacionaliza¢do dos meios de transporte nesse municipio. Em relacdo ao municipio de
Alcéntaras, a Lei Organica desse municipio apresenta as mesmas caracteristicas.

Cabe ressaltar que tivemos uma certa dificuldade em ter acesso a Lei Organica do
municipio de Alcéntaras, visto que esta ndo encontrava-se disponivel na prefeitura e
camara municipal e nem na biblioteca e escolas municipais. 1sso demonstra a auséncia de
interesse do poder publico desse municipio em apresentar a sociedade as condicdes e
necessidades para o desenvolvimento do municipio, ndo s6 no setor de transportes, mas
também em todas as areas.

Em Meruoca, embora tenhamos acesso facil a sua Lei Organica, visto que esta
encontrava-se disponivel no site da camara municipal, constatamos que a mesma nao

contribui de maneira significativa para a discussdo de politicas voltadas ao
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desenvolvimento das infraestruturas de transporte do municipio. De certo modo, para se
ter uma ideia da negligéncia do municipio para com o tema, observamos que a Lei
Organica reserva apenas um artigo para fazer referéncia aos transportes. Todavia, ndo
discute-0s, muito menos apresenta propostas e diretrizes para seu desenvolvimento.

O artigo supracitado ¢ o Art. 135, onde propde que “os planos, programas e
projetos municipais de [...] transportes serdo realizados em conformidade com as
diretrizes de desenvolvimento urbano.” (MERUOCA, 2006, p.63). Todavia, essa mesma
lei, em artigo anterior (Art. 134) propde que “a politica de desenvolvimento urbano, a ser
formulada®! e implementada pelo Municipio, em conformidade com as diretrizes gerais
fixadas pela Unido e pelo Estado, tem por objetivo assegurar o desenvolvimento das
funcBes sociais da cidade e garantir o bem-estar de seus habitantes.” (MERUOCA, 2006,
p.63).

Percebe-se, portanto, observando atentamente a redacdo da lei orgénica do
municipio de Meruoca, que a referida politica de desenvolvimento urbano ainda esta em
processo de formulacdo, porém, a passos lentos, mesmo o0 municipio de Meruoca
enguadrando-se dentro de dois dos critérios estabelecidos pelo Estatuto das Cidades para
a elaboracédo do Plano Diretor, que € estar inserido em area de interesse turistico e possuir
susceptibilidade ao ocasionamento de danos socioambientais. No caso do municipio de
Alcantaras a situacdo é ainda mais desfavoravel para a discussdo de politicas de
transporte, posto que a populacédo sequer tem facil acesso a lei organica do municipio.

Diante desse cenario, a auséncia de planos diretores e leis especificas ligadas aos
transportes e a mobilidade faz com que a normatizagdo do funcionamento dos meios de
transporte nas areas pertencentes aos limites territoriais tanto de Alcantaras como de
Meruoca sejam geridas pela legislacdo estadual, através das normatizacGes estabelecidas
pela ARCE (Agéncia Reguladora dos Servicos Delegados do Estado do Ceard) e pelo
DETRAN-CE (Departamento Estadual de Transito do Estado do Ceard).

Todavia, essas normatizagdes s6 tém validade para as &reas pertencentes ou

adjacentes as rodovias estaduais que cortam o0s dois municipios (CE-440:

11 Grifo nosso!
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Sobral/Meruoca;  CE-240:Massapé/Meruoca; CE-241:  Bifurcacdo  Meruoca-
Alcéntaras/Coreau) e somente quando ha fiscalizacdo por parte dos 6rgaos responsaveis
(Policia Rodoviaria Estadual).

Quando essa fiscalizacdo se ausenta, a maioria das normas e leis sdo
desrespeitadas. Nas demais areas dos dois municipios, sobretudo nas areas rurais, inexiste
qualquer tipo de normatizacdo ou lei municipal para o transporte e operacionalizacdo dos
meios de transporte.

Em termos de infraestrutura, as a¢cdes e programas verificados nos dois municipios
sdo realizados pelo Departamento Estadual de Rodovias — DER. Esse departamento
realizou nos ultimos anos algumas ac6es ligadas a infraestrutura das rodovias que cortam
os dois municipios citados. Dentre essas a¢des, destacam-se a restauracdo e pavimentacdo
asfaltica das CE-440, CE-240 e CE-241, além da implantacdo de sinalizacdo, pontos de
parada e espera para passageiros (Figura 24), redutores de velocidade em locais
especificos e, mais recentemente, a implantagdo de 06 (seis) radares eletrénicos, sendo
04 ao longo da CE-440 e 02 no percurso da CE-241 (Figura 25). Sobre essas
infraestruturas, discutiremos melhor no capitulo seguinte.

Figura 24: Ponto de espera na CE-440. Figura 25: Radar eletronico na CE 440.
e B, g« gy

Fonte: Arquivo do autor. Novembro/015. Fonte: Arquivo do autor. Novembro/2015.
Jaem relacdo a cidade de Sobral, constatamos que esta possui leis especificas que

regem o planejamento urbano e crescimento da cidade. A principal delas é o Plano Diretor
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de Desenvolvimento Urbano — PDDU, elaborado inicialmente no ano 20002 e revisado
em 2008, em atendimento a Lei Federal N° 10.257/2001, o Estatuto da Cidade. O PDDU
— SOBRAL de 2008 constitui-se, atualmente, no principal instrumento norteador de
organizacéo e transformacéo do espaco urbano dessa cidade.

E importante lembrar que o PDDU de Sobral, assim como os PDDU’s de outras
cidades brasileiras, segue as diretrizes do Estatuto das Cidades (2001), sendo este fruto
de um processo democratico e participativo, construido com a cooperacdo das entidades
representativas da sociedade e decidido pela populacdo local, agregando assim,
legitimidade através do conjunto de leis, que expressam o pacto entre o poder local e a
comunidade, quanto & producdo ordenada e a gestdo compartilhada e solidaria do
territério urbano municipal (SOBRAL, 2008).

Outro aspecto importante a ser ressaltado é que o PDDU de Sobral, ao colocar-se
como o instrumento bésico da politica de desenvolvimento e expansdo urbana do
municipio e tendo por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das funcGes sociais da
cidade, garantindo o bem-estar de seus habitantes (Estatuto das Cidades, 2001), busca
prestigiar a construcdo participativa e a publicidade dos documentos elaborados
(SOBRAL, 2008), ao mesmo tempo em que ressalta a condi¢ao de Sobral enquanto polo
regional de atracéo e distribuicdo de produtos, tecnologia e servigos.

Diante desse contexto, o PDDU de Sobral adota como estratégia dar continuidade
ao processo de dinamizacdo da economia, através de um conjunto de acdes politicas e
instrumentos de gestéo do solo (urbano e rural) aplicados aos diversos agentes produtores,
combinando interesses com oportunidades, visando o desenvolvimento do municipio e a
garantia da sustentabilidade (SOBRAL, 2008).

Para isso, 0 PDDU agrega em seu contetido trés propostas®® atreladas as condutas

regulares de planejamento, das quais, a terceira se aproxima bastante de nossa analise em

120 primeiro plano diretor do municipio de Sobral foi o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano - PDDU do ano
2000 — Lei n° 005 — A, na gestéo do entdo prefeito Cid Ferreira Gomes. No ano de 2008, o prefeito Lednidas Cristino
implementou o Plano Diretor Participativo — PDP via Lei Complementar 028/2008.

13 As demais propostas sdo: 1 - instituigdo de categorias de projetos considerados “especiais”, pela multiplicidade de
fatores envolvidos na sua implementacéo e 2 - implementagdo de projetos habitacionais, que viabilizem e motivem o
deslocamento de médo de obra para junto da cadeia produtiva, reduzindo o desequilibrio social (PDDU — SOBRAL,
2008).
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relacdo ao planejamento e efetivacdo das infraestruturas de transportes. Tal proposta
estabelece a utilizacdo do sistema de planejamento, instituido no municipio a partir da
edicdo do proprio PDDU, para potencializar a aplicacdo dos instrumentos do Estatuto das
Cidades, captando e distribuindo recursos, de forma justa e equilibrada por todas as areas
do municipio (SOBRAL, 2008).

Ao analisarmos o contetdo do PDDU de Sobral, observamos que, no que tange
especificamente as infraestruturas de transportes e suas normatizagbes de
operacionalizacdo, o documento estabelece a criagdo de um sistema viario basico para a
cidade, ressaltando que este deva ser composto de vias, projetadas para se articularem de
maneira organica, onde cada uma teria importancia na distribui¢do do trafego, de modo
que a circulacdo se tornasse fluida, eficiente, segura e desempenhasse as funcdes
essenciais de mobilidade e acessibilidade (SOBRAL, 2008).

O PDDU de Sobral estabelece ainda as vias existentes (e a existir) e suas
nomenclaturas oficiais, sequindo a classificacdo do Cddigo de Transito Brasileiro — CTB,
a fim de um maior racionamento e organizacdo nas acdes de estruturacdo das vias da
cidade. De acordo com essa nomenclatura e observando a realidade do espaco urbano de
Sobral, o plano identifica, no sistema viario urbano de Sobral, as seguintes vias: Via
Expressa (via rapida); Via Arterial; Via Coletora; e Via Local. O PDDU acrescenta ainda
a seguinte classificacéo viaria: Via Paisagistica e Via Principal e Local da Area Tombada,
por possuir caracteristicas especificas e peculiares, ndo pertinente as caracteristicas das
outras via citadas (SOBRAL, 2008).

Em relacdo a articulacdo viaria e acessibilidade no (e para) o espaco urbano da
cidade de Sobral, o plano ressalta que as acGes realizadas pelo poder pablico devem
garantir ligacGes entre as areas ocupadas dos distritos com as sedes, e com a cidade de
Sobral, além da criacdo de eixos para mobilidade de pessoas e de mercadorias e a redugédo
do tempo de deslocamento (viagens) entre os locais de producéo e as moradias, somada
a uma base de suporte para implantacdo do Sistema de Transportes Publico Municipal
(SOBRAL, 2008).

Também salienta a necessidade de regulamentacdo e normatizacao dos espacos de

estacionamento no espaco urbano de Sobral, sobretudo nas areas de maior movimento de
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veiculos e pedestres. Contudo, tais normatizagdes so seriam de fato efetivadas a partir de
portarias, decretos ou mesmo normatizagdes criadas pelas secretarias do poder executivo,
estabelecendo areas especificas de interesse do poder publico e também areas destinadas
exclusivamente para estacionamento de determinados veiculos (taxis, onibus,
caminhonetes de aluguel, caminhdes, motocicletas).

Como exemplo, podemos citar o espaco destinado ao estacionamento, no centro
de Sobral, dos micro-6nibus, topics e caminhonetas provenientes da Serra da Meruoca
(Figura 26). Este espaco foi normatizado pela SPLAM (Secretaria de Planejamento
Urbano e Meio Ambiente), que detém autonomia para isso. Porém, ndo encontramos
nenhuma portaria ou decreto do poder executivo municipal relacionada & normatizacao
desse espaco para o estacionamento desses veiculos. Todavia, como este espaco €
insuficiente, posto que comporta apenas 05 (cinco) veiculos, a maioria dos veiculos
provenientes da Serra da Meruoca (Meruoca e Alcéntaras) ficam estacionados no entorno
do cemitério S&o José (Figura 27).

Figura 26: Local de estacionamento dos  Figura 27: Camionetas estacionadas no
veiculos associados a COOPETAM. entorno do cemitério S&o José.

e - e/ 45 A —
Fonte: Arquivo do autor. Setembro/2015.

—— e e T

Fonte: Arquivo do autor. Ma@o/ZOlS.

Retomando o contetdo do PDDU de Sobral, o documento deixa claro que para a
articulacdo viaria e acessibilidade no e para o espaco urbano da cidade seria necessaria a
efetivacdo de algumas a¢des pelo poder publico de Sobral, como a melhoria das estradas
entre as localidades e a cidade de Sobral, estruturacdo das estradas vicinais e abertura de
acesso as localidades, pavimentacdo de vias e estradas vicinais e melhoria do transporte
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publico da cidade, atuariam de maneira fundamental para a adequada articulacéo viaria e
acessibilidade proposta no PDDU.

Observamos, porém, que ndo existem propostas especificas para articulacdo do
sistema viario de Sobral com os veiculos oriundos dos municipios e cidades
circunvizinhas, em termos de transporte intermunicipal, o que dificulta um maior controle
sobre esse tipo de transporte. Além disso, devemos ficar atentos ao fato de que muito do
conteddo exposto no PDDU néo passa de retdrica, visto que, na realidade, muitas das
acdes previstas ndo foram concretizadas.

No mesmo contexto, a auséncia de normatizacdo e regras especificas para a
operacionalizagdo desses veiculos no espaco urbano de Sobral facilita a livre circulacdo
destes pela cidade, sobretudo pelos bairros periféricos, distantes da area central, quando
0S mesmos, muitas vezes, sdo flagrados circulando com superlotacdo ou fora das normas
de seguranca estabelecidas pelo Codigo de Transito Brasileiro — CTB. A falta de
fiscalizac&o de trénsito nesses bairros promove esse tipo de situacao.

Ja nos espacos interurbanos, fora dos limites da cidade de Sobral e em especial na
area correspondente ao percurso rodoviario Sobral-Serra da Meruoca, as normatizacoes e
regras de fluxo e operacionalizagdo sdo procedentes das politicas e legislacdo estaduais.

Identificamos que as normatizagdes estaduais que estabelecem as condi¢fes para
0 transporte e operacionalizacdo dos meios de transporte nessa area especifica, bem como
nas demais regides do Estado do Ceara, estdo atreladas a Lei n® 14.288, de 06 de janeiro
de 2009, que alterou o anexo Il da Lei n°® 14.024, de 17 de dezembro de 2007, e
dispositivos das Leis n°® 13.094, de 12 de janeiro de 2001, e n® 12.788, de 30 de dezembro
de 1997, tratando especificamente do Sistema de Transporte Rodoviario Intermunicipal
de Passageiros do Estado do Ceara. Tal lei estabelece os seguintes pressupostos ligados

ao transporte intermunicipal:

“Art. 2° Compete ao Estado do Ceara explorar, organizar, dirigir, coordenar,
executar, delegar e controlar a prestacdo de servicos publicos relativos ao
Sistema de Transporte Rodoviario Intermunicipal de Passageiros e aos
Terminais Rodoviarios de passageiros, conforme o disposto no art. 303 da
Constituicao Estadual.

Art. 4° § 3% A permissdo de Servico Regular de Transporte Rodoviario
Intermunicipal de Passageiros serd formalizada mediante termo de permisséo,
precedido de licitacdo, observadas as normas legais, regulamentares e
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pactuadas. [...]8 7° Ato do Poder Concedente definira as areas de operagdo e a
extensdao maxima das linhas que poderdo ser operadas por mini6nibus,
microdnibus, veiculos utilitarios de passageiros e veiculo utilitario misto. § 8°
Areas de operacio sdo espacos geograficos formados pelos territorios dos
municipios por afinidades viarias, sob influéncia de um ou mais municipios
polos socioeconémicos, e instituidos pelo Estado do Ceara. [...]

Tais pressupostos indicam que a formalizagdo e regulamentacdo da
operacionalizacdo dos servicos de transporte na area estudada, como em outras areas,
devera ocorrer mediante permissdo dos 6rgdos competentes do Estado do Ceara (Detran
e ARCE, especificamente), sendo que essa permissao devera ser precedida de licitacéo,
observadas as normas legais estabelecidas pela legislagéo vigente.

No caso da area em estudo, as informacdes coletadas durante nossa pesquisa dao
conta de que existe a expectativa de tramitacdo de licitacdo para concessdo de permissao
para operacionalizacdo dos transportes nessa area, seguindo as normas estabelecidas pela
ARCE. Entretanto, essa licitacdo deveria ocorrer em setembro de 2015, mas, até o fim
dessa pesquisa, ainda ndo tivera ocorrido.

Em funcdo da néo realizacdo de licitacdo para operacionalizacdo nessa area, foi
criada, em 2011, uma cooperativa, a COOPETAM (Cooperativa dos Transportes de
Meruoca), que passou a atuar nessa area mediante permissdo temporéria concedida pelo
Detran-CE e pela ARCE, através de acordo tracado entre alguns politicos da regido
(vereadores e prefeitos) e os 6rgdos competentes responsaveis pela normatizacao dessa
atividade (Detran e ARCE). Sobre a situacdo de regulamentacao para a operacionalizacdo
da atividade na &rea, discutiremos de maneira mais atenciosa no capitulo 04.

Em termos gerais, a partir do estudo das politicas, planos, programas e leis
governamentais em ambito nacional, regional e municipal, observamos que a oferta e
operacionalizacdo dos meios de transporte e sua infraestrutura necessaria, desde a década
de 1960, tém atuado de maneira preponderante para a concretizacdo da mobilidade
espacial, foco de andlise desse estudo. Entretanto, a mobilidade espacial ndo pode (nem
deve) ser pensada somente a partir dos meios de transporte e das infraestruturas
disponibilizadas, haja vista que correriamos o risco de excluir os principais atores da

mobilidade espacial, que € a populacéo.
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Mesmo considerando que os meios de transporte atuam como elementos que
exercem papel primordial para o desenvolvimento das cidades e regides, ao propiciarem
o0 deslocamento entre os lugares, constituindo assim, uma, das varias outras formas de
interacOes espaciais existentes, e que as rotas de transporte exercem grande influéncia na
localizagdo e interagdo social e econdmica das cidades, visto que a facilidade de
comunicacéo é fator determinante na qualidade de vida e no progresso dos aglomerados
humanos (FERRAZ, 2004), é necessario compreender também que a andlise da
mobilidade espacial a partir de um viés exclusivamente operacional, prezando
predominantemente a oferta de meios de transporte, € um equivoco, frente a
complexidade que envolve este fendmeno.

Entretanto, ndo podemos desconsiderar a importancia dessa analise, em virtude de
que sdo as infraestruturas que fazem o sistema funcionar, e o sistema funcionando
oportuniza a concretiza¢do da mobilidade.

Diante desse contexto, passamos a refletir agora sobre a realidade de nossa area
de estudo (Serra da Meruoca-Sobral), a partir das dinamicas de mobilidade espacial
propiciadas principalmente pela oferta de transportes, em especial os ditos “transportes
alternativos” ou complementares, € pelas infraestruturas existentes, aliadas as politicas
aqui j& apresentadas, e também as normatizacOes estabelecidas pelos 6rgdos

competententes, seja do poder executivo estadual ou municipal.
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CAPITULO 04

PELOS INTERSTICIOS DA SERRA: percursos, infraestruturas, meios de
transporte e dindmicas de mobilidade espacial presentes na area em estudo.

O despertador a tocar, o galo no quintal a cantarola. Sdo cinco horas
da manha, t&4 na hora de levantar. Prepara o café bem forte e toma
rapidinho, ndo se pode demorar, pois ja ta raiando o dia, meus
passageiros ndo podem esperar!

O depoimento acima, traduzido em forma de rima, pertence ao senhor Antonio
Victor, residente no municipio de Meruoca, 50 anos de idade, ha mais de 10 anos
trabalhando na atividade de transporte de passageiros entre a Serra da Meruoca e a
cidade de Sobral. De acordo com o senhor Antonio, a rotina nao é facil, visto que o
trabalho é cansativo e estressante, embora que essa seja a principal, e para alguns a
Unica, fonte de renda para sustentar suas familias.

As caracteristicas mais relevantes ligadas a atividade a qual o senhor Antonio
se refere, bem como a identificacdo tanto dos agentes (sujeitos) que exercem essa
atividade como das infraestruturas disponiveis e das dindmicas de deslocamento entre
a Serra da Meruoca e cidade Sobral norteiam a construcao do presente capitulo.

O capitulo ora apresentado destaca as principais dinamicas e caracteristicas da
mobilidade espacial presentes entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral — CE, com
énfase para a operacionalizacdo dos meios de transporte, seus percursos, infraestruturas
disponiveis e caracteristicas dos veiculos utilizados. Para isso, fundamentamo-nos na
coleta de dados, entrevistas, aplicacdo de questionarios e estudos de campo realizados
no decorrer na pesquisa. Tais procedimentos foram bastante importantes para o
necessario conhecimento do objeto em estudo, bem como para 0 embasamento das
discussdes acerca da tematica apresentada.

Em funcdo do constante dinamismo do deslocamento de pessoas, da pressa dos
usuarios e do pouco tempo disponivel para conversas mais prolongadas acerca do
servico ofertado, ndo fora possivel aplicarmos questiondrios a todo universo dos

usuarios, até mesmo por que essa seria tarefa bastante dificil, visto a inconstancia de
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deslocamento de alguns e também a inexisténcia de controle por parte dos motoristas
do quantitativo de passageiros que estes transportam diariamente.

Nesse cenario, optamos por estabelecer um nimero minimo de questionarios a
serem aplicados, como forma de amostragem para o0 universo estudado. Aplicamos ao
todo 50 (cinquenta) questiondrios com os usudrios dos transportes alternativos que
realizam o deslocamento de pessoas entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral,
através de visitas aos locais de embarque e desembarque, principalmente em Sobral e
nas cidades de Meruoca e Alcantaras, e também, por meio do préprio deslocamento do
pesquisador junto aos usuérios no interior do transporte alternativo.

Cabe ressaltar ainda que a aplicacdo de alguns questionarios para com 0s
usuarios (cerca de 40% do total) se deu mediante a utilizacdo da internet, sobretudo das
redes sociais, como instrumento de pesquisa. 1sso se deve ao fato de que o pesquisador,
por residir na area estudada e também possuir relagdes intrinsecas com o objeto em
andlise, alem de conhecer parte consideravel do publico que se utiliza desse servigo,
encontrou nessas ferramentas uma maneira de facilitar e agilizar a coleta de dados.

A estratégia utilizada funcionava da seguinte maneira: o pesquisador enviava o
questionario ao usuario do transporte alternativo através das redes sociais (Facebook,
principalmente), e este usuério devolvia o questionario depois de um certo tempo, ja
respondido. Tal estratégia demonstrou-se bastante eficiente, posto que economizou
tempo e deslocamento do pesquisador para a coleta das informacBes necessarias a
pesquisa, além de se constituir elo entre a informacdo escrita e a falada.

Contudo, a maioria dos questionarios (cerca de 60%) foram aplicados
pessoalmente, através do contato direto do pesquisador com o usuario, 0 que
possibilitou também, uma maior apreensdo deste pesquisador acerca das percepcdes do
usuario quanto ao servigo ofertado.

Diante desse contexto, tendo como base os dados e informacdes coletados
mediante as estratégias utilizadas, e aliando-os com os aportes tedricos atrelados aos
conceitos e teorias anteriormente mencionados, discorremos nesse capitulo sobre as

dindmicas de mobilidade espacial e suas principais caracteristicas.
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4.1 - Os serranos vao a cidade: um panorama dos deslocamentos entre a Serra da
Meruoca e a cidade de Sobral.

O deslocamento de pessoas e o fluxo de veiculos entre a Serra da Meruoca e a
cidade de Sobral é caracteristica comum e cotidiana nas estradas e rodovias que cortam
toda regido serrana. Diariamente, dezenas de veiculos (6nibus, micro-6nibus, vans,
caminhonetas, ...) deslocam-se das cidades-sede dos municipios localizados na serra e
também das mais variadas localidades serranas (sitios, distritos, povoados), em direcdo a
Sobral, transportando pessoas e mercadorias entre esses lugares.

Tal caracteristica reflete uma dindmica de mobilidade espacial existente nessa area
passivel de ser identificada a partir dos elementos ligados aos deslocamentos de pessoas
e aos meios de transportes que realizam esse deslocamento. E possivel também
refletirmos acerca da intensidade das dinamicas de mobilidade espacial existentes a partir
da analise dos percursos realizados, juntamente com as infraestruturas, sobretudo de
transporte, ofertadas.

MacGregor (1974) ressalta que o grau de mobilidade existente em uma
determinada area relaciona-se as facilidades de transporte para os deslocamentos que se
realizam. Nesse sentido, os transportes tendem a atuar de maneira fundamental para a
facilitacdo desses deslocamentos, ocasionando, como consequéncia direta, a mobilidade
espacial.

Nesse contexto, constata-se que a oferta de condi¢Ges adequadas, sobretudo de
transportes, para o deslocamento da populacdo, apresenta-se como importante elemento
para a concretizacdo da mobilidade espacial. Todavia, ndo podemos desprezar 0s aspectos
econdmicos, politicos e sociais apontados por Vasconcelos (2001) e Pereira (2006) que
também atuam de maneira preponderante nesse processo.

Na area em estudo, fica claro que a oferta regular de transportes para a realizacéo
do deslocamento de pessoas entre seus lugares de origem e destino assume papel
primordial no processo de concretizacdo da mobilidade espacial, visto que, € comum
encontrarmos pessoas que ndo se deslocam cotidianamente a cidade de Sobral, mas

apenas quando necessitam realizar alguma atividade ou ir em busca de algum servico ou
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produto ndo encontrado em sua cidade ou localidade. Essa caracteristica de deslocamento
deve ser considerada, quando se analise as dinamicas de mobilidade espacial presentes na
regiao.

Todavia, existe um determinado grupo de pessoas que se desloca diariamente para
Sobral a trabalho ou estudo. Nesse caso, ou estas geralmente possuem seu transporte
préprio, como motocicletas, tdo comuns no percurso entre a serra e esta cidade, ou
possuem acordos ou contratos com motoristas para utilizarem o servigo de transporte
diario e so realizarem o pagamento do servigo quando estes receberem seus vencimentos
referentes ao seu trabalho.

Podemos mencionar, como exemplo, os trabalhadores da industria de calgados
Grendene S/A e alguns trabalhadores da construcdo civil, onde estes pagam um valor fixo
para um determinado proprietario realizar o transporte de ida e vinda de sua casa até seu
local de trabalho.

Quanto aos estudantes que residem nos municipios da Serra da Meruoca
(Alcantaras e Meruoca), as prefeituras dos municipios fornecem 6nibus gratuitos para o
transporte destes até seus locais de estudo, geralmente a Universidade Estadual Vale do
Acarau ou outras faculdades particulares em Sobral.

Nesse contexto, mais importante do que o capital disponivel para a realiza¢éo do
deslocamento (considerando que alguns podem pagar o valor do servico de transporte
posteriormente a utilizacdo do mesmo), esta a propria oferta do transporte, visto que
existem algumas localidades que ndo possuem esse servi¢co com regularidade de horarios
e em quantidade suficiente para atender a toda populacéo local.

