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RESUMO

A tese que ora damos a ler aborda a questdo do transporte publico, o 6nibus, e as
suas implica¢gdes aos usuérios na cidade de Vitoria da Conquista, localizada na regiao
Sudoeste da Bahia. Dividida em 5 capitulos, essa tese principia com uma abordagem
geral da tematica, sem perder de vista 0 percurso historico que justifica muito da
configuracdo de cidade e, mais especificamente, do transporte publico que ainda
temos nos dias de hoje. A metodologia utilizada foi, para além da etnografia de campo,
a pesquisa quantitativa — questionario com questdes objetivas (survey) — e qualitativa
— entrevistas semiestruturadas. Indubitavelmente, tal pesquisa demandou uma escuta
atenta ao territério, a fim de evidenciar que a mobilidade urbana produz e reproduz a
vida cotidiana das cidades, explicitando todas as formas de desigualdade e
preconceitos que ai se manifestam. Entrementes, salientamos que o objetivo principal
da pesquisa ora apresentada € levar os leitores a encontrar alternativas, a partir da
relacdo entre transporte publico e os seus usudrios, para romper com padrbes
estabelecidos desde a coloniza¢do do Brasil com o seu residuo histérico, visto que a
necessidade de se construir um trabalho criativo requer uma investigacéo criativa.
Para tanto, levamos em consideracdo ndo apenas os indices das respostas dos
usuarios de 6nibus ao questionario, mas também as sugestdes dos entrevistados, 0s
guais demonstram que a participacdo do coletivo na resolucéo de problemas atinentes
a toda a populacéo é essencial, afinal busca-se maximizar as possibilidades. Nessa
perspectiva, a pesquisa demonstrou que 0s usuarios do transporte publico estdo cada
vez mais cientes dos seus direitos, o que leva o poder publico a atender as demandas
basicas da populacdo, mas também ir além, buscando promover qualidade de vida
aos habitantes da cidade em foco. Isso pode ser verificado no incremento tecnolégico
por que passou o setor de transportes publicos da cidade de Vitoria da Conquista,
verificado desde o inicio da pandemia do Coronavirus. Ademais, ndo se pode perder
de vista a construcdo da estacao de transbordo, que trouxe melhorias que vao de
encontro a ideia, ha muito tempo sustentada, de que os usuarios dos énibus sdo as
pessoas de menor poder aquisitivo. Dado o aspecto futurista da estacao, é notoria a
busca por uma organizacéo social que visa a uma sociedade tecnoldgica avangada.
Para empreender tal analise, pautamo-nos nos estudos de David Harvey, Henri
Lefebvre, Le Corbusier, Milton Santos e Raquel Rolnik acerca da Ordem Planejada no
espaco urbano, dentre outros autores, tais como: Georg Simmel, Judith Butler e Michel
Foucault, os quais foram fundamentais para a analise da relacao entre sujeito e cidade
e, de forma mais restrita, entre o transporte publico e os seus usuarios. Por fim, com
a analise aqui encetada, chegamos a concluséo de que é preciso repensar a ideia de
cidade, ressignificando-a e fortalecendo o poder local, preocupacéo esta que nao é
abstrata, tendo em vista a superacéo das desigualdades e da auséncia de bem-estar,
sem falar no renascimento da esperanca daqueles que foram e continuam sendo
vitimas do preconceito ocasionado pelo sistema capitalista em que vivemos.

Palavras-chave: transporte publico; recursos tecnoldgicos no sistema de 6nibus;
Vitéria da Conquista; desigualdade social; qualidade de vida.