A dificuldade de acesso ou a ndo oferta adequada e suficiente de transportes para
todas as localidades da Serra da Meruoca no tocante ao deslocamento a cidade de Sobral
também coloca-se como elemento complicador e influencia diretamente para a néo
efetivacdo, em algumas éreas, da mobilidade espacial em sua totalidade. Vasconcelos
(2012) apontava para a necessidade da oferta de meios de transporte adequados, de acordo
com a demanda de populacdo existente em uma determinada area, cidade ou regido, no
sentido de sanar parte dos problemas inerentes ao deslocamento das pessoas e a

mobilidade espacial.
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Quando consideramos, nesse cenario, 0 nao atendimento as variaveis apontadas
por Pereira (2006)'* para a adequada concretizacdo da mobilidade espacial, verificamos
que a realidade estudada apresenta particularidades antes né@o identificadas, sobretudo
quando analisamos a localizacdo de algumas comunidades. Em funcéo das caracteristicas
geograficas de algumas regiGes da serra (areas ingremes, estradas esburacadas e sem
pavimentacdo, dificil acesso), ha influéncia direta para o deslocamento das pessoas dessas
comunidades.

Contudo, essas dificuldades de acesso a determinadas &reas costumam ser
superadas e sdo encaradas como comuns e naturais, tanto pelos motoristas dos veiculos
como pelos proprios passageiros que se utilizam do transporte. Na realidade, estes veem
e aceitam com naturalidade o fato dos transportes chegarem com dificuldade as suas
localidades, por estas serem desfavorecidas em termos de localizagdo e desenvolvimento
econdmico e, portanto, passiveis de sofrerem com essas situagoes.

Tal realidade nos remete ao pensamento de Villaga (2011), quando este afirma
que a maioria dos deslocamentos sdo determinados pela localizacao dos pontos de origem
e de destino das viagens, geralmente de uma area menos desenvolvida economicamente
para outra com desenvolvimento econdmico mais avangado. Nesse sentido, a dificuldade
inerente ao deslocamento e, consequentemente, a mobilidade espacial das pessoas que
residem nessas areas esta ligada ao seu ponto de origem, e ndo especificamente, a seu
ponto de destino, posto que o principal acesso a cidade de Sobral, através da rodovia CE-
440, é pavimentado.

Doravante a essa situa¢ao, observamos que, mesmo com todas as dificuldades de
acesso para algumas localidades da Serra da Meruoca, os deslocamentos tém ocorrido,
através de caminhonetas (as conhecidas “D-20") e caminhdes pau de arara para as areas
mais distantes, embora que em alguns casos de maneira precéaria, colocando em risco a
seguranca das pessoas que se utilizam desse servico. A falta de fiscalizacdo nas areas mais

afastadas contribui para que tais situagdes acontecam.

14 Silvia Regina Pereira (2006) aponta quatro variaveis importantes a serem consideradas na analise da mobilidade
espacial em determinada &rea ou regido: 1 — Situagdo espacial (local de moradia); 2 — meios utilizados (transporte ou
pés); 3 — poder aquisitivo da populacéo; e 4 — formas de utilizagdo e consumo do espago.
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Ao refletirmos de maneira mais atenciosa acerca desses deslocamentos,
percebemos que 0s mesmos possuem graus de intensidade diferenciados, de acordo com
os lugares de origem e periodos do més. Geralmente, 0 comeco do més (até o dia 10) é o
periodo em que ocorre um maior deslocamento de pessoas da Serra da Meruoca em
direcdo a cidade de Sobral, para fazer compras, utilizar-se de algum servi¢o ou até mesmo
para atividades de lazer (cinema, passeios no shopping, jogos de futebol, entre outros).
Isso se justifica pelo fato de que é nesse periodo em que hd o pagamento dos salarios e
beneficios da maioria das pessoas, sobretudo aquelas que trabalham no funcionalismo
publico ou recebem aposentadorias. Também existem algumas empresas que costumam
pagar seus funcionarios nesse periodo do més.

E também no referido periodo que muitos comerciantes da Serra da Meruoca
procuram a cidade de Sobral para abastecer seus comércios, em funcdo de que estes ja
tém recebido o pagamento de seus clientes e se deslocam até Sobral para adquirir novas
mercadorias, sobretudo aquelas que ndo encontram com facilidade nas cidades-sede dos
municipios serranos ou entdo, que consiga encontra-las por um preco mais barato e
acessivel para revenda a seus clientes.

Tem-se entdo um aumento consideravel, durante esse periodo, de pessoas
deslocando-se da Serra da Meruoca a cidade de Sobral, 0 que demanda uma maior oferta
de veiculos para a tender a esse fluxo de pessoas, ocasionando, a0 mesmo tempo, um
acirramento na concorréncia entre 0os motoristas para conseguir obter a preferéncia de
transporte por parte desses passageiros. Sobre essa concorréncia e acirramento na disputa
de passageiros, discutiremos melhor no capitulo 05.

O valor das passagens cobradas por viagem influencia bastante para a intensidade
do fluxo de pessoas que se utilizam desse transporte ao longo do més. Mediante pesquisas
diretas e conversas com motoristas, constatamos que os valores médios das passagens
cobradas variam de R$ 6,00 a R$7,00, quando a origem das viagens remetem as cidades
de Meruoca e Alcéntaras e o destino € a cidade de Sobral. Nesse caso, 0s veiculos de
Meruoca cobram R$ 6,00 para realizar o deslocamento entre a cidade de Meruoca e a
cidade de Sobral, e os veiculos de Alcantaras cobram em média R$ 7,00 para efetuar o

mesmo deslocamento, porém partido da cidade de Alcantaras.
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Os valores referentes as passagens das areas rurais (sitios e localidades) variam de
acordo com a distancia percorrida entre o local de origem e o local de destino. Nesse
sentido, quanto mais proximo a Sobral menor o valor da passagem. Do mesmo modo,
quanto mais distante, maior o valor. Em nossas pesquisas, encontramos valores que
variavam de R$ 3,00, para as areas mais préximas a cidade de Sobral a R$ 10,00, para as
areas mais distantes.

Tais valores sdo considerados altos e fora da realidade local, se considerarmos o
percurso realizado, a distancia percorrida, as condigdes de transporte e deslocamento das
pessoas e 0 servico que é ofertado pelos veiculos que realizam o transporte de pessoas e
mercadorias entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral. Contudo, a auséncia de outras
opcdes de transporte e modais praticamente “obriga” a populagdo a se utilizar desses
meios de transportes como Unica alternativa para se deslocar de seu local de origem até a
cidade de Sobral ou outro ponto da serra, embora nem sempre estas pessoas tenham
condigdes financeiras suficientes para fazerem esses deslocamentos com regularidade.

Importante ressaltar que existe uma legislacdo especifica que rege os valores
médios das passagens a serem cobradas pelo servigo de transporte intermunicipal de
passageiros no Estado do Ceard Nos referimos a resolugdo n® 0190, de 26 de novembro
de 2014, da Agéncia Reguladora dos Servigos Delegados do Estado do Ceara — ARCE,
que dispde sobre as tarifas do servico de transporte rodoviario intermunicipal de
passageiros, para as linhas da modalidade servico regular complementar interurbano.

De acordo com a referida resolucéo, para cada quilébmetro percorrido, em ambito
regional, deve ser cobrado um valor médio de R$ 0,13 (treze centavos), como demonstra

a tabela 05 abaixo:

Tabela 05: Valores médios a serem cobrados nas tarifas do Transporte Complementar
de Passageiros no Estado do Ceara.

SERVICO ESCALA VALOR
| - Servico Regular Complementar Radial R$0,124918/Km
Il - Servigo Regular Complementar Regional R$ 0,133838/Km
Il - Servico Regular Complementar | Regional CRAJUBAR R$ 0,122383/Km

Fonte: ARCE — Resolugéo n° 0190, de 26 de novembro de 2014.
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Portanto, de acordo com a resolucdo da ARCE e considerando as distancias
existentes entre as cidades de Alcantaras e Meruoca e a cidade de Sobral, observamos que
os valores cobrados pelas passagens deveriam ser bem menores do que os atuais, como
demonstra a tabela 06 abaixo:

Tabela 06: Comparativo de tarifas do transporte alternativo de passageiros na area em
estudo.

PERCURSO DISTANCIA VALOR ATUAL VALOR LEGAL*
Meruoca-Sobral 25,4 Km R$ 6,00 R$ 3,30
Alcantaras-Sobral 32,0 Km R$ 7,00 R$ 4,15

* Considerando a Resolucdo n° 0190/2014, estabelecida pela ARCE.
Fonte: ARCE — Agéncia Reguladora dos Servigos Delegados do Estado do Ceara. 2014.

Entretanto, os valores cobrados pelos proprietarios de veiculos que realizam o
transporte de pessoas e mercadorias na area estudada ndo seguem a legislacéo pertinente,
pois estes sdo estabelecidos pela propria cooperativa, em comum acordo com 0s
motoristas, sem participacdo direta dos usuérios (passageiros). Nesse sentido, &
importante discutir o valor das passagens cobradas, principalmente quando consideramos
esse aspecto no contexto dos elementos que possibilitam o deslocamento de pessoas e
mercadorias, promovendo assim, a mobilidade espacial.

A realidade observada na area em estudo confirma o pensamento de Lévy (2001),
Vasconcelos (2001) e Pereira (2006), quando estes defendem que a mobilidade espacial,
aqui concretizada através dos deslocamentos promovidos pelos meios de transportes
alternativos operantes, € bastante influenciada pelas caracteristicas econémicas e
estruturais de cada regido ou cidade, estando a oferta de condi¢Ges adequadas para o
deslocamento da populagéo e os valores que sdo cobrados por essa oferta, caracterizados
como elementos fundamentais para a maior ou menor intensidade de mobilidade espacial
observada.

Vasconcelos (2001) e bastante incisivo ao discutir os elementos que influenciam
diretamente para a concretizacdo da mobilidade espacial. Dentre esses elementos, a
condicdo socioecondémica dos individuos coloca-se como fundamental para essa

concretizacao. Pereira (2006) segue pelo mesmo caminho, apontando o poder aquisitivo
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da populagdo como uma variavel importante a ser considerada na analise da mobilidade
espacial.

Portanto, observamos que ndo apenas a oferta dos meios de transporte ndo € o
suficiente. E necessario também precos acessiveis & populagio, para que o deslocamento
desta possa de fato ocorrer e, assim, assegurar a mobilidade espacial.

Em sintese, para a mobilidade espacial se concretizar, a oferta de meios de
transporte adequados € fundamental. Porém, torna-se necessario também uma analise das
condigdes socioecondmicas da populacéo que utiliza esses meios de transporte, no sentido
de que haja uma garantia tanto na oferta dos meios de transporte como também nas
possibilidades que os usuérios tém de usufruir deste servico, visando atender suas
necessidades de deslocamento

Um outro aspecto importante a ser considerado, no tocante ao deslocamento de
pessoas entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral esta ligado a preferéncia dos
passageiros quanto aos veiculos utilizados. Mediante as observagdes, entrevistas e
questionarios aplicados, constatamos que aqueles que se deslocam a Sobral em busca de
algum servico ou para realizar uma pequena compra que nao produza grandes volumes,
tém preferéncia pela utilizagdo das topics e micro-6nibus como meio de transporte, em
detrimento das caminhonetas. Questionados sobre essa preferéncia, muitos informaram
que se deve ao conforto e seguranca desses veiculos, que, de acordo com esses
passageiros, € maior em relacdo ao oferecido pelas caminhonetes.

Ja aquelas pessoas que deslocam-se a Sobral para realizar compras que demandam
volumes considerdveis, principalmente os comerciantes, preferem utilizar as
caminhonetas, pelo espago destas para transportar suas mercadorias. Outra categoria de
pessoas que costuma utilizar as caminhonetes sdo aquelas que realizam compras de
eletrodomeésticos e moveis pesados, como geladeiras, armarios, fogdes, sofas, camas,
entre outros. A justificativa para isso € a mesma dos comerciantes: 0 espaco
disponibilizado pela caminhonete para o transporte de seu produto ou mercadoria. Espaco
esse que ndo encontram nas topics e micro-onibus.

No que tange a origem dos deslocamentos, foi necessaria a aplicacdo de

questionarios com o0s usuarios do servico de transporte alternativo presente na area
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estudada, a fim de identificarmos a origem precisa das pessoas que se utilizam desse
servigo, bem como suas motivacgdes para o deslocamento a cidade de Sobral.
Constatamos que a maioria destas provém da zona rural do municipio de Meruoca
(distritos e localidades), cerca de 34% do total de pessoas entrevistadas através da
aplicacdo de questionarios. Outros 26% sao provenientes da cidade de Meruoca; 22% da
cidade de Alcantaras e 18% da zona rural do municipio de Alcantaras. Tais dados estdo

sintetizados no gréafico 02.

Grafico 02 - Origem dos usuarios
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Fonte: Pesquisa direta. Outubro/2015.

A predominancia de usuarios provenientes da zona rural do municipio de Meruoca
e da prdpria cidade de Meruoca se justifica tanto pelo maior quantitativo populacional
deste municipio em relacdo ao municipio de Alcantaras®®, como também pela maior
quantidade de distritos e sitios presentes em Meruoca, aliado também a maior
proximidade geografica de Meruoca a Sobral®®, o que facilita o deslocamento da

populacdo desse municipio a Sobral.

15 De acordo com o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), o municipio de Meruoca possuia em 2015
uma populagédo estimada de 14.674 habitantes. J& 0 municipio de Alcantaras, segundo 0 mesmo instituto, detinha uma
populagdo estimada de 11.321 habitantes.

16 A distancia de Sobral a Meruoca é de 25,4 Km e a distancia entre Sobral e Alcantaras é de 32,0 Km. Portanto,
Alcantaras encontra-se a uma distancia maior de Sobral do que Meruoca, o que prolonga o trajeto a ser percorrido para
se chegar a essa cidade e explica em parte 0 maior quantitativo de pessoas oriundas de Meruoca deslocando a Sobral.
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No tocante ao sexo dos usuarios, constatamos, mediante a mesma pesquisa, que a
maioria dos usuarios a qual aplicamos questionarios sdo do sexo masculino, cerca de 54%,
contra 46% do sexo feminino. A resposta para esses dados esta atrelada as motivacoes
que levam os habitantes da Serra da Meruoca a deslocarem-se para a cidade de Sobral.

Isso porque, observamos que a maioria daqueles que se deslocam com maior
frequéncia sdo para realizar negdcios ou renovarem 0s estoques para Seus comercios e/ou
empreendimentos. Como os dois municipios da serra ainda possuem popula¢cdes com
habitos culturais bastante tradicionais, onde o0 homem geralmente é o grande responsavel
pela busca de melhores condicGes de vida para a familia, seja através de trabalho ou de
empreendimentos proprios, cabendo a mulher cuidar da casa e dos filhos, verificamos que
esse aspecto identificado na pesquisa (0 sexo da maioria dos usuarios) influencia para a
predominancia do deslocamento de homens em relacdo as mulheres para esse tipo de
Servigo.

Ao analisarmos de maneira mais atenciosa sobre as motivagdes que levam os
usuarios dos meios de transportes deslocarem-se da Serra da Meruoca a cidade de Sobral,
constatamos que o principal motivo que leva a esse deslocamento esta ligado a realizacédo
de negdcios na cidade de Sobral. Compra e venda de produtos, mercadorias para abastecer
comeércios, busca por servicos especializados de satde, setor automobilistico, estdo entre
as principais causas de deslocamento que se enquadram na motivagdo “realizacdo de
negocios”.

Apbs os negdcios, o trabalhol’ é a segunda principal motivagdo para 0s
deslocamentos existentes entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral, seguido das
atividades ligadas ao estudo®®, depois lazer e por fim, outras atividades diversas (visita a

familiares, viagens para outras cidades, passando pela rodoviaria de Sobral, entre outros).

17 A categoria “trabalho” aparece apenas como segunda principal motivagdo pelo fato de ndo considerarmos os
trabalhadores, principalmente da Grendene, que se deslocam em outros meios de transporte (dnibus, principalmente) a
Sobral. Consideramos apenas aqueles que se deslocam nos transportes alternativos que fazem a linha regular entre a
Serra da Meruoca e Sobral, aqui entendidos como topics, micro-dnibus e caminhonetas.

18 Quanto a categoria “estudo”, esta aparece aqui como terceira maior motivagdo para o deslocamento de pessoas a
cidade de Sobral em virtude de considerarmos apenas aquelas pessoas que se deslocam nos transportes alternativos
para esse fim, ndo considerando, porém, aqueles que se deslocam nos dnibus disponibilizados pelas prefeituras dos
municipios serranos para o transporte desses estudantes. Constatamos ainda que esse fluxo de usuarios motivados pelos
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O grafico 03 sintetiza essas informacdes, apresentado as principais motivagdes do
deslocamento desses usuarios.

Grafico 03: Principais motivacgdes para o deslocamento dos usuarios.

GRAFICO 03: PRINCIPAIS MOTIVACOES PARA O
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Fonte: Pesquisa Direta. Outubro/2015.

Ao analisar as motivagbes que levam os moradores da Serra da Meruoca a
deslocarem-se de seus locais de origem a cidade de Sobral, logo nos remetemos ao papel
que Sobral exerce na regido. Dai, apoiamo-nos no conceito de centralidade para entender
esse papel.

Na verdade, a cidade de Sobral exerce uma fungdo de complementaridade
econbmica em relacdo as demais cidades e municipios da regido, dentre eles, o0s
municipios da Serra da Meruoca, caracterizando assim seu papel de centralidade
econdmica, politica e social.

Nesse cenario, recorremos ao pensamento de Corréa (2005) para entender o papel
de Sobral no Noroeste Cearense. Este autor defende que a cidade central tende a servir a
sua area de mercado, atuando como fator de desenvolvimento tanto local, como regional,
aglutinando novos arranjos estruturais e espaciais em prol de seu crescimento.

Mais do que isso, para Corréa (2005), a cidade central e sua centralidade

econbmica desempenha, a0 mesmo tempo, um papel de coletora e distribuidora dos

estudos ocorre com maior frequéncia nos sabados, posto que muitos se dirigem a cidade de Sobral nesse dia para a
realizagdo de cursos de informatica, linguas estrangeiras e pos-graduagdes.
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produtos, bens e servigos oriundos dos municipios circunvizinhos, fazendo desta destino
procurado pela maioria da populacdo daquelas cidades e municipios proximos que nao
encontram o que necessitam em seus lugares de origem.

E assim que a cidade de Sobral tem se consolidado ao longo dos anos como a
principal cidade da regido, através, principalmente, de sua importancia econémica. 1sso
provoca implicacBes diretas para o aumento na intensidade dos fluxos de veiculos e
pessoas dos municipios circunvizinhos, dentre eles Alcantaras e Meruoca, para essa
cidade, posto que a mesma apresenta as caracteristicas de coletora e distribuicdo
anteriormente mencionadas, implicando, também, para a mobilidade espacial em ambito
regional.

Isso porque a distribuicdo varejista e de prestacao de servigcos de um lugar central,
nesse caso a cidade de Sobral, para centros urbanos menores e areas rurais (0s municipios
da Serra da Meruoca) envolvem fluxos de pessoas e veiculos (transportes) para toda sua
area de mercado, possibilitando assim, um fluxo de mobilidade para todo um espaco
regional. 1sso explica ndo apenas as motivacdes que levam os moradores de Alcantaras e
Meruoca a cidade de Sobral, mas também justifica o fato dessa cidade ter sido escolhida
como o principal destino procurado por esses moradores para realizarem suas atividades,
sejam elas ligadas aos negdcios, estudo, lazer, entre outros.

Outro dado considerado na pesquisa refere-se diretamente aos principais
percursos de deslocamentos existentes na Serra da Meruoca, que interligam os principais
distritos e comunidades da serra as rodovias estaduais ou a cidade-sede do municipio a
qual o distrito ou localidade pertence.

De acordo com dados do IPECE (2015), Meruoca possui oficialmente 06 (seis)
distritos, incluindo o distrito-sede, Meruoca. S&o eles: Anil, Camilos, Fernandes,
Palestina e Sdo Francisco. Além disso, 0 municipio de Meruoca conta com varias outras
comunidades com importancia local e significativa concentracdo populacional.

Ja Alcantaras, além do distrito-sede, possui o distrito de Ventura, totalizando 02
(dois) distritos. Todavia, 0 municipio conta ainda com diversas outras comunidades
espalhadas por seu territorio, que concentram relevante contingente populacional. Dentre

essas comunidades, destacam-se a comunidade de Carmolandia, que encontra-se em
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processo de emancipacdo distrital e Santa Rosa (Rosapolis), por sua organizacgdo espacial
e importancia local para a populacdo desse municipio. A figura 28, abaixo, apresenta 0s
principais distritos de Meruoca e Alcantaras.

Figura 28: Localizacdo das cidades e dos principais distritos da Serra da Meruoca.
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Fonte: Adaptado do Google Earth. Novembro/2015.

O quadro 06 apresenta as principais comunidades, tanto de Meruoca como de
Alcantaras, que, embora ndo enquadrem-se na categoria de distrito, possuem significativa
importancia para a economia de seus municipios, bem como para a origem dos fluxos
direcionados a Sobral, por concentrarem um expressivo contingente populacional.

Quadro 06: Principais comunidades de Meruoca e Alcantaras.

Municipio Comunidade Municipio Comunidade
Almas Bom fim
Barra Bela Vista
Boa Vista Carmolandia
Floresta Espirito Santo
Flexeiras (Boa vista) Lanchinha
Mato Grosso Macacos
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Palmeiras Venturinha
MERUOCA Recife ALCANTARAS Santa Béarbara
S8o Bento Santa Rosa (Rosépolis)
Séo Braz Séo Bernardo
S&o Jodo das Almas Sitio Alegre (Cajueiro)
S&o Antonio dos Melos Sitio Fidalgo
Santo Elias Sitio Norte
Santa Rosa Sitio Prata
Santa Ursula Sitio Silva

* Excluindo os distritos de cada municipio, apresentados anteriormente.
Fonte: Pesquisa direta. Setembro/2015.

A apresentacdo dessas comunidades é importante, posto que a localizagdo das
mesmas influenciam para o aumento dos fluxos e, consequentemente, interferem na
presenca de dinamicas de mobilidade espacial nos municipios estudados, sobretudo
quando esse deslocamento se direciona para a cidade de Sobral.

Além disso, ao apresentarmos os distritos e comunidades mais importantes dos
municipios da Serra da Meruoca, esbogamos a apresentacdo de um conceito importante
em nossa pesquisa, que &€ o conceito de regido, posto que todos esses distritos e
comunidades fazem parte de uma regido especifica, a microrregido da Meruoca, que
abrange toda a Serra da Meruoca.

A Serra da Meruoca, por sua vez, faz parte da Mesorregido Noroeste do Estado
do Ceard, que tem Sobral como principal ligacdo e interacdo econémica entre todos 0s
municipios que a constituem. Ao constituirem-se enquanto regido, os municipios do
noroeste cearense apresentam dindmicas de deslocamento e mobilidade espacial em
termos regionais bastante semelhantes, tendo Sobral como eixo central desses
deslocamentos, embora que 0s meios de transporte utilizados para cada municipio
apresente algumas particularidades.

Lencioni (2003) defende que o conceito de regido esta vinculado a ideia de parte
de um todo. Considerando que cada parte é igualmente parte de um todo, para a autora,
essas partes, ao serem analisadas em conjunto, constituem uma totalidade. Remetendo
essa ideia a realidade estudada, compreendemos que a apresentacdo dos distritos e

localidades da Serra da Meruoca, a principio enquanto partes, torna-se importante para
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identificarmos suas particularidades, sem esquecer, porém, que tais distritos e localidades
fazem parte de um todo, a Serra da Meruoca.

Lencioni (2003) defende ainda que os estudos regionais tém como objetivo
identificar as “individualidades na totalidade™, o que, de certa forma, fundamenta nossa
compreensdo. Entretanto, a autora alerta que, embora a diversidade territorial continue a
se difundir, contribuindo para as especificidades/singularidades regionais, que
intensificam as “diferenciacdes de areas”, a analise de determinados contextos regionais
em sua totalidade pode facilitar a compreensdo do fendmeno estudado (LENCIONI,
2003). Pautados nessa concepcao, analisamos a mobilidade espacial, via deslocamentos
promovidos pelos meios de transportes alternativos, em sua totalidade do fenémeno,
discutindo a Serra da Meruoca como um todo e ndo apenas uma cidade, distrito ou
localidade especifica.

A compreensdo da regido enquanto area diferenciada e a0 mesmo tempo
homogénea, considerada sua totalidade, nos ajuda a entender as especificidades e
atributos do fenébmeno ora estudado, sobretudo quando consideramos que essa
diferenciacdo, atrelada aos aspectos sociais, culturais, politicos e principalmente
econdmicos, influencia diretamente para as dindmicas de mobilidade espacial e interacGes
espaciais existentes na area estudada.

Ao inserirmos nesse contexto a primazia econdmica da cidade de Sobral em
relacdo aos dois municipios estudados e as caracteristicas geograficas do espaco onde
analisamos nosso objeto de estudo, vemos que a reflexdo em ambito regional adquire
ainda mais importancia.

No tocante as vias de deslocamento estaduais (rodovias), identificamos que
existem trés rodovias estaduais sobre a serra (CE-440, CE-240 e CE-241), sendo que a
CE-440 constitui-se na principal via de interligacao da serra a cidade de Sobral, posto que
esta concentra o maior fluxo de veiculos e pessoas, e consequentemente, uma maior
intensidade de deslocamentos existentes entre as cidades e localidades serranas e a cidade
de Sobral.

As rodovias estaduais existentes na regido interligam diretamente aos distritos-

sede de cada municipio. No caso especifico da CE-440, esta rodovia interliga a cidade
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pequena a cidade média, Meruoca a Sobral, assim como o faz a CE-241, que interliga
Alcéntaras a Sobral, através de entroncamento com a CE-440. Tais denominacdes, cidade
pequena e cidade média, ndo foram inseridas no presente texto apenas como forma de
diferenciagdo de palavras, mas sim como forma de compreensdo do contexto
socioespacial a que estas cidades estdo submetidas e quais os niveis de interacdes
espaciais e econdmicas e existentes entre elas.

Sobral € considerada uma cidade média pelo fato de desempenhar papel de
intermediacdo na rede urbana a qual esta inserida, considerando as funcdes que ela
desempenha em sua rede urbana, sobretudo enquanto espago de intermediagéo regional.
Sposito (2010) defende que o papel dessas cidades é desempenhar papéis de ligacéo, de
intermediacdo entre as pequenas e as maiores cidades. Exatamente o que acontece com a
cidade de Sobral, visto que esta, além de exercer uma funcgéo de centralidade na regido,
também possibilita a intermediacdo nas dindmicas de interacdo entre as cidades pequenas
(Alcantaras e Meruoca, por exemplo) e as grandes cidades, como Fortaleza. Contudo,
devemos estar atentos ao fato de que isso ndo é via de regra, posto que, cidades do mesmo
porte de Meruoca podem manter relagbes mais intensas com outras cidades maiores,
como as capitais, sem necessariamente dependerem da cidade média, caracterizando o
que se denomina na Geografia de “heterarquia urbana”.

Porém, se seguirmos a légica da rede urbana tradicional, observamos que essa
intermediacdo ocorre de diversas maneiras, sendo que o fluxo de deslocamentos,
efetivados pelas vias de trafego municipais e regionais, intermediados pela cidade média,
é uma delas. Também podemos citar as intermediacdes promovidas pelos servicos de
salde, educacdo e seguranca presentes nessas cidades.

Portanto, considerar a funcdo (econdmica, politica, social e cultural) que a cidade
média exerce no contexto regional em que esté inserida coloca-se como um dos exercicios
para a compreensao de seu papel na rede urbana a qual pertence e também enquanto
intermediadora dos fluxos de deslocamento existentes entre as cidades pequenas e as
cidades grandes, a partir das infraestruturas e servicos que pela cidade média sdo

ofertados.
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Quanto as cidades pequenas, dentre as quais se enquadram as cidades de
Alcéantaras e Meruoca, Ascher (2010) defende que estas possuem uma tendéncia a
esforcar-se para garantir um nivel de ligacdo e interacédo suficientemente capazes de lhes
propiciar beneficios em relacdo ao potencial das aglomeragdes maiores. Nesse caso,
observamos que as cidades de Alcantaras e Meruoca buscam beneficiar-se do papel
econémico desempenhado pela cidade de Sobral na rede urbana a qual estdo inseridos,
no sentido de atrair investimentos também para essas cidades. Entretanto, verificamos
que a facilidade de acesso a essas cidades, em termos de deslocamento e mobilidade
espacial coloca-se como principal desafio para o alcance dos beneficios desejados.

Retomando a discusséo das vias de deslocamento existentes na Serra da Meruoca,
percebemos que um elemento que contribui para uma maior concentracdo do fluxo de
veiculos na rodovia CE-440, principal articulacdo entre a cidade de Sobral e a Serra da
Meruoca, esté ligado a auséncia de outras vias com infraestrutura adequada para o trafego
de veiculos, posto que a Unica outra via existente que permite acesso direto a cidade de
Sobral, a Estrada da Santa Rosa (Alcantaras), ndo é pavimentada e seu percurso encontra-
se bastante deteriorado, com buracos e pedras soltas, 0 que pde em risco a seguranga
daqueles que por essa estrada desejam trafegar.

Diante desse contexto, a CE-440 se caracteriza como a principal via de
interligacdo direta existente entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral (Sobre esses
percursos, discutimos de maneira mais aprofundada no topico 5.3 desse capitulo.).

A0 nos depararmos com essa situacdo, logo nos remetemos ao pensamento de
Santos (1996) quando este nos apresenta as categorias de andlise de um fendmeno
geogréfico, a saber: forma, funcéo, estrutura e processo. Nesse caso especifico, baseados
em Santos (1996), verificamos que 0 processo constitui-se o deslocamento em si, que,
por sua vez, é a expressdo da mobilidade espacial, condi¢do para a qual o transporte
existe. Todavia, este deixa de ser efetivado em sua totalidade por conta da precariedade
das formas necessarias para sua concretizacao, no caso, estradas de boa qualidade.

N&o hé portanto, a materializacdo da funcé@o que seria exercida pelo transporte, 0

deslocamento de passageiros em prol da mobilidade espacial. Ndo havendo uma perfeita
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harmonia entre deslocamento (processo), estrutura e mobilidade espacial (fungéo), néo
h& também a concretizacao da estrutura, que compreende todos 0s elementos anteriores.

No tocante a duracéo das viagens, percebemos que isso depende exclusivamente
da origem dos deslocamentos. Todavia, para conseguirmos obter um tempo médio de
duracdo das viagens, adotamos como estratégia a realizagdo do percurso Sobral/Meruoca
e Sobral/Alcéantaras, ida e volta, no sentido de cronometrar a duracdo das viagens e
também, conhecer de perto 0 ambiente e a realidade dos passageiros que se utilizam dos
meios de transportes ofertados para seu deslocamento.

Realizamos, no total, 10 (dez) viagens, sendo cinco para Meruoca e outras cinco
para Alcantaras, saindo sempre do Mercado Central, centro de Sobral. Ao realizarmos
tais percursos obtivemos a seguinte constatacdo: em média, o deslocamento
Sobral/Meruoca, pela CE-440, através de caminhonetas, topics ou micro-6nibus dura de
40 & 60 minutos. Esse tempo varia de acordo com o motorista, com a quantidade de
paradas para embarque e desembarque que séo realizadas ao longo do trajeto percorrido
e também com as condicdes de operacionalizacdo do transporte.

Ja para Alcantaras, esse deslocamento pela mesma rodovia e depois seguindo pela
CE-241, dura em média de 50 minutos a 70 minutos, levando em considera¢do 0s mesmos
aspectos mencionados para o deslocamento Sobral/Meruoca.

O quadro 07 apresenta o tempo médio de duracao das viagens entre as principais
localidades de Meruoca e Alcantaras até a cidade de Sobral. Para obtermos esses dados,
recorremos a mesma estratégia utilizada para desvendar o tempo médio de viagem entre
Sobral e as cidades de Meruoca e Alcantaras, ou seja, viajamos juntos.

Quadro 07: Tempo médio de viagem entre os distritos da Serra da Meruoca e Sobral.

ORIGEM MUNICIPIO DESTINO TEMPO MEDIO DE
VIAGEM
Anil Meruoca Sobral Entre 70 e 80 minutos
Camilos Meruoca Sobral Entre 45 e 55 minutos
Fernandes Meruoca Sobral Entre 50 e 60 minutos
Palestina Meruoca Sobral Entre 30 e 40 minutos
Sé&o Francisco Meruoca Sobral Entre 40 e 50 minutos
Carmolandia Alcantaras Sobral Entre 55 e 65 minutos
Ventura Alcantaras Sobral Entre 75 e 80 minutos

Fonte: Pesquisa direta. Setembro/2015.
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E importante lembrar que, assim como no percurso entre Sobral e as cidades de
Alcantaras e Meruoca, existem determinados fatores que influenciam diretamente para a
duracdo da viagem. Fatores esses que estdo atrelados a habilidade e nivel de
responsabilidade do motorista, sobretudo quando se trata de velocidade, a quantidade de
paradas para embargue e desembarque que séo realizadas ao longo do trajeto percorrido,
a quantidade de pessoas que sdo transportadas pelo veiculo e por fim, as condicGes de
operacionalizacdo do transporte.

Existem ainda os deslocamentos entre 0s sitios, distritos e os respectivos distritos-
sede dos municipios localizados na Serra da Meruoca. Esses deslocamentos também sdo
realizados através de transporte alternativo, principalmente caminhonetas particulares ou
de aluguel e, muitas vezes, alguns passageiros que saem de seus locais de origem com
destino a cidade-sede do municipio se utilizam do mesmo transporte que se desloca até a
cidade de Sobral. Todavia, estes passageiros desembarcam antes, quando alcangam seu
destino.

Porém, ha também determinados veiculos que realizam o transporte de
passageiros somente até o distrito-sede do municipio (Alcantaras e Meruoca). Esse tipo
de transporte, bastante presente também na serra, possui algumas particularidades em
relacdo aos transportes que realizam o percurso até Sobral, embora apresentem
praticamente as mesmas caracteristicas operacionais. As particularidades em questéo sao:
- Realizam somente o transporte de pessoas no turno da manha e a maioria nao possui
nenhum tipo de filiagdo a cooperativa existente na regido (sobre essa cooperativa,
reservamos o topico 5.3, do capitulo seguinte, para trazer informacdes mais detalhadas.)
- Transportam, em sua maioria, aposentados e pensionistas do INSS, além de pessoas que
desejam obter algum servico rapido na sede do municipio, quando este servico esta
disponivel.

- A concorréncia entre 0s motoristas e proprietarios desses veiculos € menor, se
comparada a observada entre 0s veiculos que realizam o percurso até Sobral. Isso se deve
tanto pelo nimero reduzido de veiculos para cada localidade ou distrito, como também

por terem um publico diferenciado, geralmente fiel e cativo, para ndo dizer refém, a seu
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transporte (visto ndo existirem outras opcdes), diferente daquele que se desloca até a
cidade de Sobral.

Quanto a rotina dos motoristas que atuam na atividade de transporte de
passageiros entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral, explicitada em forma de rima
no inicio desse capitulo, verificamos que muitos deles, principalmente aqueles que
realizam o transporte de passageiros entre cidades (Sobral/Meruoca e Sobral/Alcantaras)
tém uma jornada de trabalho de mais de 08 horas diarias, iniciando por volta das 06:00
hs da manhd e s6 encerrando no fim da tarde, sem interrupgdes ou pausas prolongadas
para descanso, apenas um pequeno intervalo para almogo. Existem também alguns
motoristas residentes nas areas rurais (Distritos, sitios e localidades) que possuem a
mesma rotina.

Esses motoristas que passam o dia todo trabalhando realizam em média trés
viagens entre Sobral e Meruoca ou Sobral e Alcantaras, ida e volta, o que torna a atividade
cansativa. Entretanto, existem também aqueles que atuam somente em um turno,
geralmente o turno da manha.

Quanto a esse outro grupo de motoristas, geralmente sdo residentes nos sitios e
distritos e possuem passageiros cativos, que s6 trafegam com eles, tanto pela confianga
no motorista como por ser a Unica opgao de deslocamento de seu lugar a cidade de Sobral.
Esses passageiros geralmente também sdo das areas rurais da Serra da Meruoca.

Em levantamento realizado a partir dos questionarios aplicados com cerca de 18
motoristas, constatamos que 50% deles realizam em média 02 viagens (ida e volta a
Sobral) por dia. S&0, em sua maioria, motoristas residentes nos distritos-sede dos
municipios, Meruoca ou Alcéantaras. Outros 33,3 % realizam apenas 01 viagem. Os
motoristas desse grupo, em sua maioria, residem nas areas rurais dos municipios. Quanto
aos demais, 11,1% realizam 03 viagens ao dia e 5,6% realizam mais de 03 viagens ao dia.

As informac0es provenientes desse levantamento estdo sintetizadas no grafico 04:
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Grafico 04: Percentual de viagens diérias realizadas pelos motoristas pesquisados.

PERCENTUAL DE VIAGENS REALIZADAS
PELOS MOTORISTAS PESQUISADOS

6%

=1 Viagem =2 \iagens = 3viagens Mais de 3 Vaigens

Fonte: Pesquisa direta. Setembro/2015.

4.2 - Da serra paraa cidade: o deslocamento da forg¢a de trabalho na drea em estudo.
Apresentamos no topico anterior um panorama dos deslocamentos existentes entre

a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral, enfatizando suas caracteristicas principais, 0s
locais de origem dos usuarios do transporte disponivel, bem como o tempo médio de
duracdo das viagens e as motivacdes que levam esses usuarios a deslocarem-se até a
cidade de Sobral.

Todavia, existem algumas particularidades desses deslocamentos que ndo foram
totalmente apresentadas ou discutidas em sua totalidade. Dentre essas particularidades,
uma que merece destaque é o deslocamento de médo de obra dos municipios da Serra da
Meruoca a cidade de Sobral. No intuito de desvendar como esses deslocamentos ocorrem,
quais séo os elementos que influenciam para que eles acontecam e quais suas principais
caracteristicas, reservamos o presente topico para sua discussao.

Inicialmente, é importante ressaltar que o deslocamento da forca de trabalho da
Serra da Meruoca para a cidade de Sobral ndo ocorre apenas através da utilizacdo dos
meios de transportes alternativos existentes na regido (topics, micro-0nibus e

caminhonetas de aluguel), mas também por meio de énibus e motocicletas. Nesse sentido,
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a andlise desses deslocamentos vai além da discussdo da infraestrutura e oferta de
transporte alternativo, visto que, mesmo com a inexisténcia deste, o deslocamento da
forca de trabalho para Sobral ocorreria.

Para entendermos o deslocamento constante dessa forca de trabalho para cidade
de Sobral é importante refletirmos sobre o papel exercido por Sobral na regido e suas
influéncias para a populacdo dos municipios serranos. Isso por que Alcantaras e Meruoca
estdo integrados a rede urbana a qual tem Sobral como polo regional de distribuicdo de
produtos e servigos e concentracdo de atividades econdmicas.

Nesse cenario, 0s municipios da Serra da Meruoca (Alcantaras e Meruoca) e, por
consequéncia, suas respectivas populagdes, tornam-se cada vez mais reféns dessa cidade
quando necessitam de um servico especializado que ndo encontram em seus municipios
de origem ou quando buscam nela oportunidades de trabalho inexistentes em seus locais
de moradia. Acabam, portanto, oferecendo sua forca de trabalho a essa cidade em troca
de um emprego. Nesse contexto, o deslocamento para a cidade de Sobral (para alguns,
diario) torna-se praticamente inevitavel.

A questdo que se levanta é: de que forma ocorre esse deslocamento da méo de
obra da populagdo dos municipios serranos para a cidade de Sobral? Quais 0os meios
utilizados para se chegar até Sobral? Identificamos que ndo apenas os meios de
transportes alternativos séo utilizados para esse deslocamento, mas também outros meios,
como 6nibus e motocicletas, sobretudo pela populacdo que ndo possui outro tipo de
transporte, como carro proprio, por exemplo.

A maior parte dos trabalhadores que residem na serra e trabalham na cidade de
Sobral exercem suas atividades em trés setores bem distintos: inddstria, construcao civil
e comércio.

Em relacdo aos trabalhadores da industria, destaca-se aqueles empregados na
indUstria de Calgados Grendene S/A. O deslocamento desses trabalhadores geralmente é
realizado através de Onibus e micro-6nibus (Figura 29), sendo que existe ainda uma
pequena parcela que se desloca através de transporte préprio, motocicletas, geralmente.

N&o ha& uma utilizacdo significativa dos transportes alternativos por parte desses

trabalhadores, exceto em casos em que algum destes “perde” o horario de seu transporte
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regular e sdo obrigados a deslocarem-se através das topics, micro-6nibus e caminhonetas
para chegarem a seu trabalho.

A dindmica observada em relacdo ao deslocamento desses trabalhadores através
dos Onibus demostra que estes pagam mensalmente um valor fixo ao proprietario do
onibus ou micro-6nibus, para que este faga o transporte até a industria e depois traga-o de
volta para sua casa com seguranga. Para muitos, essa alternativa tem se tornado viavel e
vantajosa, visto que economizam pagando um valor abaixo do que pagariam caso
realizassem o deslocamento através de outros meios de transporte, além de economizarem
também tempo a espera de outro veiculo que ndo tem horario regular de saida para Sobral.

Figura 29: Onibus que transporta funcionarios da Grendene.

Fonte: Arquivo do autor. Agosto/2015.

Existem alguns que, por ndo desejarem deslocar-se diariamente entre suas casas e
o trabalho, por acharem cansativo, preferem alugar casas e apartamentos em Sobral e
morar mais proximo do trabalho, retornado para sua casa ou para a casa de seus pais
somente aos fins de semana ou quando estes recebem folgas.

Quanto aos trabalhadores da construcdo civil que exercem sua atividade em
Sobral, verificamos que estes optaram, em sua maioria, por outra opc¢ao de transporte para
seu trabalho: as motocicletas. Diariamente, no inicio da manhd e no fim da tarde,
observamos uma quantidade bastante significativa de motocicletas realizando o percurso
Serra da Meruoca-Sobral, carregadas de trabalhadores que preferem deslocar-se em seus
proprios meios de transporte ou nos meios de transporte de amigos do que pagarem para

ser transportados por outros tipos de veiculos.
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Indiferentes aos riscos que correm no percurso realizado, muitos trafegam em
velocidades acima das permitidas para a rodovia, ocasionando, ndo raramente, situacdes
de perigo, com notdrias susceptibilidades a ocorréncia de acidentes, tanto para com 0s
ocupantes desse tipo de transporte como também para terceiros que trafegam pela mesma
rodovia.

A auséncia constante de fiscalizacdo dos 0rgdos responsaveis pelo transito, nesse
caso, a Policia Rodoviaria Estadual (PRE) incentiva esse tipo de acdo. Todavia quando
hé fiscalizacdo, é comum observarmos muitos desses motociclistas parados em meio ao
acostamento da rodovia ou em frente a bares e restaurantes aguardando a saida dos
policiais da rodovia, posto que, € comum também, muitos dos motociclistas guiarem suas
motocicletas sem a devida documentacéo exigida pelos 6rgdos responsaveis pelo transito.

Ja a terceira categoria de trabalhadores residentes nos municipios da Serra da
Meruoca que exercem suas atividades de trabalho na cidade de Sobral sdo os
trabalhadores do comércio e alguns de outras atividades ligadas ao setor de servicos.
Quanto a estes, verificamos que 0s mesmos, em sua maioria, se utilizam do transporte
alternativo como forma de deslocamento de suas casas, na Serra da Meruoca, até seu local
de trabalho, na cidade de Sobral.

Embora ndo recebam saldrios elevados, muitos deles preferem fazer esse
deslocamento diario entre suas casas e o local de trabalho, tanto pela proximidade
geografica, como também pelo alto custo de vida que é morar em Sobral, o que Ihes
impossibilita de fixar residéncia nessa cidade. A excec¢do ocorre quando alguns alugam
apartamentos em parceria com outros colegas, dividindo assim os custos de sua
permanéncia em Sobral.

Para diminuir os gastos com transporte diario, alguns conseguem acordos com
alguns motoristas de transportes alternativos para pagarem valores menores aos tabelados
e cobrados para os demais passageiros, em funcao, sobretudo destes trabalhadores terem
que se deslocar todos os dias para a cidade de Sobral Quando esse deslocamento é
realizado constantemente pelo mesmo motorista e veiculo, esse tipo de acordo é

facilitado.
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E importante ressaltar que existem também algumas pessoas que residem em
Sobral e que exercem sua atividade profissional em Meruoca ou Alcéantaras e assim como
0s moradores dos municipios serranos, também se deslocam diariamente de suas casas
para seu local de trabalho. Todavia, diferente da realidade observada para com o0s
trabalhadores serranos que exercem seu trabalho em Sobral, os trabalhadores oriundos de
Sobral que sobem a serra para trabalhar geralmente tém empregos com salarios mais
elevados e possuem transporte proprio (carros e motos), ndo necessitando, portanto, se
utilizar dos transportes alternativos para realizarem seu deslocamento. S&o médicos,

advogados, professores e empresarios.

4.3 — Entre curvas, aclives e declives, assim segue o curso da rodovia: Sobral é o
destino.

No inicio desse capitulo fizemos mencédo aos principais percursos realizados no
trajeto Serra da Meruoca — Sobral, atribuindo importancia a rodovia CE-440 para a
concretizacdo desses percursos. Todavia, nos intersticios da serra, inUmeros outros
percursos sdo realizados diariamente pela populacdo dos mais diversos sitios, distritos e
localidades existentes, merecendo, estes percursos, um pouco de nossa atencao.

Isso por que, embora ndo consista foco central de nosso trabalho analisar todos
esses percursos, consideramos importante refletir, mesmo que brevemente, sobre tais
percursos e sua importancia para a efetivacdo da mobilidade espacial na Serra da Meruoca
para além dos deslocamentos ocorridos nas rodovias estaduais, posto que a interligacao
as rodovias estaduais e posterior deslocamento a cidade de Sobral possui um expressivo
grau de dependéncia aos percursos mencionados.

Como referido anteriormente, na Serra da Meruoca existem trés rodovias
estaduais (CE-440, CE-240 e CE-241), sendo todas elas pavimentadas e sinalizadas,
possibilitando, assim, nivel aceitavel de trafegabilidade. As demais rodovias (estradas)
que existem na serra sdo vias municipais, estando estas, em sua maioria, integradas as
rodovias estaduais, formando assim, mesmo que de maneira rudimentar, uma rede de

interligacGes sobre a Serra da Meruoca.
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A maioria dessas vias ndo sdo pavimentadas e algumas delas apresentam
precarias condicdes o trafego de veiculos. A situacdo se agrava na estacdo chuvosa,
quando muitos buracos surgem nas estradas, dificultando o deslocamento de veiculos e
até mesmo o deslocamento de pessoas e animais.

Identificamos no quadro 08, a partir de pesquisa empirica, as principais vias
municipais que interligam os distritos existentes em Meruoca e Alcantaras, bem como as
rodovias estaduais acessadas por essas vias.

Quadro 08: Principais vias municipais existentes na Serra da Meruoca.

Nome da via Percurso Municipio | Extensdo | Infraestrutura
de acesso

Saindo do distrito de Anil,
Estrada do passa pelo sitio Sdo Rafael, até Meruoca 6,5 Km Pavimentada

Anil d& acesso a cidade de
Meruoca.

Saindo do distrito de Camilos,

Estrada de passa pelo sitio Sdo Miguel, Meruoca 4,0 Km. Pavimentada.
Camilos até da acesso a CE-241.
Saindo do distrito de Meruoca e Néo

Estrada de Fernandes, passa pelo sitio Alcéantaras. | 1,5 Km. pavimentada.
Fernandes Bom fim (Alcéntaras), até da

acesso a CE-240.
Estrada de Saindo do distrito de Palestina, Meruoca 0,5 km Pavimentada.

Palestina da acesso a CE-440.

Estrada de Sdo Saindo do distrito de Sdo Meruoca 4,0 Km Pavimentada
Francisco Francisco, da acesso a CE-440. em parte.
Estrada de Saindo de Carmolandia, da Alcantaras | 1,0 km Pavimentada

Carmolandia acesso a CE-241.
Estrada de Saindo de Ventura, passa pelo Nao
Ventura sitio Venturinha, depois pelo | Alcéantaras 4,5 km Pavimentada

sitio Caldeirdo, até da acesso a

cidade de Alcantaras.
Estrada da Saindo da comunidade de Nao
Santa Rosa Santa Rosa, passa pela Alcantaras 6,0 km Pavimentada
(Rosépolis) comunidade de S&o Bernardo,

depois pelo sitio Espirito

Santo, até da acesso a CE-241.
Fonte: Pesquisa direta. Setembro/2015.

As vias (estradas) identificadas possuem importante papel de interligacdo dos

principais distritos, tanto de Alcantaras como de Meruoca & cidades-sede de seus
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respectivos municipios ou as rodovias estaduais existentes na regido. Mais do que isso,
algumas dessas vias atuam também como Unica alternativa de percurso para saida e
entrada de veiculos e carros pesados (caminhdes) de alguns distritos e localidades, como
é 0 caso da Estrada de Anil e da Estrada de Camilos, ambas no municipio de Meruoca, e
da Estrada de Ventura, no municipio de Alcantaras.

Organizando melhor as informagdes coletadas através de conversas com
usuarios do transporte alternativo e de pesquisas empiricas realizadas pelo pesquisador
na area em estudo, utilizamos as ferramentas do Google Earth Pro para tracar o percurso
das principais vias de acesso aos distritos da Serra da Meruoca, bem como suas
articulagcdes com a cidades-sede dos municipios e rodovias estaduais existentes.

Visando uma melhor identificacdo desses percursos, os dividimos em dois
setores, estando cada um deles atrelado a uma rodovia estadual. O primeiro setor refere-
se a porcdo Norte da Serra da Meruoca, acompanhando o trajeto da CE-440. E o segundo
refere-se ao Noroeste da serra, acompanhando o trajeto da CE-241. Tais percursos sao

apresentados no mapa 02.
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MAPA 02: VIAS DE ACESSO AOS PRINCIPAIS DISTRITOS E LOCALIDADES DA SERRA DA MERUOCA.
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A CE-440, por ser a mais antiga rodovia estadual da regi&o serrana'®, representa
ndo apenas a principal articulacdo da serra com a cidade de Sobral, mas também um
espaco fortemente consumido pela populacdo sobralense, posto que concentra as suas
margens boa parte das “segundas residéncias” (ASSIS, 2003) dos moradores de Sobral
que veem na Serra da Meruoca um espaco de lazer e tranquilidade para descansar e passar
os fins de semana com a familia, além, é claro, das residéncias dos moradores nativos da
serra.

A facilidade de acesso a serra através da rodovia intensifica esse tipo de
residéncia, bem como proporciona um maior fluxo de veiculos aos sabados e domingos.
Nos demais dias, o fluxo maior sdo de veiculos da prépria Serra da Meruoca.
Trabalhadores, estudantes e comerciantes, em sua maioria, que buscam Sobral para
realizar suas atividades.

Em relacéo as outras vias de acesso e percursos existentes na Serra da Meruoca,
podemos observar, mediante analise do mapa 03, que a maioria das estradas e vias de
ligacdo localizadas no alto da serra convergem para as rodovias estaduais presentes na
regido, a CE-440, que liga a cidade de Meruoca a cidade de Sobral e a CE-241, que liga
a cidade de Alcantaras a CE-440, o que transforma essas rodovias em importantes vias de
convergéncia e concentragdo dos fluxos de veiculos e dindmicas de mobilidade presentes

em toda regido serrana.

4.4 — A infraestrutura de transporte presente na area em estudo.

A érea a qual decidimos analisar as dindmicas de mobilidade espacial, tendo por
norte central a operacionalizagdo dos meios de transportes alternativos como forma de
deslocamento entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral é desprovida de algumas
infraestruturas basicas que possibilitem maior seguranca, conforto e comodidade para

aqueles que desejam trafegar pelas vias e rodovias dessa regiéo.

19 A CE-440, rodovia que liga a Serra da Meruoca & cidade de Sobral, teve sua construgdo iniciada no ano de 1916 e
finalizada em 1918. Todavia, somente na década de 1990 esta recebera pavimentacdo asfaltica e infraestrutura de
sinalizagdo. No ano de 2011, esta rodovia passou por processo de restauracéo asfaltica. Na ocasido também foram
implantados redutores de velocidade e grades de prote¢do lateral nas curvas mais perigosas da referida rodovia.
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A CE-440, principal rodovia estadual presente na area, embora tenha passado por
recente processo de restauracdo asféltica e implantacdo de algumas infraestruturas de
sinalizacdo e controle do trafego, como redutores (lombadas) e sensores (radares)
eletrbnicos de velocidade, ainda necessita de inimeras melhorias para que possa
possibilitar um melhor acesso a cidade de Sobral e aos diferentes pontos da Serra da
Meruoca.

Dentre essas melhorias, podemos citar a necessidade de alargamento da via,
sobretudo em algumas curvas e também inclusdo de acostamento na rodovia, posto que
esse encontra-se ausente em mais de 98% do percurso da rodovia citada.

O fato de existirem determinadas curvas bastante estreitas, principalmente nas
areas com aclive mais acentuado, dificulta (e em alguns casos, impossibilita) o trafego de
caminhdes pesados e 6nibus com comprimento acima de 20 metros, visto que estes ndo
conseguem ““fazer” a curva e, portanto, ndo chegam a serra.