ABSTRACT

The thesis here presented addresses the issue of public transport, the bus, and its
implications to users in the city of Vitéria da Conquista, located in the Southwest region
of Bahia. Divided into 5 chapters, this thesis begins with a general approach to the
theme, without losing sight of the historical route that justifies much of the city
configuration and, more specifically, of the public transport that we still have today. The
methodology used was, in addition to the ethnographic field, the quantitative -
guestionnaire with multiple-choice questions (Survey) - and qualitative research - semi-
structured interviews. Undoubtedly, this research demanded an attentive listening to
the territory, in order to show that urban mobility produces and reproduces the daily
life of cities, explaining all forms of inequality and prejudices that are manifested.
Meanwhile, we emphasize that the main objective of the research presented here is to
lead readers to find alternatives, having, as starting point, the relationship between
public transport and its users, in order to break with standards established since the
colonization of Brazil with its history, as the need to build creative work requires
creative research. Therefore, we take into account not only the indexes of the
responses of bus users to the questionnaire, but also the suggestions of the
interviewees, who demonstrate that the participation of the collective in solving
problems pertaining to the whole population is essential, after all the aim is to maximize
the possibilities. In this perspective, the research demonstrated that users of public
transport are increasingly aware of their rights, which leads the government to meet
the basic demands of the population, but also to go beyond, seeking to promote life
guality to the inhabitants of the city in focus. This can be seen in the technological
increase that the public transport sector of the city of Vitéria da Conquista has gone
through, verified since the beginning of the Coronavirus pandemic. In addition, one
cannot lose sight of the construction of the station hub, which has brought
improvements that go against the long-held idea that bus users are the people with the
lowest purchasing power. Given the futuristic aspect of the station, the search for a
social organization aimed at an advanced technological society is notorious. To
undertake this analysis, we used the studies of David Harvey, Henri Lefebvre, Le
Corbusier, Milton Santos and Raquel Rolnik about the Planned Order in urban space,
among other authors, such as: Georg Simmel, Judith Butler and Michel Foucault,
which were fundamental for the analysis of the relationship between subject and city
and, more narrowly, between public transport and its users. Finally, with the analysis
initiated here, we come to the conclusion that it is necessary to rethink the idea of city,
re-signifying it and strengthening the local power, a concern that is not abstract, in view
of overcoming inequalities and the absence of well-being, not to mention the rebirth of
hope of those who were and continue to be victims of prejudice caused by the capitalist
system in which we live.

Keywords: Public transport; tecnological resources in the bus system; Vitoria da
Conquista; social inequality; quality of life.



RESUMEN

La tesis que ahora les damos a leer aborda el tema del transporte publico, el autobus
y sus implicaciones para los usuarios de la ciudad de Vitéria da Conquista, ubicada
en la region Suroeste de Bahia. Dividida en 5 capitulos, esta tesis comienza con una
aproximacion general al tema, sin perder de vista el contexto histérico que justifica
gran parte de la configuracién de la ciudad y, mas concretamente, el transporte publico
gue todavia tenemos hoy. La metodologia utilizada fue, ademés de la etnografia de
campo, la investigacion cuantitativa — cuestionario con preguntas objetivas (encuesta)
—y cualitativas — entrevistas semiestructuradas. Sin duda, tal investigacion demando
una escucha atenta del territorio, con el fin de mostrar que la movilidad urbana produce
y reproduce la vida cotidiana de las ciudades, explicando todas las formas de
desigualdad y prejuicios que ahi se manifiestan. Por su parte, destacamos que el
objetivo principal de la investigacion presentada aqui es llevar a los lectores a
encontrar alternativas, basadas en la relaciébn entre el transporte publico y sus
usuarios, para romper con normas establecidas desde la colonizacion del Brasil con
su residuo histérico, dado que la necesidad de construir un trabajo creativo requiere
una investigacion creativa. Para ello, tenemos en cuenta no soélo los indices de las
respuestas de los usuarios de autobus al cuestionario, sino también las sugerencias
de los entrevistados, que demuestran que la participacion de la accion colectiva en la
solucion de problemas que afectan a toda la poblacién es esencial, pues se busca
maximizar las posibilidades. Desde esta perspectiva, la investigacion demostré que
los usuarios del transporte publico estan cada vez mas conscientes de sus derechos,
lo que lleva al gobierno a atender las demandas basicas de la poblacion, sino también
ir mas alla, buscando promover la calidad de vida de los habitantes de la ciudad en
foco. Esto se puede verificar en el incremento tecnolégico por lo cual paso el sector
de transportes publicos en la ciudad de Vitéria da Conquista, verificado desde el inicio
de la pandemia del Coronavirus. Ademas, no se puede perder de vista la construccion
de la estacién de transbordo, que trajo mejoras que van en contra de la idea arraigada
de que los usuarios de los autobuses son las personas con menor poder adquisitivo.
Dado el aspecto futurista de la estacién, se nota la blusqueda de una organizacién
social que apunta a una sociedad tecnolégicamente avanzada. Para llevar a cabo tal
andlisis, nos guiamos por los estudios de David Harvey, Henri Lefebvre, Le Corbusier,
Milton Santos y Raquel Rolnik sobre el Orden Planificado en el espacio urbano, entre
otros autores, como: Georg Simmel, Judith Butler y Michel Foucault, que fueron
fundamentales para el analisis de la relacion entre sujeto y ciudad y, mas
estrictamente, entre el transporte publico y sus usuarios. Finalmente, con el analisis
aqui realizado, llegamos a la conclusién de que es necesario repensar la idea de
ciudad, resignificAndola y fortaleciendo el poder local, preocupacion ésta que no es
abstracta, con una mirada a la superacion de las desigualdades y la ausencia de
bienestar, por no hablar del renacimiento de esperanza de quienes fueron y siguen
siendo victimas de los prejuicios causados por el sistema capitalista en el que vivimos.

Palabras clave: Transporte publico; recursos tecnoldgicos en el sistema de autobus;
Vitéria da Conquista; desigualdad social; calidad de vida;



RESUME

La thése que nous présentons ci-apres aborde la question des transports en commun,
le bus, et ses implications pour les utilisateurs dans la ville de Vitoria da Conquista,
située dans la région sud-ouest de Bahia. Divisée en 5 chapitres, cette thése
commence par une approche générale de la thématique, sans perdre de vue le
parcours historique qui justifie une grande partie de la configuration de la ville et, plus
particulierement, des transports publics que nous avons encore aujourd’hui. La
méthodologie utilisée était, en plus de l'ethnographie de terrain, la recherche
guantitative - questionnaire avec des questions a choix multiples (enquéte) - et
gualitative - interviews semi-structurées. Sans aucun doute, cette recherche a
demandé une écoute attentive du territoire, afin de mettre en évidence que la mobilité
urbaine produit et reproduit la vie quotidienne des villes, en explicitant toutes les
formes d’inégalité et de préjugés qui s’y manifestent. En attendant, nous soulignons
gue l'objectif principal de la recherche présentée ici est d’amener les lecteurs a trouver
des alternatives, a partir de la relation entre les transports publics et leurs utilisateurs,
pour rompre avec les normes établies depuis la colonisation du Brésil avec ses
vestiges historiques, vu que la nécessité de construire un travail créatif nécessite une
recherche créative. Pour ce faire, nous prenons en considération non seulement les
indices des réponses des utilisateurs de bus au questionnaire, mais aussi les
suggestions des répondants, qui montrent que la participation du collectif a la
résolution de probléemes touchant toute la population est essentielle, apres tout, on
cherche a maximiser les possibilités. Dans cette perspective, la recherche a montré
gue les utilisateurs des transports publics sont de plus en plus conscients de leurs
droits, ce qui conduit les pouvoirs publics a répondre aux demandes de base de la
population, mais aussi a aller au-dela, en cherchant a promouvoir la qualité de vie des
habitants de la ville en question. Cela peut étre vérifié par I'augmentation
technologique dans le secteur des transports publics de la ville de Vitoria da
Conquista, constaté depuis le début de la pandémie de coronavirus. De plus, il ne faut
pas perdre de vue la construction de la station de transbordement, qui a apporté des
améliorations qui vont a lI'encontre de l'idée, depuis longtemps soutenu, que les
utilisateurs des autobus sont les personnes dont le pouvoir d’achat est le moindre.
Compte tenu de I'aspect futuriste de la station, la recherche d’'une organisation sociale
visant une société technologique avancée est notoire. Pour entreprendre une telle
analyse, nous nous sommes inspirés des études de David Harvey, Henri Lefebvre, Le
Corbusier, Milton Santos et Raquel Rolnik sur I'Ordre Planifié dans I'espace urbain,
entre autres auteurs tels que : Georg Simmel, Judith Butler et Michel Foucault, qui ont
joué un role déterminant dans I'analyse de la relation entre le sujet et la ville et, plus
strictement, entre les transports publics et leurs usagers. Enfin, avec l'analyse
entameée ici, nous arrivons a la conclusion qu’il faut repenser l'idée de ville, la
« remodeéliser » et renforcer le pouvoir local, préoccupation qui n’est pas abstraite, en
vue de surmonter les inégalités et I'absence de bien-étre, sans parler de la
renaissance de I'espoir de ceux qui ont été et continuent d’étre victimes des préjugés
causes par le systeme capitaliste dans lequel nous vivons.