Além disso, o comprimento de tais veiculos colocam em risco a seguranca até
mesmo de outros veiculos que trafegam pela mesma rodovia, posto que, quando deparam-
se com esses caminhdes e dnibus em curvas mais fechadas, esses outros veiculos podem
ser surpreendidos com um acidente ou até mesmo com a interrupcéo da via, em virtude
da auséncia de espaco suficiente para que os caminhdes muito grandes e veiculos menores

consigam passar pela mesma curva ao mesmo tempo (Figuras 30 e 31).

Figura 30: Caminhdo interrompendo  Figura 31: Acidente com caminhdo na CE-440.
trafego de veiculos na CE-440.

e

i:orite: Sobral 24 horas. www.sobral24horas.com Fte:SobraI + Noticias. Www.sbrlmlsnicias.corh



http://www.sobral24horas.com/
http://www.sobralmaisnoticias.com/
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Ja a auséncia de acostamento na rodovia torna o percurso perigoso, sobretudo para
aqueles que trafegam transportando passageiros e tém que parar no meio da propria via
para que aconteca o embarque e desembarque desses passageiros, o que coloca em risco
a seguranca tanto daqueles que estéo no interior ou adentrando os transportes alternativos,
como também a outros veiculos, que, ndo raramente, sdo surpreendidos com paradas
bruscas de caminhonetes, topics e micro-0nibus, podendo ocasionar assim, graves
acidentes.

Referindo-se ainda a infraestrutura disponivel para o embarque e desembarque de
passageiros, verificamos que nos anos recentes, sobretudo a partir de 2014, o governo do
Estado, através da Secretaria de Infraestrutura (SEINFRA) em parceria com o0
Departamento Estadual de Transito (DETRAN) construiu, ao longo da CE-440 03 (trés)
pontos de espera para passageiros, no intuito de garantir maior conforto e seguranca para
aqueles que se utilizam do transporte alternativo operante na regido. Ja na CE-241 (Via
de acesso a Alcantaras), também foram implantados 03 (trés) desses pontos (Figura 32).

Figura 32: Ponto de espera as margens da CE-241.

Pes—
=

Fonte: Arquivo do autor. VS‘e‘té‘n?t/)(r'o/.Z%/lS? )

Todavia, a maioria desses pontos séo subutilizados ou sequer sé&o utilizados pela
populacdo, visto que muitos preferem ficar debaixo de arvores ou até mesmo aguardar
em pé, as margens da via, do que sentarem na estrutura de concreto para esperarem 0s
transportes que os levardo a Sobral ou a Meruoca e Alcantaras.

A excecdo fica para o ponto de espera existente na localidade de Floresta,
municipio de Meruoca (Figura 33). Por estar localizado abaixo de arvores, este nao

esquenta muito coma radiacdo solar, o que faz com que constantemente seja observado
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pessoas a espera de veiculos nesse local. Redutores de velocidade proximo as escolas e
locais de maior fluxo de pessoas por conta da presenca de residéncias também foram
implantados, garantindo assim uma sensacdo de segurancga para 0s moradores vizinhos a
essa via (Figura 34).

Figura 33: Ponto de espera na CE-440.  Figura 34: Redutor de velocidade na CE-440.

T » . z

Fonte: Arquivo do autor. Setembro, 2015. Fonte: Arquivo do autor. Setembro, 2015.
Todavia, essas infraestruturas estdo presentes apenas no percurso da CE-440 e da

CE-241. Quando se chega as cidades, tanto de Alcantaras, como de Meruoca, e até mesmo
de Sobral, ndo verificamos infraestruturas destinadas diretamente para o uso do
passageiros do transporte alternativo que realiza o deslocamento entre a Serra da Meruoca
e a cidade de Sobral.

Na cidade de Meruoca, o principal ponto de espera de passageiros e concentragdo
de transportes alternativos (Topic’s, micro-6nibus, caminhonetas) € a Praca da Santa,
localizada na regido central da cidade (Figuras 35 e 36). O local é arborizado e possui

bancos que sdo utilizados pelos passageiros para aguardar a saida dos transportes.
eruoca.

Fig. 35: Micro-0Onibus a espera de passageiros. Figura 36: Plaga da Santa, em M

Fonte: Arquivo do autor. Setembro, 2015. Fonte: Arquivo do autor. Setembro, 2015.
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Porém, ndo se observa nenhuma iniciativa do poder publico local no sentido de
melhorar a infraestrutura desse local e destina-lo ao conforto e seguranca dos usuarios do
transporte alternativo. A construcdo de um pequeno terminal ou até mesmo pontos de
espera cobertos no local seria importante, visto que protegeria 0s passageiros nao apenas
do sol, mas também da chuva, sobretudo na estagdo chuvosa.

Ja na cidade de Alcéantaras, temos dois principais pontos de parada e espera de
passageiros. Um localizado na entrada da cidade (Figura 37), proximo a praca em
homenagem a Nossa Senhora do Perpétuo Socorro, padroeira do municipio de Alcantaras;
ja o outro fica localizado no centro da cidade, nas media¢es do mercado publico de
Alcantaras, local onde também se concentram os mototaxistas da cidade (Figura 38).

Figura 37: Ponto de espera de passageiros. Figura 38: Ponto de espera de passageiros.

Fonte: Arquivo do autor, Agosto/2015. Fonte: Arquivo do autor. Aosto/2015.

Por apresentar, de acordo com dados coletados junto ao Detran-CE (2015), um
quantitativo menor de veiculos que realizam o transporte de passageiros entre Alcantaras
e Sobral, quando comparado a Meruoca, hdo é comum observarmos em Alcantaras uma
concentracdo muito grande desses veiculos nos locais de parada e nem nas ruas da cidade.
Essa concentracdo se da de maneira mais significativa apenas nos pontos de espera em
Sobral. Outro fator que contribui para isso é o fato de que Alcantaras apresenta mais
veiculos desse tipo em sua zona rural do que em sua zona urbana.

Em Sobral, os principais pontos de concentracdo dos veiculos provenientes da
Serra da Meruoca (Meruoca e Alcantaras) que operam transportando passageiros entre a

serra e a cidade de Sobral estdo localizados nas intermediacdes do mercado publico dessa
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cidade. Algumas ruas acabam sendo ocupadas por esses veiculos, que utilizam o espaco
dessas ruas como locais de estacionamento.

Os transportes de Meruoca geralmente se concentram em dois pontos: as
caminhonetes, algumas topics e outros transportes provenientes da zona rural de Meruoca
geralmente se concentram nos arredores do cemitério Sdo José (Figura 39), sobretudo na
rua Anaihd Andrade, dividindo espago com carrogas e outros veiculos. Ja 0s micro-6nibus
e as topics e caminhonetes provenientes da cidade de Meruoca tendem a concentrar-se de
maneira mais significativa na rua Desembargador Moreira da Rocha, rua esta que €
paralela ao mercado central de Sobral (Figura 40).

Fig. 39: Veiculos de Meruoca estacionados Fig. 40: Veiculos de Meruoca estacionados em
frente ao cemiteério Sdo Jose. _ ao lado do mercado publico.

Fonte: Arquivo do autor. Agosto/2015. Fonte: Arddivo do autor. Agosto/2015.

No tocante aos transportes provenientes de Alcantaras, estes se concentram,
geralmente, na rua Coronel Adeodato, paralela ao cemitério Sdo José, em frente ao
frigorifico Terramar (Figuras 41 e 42).

Figuras4le 42 Velculos de Alcantaras estacionados na rua Coronel Adeodato.

P T

Fonte: Arquivo do autor. Agosto/2015.
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Observa-se, portanto que esses espagos na cidade de Sobral foram praticamente
apropriados pelos veiculos provenientes da Serra da Meruoca, fazendo destes seus
territérios. Mais do que isso, tais espagos passaram a ser consumidos de uma maneira
diferente, tanto pelos motoristas e usuarios dos transportes alternativos, que ndo sé aquela
de simples estacionamento de veiculos. 1sso porque 0s motoristas e usuarios (passageiros)
dos transportes alternativos da Serra da Meruoca passaram a enxergar nesse espago uma
espécie de “porto seguro”, em meio a agitacdo da cidade.

Vendedores ambulantes também passaram a frequentar esses espagos com maior
constancia, em busca de vender seus produtos, sobretudo frutas, acessérios para celulares
e outros equipamentos eletrénicos. (Sobre essa acdo dos vendedores ambulantes,
discorreremos com mais atengdo no capitulo 05.)

A prefeitura de Sobral, incomodada com o vai e vem de veiculos da Serra da
Meruoca na regido central da cidade sem nenhum tipo de organizagdo e controle de
estacionamento nas ruas e ainda com constantes flagrantes de veiculos parados de forma
irregular nas vias centrais da cidade, resolveu estabelecer, através da SPLAM (Secretaria
de Planejamento Urbano e Meio Ambiente), normas gerais para a organizacdo do
estacionamento desses veiculos no centro da cidade.

A partir do estabelecimento dessas normas, os veiculos de Meruoca cadastrados
junto a COOPETAM passaram a ter um local fixo para estacionamento (Imagem 48), a
continuacdo da rua Coronel Adeodato, em seu trecho secundario e menos movimentado
no centro da cidade, sem muito fluxo de veiculos, ndo podendo estacionar em qualquer
outro local do centro e sendo obrigados a permanecerem no maximo entre 40 e 60 minutos
na dianteira da fila de veiculos que se encaminharia a Serra da Meruoca.

Placas indicativas do local escolhido pela prefeitura para estacionamento desses
veiculos foram fixadas nos postes da rua Coronel Adeodato para facilitar a informacéo
(Figuras 43 e 44).
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Fig. 43: Veiculos de Meruoca estacionados  Fig. 44: Placa indicativa do local estabeleci-
em espaco estabelecido pela SPLAM do para o estacionamento dos veiculos.

Fonte: Arquivo do autor. Setembro/2015.

Fonte: Arquivo do autor. Setembro/2015.

A excecdo para esses veiculos estacionarem em outros locais ficava apenas para
as intermediacdes do cemitério Sdo José, e somente quando ndao houvesse mais espago
suficiente para o estacionamento desses veiculos nos locais estabelecidos pela prefeitura.

Essa acdo, por um determinado tempo, melhorou e facilitou a organizacdo desses
veiculos no centro da cidade de Sobral, cabendo a COOPETAM fiscalizar o cumprimento
das normas estabelecidas. Entretanto, com o enfraquecimento da cooperativa, a partir do
abandono de muitos motoristas da mesma, as normas passaram a ser descumpridas,
voltado a prevalecer a organizacdo realizada pelos proprios motoristas, ou seja,
organizacdo nenhuma.

No tocante aos veiculos que operam no transporte de passageiros e mercadorias
entre a Serra da Meruoca e Sobral, é importante apresentar dados mais concretos acerca
do quantitativo desses veiculos, incluindo nesse contexto tanto os veiculos de Alcantaras
como os de Meruoca, assim como suas caracteristicas principais, no intuito de
entendermos de que tipo de transporte e de que realidade estamos falando.

Cabe ressaltar ainda que a informacao quantitativa torna-se importante em virtude
de nos possibilitar a realizagdo um comparativo entre a quantidade de veiculos
disponiveis e a demanda existente pelo transporte e deslocamento de pessoas entre a serra

e a cidade estudada.
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4.5 - De topic, pau de arara e caminhoneta: as opc¢des de transporte operantes na area em
estudo.
De acordo com informacdes obtidas junto ao Departamento Estadual de Transito

(DETRAN-CE), até o més de Outubro de 2015, tltimo levantamento do 6rgdo verificado
por essa pesquisa, existiam 238 veiculos de aluguel? licenciados para operagio na Serra
da Meruoca, dentre tratores, caminhdes, caminhonetes, Onibus, micro-0nibus,
considerando, nesse levantamento, apenas os municipios de Meruoca e Alcantaras. Do
total de veiculos, 122 veiculos estavam licenciados para 0 municipio de Meruoca e 116
para 0 municipio de Alcantaras.

Dos 122 veiculos licenciados para 0 municipio de Meruoca junto ao DETRAN-
CE, 57 eram caminhonetes, 37 eram caminhdes, 12 eram micro-0nibus (topics)®* e 13
eram dnibus. Esse dado é importante porque, geralmente, sdo esses modelos de veiculos
que realizam o transporte de passageiros e mercadorias entre a Serra da Meruoca e a
cidade de Sobral. A excecéo fica para os caminhdes, que deixaram de atuar transportando
passageiros para Sobral, por conta da legislacéo vigente, que impde restricdes a esse tipo
de veiculo para o transporte de pessoas.

Os dados apresentados pelo DETRAN-CE estdo sintetizados na tabela 07, que
mostra o quantitativo de veiculos de aluguel em Meruoca para o0 ano de 2015, até o0 més
de Outubro.

Tabela 07: Quantitativo de veiculos de aluguel em Meruoca. Més de referéncia:

Outubro/2015.
CATEGORIA QUANTIDADE PERCENTUAL

Caminhonete 57 47%
Caminhao 37 30%
Onibus 13 11%
Micro-6nibus 12 10%
Outro 2 2%

TOTAL 122 100%

Fonte: Departamento Estadual de Tréansito (DETRAN-CE).

20 Os veiculos que recebem a denominagéo de veiculos de aluguel sdo agueles que operam exercendo alguma atividade
remunerada, seja para o préprio dono do veiculo (autbnomo) ou para terceiros (empresas, cooperativas, prefeitura,
dentre outros).

21 Para o Detran-CE, as chamadas “topics” se enquadram na categoria de micro-0nibus.



188

J& o grafico 05 apresenta a distribui¢do percentual por categorias de veiculos de
aluguel em Meruoca, de acordo com os dados do Departamento Estadual de Transito
(DETRAN-CE), para 0 més de Outubro de 2015.

Grafico 05: Distribuicdo percentual por categorias de veiculos de aluguel - Meruoca

(Out/2015)
VEICULOS DE ALUGUEL EM MERUOCA (Outubro/2015)
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CATEGORIAS DE VEICULOS

QUANTIDADE PERCENTUAL

Fonte: Elaborado a partir de dados do Departamento Estadual de Tréansito (DETRAN-CE).

Quanto a Alcantaras, dos 116 veiculos de aluguel?® (caminhdes, caminhonetes,
onibus e micro-6nibus) cadastrados ao DETRAN-CE, 47 eram caminhonetes, 42 eram
caminhdes, 14 eram dnibus, 10 eram micro-0nibus e outros 03 enquadravam-se em outras
categorias de veiculos.

Os dados referentes ao quantitativo de veiculos de aluguel em Alcéntaras estdo

sintetizados na tabela 08:

22 Desconsideramos nessa analise quantitativa os veiculos menores (automéveis) que exercem atividade de transporte
para a prefeitura de Alcantaras, assim como fizemos em relagdo & Meruoca, posto que estes ndo influenciam para o
quantitativo de transportes alternativos existentes nesses municipios que operam transportando passageiros a Sobral,
embora que o Detran enquadre-os na categoria de veiculos de aluguel assim como as caminhonetes, micro-onibus,
onibus e caminhdes.
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Tabela 08: Quantitativo de veiculos de aluguel em Alcéntaras por categoria.
Referéncia: Out/2015.

CATEGORIA QUANTIDADE PERCENTUAL
Caminhonete 47 40,5 %
Caminhao 42 36,3 %
Onibus 14 12 %
Micro-6nibus 10 8,7 %
Outro 3 2,5%
TOTAL 116 100%

Fonte: Departamento Estadual de Transito (Detran-CE).

O grafico 06 presenta a distribuicdo percentual por categorias de veiculos de
aluguel em Alcéntaras, de acordo com os dados do Departamento Estadual de Transito
(DETRAN-CE), para 0 més de Outubro de 2015.

Gréfico 06: Distribuicdo percentual por tipo de veiculos de aluguel - Alcantaras

(Out/2015).
VEICULOS DE ALUGUEL EM ALCANTARAS
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Fonte: Elaborado a partir de dados do Departamento Estadual de Transito (DETRAN-CE).

Esses dados nos permitem melhor avaliar e fazer um comparativo entre a oferta e
demanda do quantitativo populacional dos municipios e do quantitativo de veiculos
existentes na area, a fim de identificar se a quantidade de veiculos disponiveis para o

transporte de passageiros estd de acordo com a demanda do municipio e também, se



190

enguadram-se nas diretrizes do CONTRAM para a oferta de veiculos para o deslocamento
de pessoas e, consequente, mobilidade espacial, nos municipios brasileiros.

Identificamos que, em média, no municipio de Meruoca, para cada 179 habitantes,
existe 01 (um) veiculo de aluguel disponivel para transporte de passageiros no interior da
serra ou direcionado a cidade de Sobral. Importante ressaltar que consideramos nesse
calculo apenas os veiculos que atuam diretamente no transporte de passageiros nos
intersticios da Serra da Meruoca ou entre esta e a cidade de Sobral.

Desse modo, foram excluidos desse calculo os caminhdes, posto que estes, na
atualidade, desempenham outras funcGes, mais ligada ao transporte de cargas,
diferentemente da atuacdo que estes veiculos exerciam ha alguns anos, quando os
mesmos, com frequéncia realizam o transporte de passageiros entre a Serra da Meruoca
e as cidades circunvizinhas, em especial Sobral. Portanto, consideramos no presente
calculo apenas as caminhonetes, dnibus e micro-6nibus.

Quanto a Alcéntaras, identificamos que, em média, este municipio apresenta 01
(um) veiculo de aluguel para cada 159 habitantes. Embora a quantidade de veiculos de
aluguel seja maior em Meruoca do que em Alcantaras, observa-se que, em termos de
oferta e demanda, temos um maior equilibrio no municipio de Alcantaras, se comparado
com Meruoca. Isso pode ser explicado através da analise do quantitativo populacional
dos municipios, posto que, para o0 ano de 2015, Meruoca possuia populacao estimada em
14.674 habitantes, ja Alcantaras, 11.321 habitantes, de acordo com dados obtidos do
Instituto Brasileiro de Estatistica e Geografia (IBGE).

Em termos gerais, somando o quantitativo populacional dos dois municipios, que
juntos perfazem mais de 90% do territdrio serrano, e comparando esse quantitativo com
a oferta de veiculos de aluguel, verificamos que, em média, 0s municipios da Serra da
Meruoca apresentam, para a oferta de 01 (um) veiculo de aluguel disponivel para o
transporte de passageiros, uma demanda média de 170 habitantes. Ou seja, temos uma
demanda elevada para uma reduzida oferta na frota de veiculos disponiveis para o
transporte de passageiros.

Ao nos depararmos com as informacdes provenientes do Departamento Estadual

de Transito (Detran-CE) acerca do quantitativo de veiculos de aluguel existentes em
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Meruoca e Alcantaras e com a oferta e demanda desses veiculos para com a populagéo da
Serra da Meruoca, buscamos coletar informacdes referentes ao quantitativo de veiculos
vinculados 8 COOPETAM (Cooperativa dos Transportes Alternativos de Alcantaras e
Meruoca), que exercem a atividade de transporte de passageiros da Serra da Meruoca a
cidade de Sobral, no sentido de melhor avaliar esse contexto de oferta e demanda e refletir
sobre a real situacdo dos transportes alternativos existentes na Serra da Meruoca.

Para coletar essas informacdes, nos dirigimos a sede da cooperativa, localizada na
cidade de Meruoca, a Rua Professor Macambira, Centro. Ao chegarmos ao local, fomos

surpreendidos com a cooperativa fechada em pleno horario comercial (Figura 45).

Voltamos outros dias e nos deparamos com a mesma situagéo.
Figura 45: Sede da COOPETAM fechada.

# o
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Diante desse cenario, procuramos o presidente da cooperativa em sua residéncia,
a fim de coletar as informacgdes necessarias a nossa pesquisa. Ao questionarmos tal
situacdo, fomos informados pelo préprio presidente da cooperativa que a sede da mesma
fica fechada devido a auséncia de funcionarios. Apenas ele exerce cargo efetivo na
diretoria da cooperativa.

Realizamos uma entrevista com o presidente da cooperativa, o senhor Rémulo
Marques, onde na oportunidade podemos indagar acerca de varios aspectos inerentes ao
transporte alternativo € a importancia da cooperativa para a atuacdo e “sobrevivéncia”

desse tipo de transporte na regiéo.
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No tocante ao quantitativo de veiculos vinculados a cooperativa, o presidente da
COOPETAM nos informou que, atualmente, existem 49 veiculos associados, sendo 32
do municipio de Meruoca e 17 do municipio de Alcantaras. De acordo com o proprio
presidente da cooperativa, a demora no processo de regularizacdo da linha para a
operacionalizacdo dos transportes alternativos de Alcantaras e Meruoca na linha Sobral-
Serra da Meruoca, aliada a falta de organizacdo, paciéncia e cumprimento de normas
estabelecidas pela cooperativa por parte de alguns motoristas, fizeram com que alguns
motoristas que antes eram filiados deixassem a cooperativa e passassem a atuar por conta
prépria, sem vinculo com nenhuma entidade de classe ou 6rgédo publico e privado. Antes
da saida desses motoristas, existiam, em 2011, cerca de 67 veiculos vinculados a
COOPETAM. Desses 67 veiculos, 41 transportavam para Meruoca e 26 para Alcantaras,
segundo nos informou o presidente da cooperativa.

Verificamos que ocorreu uma reducdo de aproximadamente 27% no quantitativo de
veiculos de aluguel vinculados a COOPETAM nos ultimos 05 anos, o que pode ser
explicado pelos aspectos mencionados pelo presidente da cooperativa no paragrafo
anterior.

De posse do quantitativo de veiculos vinculados a cooperativa, realizamos um
comparativo entre a quantidade de veiculos de aluguel (caminhonetes e micro-6nibus)
licenciados pelo Detran-CE nos municipios de Alcantaras e Meruoca com a quantidade
de veiculos vinculadas atualmente a cooperativa.

Identificamos que, dos 1262 veiculos de aluguel, entre caminhonetes e micro-
onibus, licenciados pelo Departamento Estadual de Transito (Detran-CE) nos municipios
de Alcéantaras e Meruoca, aptos a realizarem o transporte de passageiros nessa regiao,

apenas 49 estdo vinculados a COOPETAM, o que equivale a aproximadamente 40% do

2 Ressalte-se que o total de veiculos de aluguel licenciados pelo DETRAN-CE para atuarem nos municipios
de Meruoca e Alcéntaras correspondia a 238, de acordo com dados coletados para 0 més Outubro de 2015.
Porém, destes, apenas 126 enquadravam-se no transporte alternativo de passageiros entre os sitios e distritos
de Meruoca e Alcantaras as cidades-sede desses municipios e a cidade de Sobral, visto que os demais eram
caminhdes, énibus e outros veiculos que desempenhavam outras fun¢Bes, muitas vezes terceirizadas aos
governos municipais, e ndo a fungdo de transporte de passageiros a Sobral ou entre os diversos lugares da
Serra da Meruoca.
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total de veiculos, como demonstra o grafico 07. O restante, 60% do total de veiculos, ou
atuavam de maneira autbnoma, realizando o transporte de passageiros entre a Serra da
Meruoca e Sobral ou até mesmo o transporte entre os sitios, distritos e distritos-sede dos
municipios da serra, ou ainda realizando outras atividades, como a prestagdo de servicos
de transporte terceirizados para alguma empresa privada ou para a prefeitura de um dos
dois municipios serranos.

Os motoristas e veiculos que ndo estdo vinculados a cooperativa, mas que também
atuam no transporte de passageiros entre a Serra da Meruoca e Sobral sdo denominados
pelos membros da cooperativa de “carros-pirata”. Todavia, como Nndo existe nenhuma
proibicdo legal para a atuagdo destes veiculos, eles atuam normalmente, fazendo
concorréncia direta com os veiculos vinculados a cooperativa. Outro fator que contribui
para a livre circulacdo desses veiculos é a auséncia de uma regularizacao para a atuacao
de todos os veiculos na &rea em estudo.

Gréfico 07: Quantitativo percentual de veiculos de aluguel (caminhonetes e micro-
onibus) licenciados pelo Detran-CE vinculados a COOPETAM.
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Fonte: Departamento Estadual de Transito (DETRAN) e COOPETAM.
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Existe porém, segundo o presidente da cooperativa, um processo licitatorio
articulado pela ARCE (Agéncia Reguladora dos Servicos Delegados do Estado do Ceara)
em parceira com o Departamento Estadual de Transito (Detran-CE), cujo edital encontra-
se em fase final de formulacdo. Devera ser licitada a permissdo ou concessao para
operacdo dos veiculos de aluguel nessa area, 0 que proibira, em tese, a atuacdo dos
veiculos ndo vinculados a cooperativa. Ainda de acordo com o presidente da
COOPETAM, apos a finalizagédo do edital, a licitacdo ocorrerd de maneira imediata.

Sobre a atuacdo desses veiculos, a concorréncia existente com o0s veiculos
vinculados a COOPETAM e aqueles ndo vinculados e o processo licitatorio para
concessdo de autorizagdo para atuar nessa area especifica, discutiremos melhor no

capitulo seguinte.
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CAPITULO 05

A QUEM INTERESSA A MOBILIDADE ESPACIAL NA SERRA DA
MERUOCA? A criacdo e exploracdo de territorios e 0s agentes atuantes no espaco.

O ultimo capitulo do presente trabalho faz uma abordagem acerca da criacdo e
exploracdo de territérios na area em estudo a partir da atividade do transporte alternativo
de passageiros entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral, refletindo como isso implica
direta e indiretamente para a promoc¢édo da mobilidade espacial na regido. Discutimos 0s
principais aspectos ligados aos agentes atuantes no espaco onde a referida atividade se
efetiva, com destaque para a atuacdo da cooperativa de motoristas criada com o objetivo
de organizar e regularizar a atividade, bem como para os outros agentes vinculados a
atividade e para as materialidades edificadas para a atuacao desses agentes.

Enfatizamos os rebatimentos para a circulacdo do capital e producdo do espaco
relacionado as atividades ligadas aos servicos de transporte, visto que, como defende
Santos (1979), o espaco nado € produzido somente pelas grandes empresas e pelo Estado,
mas também pelas pequenas empresas e pelos pobres, que buscam incansavelmente sua
sobrevivéncia, revelando, em suas atividades, grande criatividade e diferentes tipos de
organizacdo espacial. Por fim, refletimos acerca das percepcOes e anseios da populacdo
local quanto a atividade de transporte de passageiros e consequente rebatimentos para a

promogcéo da mobilidade espacial.

5.1 — O capital circulante: os fluxos de mercadorias e produtos agricolas.

O fluxo de mercadorias e produtos agricolas entre a Serra da Meruoca e a cidade
de Sobral é constante. Ao mesmo tempo em que isso demanda uma maior oferta de
veiculos para o transporte dessas mercadorias e produtos, intensifica também, entre a
serra e Sobral, a geragdo de um capital circulante que beneficia e fortalece a economia,
tanto dos municipios serranos, como da cidade de Sobral.

Em geral, a populacdo dos municipios da serra comercializam (vendem) seus

produtos agricolas na cidade de Sobral, que, por sua vez, oferta produtos industrializados,
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que sdo adquiridos por comerciantes de Meruoca e Alcantaras para abastecer seus
comércios ou outros empreendimentos.

Os principais produtos agricolas comercializados pelos agricultores da Serra da
Meruoca em Sobral sdo frutas, legumes, sementes, farinha, milho, feijao e doces caseiros.
Esses produtos, em geral, sdo transportados para Sobral por caminhonetas de aluguel (as
conhecidas “D-20"") ou por caminhdes pau de arara. Por possuirem volume significativo,
ocupando assim, expressivo espaco nos veiculos, esses produtos ndo costumam ser
transportados em topics e micro-6nibus, para ndo tirarem a “vaga” dos passageiros.

Em épocas de safra de algumas frutas, como manga e caju principalmente,
observarmos, as margens da CE-440, pessoas ao lado de grandes volumes ensacados,
caixas e “grajaus” carregados desses produtos, a espera do transporte que oS levara a
Sobral para comercializa-los. Também é comum encontrarmos, em determinados trechos
da rodovia, caminhdes e caminhonetas lotadas dos mesmos produtos, 0 que promove uma
maior circulagdo do capital em funcdo tanto do transporte como da comercializagdo dos
mesmaos.

Aqueles que ndo se deslocam a Sobral para venderem seus produtos preferem
vendé-los as margens da propria CE-440, em quiosques ou barracas construidas para esse
fim. Importante ressaltar, porém, que a maioria dessas barracas sdo construidas pelos
préprios vendedores (Figuras 46 e 47). Ha nesse sentido, uma apropriagdo dos espacos
imediatamente ao lado da rodovia por parte dos agricultores que comercializam seus
produtos a partir da construcao de suas barracas.

Fig. 46: Barraca as margens da CE-440. Fig. 47: Barraca e fluxo de veiculos na E-440.

- -

Fonte: Arquivo do autor. Setembro/2015. Fonte: Arquivo do autor. Setembro/2015.
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A administragdo municipal do municipio de Meruoca, no ano de 2008, construiu
(04) quatro quiosques, um na entrada da cidade de Meruoca e outros trés as margens da
rodovia CE-440 (Figura 48 e 49), a fim de incentivar a venda dos produtos agricolas,
sobretudo aos visitantes que buscam lazer e tranquilidade na serra aos fins de semana, e
também incentivar os agricultores a venderem seus produtos na prépria serra, sem que
houvesse a necessidade destes deslocarem-se até a cidade de Sobral. Todavia, a iniciativa
ndo trouxe muitos resultados positivos, visto que alguns agricultores reclamavam que 0s
quiosques estavam bastante distantes da margem da rodovia (De 05 a 10 metros, em
média), o que dificultava a visualizacdo dos produtos e o acesso dos possiveis
compradores aos quiosques.
Figura 48: Quiosque proximo a CE-440. Figura 49: Quiosque préximo a CE-440.

| i

Fonte: Arquivo do autor. Julho/2015. Fonte: Arquivo do autor. Outubro/2015.

Alguns argumentavam que os visitantes da serra, geralmente moradores de Sobral,
potenciais compradores, ndo queriam descer de seus veiculos para realizar a compra e por
isso, a distancia do quiosque para a margem da rodovia dificultavam as vendas. Diante
desse contexto, muitos deixaram 0s quiosques e resolveram construir suas proprias
barracas, mais proximas a margem da rodovia. Os quiosques construidos pela
administracdo municipal foram entdo abandonados por esses agricultores.

Atualmente, dos quatro quiosques construidos, apenas (02) possuem
funcionamento diario, com destaque para aquele onde encontra-se funcionando a lojinha
da Associacao dos Apicultores de Meruoca (AMEL), na cidade de Meruoca (Figuras 50
e 51). Essa lojinha comercializa alguns produtos derivados do mel e também artesanato

local. Existe um outro, localizado proximo a entrada da via de acesso ao Distrito de S&o
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Francisco, funcionando apenas aos fins de semana, em especial sdbado e domingo de
manhd, onde este comercializa produtos agricolas e artesanato. Um terceiro funciona
proximo ao distrito de Palestina, na CE-440, mas 0 movimento de compradores nesse
quiosque é bastante reduzido. O ultimo quiosque construido proximo ao sitio Recife
encontra-se fechado.

Figura 50: Lojinha da AMEL. Figura 51: Interior da lojinha da AMEL.

-l . Y

o e

Fonte: Arquivo do autor. Novembro, 2015. Fonte: Arquivo do autor. Novembro, 2015.

-

Além das pessoas que vendem seus produtos agricolas em Sobral e também
aquelas que comercializam as margens da CE-440, observamos também um fluxo
constante de pessoas que se dirigem a Sobral para realizarem compras no comércio dessa
cidade. Essas pessoas, a maioria comerciantes, procuram Sobral pelo fato dos produtos
serem vendidos por um preco menor em relacdo aquele produto que é oferecido na sua
cidade ou localidade de origem, e também devido a proximidade geografica e facilidade
de deslocamento, através da CE-440, utilizando-se dos transportes alternativos
disponiveis.

Geralmente, o inicio do més, sobretudo até o dia 10, é o periodo que se observa
um maior fluxo de pessoas, tanto comerciantes, domésticas, publico em geral, utilizando-
se dos transportes alternativos (topics, caminhonetas, micro-6nibus) para deslocarem-se
a cidade de Sobral e realizarem suas compras. Esse fluxo se intensifica nessa data por
que, como ja mencionamos, é nesse periodo que os trabalhadores de um modo geral

recebem seus salérios, podendo assim pagar suas contas aos comerciantes e realizarem
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compras em Sobral. Os comerciantes, por sua vez, ao receberem seus atrasados, logo se
dirigem a cidade de Sobral para reabastecerem seus Comércios.

A ida a cidade de Sobral geralmente é tranquila, ndo observando-se superlotacao
nos veiculos com constancia, exceto aqueles que se deslocam dos distritos e localidades
a Sobral, visto que a quantidade de veiculos disponivel para o transporte das pessoas que
moram nessas areas € menor, o que faz com que, vez por outro, esses veiculos trafeguem
com lotacdo acima da capacidade. Nas cidades-sede dos municipios, devido a uma maior
oferta de veiculos e consequentemente, maior concorréncia e competitividade entre os
mesmos, ndo observamos superlotacdo com frequéncia, pois 0s usuarios podem optar por
qual veiculo deseja ser transportado.

Contudo, a volta da cidade de Sobral, geralmente no fim da manha ou no fim da
tarde, tem se tornado um pouco complicada, principalmente para aquelas pessoas que se
deslocaram até Sobral para realizar compras. Isso porque geralmente os veiculos trafegam
com lotagdo excessiva, onde, ndo raramente, os usuarios (passageiros) tém que dividir
espaco dentro do veiculo com mercadorias (Figuras 52 e 53) e, em alguns casos, até
mesmo animais.

Figuras 52 e 53: Passageiros dividem espa¢o com mercadorias em caminhonete de

aluguel.
5

A
Fonte: Arquivo do autor. Setembro, 2015.

Essa situacdo € uma constante e ja se tornou realidade comum no tocante ao
transporte de passageiros entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral. A auséncia de

fiscalizac@o regular e a prépria negligéncia dos motoristas faz com que essa situacao se
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agrave. Em alguns casos, é possivel observarmos, inclusive, pessoas sendo transportadas
na parte externa de algumas caminhonetes, colocando em risco até mesmo sua prépria
vida (Figuras 54 e 55).

Figuras 54: Caminhonete superlotada.  Figura 55: Passageiro agarrado a caminhonete.

Fonte: Arquivo do autor. Setembro/2014 Fonte: Arquivo do autor. Outubro/2015.
A COOPETAM (Cooperativa dos Transportes Alternativos de Meruoca), érgdo

responsavel pelo controle do quantitativo de pessoas que podem ser transportadas por
veiculo até estabeleceu, em 2012, através de norma interna, uma quantidade maxima de
pessoas que poderiam ser transportadas por caminhonetas e topics. Essa quantidade
limitava-se a 15 passageiros para as caminhonetes e 20 passageiros para 0s micro-6nibus
e algumas topics. Todavia, nem todos 0s motoristas respeitaram essa norma, o que fez
com que situacdes como as observadas nas imagens anteriores se repetissem com cada

vez mais frequéncia.

5.2 — O capital fala mais alto: a “privatizacio” da linha de transporte, os servicos
clandestinos e a falta de fiscalizacéo.
Vimos no capitulo anterior que existe uma quantidade significativa de veiculos

que realizam o transporte de pessoas e mercadorias entre a Serra da Meruoca e a cidade
de Sobral, bem como entre os diversos sitios, distritos e localidades situados nas mais
diferentes regides da Serra da Meruoca. Para esse transporte é cobrado valores que na
maioria das vezes sdo incompativeis com a realidade socioeconémica da populacgéo local,
principalmente quando levamos em consideragdo a infraestrutura de transporte que é

disponibilizado e o nivel de conforto e seguranca ofertado.
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Entretanto, ndo a despeito dessa realidade, constatamos que a atividade de
transporte de pessoas na Serra da Meruoca tem se tornado lucrativa para aqueles que dela
se ocupam, embora existam alguns motoristas que afirmem o contrario. Tal constatacéo
se deve as nossas analises empiricas e coleta de informacdes mediante aplicacdo de
entrevistas e questionarios, o que nos leva a crer também que a negagédo do lucro com a
atividade por parte de alguns motoristas deriva de estratégia utilizada pelos mesmos para
ndo chamarem atencdo para seu trabalho.

Isso porque percebemos que a maioria daqueles que resolveram investir na
atividade, adquirindo ou alugando um veiculo para atuar no transporte de pessoas, nela
continuaram e até conseguiram iniciar outra atividade secundaria, tendo o transporte de
pessoas e mercadorias como carro-chefe. Existem casos de pessoas que iniciaram com a
atividade de transporte de pessoas e que hoje atuam em mais de uma atividade: transporte
de pessoas, como atividade principal, e o investimento em outro tipo empreendimento,
geralmente comércio, lanchonete e dep6sito de construgdes, como atividade secundéria.

Além disso, verificamos também, mediante as analises das informacdes coletadas
e também da vivéncia com o objeto e ambiente de estudo nos ultimos 24 meses, que
surgiram novas pessoas atuando nessa atividade de transporte de pessoas, de maneira
autdbnoma, sem vinculo com a cooperativa nem com qualquer outro tipo de associacao,
aumentando assim a concorréncia entre 0s motoristas e, consequentemente, acirrando os
animos entre 0s mesmos, 0 que, a0 mesmo tempo, intensificou a pressdo sobre a
cooperativa existente, quando muitos passaram a questionar sua verdadeira
funcionalidade e alguns, insatisfeitos com a atuacdo da mesma, a abandonaram. Sobre
essa situacdo, abordaremos de forma mais atenciosa no topico 5.3.

Outro dado que reforca nossa constatacao é o fato de que muitos motoristas tém
conseguido trocar seus veiculos mais antigos por outros mais novos (no caso de
proprietarios de topics e micro-6nibus) e até mesmo por outro modelo de veiculo, como
micro-0nibus (no caso de proprietarios de caminhonetes). Ha, nesse caso, uma circulagdo
de capital proveniente de uma acumulacdo derivada da lucratividade obtida com a

atividade de transporte de passageiros.
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Portanto, embora existam alguns motoristas que afirmem que a atividade de
transporte de pessoas e mercadorias ndo é tdo lucrativa, ela tem sim assegurado lucro para
aqueles que dela se ocupam. Caso contrario, estes ndo insistiriam em permanecer na
mesma atividade por tanto tempo e também ndo despertaria o interesse de novas pessoas
pelo ingresso nessa atividade.

Tal “lucratividade” despertou o interesse de alguns agentes e também empresas
interessas na concessao para operacionalizacao do servico de transporte complementar de
passageiros e mercadorias na regido, o que pressionou o poder publico e os 6rgaos
competentes a regularizarem a atividade na regiao.

A constante desorganizacgdo e disputas pelos passageiros deu lugar ao receio
daqueles envolvidos de perder o direito de exercerem a atividade de transporte, se a rota
a qual os motoristas operavam fosse privatizada, fazendo com que estes ficassem
impossibilitados de exercer sua atividade, caso ndo estivessem ligados a empresa ou
cooperativa que obtivesse o direito de operar a atividade nessa area. Com isso, um grupo
de motoristas resolveu se organizar e criar uma cooperativa, a COOPETAM, no intuito
de assegurar sua atividade, a partir da autorizacdo dos oOrgdos reguladores (Detran e
ARCE) para operacionalizagdo do transporte por parte da cooperativa.

Logo a cooperativa ganhou inimeros associados. Motoristas que nao queriam
perder o “pdo de cada dia” recorreram a cooperativa para garantir seu emprego, caso
realmente ocorresse o processo licitatério e a emergéncia de permissionarios novos. A
principio houve algumas reuniGes entre representantes dos poderes publicos locais
(vereadores e prefeitos) com os motoristas e demais interessados na regularizacdo e
operacionalizagdo adequada do transporte na regido (Figura 56).

Figura 56: Jornal chama atencéo para a regularizacdo do transporte.
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Mediante essas reunides, ficou estabelecido que a cooperativa criada pelos
motoristas da regido, a COOPETAM, obteria autorizacdo temporaria para operar com 0
transporte de passageiros na area em questdo, durante 04 anos, até que ocorresse um
processo licitatorio definitivo para a concessao e regularizacao desse transporte na regido.
Tal autorizacdo se deu em margo de 2011 e teria validade até margo de 2015. Porém, até
0 encerramento dessa pesquisa (Janeiro/2016), ainda ndo havia sido realizado esse
processo licitatdrio e por esse motivo, a COOPETAM continuou operando normalmente
na regido, sem sofrer nenhum tipo de restricdo dos 6rgdos reguladores (Detran e ARCE).

Contudo, durante nossas pesquisas, observamos que eram constantes 0s rumores
entre 0s motoristas de que em breve seria realizada a licitacdo, o que causava certa
apreensdo, tanto aqueles associados a cooperativa, por perceberem que a cooperativa
estava desorganizada e desgastada com a saida de muitos de seus associados, como
também pelos ndo-associados a cooperativa, os chamados “piratas”, por perceberem a
eminéncia de uma proibicdo efetiva de sua atividade.

A dificuldade de organizacdo da cooperativa e do servico de transporte de
passageiros na area em estudo acabou sentida ndo apenas pelos motoristas, mas também
pelos usuarios. Tanto que o cenario observado na Serra da Meruoca, no tocante a
operacionalizagdo dos transportes que realizam o transporte de pessoas nessa area, ja fora
algumas vezes discutido pelo poder publico local e a sociedade, na tentativa de regularizar
tdo atividade e oferecer maior conforto e seguranca tanto aos usuarios desse tipo de
transporte como também aos outros veiculos que trafegam pelas vias utilizadas pelos
veiculos envolvidos nessa atividade.

Contudo, nenhuma solucéo definitiva fora encontrada, mesmo apds sucessivas
dendncias acerca do problema pela sociedade e pela midia local, com chamadas para
debates e discussbes entre os poderes publicos dos trés municipios envolvidos e a
sociedade.

Um outro problema identificado sdo os servigos “clandestinos” de transporte de
passageiros, também chamados de “carros-piratas”, e a falta de fiscalizagdo por parte dos
Orgdos competentes. Esse tipo de servico ou transporte € assim denominado de

“clandestino” por aqueles motoristas vinculados a cooperativa, muito embora que, para
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os 6rgdos de fiscalizagdo de transito, como a Policia Rodoviéria Estadual — PRE, tanto os
veiculos vinculados a cooperativa como aqueles ndo-vinculados sdo classificados de
maneira igual, ndo havendo nenhum tipo de distincao.

Portanto, esses somente serdo autuados e possivelmente multados em uma blitz
caso estejam com o veiculo ou motorista em situacdo de irregularidade ou transportando
pessoas e mercadorias de maneira inadequada. Estes ndo sdo, portanto, autuados por nao
fazerem parte da cooperativa, o que Ihes da liberdade para atuarem livremente exercendo
a atividade de transporte de passageiros em toda a area pesquisada.

De acordo com o presidente da cooperativa, Rdmulo Marques, ndo compete a
COOPETAM fiscalizar ou barrar a operacionalizagdo desses veiculos, posto que,
enguanto nao for legalizado o sistema, eles podem rodar livremente, mesmo que alguns
veiculos ndo estejam em condicdes ideais para rodar. Para RGmulo, compete ao usuario
decidir qual veiculo deseja utilizar. O mesmo afirma que os carros vinculados a
COOPETAM sdo todos regularizados perante o Detran e fiscalizados pela propria
cooperativa, sendo que todos 0s motoristas possuem habilitagdo com a categoria “D”, tipo
de habilitacdo exigida pelo Detran para o transporte de passageiros.

Entretanto, a dificuldade em se organizar, aliada a prépria desestruturagcdo da
COOPETAM, influenciou para o aumento na quantidade de veiculos “clandestinos”. A
perda de associados, devido a falta de controle e normas claras a serem seguidas por seus
usuarios, gerou a cooperativa um descrédito até mesmo por parte de seus membros
associados, sendo que muitos deixaram de pagar o valor mensal de sua contribuicéo,
R$50,00 (Cinquenta reais), mesmo continuando a pertencer a tal cooperativa.

Porém, os usudrios do transporte alternativo ndo fazem disting&o entre os veiculos.
Isso porque observamos que a maioria utiliza tanto os servigos de transporte ofertados
pelos veiculos filiados a cooperativa como também pelo servico ofertado pelos ndo
membros. A Unica forma de diferenciacdo existente entre estes veiculos e motoristas esta
na fixagdo de adesivo da cooperativa na parte lateral dos veiculos a ela vinculados
(Figuras 57 e 58) e no fardamento dos motoristas, coisa que 0s motoristas ndo associados

a cooperativa nao possuem.
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Figuras 57 e 58: Identificagdo, através de adesivo, de veiculos vinculados a
COOPETAM.

— -t
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Fonte: Arquivo do autor. Novembro/2015.

O segundo problema identificado que tem influenciado diretamente para a
adequada operacionalizacdo dos meios de transporte atuantes na &rea em estudo ¢ a falta
de fiscalizacdo por parte dos 6rgdos competentes, seja pelo Detran, pela ARCE ou até
mesmo pela propria cooperativa.

Constatamos uma verdadeira omissao desses 6rgdos quanto a operacionalizacéo
desse servico. E comum observarmos pessoas sendo transportadas na parte externa e até
mesmo na parte superior (capota) de caminhonetes. Também observamos topics e micro-
onibus superlotados, imprudéncia e negligéncia de alguns motoristas, entre outras
situacdes.

No entanto, ndo verificamos, durante toda nossa pesquisa, agoes efetivas por parte
dos érgdos citados no sentido de coibir esse tipo de acdo, que tende a se agravar nos
periodos de campanhas eleitorais, o que denota haver um complé politico para dificultar
a punicao ou fiscalizacdo desses 6rgaos quanto a adequada operacionalizacdo desse tipo
de transporte. Embora os motoristas ndo confirmem, em nossas pesquisas, ouvimos
relatos de que em época de campanha eleitoral, as “blitz” deixam de existir, dando
margem para a ocorréncia das mais diversas situacdes de imprudéncia e desrespeito as
leis e normas de transito estabelecidas pelo Codigo de Transito Brasileiro — CTB.

Nas areas rurais essa situacao se repete e se intensifica ainda mais, o que coloca

em risco a seguranga e integridade fisica tanto dos usuarios como dos préprios motoristas,
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posto que ambos se tornam mais susceptiveis a sofrerem acidentes graves em fungéo da
imprudéncia e negligéncia de alguns motoristas.

A COOPETAM, entidade que também deveria realizar a fiscalizacdo desses
transportes, pouco atua. A cooperativa nao possui funcionarios cativos, apenas seu
presidente, que é ao mesmo tempo fiscal, o que dificulta uma maior rigidez quanto a esse
tipo de fiscalizagdo. Outro fator que influencia para que as mais diversas situacOes de
imprudéncia e desrespeito as leis de transito ocorram nessa area € que a cooperativa s
possui competéncia para fiscalizar os motoristas que a ela sao filiados, ndo possuindo

portanto, qualquer controle sobre aqueles que ndo possuem vinculo com a cooperativa.

5.3 — A atuacdo da COOPETAM, a apropriacdo do territdrio e o0 passageiro em
disputa.

Nos tdpicos anteriores, nos referimos, de maneira rapida, a atuacao da Cooperativa
dos Transportes Alternativos de Meruoca — COOPETAM em relacdo aos veiculos que
realizam o transporte de passageiros na area em estudo. A COOPETAM é, na verdade, a
entidade responsavel pelo gerenciamento da operacionalizacdo dos servicos de transporte
de passageiros e mercadorias entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral. Fundada em
18 de Outubro de 2010, possui cadastro regular junto a Receita Federal, através do CNPJ
n® 12797776/0001-63, estando sua sede localizada & Rua Professor Macambira, 15,
Centro, Meruoca-CE, tendo como presidente o senhor Rdmulo Marques Alves e diretor
operacional o senhor Carlos Henrique Braga de Oliveira. Tal cooperativa possui como
atividade principal o transporte rodoviério intermunicipal de passageiros, com itinerario
fixo. Possui também atividade secundaria, voltada ao transporte escolar.

Quando foi criada, em 2010, a cooperativa emergiu como a “salvadora da patria”
para 0s motoristas que atuavam no transporte de passageiros na area em estudo, em
virtude da eminéncia de licitacdo para concessdo de permissdo as empresas interessadas
em atuar na operacionalizacdo do transporte de passageiros no itinerario Serra da
Meruoca-Sobral, através de assinatura de ordem de servico pelo entdo governador do
Estado do Ceara, Cid Ferreira Gomes, regulamentando o inicio das operacfes do

transporte rodoviario intermunicipal complementar de passageiros, 0 que criou assim, um
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sistema complementar de transporte voltado a atender as linhas de pequeno porte,
suprindo as caréncias operacionais dos subsistemas de transporte regional e rural.

A principio, a maioria dos motoristas que atuavam na area em estudo se
associaram & cooperativa recém-criada, fazendo com esta adquirisse significativa
importancia para estes, no sentido de assegurar a continuidade na realizacdo de suas
atividades. O discurso era de que quem nao estivesse associado a cooperativa ndo poderia
mais atuar transportando passageiros na regiao. Isso fez com que toda a linha de transporte
Serra da Meruoca-Sobral passasse a ser controlada pela COOPETAM, mesmo sem ter
havido processo licitatorio para definicdo da empresa autorizada a operar nessa area. Até
mesmo alguns motoristas de veiculos que ndo operavam no itinerario Serra da Meruoca-
Sobral, mas somente entre as localidades e cidades da propria serra, se associassem a
cooperativa.

Nesse contexto, todo o territério compreendido pelos itinerarios presentes entre a
Serra da Meruoca e a cidade de Sobral passaram a ser apropriados pela cooperativa,
embora que isso ndo significasse um acimulo de capital nas maos de grupos especificos,
posto que mesmo associados a cooperativa, 0s motoristas trabalhavam por conta propria.
Ou seja, 0 lucro obtido com sua atividade ficava para eles mesmos e ndo para a
cooperativa. Estes pagavam apenas um valor mensal a cooperativa, como contribuicao de
seu vinculo a cooperativa. Recebiam em troca fardamento (uma blusa), assessoria juridica
e adesivo em seus veiculos indicando que estes eram associados a cooperativa.

Todavia, os beneficios fornecidos aos associados pela COOPETAM paravam por
ai, posto que estes nao recebiam nenhum outro subsidio ou beneficio da entidade, nem
mesmo em situagcOes de acidentes e problemas com os veiculos durante 0s percursos
realizados em seus itinerarios, mesmo realizando sua contribuicdo financeira a
cooperativa em dias. Isso passou a gerar um certo descontentamento em alguns
motoristas.

Aliado a isso, muitos motoristas passaram a questionar acerca da realizacdo da
licitacdo e regularizacdo definitiva da atividade de transporte de passageiros na regido.
Como tal licitagdo ndo ocorrera e consequentemente, a regularizacdo do transporte

também ndo, alguns motoristas passaram a deixar a cooperativa, pois ndo viam, segundo
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eles, vantagens concretas em serem filiados a mesma. Outros passaram a atrasar o
pagamento da contribuicdo mensal a cooperativa. De acordo com alguns motoristas ainda
vinculados a COOPETAM, atualmente apenas cerca 20% do total de associados mantém
seus pagamentos em situacéo de regularidade.

A cooperativa vem se esforcando para conseguir eliminar a inadimpléncia nos
pagamentos. Aos motoristas que pagam sua mensalidade em dia é fornecido recibo de
pagamento, blusas e adesivos novos. O dinheiro arrecadado é utilizado para o pagamento
do contador contratado pela cooperativa, aluguel da sede da mesma, energia elétrica e
outras despesas. O excedente vira um fundo (reserva) para utilizacdo em uma eventual
necessidade, informou o presidente da cooperativa.

Outro fator que influenciou significantemente para a saida de mais motoristas da
cooperativa: a falta de organizacdo no controle circulagédo e de tempo de saida e chegada
de veiculos nos locais de parada, principalmente na cidade de Sobral. Inicialmente, a
COOPETAM estabeleceu um sistema de rodizio entre os veiculos para diminuir a
concorréncia e assim, gerar lucro para todos. A principio a acdo deu certo. Entretanto,
pouco tempo depois, alguns motoristas passaram a desrespeitar esse rodizio, passando a
operar praticamente todos os dias, 0 que levou ao descontentamento daqueles que
respeitam rigorosamente esse rodizio. A cooperativa passou a ser pressionada para
resolver a situacao.

No intuito de solucionar a situacdo, a COOPETAM resolveu criar puni¢fes para
aqueles que desrespeitassem as normas estabelecidas pela entidade. Essas puni¢cfes
variavam desde a suspensdo temporaria da circulacdo dos veiculos flagrados
desrespeitando as normas da cooperativa a desvinculagdo definitiva do motorista ou
veiculo a cooperativa.

Entretanto, mesmo com as punicdes criadas, o desrespeito a algumas normas da
cooperativa continuaram. Isso fez com que cada vez mais motoristas deixassem a mesma,
por ndo acreditarem no poder de organizacgdo e controle da cooperativa para com seus
associados. Atualmente, a COOPETAM concentra ainda cerca de 2/3 (dois tercos) do
total de veiculos que atuam no servi¢o de transporte de passageiros entre a Serra da

Meruoca e a cidade de Sobral, embora esse niumero ja tenha sido bem maior. Ainda assim,
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verificamos, mediante as entrevistas, didlogos e questionarios aplicados, que existem
motoristas que pensam em abandonar a cooperativa, por ndo mais desejarem pagar a taxa
mensal de filiacdo. Estes argumentam que o retorno nao justifica o investimento.

E importante ressaltar que a COOPETAM, embora caracterizada como
cooperativa de transportes alternativos, ndo esté vinculada 8 FECOOPACE (Federacdo
das Cooperativas de Transportes Autbnomos do Ceard), que atua em todo Estado do
Ceara, tendo por objetivo proporcionar o exercicio e o aprimoramento da atividade
profissional das cooperativas, na area de transporte complementar de passageiros,
promovendo em conjunto as mais amplas defesas das cooperativas do ramo de transportes
de passageiros e de seus interesses econémicos. De certa forma, a COOPETAM é uma
cooperativa isolada, pois ndo possui vinculo com outras cooperativas, embora possua
situacdo regular perante o Cadastro Nacional de Pessoas Juridicas — CNPJ.

A disputa por passageiros € outra situacdo constante verificada diariamente entre
0s motoristas que atuam nessa atividade na &rea em estudo e que merece atengdo. 1sso
porque, muitas vezes, essa disputa tem se tornado agressiva, existindo relatos de ameacas
verbais e fisicas entre os proprios motoristas e seus ajudantes. Em meio a essa situacao,
estd 0 passageiro, usuario do servico de transporte, que, por ndo possuir outra opcao, se
sujeita a encarar situagdes de falta de preparo e respeito de alguns motoristas e ajudantes
na realizacao de sua atividade.

E comum verificar-se situacBes em que os ajudantes dos motoristas dos veiculos
que realizam o transporte de passageiros entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral
submetem os passageiros a situa¢des de constrangimento, em virtude de terem suas bolsas
e sacolas puxadas por esses ajudantes, induzindo os usuarios a adentrarem nos veiculos
dos motoristas para 0s quais esses ajudantes trabalham. Além disso, verificamos também
palavrdes e xingamentos entre ajudantes na disputa por passageiros, 0 que torna o
ambiente tenso e desagradavel para o usuério.

Outra situacdo inconveniente para o usuario (passageiro) € o consumo de drogas
licitas, como cigarro, antes e até mesmo durante as viagens por parte de alguns ajudantes,
expondo a situacOes de total desconforto dentro dos veiculos. Acrescente-se a isso o fato

de alguns desses ajudantes trabalharem sob o efeito de bebidas alcodlicas, colocando em
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risco a seguranga dos usuarios e até mesmo sua propria seguranca. Sem falar do mal
cheiro de alguns, que em determinadas situacdes, sobretudo quando os veiculos estdo

cheios, torna-se praticamente insuportavel.

5.4 - Capital gera capital: os “novos” agentes atuantes no espaco.

No inicio desse capitulo mencionamos que a atividade de transporte de
passageiros e mercadorias entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral gera lucro aos
motoristas e proprietarios de veiculos que operam nessa area. Lucro esse que nao
raramente, é investido em atividades secundarias, como a abertura de novos negdcios
como comércio, lanchonetes, depdsitos de construcdo, e em alguns casos, na troca do
veiculo utilizado para o transporte de passageiros por um outro, mais novo e moderno.

Entretanto, a lucratividade com a operacdo de transporte de pessoas ndo se
restringe apenas aos motoristas e proprietarios de veiculos. Verificamos que existem
outros agentes atuantes nesse espago que também tém adquirido lucro em funcdo da
atividade de transporte ou através de outras atividades econémicas atreladas direta e
indiretamente a circulacao de pessoas realizada pelo servico de transporte encontrada na
area estudada.

Nos referimos a atuagdo dos “novos” agentes produtores do espaco estudado,
através de suas atividades econbémicas, principalmente comerciantes, vendedores
ambulantes e flanelinhas. Essa atuacdo ocorre porque nos ultimos anos, para sermos mais
precisos, de 2010 para ca, verificamos o surgimento de novos empreendimentos
comerciais tanto na cidade de Meruoca como na cidade de Alcantaras, sobretudo nas
imediagdes da praga Nossa Senhora da Conceigdo, conhecida como Praga da Santa
(Meruoca) e da praca de Nossa Senhora do Perpétuo Socorro, conhecida como Praca da
Matriz (Alcantaras), locais onde normalmente ficam estacionados os veiculos
(caminhonetes, topics e micro-6nibus) que partem de Meruoca e Alcantaras com destino
a Sobral, realizando o transporte regular de passageiros até essa cidade.

O surgimento desses novos empreendimentos, que vao desde loja de moveis,
eletrodomeésticos, cal¢ados, roupas, material de construcdo, confeitaria, lanchonetes a

agéncia bancéria (Figuras 59 e 60), ndo se deu por acaso. Observamos que, de maneira
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direta e indireta, a presenca de tais empreendimentos esta ligada ao fluxo constante de
pessoas que circulam diariamente por esses locais, aumentando também, e por
consequéncia, o fluxo de capital circulante nos referidos ambientes.

Figuras 59 e 60: Empreendimentos comerciais no entorno da “Praca da Santa”, em
Meruoca.

Fonte: Arquivo do autor. Novembro/2015.

No caso especifico da cidade de Meruoca, através da analise atenciosa dos estudos
realizados recentemente por autores como Santana (2011) e Soares (2012), acerca da
dindmica de crescimento dessa cidade, constatamos que muitos desses empreendimentos
surgiram, em média, hd 07 anos ou menos, sobretudo com a emergéncia econémica da
cidade no cenario microrregional, impulsionada tanto pelo desenvolvimento da atividade
turistica como pela facilidade de aquisi¢do de pontos e terrenos comerciais, por pregos
mais acessiveis, se comparado as cidades maiores, como Sobral.

A maioria dos empreendimentos tém como proprietarios investidores advindos de
outras cidades, que identificaram nesse local especificamente, um ambiente propicio para
a implantacdo de seus empreendimentos. O fato de concentrar um constante fluxo de
pessoas também influenciou para a alocacao dos empreendimentos no referido local.

E comum verificarmos pessoas comprando produtos das lojas localizadas no
entorno da praca da Santa, em Meruoca, enquanto aguardam a saida dos veiculos que as
levardo para sua casa ou para a cidade de Sobral. Isso faz com que a presenca dos veiculos
que realizam esse transporte de pessoas atuem de maneira direta para a presenca delas
nesse local, o que também beneficia os empreendimentos comerciais.

J& no caso da cidade de Alcantaras, a dindmica é semelhante, alterando apenas a

propriedade dos empreendimentos, que em sua maioria, sdo de posse de investidores e
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empresarios locais (Figuras 61 e 62). Porém, a concentracdo de alguns empreendimentos
nesse local se deve sobretudo ao maior fluxo de pessoas e veiculos que circulam pelo
referido ambiente. Outro elemento que influencia é o fato desse local ser o centro da
cidade, o que atrai uma concentragcdo maior de pessoas em busca ndo apenas do transporte
para seu deslocamento até Sobral ou outra localidade, mas também realizar compras nos
empreendimentos localizados no entorno dos pontos de estacionamento dos veiculos
alternativos de passageiros.

Figuras 61 e 62: Empreendimentos localizados nas imediagdes da “Praga da Matriz”,
em Alcantaras.

Fonte: Arquivo do autor. Setembro/2015.

Importante ressaltar também que, tanto na cidade de Meruoca como na cidade de
Alcantaras, esses novos empreendimentos vém buscando se adaptar cada vez mais a
I6gica capitalista moderna da sociedade e de seus consumidores, investindo em
propagandas, promogdes e busca ativa dos clientes através da entrega de folhetos e da
divulgacdo “boca a boca”, até mesmo dentro dos proprios veiculos, quando os
consumidores 1 se encontram.

Como geralmente os transportes demoram alguns minutos para deixarem seus
locais de estacionamento e partirem para seus locais de destino, os donos dos
empreendimentos aproveitam o pouco tempo que tém para intensificarem a divulgacao
de seus produtos e atrairem os consumidores as suas lojas.

O fato do transporte esta proximo também beneficia, principalmente quando o

consumidor realizar compras em volumes e quantidades que 0 mesmo ndo consegue



213

carregar nas méos. Dai, a proximidade do local da compra com o veiculo que transportara
essa compra facilita a negociacao e venda dos produtos.

Tanto em Meruoca como em Alcéntaras, nas proximidades dos locais onde os
veiculos que realizam o transporte de passageiros ficam estacionados, existe uma agéncia
bancéria do Bradesco, o que contribui também para uma maior circulacdo de dinheiro
nesses locais. Em Meruoca existe ainda, préximo ao local de estacionamento dos veiculos
supracitados, uma agéncia das Casas Lotéricas, 0 que aumenta as possibilidades de saque
e consequente fluxo de dinheiro.

Nesse contexto, os espacos citados, tanto em Alcantaras como em Meruoca,
passam a transformar-se em territério ndo apenas dos motoristas e usuarios do servico de
transporte alternativo de passageiros, mas também dos novos agentes empreendedores
nesse espaco, que, mediante as manifestacdes do capital em suas diversas espacialidades,
passam a construir suas materialidades e se apropriarem do espaco.

Além dos novos agentes citados que atuam na producdo e transformacdo do
espaco das cidades mencionadas, beneficiando-se direta e indiretamente do servico de
transporte de passageiros operante na regido para fortalecimento de seus
empreendimentos, observamos também a presenca constante de vendedores ambulantes
(Figuras 63 e 64) e flanelinhas nesses espacos, que tiram proveito do fluxo de pessoas
oriundo da atividade de transporte como fonte de renda ou mesmo para adquirir produtos
que satisfacam seus desejos pessoais, principalmente.

Figuras 63 e 64: VVendedores ambulantes presentes na Praca da Santa, em Meruoca.

Fonte: Arquivo Pessoal. Setembro, 2015.
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A presenca de tais vendedores ambulantes e flanelinhas caracteriza o que Santos
(2008) denomina como circuito inferior da economia urbana. O circuito inferior da
economia apresenta, como principais atributos, as atividades econdmicas de pequena
dimensdo, bastante atreladas a escala do local, mantendo relagdes intrinsecas com a
cidade e com o espaco local.

Na verdade, de acordo com Salvador (2012), o circuito inferior vem se
apresentando como um abrigo para 0s pobres, que sdo submetidos aos interesses dos
agentes do circuito superior ou tém suas atividades fortemente atreladas a esse circuito,
sendo que é através das pequenas atividades do circuito inferior que a maioria da
populacéo brasileira tem conseguido obter sua renda e consumir no mundo capitalista.

Santos (2008), pontua algumas caracteristicas tipicas da organizacao do circuito
inferior da economia: O emprego € raramente permanente, ha um destaque para o trabalho
familiar e autdbnomo; O trabalho é intenso, embora que as jornadas de trabalho sejam
flexiveis; Os pre¢os dos produtos ndo sdo fixos, o que vale o nivel de negociacéo realizado
entre o vendedor e o consumidor; Nao ha necessidade de publicidade através de midias
impressas ou digitais, visto que o que prevalece é o contato direto do vendedor com a
clientela; e por fim, ha uma reutilizacdo de alguns bens ou produtos como base para
comercializacdo de outras mercadorias.

As caracteristicas apontadas por Santos (2008) em relacdo ao circuito inferior da
economia urbana se encaixam perfeitamente na realidade observada no tocante as
atividades desenvolvidas pelos vendedores ambulantes e flanelinhas que exercem seu
trabalho diretamente ligado ou influenciado pelo servigco de transporte de passageiros
presente entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral.

No decorrer de nossa pesquisa, tivemos a oportunidade de conversar com alguns
desses vendedores ambulantes e flanelinhas, no sentido de coletar informacdes acerca das
motivacBes que o levaram a atuar na referida atividade e também revelar a realidade
destes, a partir da convivéncia com os mesmos durante um determinado periodo.

A primeira categoria a qual tivemos acesso e podemos conversar abertamente
sobre o dia a dia do seu trabalho foi a de vendedor ambulante, que desenvolve sua

atividade na cidade de Meruoca. O vendedor ambulante, conhecido como Sr. Pimentel,
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exerce sua atividade diariamente na praca de Nossa Senha da Conceicdo (Praga da Santa),
na cidade de Meruoca (Figuras 65 e 66).

Figuras 65 e 66: Ambulante comercializando lanches na “Praga da Santa”, em
Meruoca.

Y

Fonte: Arquivo do autor. Setembro, 2015. 7

Este vendedor realiza a venda de lanches (sucos e salgados) por ele mesmo
produzidos ou adquiridos de terceiros. Em conversa informal com o Sr. Pimentel, este
nos informou que antes de iniciar a atividade de venda de lanches na Praga da Santa, este
ja atuara na atividade de transporte de passageiros de Meruoca a Sobral, na funcdo de
motorista. Todavia, segundo 0 mesmo, teve que abandonar a atividade anterior, pois ndo
estava conseguindo obter a renda esperada, visto que o carro em que trabalhava era
alugado e muita das vezes, o lucro obtido com o transporte de passageiros nao cobria as
despesas do veiculo e da sua casa, dando apenas para pagar o aluguel do veiculo,
principalmente em funcdo da acirrada concorréncia entre com 0s outros motoristas.

Além disso, o Sr. Pimentel nos informou que a atividade anterior (motorista de
caminhonete de aluguel) era bastante estressante e cansativa, devido principalmente a
desunido e falta de organizacdo dos proprios motoristas. Diante desse cenario, o Sr.
Pimentel resolveu optar por exercer outra atividade econémica, a venda de lanches aos
motoristas, ajudantes e usuarios do servico de transporte alternativo ofertado na regido.
Tal opcdo se deu, principalmente, pela relativa tranquilidade do servico, se comparado a
atividade anterior, além da possibilidade deste poder atuar por conta prdpria, de maneira
autdbnoma, sem necessitar depender exclusivamente de terceiros para realizar seu
trabalho.
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Outro fator que contribuiu para que deixasse a atividade de motorista e passasse a
atuar na atividade de vendedor ambulante foi o ambiente de trabalho, sobretudo em
termos de conforto e seguranca, pois, segundo o Sr. Pimentel, o atual ambiente onde
trabalha possui “temperaturas mais baixas, menos calor e mais ar fresco”, além de ser
bem menos estressante do que o ambiente de trabalho encontrado em Sobral. Além disso,
o vendedor mencionado afirma que sé trabalha no periodo da manha, até o meio-dia,
quando o fluxo de veiculos e pessoas pelo local € maior. No periodo da tarde esse fluxo
tende a diminuir, ndo compensando sua presenca no local.

Questionado se 0 mesmo estava satisfeito com a nova atividade exercida, 0 mesmo
respondeu que sim, ressaltando que embora esta atividade ndo gere lucros significativos
em termos de autonomia e independéncia financeira, consegue trazer tranquilidade,
cobrindo o que ele considera mais importante, as despesas da casa, ou seja, 0 sustento de
sua familia.

O Sr. Pimentel apontou os principais pontos positivos de sua atividade nesse local:
ambiente de trabalho tranquilo, agradavel e menos estressante; autonomia para tocar o
proprio negdécio; auséncia de concorréncia direta no local, para a atividade que ele
desenvolve; e inexisténcia de presséo, cobranca ou qualquer outro tipo de fiscalizacdo em
relagdo a atividade exercida. Por outro lado, 0 mesmo vendedor afirma que existem
também alguns pontos negativos na atividade, dentre os quais destaca: inexisténcia de
abrigo em situacOes de chuva. O mesmo tem que trazer uma lona de sua casa para poder
se abrigar; desconfianca de alguns motoristas e usuarios do servi¢o de transporte em
relacdo a qualidade de seus produtos; e auséncia de apoio do poder publico local para que
este exerca sua atividade com dignidade.

Entretanto, mesmo com 0s pontos negativos apontados, o Sr. Pimentel se diz
satisfeito com a atividade que desenvolve, sua principal fonte de renda, visto que seu
publico-alvo, os motoristas e usuarios dos transportes que realizam o deslocamento de
pessoas entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral, estdo sempre presentes, em menor
ou maior quantidade, estes nunca deixam de comparecer ao local, em busca do servigo de
transporte e, de quebra, usufruem do consumo dos produtos vendidos pelo vendedor

ambulante presente no local.
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Em relacéo a atuacdo dos flanelinhas, observamos que estes ndo possuem uma
acdo direta sobre os veiculos que operam no transporte de passageiros entre a Serra da
Meruoca e a cidade de Sobral, visto que sua principal funcdo, vigiar veiculos, é
desempenhada pelos ajudantes que trabalham junto aos motoristas no transporte de
passageiros. Todavia, estes acabam influenciando o ambiente onde os veiculos
estacionam, sobretudo em Sobral, pelo fato de criarem uma sensacdo de desconforto e
constante tensdo para com os usuarios dos veiculos.

Isso se deve ao fato de que muitos ficam constantemente rondando esses veiculos
(caminhonetes, topics e micro-6nibus) e até mesmo adentrando aos veiculos para se
protegerem do sol ou da chuva, 0 que gera uma sensagao de inseguranga nos Usuarios, em
virtude das discussdes e brigas comuns entre os préprios flanelinhas, pois muitos realizam
essa atividade embriagados e em alguns casos, até mesmo drogados.

Esse clima de tensdo e inseguranca acaba afetando diretamente os usuarios dos
veiculos que realizam o transporte de passageiros entre a cidade de Sobral e a Serra da
Meruoca e vice-versa, posto que estes veiculos ficam geralmente estacionados nesses
locais, 0 que coloca em risco a seguranca dos passageiros e até mesmo dos motoristas.

Ja foram registrados casos de brigas entre flanelinhas nas imedia¢des do Mercado
Publico de Sobral e do Cemitério S&o Francisco, com consequéncias inclusive tragicas
para alguns, posto que ja ocorreram mortes entre 0s mesmos (Figuras 67 e 68).

Figura 67: Noticia sobre flanelinhas. Figura 68: Noticia sobre briga de flanelinhas.
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De acordo com relatos de alguns passageiros e até mesmo de motoristas, ja
ocorreram casos de assalto a passageiros dentro do proprio veiculo, quando este
encontrava-se estacionado. E, segundo os relatos, esses assaltos eram praticados pelos
préprios flanelinhas que estavam ali com a funcdo de vigiar os outros veiculos que
estacionavam nessa area.

Portanto, o que podemos observar é que os locais de estacionamento dos veiculos
que realizam o transporte de passageiros para a Serra da Meruoca ndo constituem
territorio apenas dos motoristas e usuarios desse servico, mas também de alguns
flanelinhas que, ndo raramente, abandonam sua atividade principal (vigiar veiculos) para
desempenhar uma atividade secundaria, ilicita, que seria assaltar pessoas que se
encontram desatentas e desprotegidas nessa area. Essas acdes ocorrem geralmente quando
estes flanelinhas encontram-se embriagados ou sob o efeito de alguma droga ilicita.

Entretanto, é importante ressaltar que nem todos os flanelinhas agem dessa
maneira. Existem alguns que estdo ali para realmente desempenhar sua atividade de
maneira correta e digna, embora essa atividade ndo seja regulamentada por lei e existam
inlmeras pessoas que questionam e desaprovem a atuacao destes, ndo s6 em Sobral como
em diversas outras cidades do pais, considerando que a rua € um espaco publico e que
estas ndo deveria ser “obrigadas” a pagar para estacionar (Figura 69).

Figura 69: Flanelinhas se apropriam do espaco publico em Sobral.

Fonte: éife Sobral24horas

Existem ainda alguns flanelinhas que vendem produtos, em sua maioria de origem

questionavel, aos passageiros e motoristas dos transportes alternativos, a fim de
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adquirirem dinheiro para comprarem bebidas ou outro tipo de droga, licita e ilicita.
Entretanto, sdo poucos aqueles que compram esses produtos, tanto por ndo confiarem nos

flanelinhas como por desconfiarem da origem e qualidade do produto oferecido.

5.5 - A outra face da historia: percepcbes dos usuarios e motoristas acerca do
transporte alternativo e da mobilidade espacial ofertada.

Até entdo refletimos acerca de diversos aspectos ligados a operacionalizacdo dos
meios de transportes alternativos que promovem a mobilidade espacial entre a Serra da
Meruoca e a cidade de Sobral, desde aqueles ligados a infraestrutura, percursos,
caracteristicas dos transportes utilizados, acdo e omissdo do poder publico, disputas por
passageiros, entre outros, a aspectos ligados a apropriacdo de determinados espagos por
parte tanto da cooperativa de transportes, a COOPETAM, como também por parte de
outros agentes que exercem atividades ligas ou influenciadas pela atividade de transporte.

Nesse ultimo tépico de nosso trabalho, abordaremos um aspecto importante da
pesquisa que ndo pode ser desconsiderado: as percepcdes da populacdo, aqui vista como
usuarios, em relacdo ao servigo de transporte que é ofertado e ao nivel de mobilidade
espacial existente na area em estudo.

A principio, € importante ressaltar que tais percepc¢des foram identificadas
mediante a aplicacdo de questionarios com 0s usuarios desse servico, a fim de obtermos
as respostas necessarias as nossas indagacdes e também aferir o nivel de contentamento
desses usuarios com o servigo ofertado. Além disso, também aplicamos questionarios
com 0s motoristas, no intuito de identificarmos também suas percepcBes acerca da
atividade por eles desempenhada.

No tocante aos usuarios, constatamos que estes possuem opinides diversas acerca
de alguns aspectos ligados ao servico de transporte de passageiros e mercadorias
ofertados entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral. Indagados sobre o nivel de
preparacdo dos motoristas e seus ajudantes para desempenhar a funcéo que exercem, 40%
dos entrevistados responderam que a maioria esta preparada. Por outro lado, 36%
respondeu que apenas uma minoria esta preparada. Outros 12% disseram que todos estao

preparados e 0 mesmo percentual, 12%, respondeu que nenhum, seja motorista ou
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ajudante, esta preparado para desempenhar a atividade que exerce. O grafico 08 sintetiza
essas informacoes.

E importante salientar, como ja mencionado anteriormente, que as informacoes
coletadas junto aos usuarios e motoristas foram possiveis gracas a aplicacdo de
questionarios, sendo 50 questionarios realizados junto aos usuarios e outros 18 aplicados
com 0s motoristas.

Grafico 08: Percepc¢édo dos usuarios quanto ao nivel de preparo dos motoristas.

PERCEPCAO DOS USARIOS QUANTO AO NIVEL DE
PREPARACAO DOS MOTORISTAS

= Maioria Preparada
= Minoria Preparada
Todos Preparados

Nenhum Preparado

Fonte: Pesquisa direta. Setembro/2015.
Em relacdo a infraestrutura que é ofertada para a operacionalizacdo do transporte

alternativo (pavimentacdo, sinalizacdo, acostamento, pontos de parada, locais de
estacionamento) e consequente promocdo da mobilidade espacial, indagamos aos
usuérios entrevistados o nivel de adequagdo dessa infraestrutura para com o objetivo a
qual se propde. 64% dos usuarios entrevistados afirmaram que a infraestrutura é
inadequada para o transporte de pessoas e mercadorias no trajeto estudado. Por outro lado,
36% afirmaram ser adequada a infraestrutura disponibilizada.

Outra questdo importante levantada na pesquisa foi sobre as constantes disputas
por passageiros existentes entre 0os motoristas que dirigem os veiculos que realizam o
transporte de passageiros na regido. Dos usuarios entrevistados, 40% afirmaram ser
temeroso essas disputas, pois colocam em risco a seguranca e a integridade fisica dos
passageiros, sobretudo quando esses motoristas trafegam com os veiculos em alta

velocidade.
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Ja para 36% dos usuarios entrevistados, essas disputas sdo ridiculas, afirmando
estes que as mesmas sdo incompativeis com a atividade exercida e que prejudicam o
adequado exercicio da profisséo. Um outro grupo, cerca de 24% dos usuarios
entrevistados afirmam considerar normais tais disputas, posto que as mesmas fazem parte
da cultura e do cotidiano dos motoristas, ndo influenciando significativamente para a
escolha por esse tipo de transporte para seu deslocamento.

Os dados referentes a percepcdo dos usuarios quanto a essas disputas estdo
apresentados no grafico 09, a seguir:

Grafico 09: Percepcdo dos usuarios quanto as disputas entre motoristas por passageiros.
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Fonte: Pesquisa direta. Setembro/2015.
Cabe ressaltar que, ainda com relacdo a percepcdo dos usuarios, identificamos e

apresentamos, no capitulo anterior, dados que revelam que a maioria deles atribuem a
precariedade dos transportes como a principal deficiéncia do servi¢o de transporte de
passageiros realizado entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral, o que, por sua vez,
compromete significantemente a qualidade da mobilidade espacial nessa area.

Em seguida foram apontados a superlotacédo, a imprudéncia dos motoristas, a falta
de organizacdo e a falta de fiscalizagdo como outras variaveis que também comprometem
a adequada operacionalizacdo dessa atividade, posto que tais variaveis sdo consideradas

deficiéncias do transporte alternativo de passageiros que atua na regido.
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Também buscamos coletar informagdes sobre as percepc¢des dos motoristas e seus
ajudantes, agentes diretamente envolvidos com a atividade de transporte, acerca das
dificuldades enfrentadas na atividade, bem como sobre o nivel de satisfacdo destes e a
visdo que os mesmos tém sobre o papel da cooperativa e a atuacdo do poder publico no
que tange a regularizagdo de suas atividades.

Para isso, aplicamos 18 questionarios com 18 motoristas que trabalham
desempenhando a atividade de transporte de passageiros e mercadorias entre a Serra da
Meruoca e a cidade de Sobral. Destes 18 motoristas, 12 (66,6%) eram vinculados a
COOPETAM e outros 06 (33,4%) ndo possuiam nenhum vinculo com a cooperativa.

Constatamos, mediante a aplicagdo dos questionarios, que dos motoristas
entrevistados, 33,3% Vé na falta de organizacdo dos motoristas e da cooperativa como
principal entrave para o adequado exercicio da atividade de transporte de passageiros na
regido. J& para 22,2%, a disputa por passageiros € a principal dificuldade, visto que muitos
nado respeitam as normas estabelecidas e, ndo raramente, agem de maneira antiética para
com a profissdo. Outros 16,6% consideram a falta de unido dos motoristas como principal
dificuldade, contra 11,1% que atribuem ao ambiente de trabalho cansativo o principal
entrave. Por fim, 5,6% consideram o baixo lucro como dificuldade e outros 5,6%
apontaram outros motivos diversos. Podemos melhor analisar essas informacGes através
da visualizacdo do gréafico 10:

Gréfico 10: Dificuldades enfrentadas pelos motoristas no dia a dia da atividade.
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Fonte: Pesquisa direta. Setembro/2015.
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Também indagamos acerca da convivéncia entre os motoristas e da satisfacéo
quanto a atividade desempenhada. Em relacdo a convivéncia, 55,5% a consideraram
bastante estressante, em virtude principalmente das discussdes e constantes disputas por
passageiros. Ja para 33,3% a convivéncia é considerada pacifica, ndo havendo muito a se
questionar. Por outro lado, 11,1% consideram a convivéncia tensa, quando consideram
ndo apenas as disputas por passageiros, mas também as disputas pelas melhores vagas de
estacionamento.

No tocante a satisfacdo com a atividade desempenhada, 55,6% dos motoristas
entrevistados ndo estdo satisfeitos com a mesma. Estes consideraram diversos aspectos
para chegarem a essa conclusdo, desde aqueles ligados a falta de infraestrutura adequada
e desorganizacdo dos motoristas e da cooperativa a aqueles vinculados a tensdo e ao stress
do dia a dia da atividade. Outros 44,4% disseram que estdo sim satisfeitos com a atividade
exercida, pois, mesmo com todas as dificuldades enfrentadas, estes conseguem tirar dessa
atividade a fonte de renda que lhes permitem sustentarem suas familias.

Identificamos ainda que 44,4% dos motoristas entrevistados tém na atividade de
transporte de passageiros entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral a principal fonte
de renda, embora estes também exercam outras atividades (comerciantes, pedreiros,
padeiros, eletricistas, agricultores, entre outros). Outros 33,3% tém na atividade de
transporte sua Unica fonte de renda, ndo exercendo nenhuma outra atividade econdmica.
Ja para 22,2%, a atividade de transporte de passageiros € apenas uma fonte secundaria,
sendo que estes possuem uma outra atividade econdmica da qual obtém a maior parte de
sua renda.

Tais dados demostram o nivel de percepcdo tanto de usuarios como de motoristas
quanto a operacionalizacdo dos servi¢os de transportes alternativos na area estudada,
denotando que, apesar das condic¢des ndo ideais, muitos estdo satisfeitos ou acomodados
com a situacéo, visto que pouco se contesta a infraestrutura de funcionamento desses
transportes, nem mesmo quando ha acréscimo no valor cobrado pelas passagens.

Além disso, é notdrio também que muitos dos motoristas e usuarios ndo vém
perspectivas de melhorias no servi¢o de transporte de passageiros na regido, tanto em

termos de conforto e seguranga como em termos de agilidade no transporte realizado, o



224

que gera um certo relaxamento por parte dos responsaveis pela operacionalizacdo desse
servico, sobretudo os proprietarios de veiculos de aluguel e os representantes da

cooperativa.
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CONSIDERACOES FINAIS

A mobilidade espacial, de um modo geral, tende a atuar como importante
elemento no processo de organizacdo socioespacial, ao promover a producdo e
(re)producdo do espaco através da intensificacao dos fluxos de pessoas e mercadorias em
determinada area ou regido, contribuindo assim, de maneira direta e indireta, para a acao
dos agentes responsaveis pela producdo do espaco e apropriacao do territorio.

Mais do que isso, quando analisada em ambito micro e macrorregional, colabora
para uma maior interacdo espacial entre os diferentes nucleos urbanos, ocasionando, ao
mesmo tempo, implica¢des para o crescimento econdmico das cidades e regides pouco
desenvolvidas que relacionam-se as cidades de maior porte econdmico. Tal crescimento
pode se da em virtude tanto da proximidade geografica como das vantagens econémicas
e politicas obtidas pelas cidades e regides menos desenvolvidas no processo de interacdo
com as cidades maiores, especialmente quando essas cidades, as maiores, desempenham
papeis de centralidade econdmica na regido onde estdo inseridas.

Entretanto, para que a mobilidade espacial possa cumprir com esse papel, é
necessario que todos os elementos que a ela estdo atrelados se concretizem de maneira
adequada, a fim de garantir a efetiva consolidacdo desta no espago. Consolidacéo essa
que, por sua vez, ndo pode ocorrer mediante apenas a oferta de infraestruturas ligadas aos
servicos de transporte, visto que a oferta do servico de transporte por si s6 ndo garante a
mobilidade espacial.

Existem outros elementos, além da oferta de servigos de transportes a populacéo,
que influenciam diretamente para a concretizagdo da mobilidade espacial, dentre os quais,
as condi¢Oes socioecondmicas da populacdo para usufruto desses servigos. 1sso por que
mais do que a oferta do servigo de transporte, é necessario a promocao de condigdes
fisicas (materiais) e financeiras para que a populacdo possa se utilizar dos servicos
ofertados e assim, efetivar sua mobilidade. Nesse contexto, concordamos com

Vasconcelos (2001), quando este defende que a mobilidade espacial da populacdo é
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fortemente determinada por suas condigdes financeiras e ndo apenas pela oferta de
servicos de transporte.

Porém, quando se associa a mobilidade espacial somente a oferta de servicos de
transporte, almejando com isso 0 cumprimento do papel de deslocamento da populacéo
no espago, ocorrem situagdes em que a efetivagcdo da mobilidade néo se torna totalmente
concretizada, visto a possibilidade de excluséo de parcela significativa da populagdo do
usufruto dessa condicdo (deslocamento no espaco) em virtude de suas dificuldades
econdmicas.

Outro ponto importante discutido no presente estudo e que estd diretamente
vinculado a mobilidade espacial refere-se aos percursos ou rotas utilizados com maior
frequéncia e intensidade pela mobilidade. A busca por revelar as caracteristicas
socioespaciais presentes nesses percursos, bem como refletir acerca dos fatores que
influenciam para que determinada &rea ou regido seja mais procurada por aqueles que se
deslocam de maneira intermitente ou diariamente de seus locais de origem direciona a
reflexdo para a analise do papel desempenhado por determinadas cidades em seus
contextos regionais e quais suas influéncias para as outras cidades presentes em sua
hinterlandia ou até mesmo em toda a rede urbana a qual essa cidade pertence.

O estudo ora realizado confirma o pensamento de Corréa (2005), quando este
defende que cidades com desenvolvimento econdmico mais elevado, se comparado as
cidades de seu entorno, tendem a servir a sua area de mercado, atuando como fator de
desenvolvimento tanto local, como regional, aglutinando, ao mesmo tempo, novos
arranjos estruturais e espaciais em prol de seu crescimento, em fungao, principalmente,
dos fluxos de transporte que a ela se direcionam.

Tal cenario pode ser percebido através da analise do papel desempenhado pela
cidade de Sobral na regido Noroeste do Estado do Cearé e suas influéncias para as demais
cidades e municipios da regido, com destaque para Alcantaras e Meruoca. Sobral faz parte
daquilo que Corréa (2005) denomina de “rede hierarquizada de localidades centrais”, que
pode ser concebido em uma forma de organizacdo do espaco, vinculado ao capitalismo.

O papel de coletor e distribuidor dos mais variados produtos, aliado a oferta de servicos
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para aqueles municipios que fazem parte de sua area de influéncia, dentre os quais
Meruoca e Alcantaras, evidencia esse aspecto.

Na verdade, Sobral, a partir do contexto analisado, € considerada uma cidade
central, em funcdo do papel desempenhado pela mesma na regido em que esta inserida,
que esta vinculado a distribuicdo de bens e servicos, sendo essa distribui¢do um elemento
promotor da reproducdo e organizac¢ao da sociedade no espaco.

A esse papel desempenhado por Sobral dar-se 0 nome de centralidade, visto que
esta torna-se capaz de interligar e aglutinar as diferentes atividades econdémicas,
sobretudo aquelas ligadas aos servigos, em seu espago urbano, tendo a mobilidade
espacial, com énfase a oferta dos servigos de transporte, como forte aliada nesse processo.

Porém, em termos de mobilidade espacial, é necessario se pensar para além da
simples oferta do servigo de transporte como componente no processo de efetivacédo desse
fendbmeno e consolidagio de cidades como Sobral em espacos centrais. E fundamental se
buscar oferecer também condicdes fisicas e financeiras a populacao, para que esta possa,
verdadeiramente, se beneficiar da mobilidade, enquanto elemento importante para seu
deslocamento no espaco.

Contudo, a realidade observada é bastante diferente, visto que, ndo raramente 0s
governos priorizam a implantagdo de infraestruturas (materialidades) em vez de politicas
de acessibilidade da populacao aos servigos de transporte ofertados, como a reducédo de
precos das passagens e implantacdo de beneficios, como meia passagem, gratuidade a
idosos, pessoas com deficiéncias, entre outros. I1sso faz com que, mesmo com a existéncia
das infraestruturas de transporte, estas ndo sejam utilizadas de maneira adequada pela
totalidade da populacéo, principalmente por aquela parcela de menor poder aquisitivo.

Identificamos esse cenario no presente estudo. Através do mesmo, pudemos
constatar que a principal (quica a Unica, se desconsiderarmos 0s meios de transporte
individuais) dinamica de mobilidade espacial existente entre a Serra da Meruoca e a
cidade de Sobral esté atrelada a oferta do servico de transporte alternativo de passageiros,
sendo este realizado predominantemente por caminhonetes, topics e micro-énibus.
Poréem, notamos que a simples oferta do servico de transporte por si s6 ndo soluciona o

problema da mobilidade espacial na regido, visto que, em relacdo a acessibilidade da
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populacdo a esse servico, os fatores socioeconémicos ainda exercem forte influéncia,
dificultando assim a concretizacdo da mobilidade.

Além disso, a auséncia de politicas voltadas a beneficiar a populacdo com
condicBes menos favoraveis a utilizacdo dos transportes, aliadas a inexisténcia de outras
alternativas de deslocamento espacial que possibilitem uma mobilidade espacial mais
eficaz aos usuéarios de transportes na regido, coloca-se como entrave nesse processo, ndo
colaborando assim para que a mobilidade espacial de fato se efetive ou aconteca da
maneira desejada.

O presente estudo nos possibilitou verificar que existem 06 (seis) principais

fatores que dificultam a adequada consolidacdo da mobilidade espacial na area em estudo.
Tais fatores sdo elencados a seguir:
- 0 primeiro deles corresponde a inadequacdo da maioria dos veiculos que realizam o
servigo de transporte de pessoas e mercadorias na area em estudo. Embora tenha ocorrido,
a passos lentos, uma pequena melhoria na frota de veiculos disponiveis a populagdo dos
municipios totalmente inseridos na Serra da Meruoca (Meruoca e Alcantaras), através da
substituicdo de alguns veiculos, principalmente caminhonetes, por micro-0nibus ou
topics, ainda assim verificamos que existem graves deficiéncias nas condices fisicas e
estruturais de muitos desses veiculos, bem como do préprio percurso realizado, o que
dificulta a realizacdo dos deslocamentos com conforto e seguranca. Veiculos sem
manutencdo adequada, sujos, exalando odores desagradaveis, sem protecdo adequada
para chuva e sol, barulhentos e bastante poluidores sdo alguns dos problemas encontrados
em alguns veiculos.

Quanto ao percurso existente entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral,
verificamos a auséncia de acostamento e pontos regulares de parada na maior parte do
percurso, além da presenca desorganizada de agricultores que comercializam seus
produtos em barracas montadas praticamente “dentro da estrada”, o que pde em risco o
trafego de outros veiculos e até mesmo dos proprios veiculos que realizam o transporte
alternativo de passageiros, posto que é comum ocorreram situacOes de paradas de veiculos
de passeio na estrada para comprarem os produtos comercializados, o que deixa a estrada

ainda mais perigosa, ocasionando risco a seguranca de todos que por ela trafegam.
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- O segundo fator esta ligado a falta de organizacao dos préprios motoristas que atuam na
atividade de transporte de passageiros entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral. A
inexisténcia de horarios regulares para saida dos veiculos e de organizacao dos motoristas
quanto a preferéncia para estacionamento e saida de veiculos dos pontos de
estacionamento em Sobral gera conflitos, que muitas vezes acabam por influenciar os
usuarios dos transportes, visto que estes sdo submetidos a situacdes de disputas pela sua
preferéncia para circular no veiculo A ou B, tornando o ambiente tenso e desagradavel
para aqueles que desejam utilizar esse tipo de transporte.

- O terceiro fator que dificulta a concretizacdo da mobilidade espacial na area em estudo
esta ligado aos precos que sdo cobrados pelas passagens para o transporte de passageiros.
Mesmo levando em conta a distancia percorrida para os trechos existentes entre a Serra
da Meruoca e a cidade de Sobral e os custos de manutencdo com os veiculos (combustivel,
revisOes, troca de pneus, etc.), constatamos que as passagens estdo acima dos valores
considerados aceitaveis para a regido, considerando a tabela de precos estabelecida pela
ARCE para este tipo de servico. Além disso, as proprias condi¢cdes ofertadas pelos
veiculos para o transporte de passageiros na area estudada sdo incompativeis com 0s
valores cobrados.

- A auséncia de acdes efetivas do Estado no que tange a melhoria das infraestruturas
disponiveis para a adequada operacionalizacdo dos veiculos que realizam o servico de
transporte de passageiros entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral também coloca-
se como entrave para a adequada consolidacdo da mobilidade espacial na area estudada.
Com excecdo do governo estadual, que através da SEINFRA (Secretaria de Infraestrutura
do Estado do Ceara) e do DETRAN (Departamento de Transito do Estado do Ceard),
realizou acbes de implantacdo de alguns pontos de espera de passageiros e radares
eletrénicos nas duas principais rodovias estaduais que tém parte de Seus percursos
inseridos em é&reas pertencentes a Serra da Meruoca (CE-440 e CE - 240), ndo
verificamos nenhuma outra iniciativa mais efetiva dos governos municipais locais
(Alcantaras, Meruoca e Sobral) no que diz respeito a melhoria das infraestruturas
destinadas a acomodacao dos passageiros e melhoria no fluxo de veiculos, nem mesmo

nos distritos-sede dos referidos municipios.
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- A inoperéncia da COOPETAM em relacdo a seu papel de controle e organizacdo dos
fluxos de veiculos que a ela estdo vinculados e que trafegam realizando o transporte de
passageiros na area em estudo tambeém pode ser apontado como um fator que contribui
para as dificuldades de efetivacdo da mobilidade espacial nessa area. 1sso por que nao
existem normas ou regras claras a serem cumpridas pelos proprietarios de veiculos que
transportam passageiros, e quando estas existem s@o desrespeitadas por muitos dos
motoristas, ocasionando uma verdadeira desordem quanto ao controle e organizacao
desse tipo de servico. A cooperativa, na verdade, existe apenas de fachada, posto que sua
sede encontra-se fechada e esta ndo consegue cumprir com o papel que a ela é atribuido.
- Por fim, o despreparo de alguns motoristas e seus ajudantes quanto ao correto
funcionamento do servico de transporte e tratamento para com o0s passageiros coloca-se
como o 6° fator que colabora para as dificuldades de efetivacdo da mobilidade espacial
atrelada ao transporte alternativo de passageiros na area em estudo. Isso por que, existem
alguns passageiros que deixam de viajar em determinados transportes devido a falta de
instrucdo adequada de alguns motoristas e ajudantes e até a propria inseguranca em
trafegar nos veiculos guiados por esses motoristas. Essa insegurancga, nao raramente, se
deve a imprudéncia desses motoristas quanto a correta conducgdo dos veiculos e também
ao desrespeito dos mesmos a algumas leis de transito.

A partir da identificacdo desses seis fatores, conseguimos inferir, portanto, que
ndo apenas a auséncia de infraestruturas adequadas para a correta operacionalizacdo dos
veiculos que realizam o transporte de passageiros e mercadorias entre a Serra da Meruoca
e a cidade de Sobral contribui para as dificuldades de efetivagdo da mobilidade espacial
na area estudada.

Essas dificuldades vdo muito além da inexisténcia das materialidades, pois
vinculam-se também as dificuldades socioecondmicas da populagdo, as condi¢cbes
ofertadas para o transporte de passageiros, a auséncia de acOes efetivas dos governos
municipais e também de controle e organizagdo por parte da cooperativa em relacdo a
esse servico, e o despreparo de alguns motoristas e ajudantes com relacdo ao correto

tratamento para com os usuarios dos servicos ofertados.



231

No tocante as implicagdes socioespaciais que as dindmicas de mobilidade espacial
identificadas no presente estudo ocasionam para a producdo e apropriacdo do espaco
estudado, verificamos que a intensificacdo no fluxo de pessoas em determinados locais
em funcdo da atividade de transporte de passageiros auxiliou na implantacdo de
determinados empreendimentos comerciais e servigos antes nao existentes, que passaram
a existir nesses locais em funcdo da presenca constante desse fluxo de pessoas.

N&o que o servigo de transporte e consequente fluxo de pessoas nesses locais tenha
sido o Unico fator determinante para a implantacdo desses empreendimentos, mas a
presenca deste servico, ao gerar um fluxo maior de pessoas, contribuiu para a alocagédo
de tais empreendimentos nesses locais, 0 que denota um processo de produgéo do espaco
atrelado as dinamicas de mobilidade espacial.

Destaque-se tambem a atuacdo dos vendedores ambulantes nos locais de
estacionamento e paradas dos veiculos que trafegam realizando o servi¢o de transporte
de passageiros entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral e entre as diferentes
localidades serranas, visto gque estes, em sua maioria, estdo ali presentes devido a
existéncia do fluxo de pessoas proporcionado pelo servico de transporte existente.

Nesse sentido, tais vendedores ambulantes também atuam como agentes
produtores do espaco, beneficiando-se da mobilidade espacial como forma de apropriagéo
de determinados territorios, sobretudo aqueles situados nas areas onde essa mobilidade
espacial ou fluxo de pessoas ocorre com maior frequéncia.

Outra caracteristica importante a ser destacada e que esta diretamente ligada a
mobilidade espacial existente na area estudada € a presenca dos agricultores e vendedores
que constroem suas barracas ao longo das rodovias que cortam em essa area, com
destaque para a CE — 440, e ali vendem seus produtos de artesanato, frutas, verduras,
doces e demais mercadorias compradas de terceiros ou por eles mesmos produzidos.

Observa-se, assim como no caso dos vendedores ambulantes, que estes
agricultores tiram proveito de fluxo de pessoas e veiculos por esses locais para poderem
comercializarem seus produtos. O que os diferencia, nesse caso, é que estes agricultores
e vendedores que se localizam as margens da rodovia tém como publico maior os

visitantes, principalmente de Sobral e regido, que deslocam-se de suas residéncias aos
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fins de semana e feriados para a Serra da Meruoca em busca de lazer e tranquilidade, e
aproveitam para levar algum produto local, principalmente aqueles derivados da
agricultura.

Contudo, apesar de todas as deficiéncias e dificuldades apresentadas, de um modo
geral, o presente estudo nos revela que as dinamicas de mobilidade espacial existentes
entre a Serra da Meruoca e a cidade de Sobral, caracterizadas sobretudo pelo fluxo de
pessoas que se utilizam do servico de transporte alternativo operado através de
caminhonetes, topics e micro-6nibus como principal forma de deslocamento de seus
locais de origem a seus locais de trabalho, estudo, negdcios ou lazer na cidade de Sobral,
tém provocado implicacBes para o processo de producao e (re)producgdo do espago na area
estudada, bem como para a apropriacao do territorio por determinados agentes em funcéo
das dindmicas de deslocamento e consequente mobilidade espacial.

Embora ndo apresentem as condigdes ideais para a operacionaliza¢do do servigo
de transporte de passageiros e necessite de uma maior organizagdo quanto a seu adequado
funcionamento, os veiculos que atuam na area estudada exercem um importante papel de
integracao econdmica e socioespacial entre os municipios e a cidade estudados, visto que
constituem-se em mecanismos promotores da mobilidade espacial, tal importante para o
desenvolvimento da sociedade.

O presente estudo ndo esgota as discussbes acerca do fenbmeno mobilidade
espacial atrelada ao transporte alternativo de passageiros e sua importancia econdémica,
social e espacial para a area estudada, nem tem a pretensao de se tornar conclusivo em
relacdo aos assuntos, elementos e contextos aqui debatidos. Pelo contrario. O mesmo
almeja abrir caminho para uma discussdo mais ampla acerca desse fendmeno, dando
suporte as novas possibilidades de analise do mesmo objeto e dos elementos a ele
vinculados, no intuito de que outros estudos acerca da tematica apresentada sejam

efetivados.
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APENDICES

APENDICE 01: Questionario aplicado aos usuarios do servico de transporte alternativo operante entre a Serra
da Meruoca e a cidade de Sobral/CE.

29 0@ i, Mestrado Académico
' 4

e % o Geografia (MAG-UVA)
4

S —
L J

UNIVERSIDADE ESTADUAL =
VALE DO ACARAU C A PE S

PESQUISA CIENTIFICO-ACADEMICA
TITULO DA PESQUISA: “Vai subir?”, “Vai descer?” Estudo sobre as dinamicas de
mobilidade espacial atreladas ao transporte alternativo de passageiros operante entre a Serra
da Meruoca e a cidade de Sobral — CE.
AUTOR: Francisco Edson da Costa
ORIENTACAO: Profa. Dra. Antonia Neide Costa Santana
INSTITUICAO: Universidade Estadual Vale do Acaral — UVA/Sobral.

QUESTIONARIO PARA USUARIOS DO TRANSPORTE ALTERNATIVO DE
PASSAGEIROS

IDENTIFICACAO

NOME (Opcional):

IDADE: GENERO (Sexo):
ESCOLARIDADE: OCUPACAO (Profissdo):
MORADIA (Cidade ou localidade): TRABALHO (Cidade ou localidade):

[01] — Quantas vezes, em média, vocé se desloca de sua residéncia para a cidade de Sobral, no
periodo de 01 més?

()De0O1a03vezes. ( ) De03a05vezes. ( )De05a 08vezes. ( )De 08 a 10 vezes.

() Mais de 10 vezes.

[02] - Vocé costuma utilizar o transporte coletivo (Topique e/ou D20) em seu deslocamento até a
cidade de Sobral?
()Sim. ( ) Nao. ( ) Sempre. ( ) Raramente.

[03] Qual o principal motivo de seu deslocamento para a cidade de Sobral?
( )Trabalho. ( )Lazer. ( )Negdcios. ( )Estudo. ( ) Outro [especifique]

[04] - Vocé esta satisfeito com o transporte coletivo que é ofertado entre o percurso Serra da
Meruoca-Sobral?
( ) Estou satisfeito. ( ) Estou insatisfeito. () Estou satisfeito, em parte.
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[05] — Aponte a principal deficiéncia do transporte coletivo ofertado no percurso Serra da Meruoca
- Sobral?

( ) Superlotacdo. ( ) Precariedade dostransportes. ( )Imprudéncia dos motoristas.

( ) Falta de fiscalizagdo. ( ) Falta de organizagao. () Outro [Especifique]

[06] - O valor cobrado pela passagem é compativel com a qualidade do servigo ofertado?
()Sim. ( ) N3o.

[07] - Vocé se sente seguro e confortavel com a presenga constante de flanelinhas e vendedores
ambulantes circulando os transportes coletivos nos pontos de estacionamento, principalmente em
Sobral?

() Sim, me sinto seguro. ( ) Nao, ndo me sinto seguro.

[08] - Vocé confia nos motoristas e ajudantes que trabalham no servico de transporte de
passageiros entre a Serra da Meruoca e Sobral?
() Sim, confio. ( ) Ndo, ndo confio.

[09] - Vocé acha que os motoristas e ajudantes estdo preparados para desempenhar a fungao que
exercem?

() Sim, estdo preparados. ( ) Nao, ndo estdo preparados. () A maioria sim, outros nao.

( ) Apenas uma minoria esta preparada.

[10] - A infraestrutura oferecida pelo poder publico é adequada para a perfeito funcionamento do
servigo de transporte de pessoas e mercadorias entre a Serra da Meruoca e Sobral e vice-versa?
( ) Sim, é adequada. () N&o, ndo é adequada.

[11] - O que vocé acha das disputas existentes entre motoristas, tanto na estrada como nos locais
de parada e estacionamento, por passageiros?

( ) Normal, faz parte da cultura e do cotidiano deles. ( ) Ridiculo, eles ndo deveriam se comportar
dessa maneira. ( ) Temeroso, pois podem ocasionar brigas e acidentes.

[12] - Vocé se sente seguro(a) utilizando os veiculos ofertados como meio de transporte?
() Sim, me sinto seguro. ( ) Ndo, ndo me sinto seguro.

[13] - Vocé é favoravel ou contrario a privatizagao [venda da linha a uma empresa privada] das
linhas de transporte?
( ) Sou afavor. ( ) Sou contra.

[14] - Se favoravel a privatizacdo, justifique sua resposta.

[15] - O que vocé acha da fiscalizacdo dos agentes competentes (Detran, Policia Rodoviaria) em
relagdo aos transportes coletivos atuantes entre Sobral e a Serra da Meruoca?
( ) Necessario. ( ) Desnecessario.

MUITO OBRIGADO POR SUA PARTICIPACAO E COLABORAGCAO COM NOSSA PESQUISA!
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APENDICE 02: Questionario aplicado aos usuarios do servico de transporte alternativo operante entre a Serra
da Meruoca e a cidade de Sobral/CE.

L] 0§; , Mestrado Académico
; “

% o Geografia (MAG-UVA)

-
UNIVERSIDADE ESTADUAL g
VALE DO ACARAU C APE S

PESQUISA CIENTIFICO-ACADEMICA
TITULO DA PESQUISA: “Vai subir?”, “Vai descer?” Estudo sobre as dinamicas de
mobilidade espacial atreladas ao transporte alternativo de passageiros operante entre a Serra
da Meruoca e a cidade de Sobral — CE.
AUTOR: Francisco Edson da Costa
ORIENTACAO: Profa. Dra. Antonia Neide Costa Santana
INSTITUICAO: Universidade Estadual Vale do Acaralt — UVA/Sobral.

QUESTIONARIO PARA MOTORISTAS

IDENTIFICACAO

NOME (Opcional):

IDADE: GENERO (Sexo):
ESCOLARIDADE: OCUPACAO (Profissdo):
MORADIA (Cidade ou localidade): TRABALHO (Cidade ou localidade):

[01] - A quanto tempo vocé atua na atividade de motorista de transporte coletivo entre a Serra da
Meruoca-Sobral?

( )Menosde03anos. ( )De03a05anos. ( )De05a08anos.

( )De08a 10 anos. ( ) Mais de 10 anos.

[02] - O veiculo com o qual trabalha é de sua propriedade?
( )Sim, oveiculo é meu. ( ) Nao, o veiculo pertence a outra pessoa.

[03] - Quantas viagens didrias vocé realiza no percurso Serra da Meruoca-Sobral?
( ) Apenas 01 viagem. ()02 viagens ( ) O3viagens ( ) Mais de 03 viagens.

[04] - A atividade que vocé desenvolve é rentdvel, no sentido de cobrir as despesas de manuteng¢ao
do transporte e obter lucro?
() Sim, é rentavel. ( ) Ndo, ndo é rentavel.

[05] - Como vocé avalia a convivéncia entre motoristas e passageiros no dia a dia de sua atividade?
( ) Pacifica, motoristas e passageiros se ddo muito bem. ( ) Estressante, pois o passageiro sempre
quer terrazdo. ( ) Tensa, vez por outra ocorre uma discussao.

[06] - E a convivéncia entre motoristas, como vocé avalia?
( ) Pacifica, todos sdo amigos. ( ) Estressante, a disputa por passageiros gera rivalidades.
( ) Tensa, vez por outra ha discussGes entre motoristas.

[07] - Em relagao a cooperativa, vocé a considera util para o desenvolvimento de sua atividade.
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() Sim, é util, pois contribui para a organizacao e controle do fluxo de veiculos e passageiros.
( ) Ndo, ndo é util, pois ndo consegue barrar e nem controlar os “carros piratas”.

[08] - Em ordem de dificuldade encontrada no dia a dia de seu trabalho, qual vocé considera a
principal?

( ) Falta de controle e organizacdo do fluxo de veiculos e passageiros. ( ) Disputa por passageiros,
gerando stress e desavencas. ( ) Falta de educacdo de alguns passageiros. ( ) Falta de unido entre
os motoristas. ( ) Ambiente de trabalho bastante cansativo. ( ) Baixo lucro na atividade.

() Outro [Especifique].

[09] - Vocé esta satisfeito com o trabalho que desempenha?
() Sim, estou satisfeito. ( ) N3o, ndo estou satisfeito.

[10] - Em que o poder publico poderia contribuir para melhorar o funcionamento da atividade de
transporte coletivo de passageiros e mercadorias entre a Serra da Meruoca e Sobral?

() Investir em infraestrutura, como pontos regulares de parada e estacionamento.

() Aumentar a fiscalizacdo sobre os veiculos ndo cadastrados na cooperativa.

( ) Fornecer subsidios (crédito ou recursos financeiros) para que os motoristas possam trocar seus
veiculos por modelos mais modernos.

( ) Regularizar a linha de transporte, dando prioridade de trabalho as pessoas e veiculos da regido da
Serra da Meruoca.

() Outro [Especifique].

[11] - Vocé possui outra fonte de renda ou atividade profissional?

( ) N&o, esta atividade é minha Unica fonte de renda.

() Sim, possuo outra atividade, mas esta é a principal fonte de renda.

( ) Sim, possuo outra atividade, e o transporte de pessoas é uma fonte de renda secundaria.

[12] - Se possui outra atividade profissional ou fonte de renda, especifique-a.

MUITO OBRIGADO POR SUA PARTICIPACAO E COLABORAGCAO COM NOSSA PESQUISA!
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APENDICE 03: Entrevista semiestruturada realizada com o presidente da Cooperativa dos Transportes
Alternativos de Meruoca — COOPETAM.

£
2% O§t ,Mestrado Académico

= b, en Geografia (MAG-UVA)
UNIVER;E;;E;;ADUAL -
VALE DO ACARAU C APE S

ROTEIRO DE ENTREVISTA

IDENTIFICACAO DO ENTREVISTADO

NOME: Rémulo Marques

CARGO: Presidente da COOPETAM PROFISSAO: Comerciante

LOCAL DE MORADIA: Meruoca LOCAL DE TRABALHO: Meruoca

(1) A quanto tempo a COOPETAM existe?

(2) Como surgiu a ideia de criar a cooperativa?

(3) Qual a quantidade atual de veiculos e motoristas associados a cooperativa? Destes, quantos sdo
do municipio de Meruoca e quantos sao de Alcantaras?

(4) Quais as vantagens oferecidas pela cooperativa aos motoristas associados?

(5) Quais as principais dificuldades enfrentadas pela cooperativa?

(6) Qual a postura da cooperativa diante da atuacdo dos chamados “carros piratas”, ou seja, que ndo
estdo associados a cooperativa?

(7) A cooperativa mantém algum tipo de parceria com algum érgdo publico ou privado que ofereca
beneficios a seus associados (descontos, promoc¢des, planos de saude, ...)?

(8) Como funciona, por parte da cooperativa, o controle de pagamento e de operacdo dos veiculos
dos motoristas associados?

(9) Em caso de acidente ou “quebra” de algum dos veiculos associados a cooperativa, existe algum
tipo de assisténcia, seja mecanica, hospitalar ou judicidria (advogado), por parte da cooperativa para
seus associados?

(10) Como a cooperativa lida com a inadimpléncia de seus associados?

(11) A presidéncia da cooperativa lhe traz algum beneficio ou vantagem pessoal? Em caso positivo,
qual?

(12) Em que situacdo se encontra o processo de licitacdo para concessdo de operacionaliza¢do da
linha Serra da Meruoca — Sobral?
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ANEXOS

ANEXO 01: Lein®5.917/1973 aprova o Plano Nacional de Viagdo e da outras providéncias.

Presidéncia da Republica
Casa Civil
Subchefia para Assuntos Juridicos
LEIN®5.917, DE 10 DE SETEMBRO DE 1973.

Aprova o Plano Nacional de Viacéo e d& outras
providéncias.

O PRESIDENTE DA REPUBLICA , fago saber que o CONGRESSO NACIONAL decreta e eu sanciono a seguinte
Lei:

Art 1° Fica aprovado o Plano Nacional de Viagao (PNV) de que trata o artigo 8°, item XI, da Constituicdo Federal,
representado e descrito complementarmente no documento anexo contendo as seguintes se¢fes:

1. Conceituagdo Geral, Sistema Nacional de Viag&o.

2. Sistema Rodoviario Nacional:

2.1. conceituacéo;

2.2 nomenclatura e relagéo descritiva das rodovias do Sistema Rodoviério Federal, integrantes do Plano Nacional de
Viagéo.

3. Sistema Ferroviario Nacional:

3.1 conceituacao;

3.2 nomenclatura e relagdo descritiva das ferrovias integrantes do Plano Nacional de Viagéao.

4. Sistema Portuario Nacional:

4.1 conceituacao;

4.2 relacéo descritiva dos portos maritimos, fluviais e lacustres do Plano Nacional de Viacao.

5. Sistema Hidroviario Nacional:

5.1 conceituagéo;

5.2 relagdo descritiva das vias navegaveis interiores do Plano Nacional de Viagao.

6. Sistema Aeroviario Nacional:

6.1 conceituacéo;

6.2 relagéo descritiva dos aerédromos do Plano Nacional de Viagéo.

7 - Sistema Nacional dos Transportes Urbanos (Incluido pela Lei n°® 6.261, de 14.11.1975)

7.1 - Conceituagéo (Incluido pela Lei n° 6.261, de 14.11.1975)

7.1.0 - O Sistema Nacional dos Transportes Urbanos compreende o conjunto dos sistemas metropolitanos e sistemas
municipais nas demais areas urbanas, vinculados a execucdo das politicas nacionais dos transportes e do
desenvolvimento urbano. (Incluido pela Lei n® 6.261, de 14.11.1975)

7.1.1 - Os sistemas metropolitanos e municipais compreendem: (Incluido pela Lei n°® 6.261, de 14.11.1975)

a) a infraestrutura viaria expressa e as de articulagdo com os sistemas viarios federal, estadual e municipal; (Incluido
pela Lein®6.261, de 14.11.1975)

b) os sistemas de transportes publicos sobre trilhos (metrd, ferrovia de sublrbio e outros), sobre pneus, hidroviarios
e de pedestres, operados nas areas urbanas; (Incluido pela Lei n°® 6.261, de 14.11.1975)

c) as conexdes intermodais de transportes, tais como estacionamentos, terminais e outras; (Incluido pela Lein® 6.261,
de 14.11.1975)

d) estrutura operacional abrangendo o conjunto de atividades e meios estatais de administragédo, regulamentacéo,
controle e fiscalizacdo que atuam diretamente no modo de transportes, nas conexdes intermodais e nas infraestruturas
viarias e que possibilitam o seu uso adequado. (Incluido pela Lei n® 6.261, de 14.11.1975)

7.1.2 - Os sistemas metropolitanos e municipais se conjugam com as infraestruturas e estruturas operacionais dos
demais sistemas viarios localizados nas areas urbanas. (Incluido pela Lei n° 6.261, de 14.11.1975)

7.1.3 - Nao se incluem nos sistemas metropolitanos e municipais, pertencentes ao Sistema Nacional dos Transportes
Urbanos, as infraestruturas e respectivas estruturas operacionais dos demais sistemas nacionais de viacéo, localizados
nas areas urbanas.(Incluido pela Lei n® 6.261, de 14.11.1975)



http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/lei%205.917-1973?OpenDocument
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao67.htm#art8x
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/1970-1979/L6261.htm#art3p
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/1970-1979/L6261.htm#art3p
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/1970-1979/L6261.htm#art3p
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/1970-1979/L6261.htm#art3p
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/1970-1979/L6261.htm#art3p
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/1970-1979/L6261.htm#art3p
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/1970-1979/L6261.htm#art3
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/1970-1979/L6261.htm#art3
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/1970-1979/L6261.htm#art3
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/1970-1979/L6261.htm#art3
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/1970-1979/L6261.htm#art3
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/1970-1979/L6261.htm#art3
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Art 3° O Plano Nacional de Viagao sera implementado no contexto dos Planos Nacionais de Desenvolvimento e dos
Orcamentos Plurianuais de Investimento, instituidos pelo Ato Complementar n°® 43, de 29 de janeiro de 1969, modificado
pelo Ato Complementar n° 76, de 21 de outubro 1969, e Lei Complementar n® 9, de 11 de dezembro de 1970 obedecidos,
especialmente os principios e normas fundamentais seguintes, aplicaveis a todo o Sistema Nacional de Viagéo, e inclusive
a navegacao maritima, hidroviaria e aérea:

a) a concepcgdo de um sistema nacional de transportes unificado devera ser a diretriz basica para os diversos
planejamentos no Setor, visando sempre a uma coordenacao racional entre os sistemas federal, estaduais e municipais,
bem como entre todas as modalidades de transporte;

b) os planos diretores e os estudos de viabilidade técnico-econdmica devem visar a selecdo de alternativas mais
eficientes, levando-se em conta possiveis combinagdes de duas ou mais modalidades de transporte devidamente
coordenadas e o escalonamento de prioridades para a solugéo escolhida;

c) dar-se-a preferéncia ao aproveitamento da capacidade ociosa dos sistemas existentes. (Redagdo dada pela Lei n°
6.630, de 16.4.1979)

d) a politica tarifaria sera orientada no sentido de que o preco de cada servico de transporte reflita seu custo econémico
em regime de eficiéncia. Nestas condi¢des, devera ser assegurado o ressarcimento, nas parcelas cabiveis, das despesas
de prestacao de servigos ou de transportes antiecondmicos que venham a ser solicitados pelos poderes publicos;

€) em consequéncia ao principio anterior, serd assegurada aos usuarios a liberdade de escolha da modalidade de
transporte que mais adequadamente atenda as suas necessidades;

f) a execucédo das obras referentes ao Sistema Nacional de Viag&o, especialmente as previstas no Plano Nacional de
Viagdo, devera ser realizada em fungéo da existéncia prévia de estudos econémicos, que se ajustem as peculiaridades
locais, que justifiquem sua prioridade e de projetos de engenharia final;

g) a aquisicdo de equipamentos ou execuc¢do de instala¢cBes especializadas serdo precedidas de justificativa, mediante
estudos técnicos e econdmico-financeiros;

h) a adogédo de quaisquer medidas organizacionais, técnicas ou técnico-econdmicas no Setor, deverdo compatibilizar
e integrar os meios usados aos objetivos modais e intermodais dos transportes, considerado o desenvolvimento cientifico
e tecnoldgico mundial. Evitar-se-a, sempre que possivel, 0 emprego de métodos, processos, dispositivos, maquinarias ou
materiais superados e que redundem em menor rentabilidade ou eficiéncia, face aquele desenvolvimento;

i) tanto os investimentos na infraestrutura como a operagdo dos servigcos de transportes reger-se-a0 por critérios
econdmicos; ressalvam-se apenas, as necessidades imperiosas ligadas & Seguranca Nacional, e as de carater social,
inadiaveis, definidas e justificadas como tais pelas autoridades competentes, vinculando-se, porém, sempre aos menores
custos, e levadas em conta outras alternativas possiveis;

j) os recursos gerados no Setor Transportes serdo destinados a financiar os investimentos na infraestrutura e na
operacdo dos servicos de transporte de interesse econdmico. Os projetos e atividades destinados a atender as
necessidades de Seguranca Nacional e as de carater social, inadiaveis, definidas como tais pelas autoridades
competentes, serdo financiados por recursos especiais consignados ao Ministério dos Transportes;

I) os investimentos em transportes destinados a incrementar o aproveitamento e desenvolvimento de novos recursos
naturais serdo considerados como parte integrante de projetos agricolas, industriais e de colonizagdo; sua execucao sera
condicionada a analise dos beneficios e custos do projeto integrado e as respectivas caracteristicas técnicas adequar-se-
ao as necessidades daqueles projetos;

m) os sistemas metropolitanos e municipais dos transportes urbanos deverdo ser organizados segundo planos
diretores e projetos especificos, de forma a assegurar a coordenag¢do entre seus componentes principais, a saber: o
sistema viario, transportes publicos, portos e aeroportos, trafego e elementos de conjugacao visando a sua maior eficiéncia,
assim como a compatibilizacdo com os demais sistemas de viacdo e com os planos de desenvolvimento urbano, de forma
a obter uma circulacdo eficiente de passageiros e cargas, garantindo ao transporte terrestre, maritimo e aéreo
possibilidades de expansdo, sem prejuizo da racionalidade na localizacdo das atividades econbmicas e das
habitacdes. (Redacdo dada pela Lei n°® 6.261, de 14.11.1975)

Art 4° As rodovias ou trechos de rodovia, ja construidos e constantes do Plano Nacional de Viacdo aprovado pela Lei
n°®4.592, de 29 de dezembro de 1964, e altera¢cfes posteriores e que ndo constem do Plano Nacional de Viag&o aprovado
por esta lei, passam automaticamente para a jurisdicdo da Unidade da Federacdo em que se localizem.

Art 5° Poderéo ser considerados como complementando e integrando uma via terrestre do Plano Nacional de Viagao
0s acessos que sirvam como facilidades de carater Complementar para o usuario, desde que estudos preliminares
indiguem sua necessidade e viabilidade financeira ou haja motivo de Seguranca Nacional, obedecendo-se as condi¢des
estabelecidas por decreto.

Art 6° As vias de transporte, portos e aerddromos constantes do Plano Nacional de Via¢&o ficam, sejam quais forem
os regimes de concessdo e de propriedade a que pertengcam, subordinadas as especificagbes e normas técnicas
aprovadas pelo Governo Federal.

Art 7° Os recursos provenientes do Orgcamento Geral da Unido e de Fundos especificos, destinados ao Setor
Transportes, ndo poderdo ser empregados em vias, portos e aer6dromos gue ndo constem de programas ou planos,
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oficiais, anuais ou plurianuais, enquadrados nos respectivos sistemas de viacao, obedecidos os demais dispositivos legais
concernentes.

Art 8° Os recursos que tenham sido destinados para atendimento das obras constantes do Plano Nacional de Viagao,
aprovado pela Lei nimero 4.592, de 29 de dezembro de 1964 serdo transferidos automaticamente para a execugdo das
mesmas obras consideradas no Plano de que trata esta lei, independentemente de qualquer formalidade.

Art 9° O Plano Nacional de Viagado serd, em principio, revisto de cinco em cinco anos.

Art 10. Os Estados, Territérios, Distrito Federal e Municipios elaborardo e reverdo os seus Planos Viarios com a
finalidade de obter-se adequada articulagdo e compatibilidade entre seus sistemas viarios e destes com os sistemas
federais de Viacao.

§ 1° O atendimento ao disposto neste artigo, no que se refere a planos e sistemas rodoviarios, é condi¢do essencial
a entrega, pelo Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER), das parcelas cabiveis aquelas Unidades
Administrativas, do Imposto Unico sobre Lubrificantes e Combustiveis Liquidos e Gasosos, somente sendo licito aos
Estados, Distrito Federal e Municipios aplicarem recursos oriundos daquele imposto nos seus Sistemas Rodoviarios,
qguando estes se harmonizem e se integrem entre si e com o Sistema Rodoviario Federal.

§ 2° Para atendimento ao disposto na legislacdo em vigor, especialmente no artigo 21, do Decreto-lei nimero 512,
de 21 de marco de 1969, o Departamento Nacional de Estradas de Rodagem estabelecera a sistematica de verificagdo da
compatibilidade e adequagéo, do planejamento e implementagdo dos Planos Rodoviarios dos Estados, dos Territérios, do
Distrito Federal e dos Municipios, ao Plano Nacional de Viagao.

Art 11. Os Planos Rodoviarios dos Estados, dos Territérios e do Distrito Federal, serdo elaborados e implementados
dentro de Sisteméatica semelhante a do Plano Nacional de Viacédo e deverdo, no prazo maximo de cento e oitenta dias
apods a publicacdo desse Plano, ser submetidos ao Departamento Nacional de Estradas de Rodagem, que os apreciara,
encaminhando-os ao Conselho Nacional de Transportes.

Art 12. Apos cento e oitenta dias da publicagéo dos Planos Rodoviarios Estaduais, os Municipios deverdo apresentar
seus planos rodoviarios aos orgdos competentes dos Estados em que se situam.

§ 1° Os 6rgaos rodoviarios estaduais aprovardo os Planos Rodoviarios Municipais, dando imediata ciéncia ao
Departamento Nacional de Estradas de Rodagem.

§ 2° Desde que n&o haja incompatibilidade com os Planos Rodoviarios Municipais, Estaduais e o Plano Nacional de
Viacao, poderéo ser elaborados Planos Rodoviarios Vicinais Intermunicipais pelos 6rgaos rodoviarios estaduais, de comum
acordo com os Municipios interessados.

§ 3° Basicamente, a competéncia executiva e politico-administrativa das rodovias vicinais intermunicipais, ndo
consideradas rodovias estaduais, cabera aos respectivos municipios em que se situarem.

Art 13. O caput do artigo 12 e seu pardgrafo 4° do Decreto-lei n® 61, de 21 de novembro de 1966, passam a ter,
respectivamente, a seguinte redacdo, mantidas as altera¢des introduzidas nos demais paragrafos desse artigo, pelo art.
5° do Decreto-lei n® 343, de 28 de dezembro de 1967:

"Art. 12. Os Estados e o Distrito Federal somente receberdo as suas quotas do Fundo Rodoviario Nacional apds
demonstrarem perante o Departamento Nacional de Estradas de Rodagem a destinacdo e aplicagdo daqueles recursos,
de acordo com a legislagéo vigente.

Art 14. O item | e o paragrafo 4°, do artigo 14, do Decreto-lei n° 61, de 21 de novembro de 1966, passam a ter,
respectivamente, a seguinte redacao:

I - No maximo dez por cento em rodovias substitutivas de linhas férreas federais reconhecidamente antiecondmicas.
84° As rodovias substitutivas de linhas férreas federais reconhecidamente antieconémicas poderéo ter sua jurisdigdo ou
conservacao a cargos dos érgdos rodoviarios estaduais ou municipais, concernentes".

Art 15. O artigo 21, do Decreto-lei n°® 512, de 21 de marco de 1969, passa a ter a seguinte redacao:

"Art. 21. Os recursos previstos no artigo anterior, a serem distribuidos trimestralmente pelo DNER, serdo integralmente
aplicados pelos Estados, Municipios, Distrito Federal e Territérios, na execu¢do dos planos rodoviarios estaduais,
municipais ou territoriais, 0os quais deverdo se articular e compatibilizar com as diretrizes deste Decreto-lei e do Plano
Nacional de Viacao, de modo a obter-se um sistema rodoviario integrado de ambito nacional".

Art 16. Os paragrafos 1° e 2° do artigo 21, do Decreto-lei n°® 512, de 21 de marco de 1969, passam a ter,
respectivamente, a seguinte redacao:
"§ 1° Para cumprimento do disposto neste artigo, os Estados, Territérios e Distrito Federal deverdo submeter suas
programacdes rodoviarias (orcamentos anuais e plurianuais) e relatérios detalhados de atividades ao Departamento
Nacional de Estradas de Rodagem, de acordo com as normas e padr8es que este 6rgéo estipular.
§ 2° Os Municipios submeterdo suas programacdes rodoviérias (orgamentos anuais e plurianuais) e relatérios detalhados
a aprovacdo das autoridades estaduais respectivas, na forma que estas determinarem, atendidas, dentro do possivel, a
homogeneidade com as normas e padrdes mencionados no paragrafo anterior".

Art 17. A alinea h , do artigo 4°, do Decreto-lei n°® 799, de 28 de agosto de 1969, passa a vigorar com a seguinte
redacao:

" h) manifestar-se sobre os Planos Rodoviarios que os Estados, Territorios e Distrito Federal lhe submeterem, através do
Departamento Nacional de Estradas de Rodagem".
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Art 18. Esta lei entrara em vigor na data de sua publicacdo, revogadas as Leis n° 4.540, de 10 de dezembro de
1964; 4.592, de 29 de dezembro de 1964 e 4.906, de 17 de dezembro de 1965, e os Decretos-leis n°s 143, de 2 de fevereiro
de 1967 e 514, de 31 de marco de 1969, e demais disposi¢6es em contrario.

Brasilia, 10 de setembro de 1973; 152° da Independéncia e 85° da Republica.

EMILIO G. MEDICI
Presidente da Republica Federativa do Brasil
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ANEXO 02: Resolucédo n° 0190/2014 da Agéncia Reguladora dos Servigos Delegados do Estado do Ceara
— ARCE, dispbe sobre os valores das tarifas a serem cobradas pelo servico regional complementar de
transporte de passageiros no Estado do Ceara e da outras providéncias.

AGENCIA REGULADORA
DE SERVICOS PUBLICOS
DELEGADOS

DO ESTADO DO CEARA

RESOLUGCAO N2 0190, DE 26 DE NOVEMBRO DE 2014 - APROVA A REVISAO
ORDINARIA DAS TARIFAS DO SERVICO DE TRANSPORTE RODOVIARIO
INTERMUNICIPAL DE PASSAGEIROS, PARA AS LINHAS DA MODALIDADE
SERVICO REGULAR COMPLEMENTAR INTERURBANO.
O CONSELHO DIRETOR DA AGENCIA REGULADORA DE SERVIGCOS PUBLICOS DELEGADOS DO ESTADO DO CEARA -
ARCE, no uso das atribui¢cdes que lhe conferem o artigo 11 da Lei Estadual n2 12.786/97 e o artigo 32 do Decreto
Estadual n2 25.059, de 15 de julho de 1998, e de acordo com a deliberacdo do Conselho Diretor da ARCE na reunido
ordinaria realizada no dia 26 de novembro de 2014; e,
CONSIDERANDO que compete a ARCE promover a revisdo ordinaria tarifaria do Sistema de Transporte Rodoviario
Intermunicipal de Passageiros — Servigco Regular Complementar Interurbano, nos termos do art. 43, § 29, da Lei n?
13.094, de 12 de janeiro de 2001, com redac¢do dada pelo art. 12 da Lei n? 14.288, de 06 de janeiro de 2009;
CONSIDERANDO as disposi¢des constantes no Edital de Concorréncia Publica n2 003/2009/DETRAN/CCC, nos Termos
de Permissdo firmados em decorréncia da referida licitacdo, entre o Estado do Ceard, através do Departamento
Estadual de Transito do Estado do Ceara — DETRAN/CE, e as permissionarias que exploram o Sistema de Transporte
Rodovidrio Intermunicipal de Passageiros, na modalidade Regular Complementar Interurbano.
CONSIDERANDO que a cldusula décima dos referidos termos de permissdo prevé a revisdo ordindria tarifaria;
CONSIDERANDO que, de acordo com a subcldusula 10.2 dos ja citados termos de permissdo, cabe a ARCE proceder a
revisdo ordinaria tarifaria;
CONSIDERANDO que a subcldusula 10.3 dos ja referidostermos de permissa o prevé que a primeira revisao
ordindria tarifaria seja procedida apds os 02 (dois) primeiros reajustes anuais concedidos apds a assinatura;
CONSIDERANDO que o primeiro e o segundo reajustes tarifarios anuais concedidos apds a assinatura dos ja
referenciados termos de permissdo se deram, respectivamente, nos termos da Resolugao do Conselho de Coordenagdo
Administrativa do DETRAN/CE — CCA n242/2012, de 10 de agosto de 2012, publicada no DOE de 21 de agosto de 2012
e da Resolucdo do Conselho de Coordenacdo Administrativa do DETRAN/CE — CCA n2 06/2014, de 06 de fevereiro de
2014, publicada no DOE de 19 de fevereiro de 2014.
CONSIDERANDO o Processo PCTR/CET/006/2014, referente a revisdo ordinaria tarifaria do Servico de Transporte
Rodovidrio Intermunicipal de Passageiros — Servigo Regular Complementar Interurbano; e
CONSIDERANDO as Notas Técnicas NT/CTR/0001/2014 e NT/CET/0016/2014, submetidas a Audiéncia Publica, na
modalidade Intercambio Documental, no periodo de 29 de outubro a 12 de novembro de 2014, concomitante com a
Audiéncia Publica Presencial realizada no dia 05 de novembro de 2014, as 10h, no auditdrio central do Departamento
Estadual de Transito (DETRAN-CE), e
CONSIDERANDO também os pareceres PR/CTR/068/2014 e PR/CET/068/2014 , e demais partes integrantes do
Processo PCTR/CET/006/2014 ;
RESOLVE:
Art. 12 Aprovar a revisdo ordindria da tarifa do Servico de Transporte Rodovidrio Intermunicipal de Passageiros no
Estado do Ceara — Servigo Regular Complementar Interurbano, agrupado conforme Edital de concorréncia publica n?
003/2009/DETRAN/CCC, que passara a ter os seguintes coeficientes tarifarios:
I-Servigo Regular Complementar — Radial: RS 0,124918/Km
lI-Servico Regular Complementar — Regional: RS 0,133838/Km
lll-Servigo Regular Complementar — Regional — CRAJUBAR: R$ 0,122383/Km
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Art. 22 Competird ao DETRAN/CE realizar os calculos das novas tarifas das linhas e de seus seccionamentos,
promovendo os arredondamentos técnicos necessdrios visando a facilitar o troco, e informar aos concessiondrios e
usuarios os novos valores a serem praticados, bem como fiscalizar a sua aplicagdo.

Art. 32 Esta Resolugdo entrara em vigor na data de sua publicagdo, revogadas as disposi¢des em contrdario.

SEDE DA AGENCIA REGULADORA DE SERVICOS PUBLICOS DELEGADOS DO ESTADO DO CEARA — ARCE, em Fortaleza,
a0s 26 de novembro de 2014.

Fabio Robson Timbo Silveira
Presidente do Conselho Diretor

Guaracy Diniz de Aguiar
Conselheiro Diretor

Adriano Campos Costa
Conselheiro Diretor