Mots clés: Transports publics; resources technologiques du systeme de bus; Vitoria
da Conquista; Inégalité sociale; qualité de vie.
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1. INTRODUCAO

N&ao é, portanto, de modo metafoérico que se tem o direito de
comparar [...] uma cidade a uma sinfonia ou a um poema; sdo
objetos de uma mesma natureza. Talvez mais preciosa, a cidade se
situa na confluéncia de natureza e sujeito de cultura; individuo e
grupo; vivida e sonhada; a coisa humana por exceléncia (LEVI-
STRAUSS, 2000).

Este trabalho nasce de uma inquietude diante do cenario que a mobilidade
urbana vem projetando na vida dos habitantes dos grandes centros urbanos. Estamos
diante de um tecido urbano que atende a uma légica excludente na formacao das
cidades brasileiras, o que desemboca numa precarizacao da qualidade de vida de um
expressivo contingente populacional e o seu consequente deslocamento. Dessa
forma, estamos inseridos em um cendrio que tem, no transporte coletivo de
passageiros, o seu maior gargalo ilustrativo de toda essa construcdo que pormenoriza
as classes menos favorecidas deste pais.

Sao sucessivos escritos ao redor da tematica aqui apresentada, a0 mesmo
tempo em que cada um vem a sua maneira, a sua corrente de pensamento, de analise,
0 que nos coloca imbuidos da necessidade de estarmos sempre com a preocupacao
de adapta-los ao contexto em estudo. E preciso, portanto, levar, como dianteira, a
diversidade de areas do conhecimento que se apresentam como correntes tedricas e
ilustrativas na interpretacédo do objeto em questdo, uma vez que nao existe modelo
Gnico, mas sim que seja empatico com a proposta que se visa estabelecer. Desde j4,
apresenta-se a necessidade de uma nova leitura, de uma nova interpretacao do tecido
urbano, a saber: suas fraturas sociais sendo ndo somente apresentadas, discutidas,
mas que se apresentem caminhos como propostas, “modelos” de solucéo.

Inseridos nessa abordagem introdutéria, ha necessidade de se construir uma
analise de mobilidade urbana que apresente uma amplitude tedrica, conceitual, assim
como uma analise pratica de sua representatividade, tanto no espaco urbano quanto
nos seus habitantes. Esta pesquisa apresenta a preocupacdo de se construir um
trabalho com uma fundamentagcao que evidencie a sua aplicabilidade objetiva, a qual
sera delineada no percurso da obra. Precisamos responder: O que € Mobilidade
Urbana? Precisamos comecar pela pergunta que ninguém fez.

Estamos perante uma tematica fundamental para o desenvolvimento do pais e

da civilizagdo como um todo. A cidade vem sendo tratada como uma categoria a
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margem das politicas publicas e isso caracteriza um veemente retrocesso quando, na
verdade, a agenda urbana necessita ser paulatinamente incorporada a agenda
publica brasileira e, consequentemente, a agenda politica local. E necessario que se
encontre encantamento pela cidade.

Evidenciado que o objeto central é a mobilidade urbana, a cidade de Vitoria da
Conquista (BA) é o campo dessa andlise, e o enfoque € perceber os impactos que a
introducéo de benfeitorias no sistema de transporte coletivo, implementadas, em sua
maioria, durante a pandemia provocada pelo Coronavirus?, que se iniciou em Margo
de 2020, benfeitorias estas que se tornaram exigéncia do usuario, ou ndo, bem como
perceber, a partir da pesquisa, o alcance delas diante dos seus usuarios. Ou seja:
analisar, também, se elas implementaram melhorias na qualidade de uso do
transporte publico coletivo.

O usuério vem como foco central dessa discussdo. Essa ndo foi a ideia
originaria desta pesquisa, porém, numa prévia de campo, essa abordagem ganhou
destaque notdrio, o que preconizou um novo desenho do objeto de estudo. Essa
evidéncia € advinda da percepcdo, em especial, atinente a tecnologia, que vinha
sendo implantada no sistema de transporte coletivo, a qual passou a ter relagdo com
0 usuario mediante sucessivos avangos de carater inovador e que serdo
apresentados, em momento oportuno, no curso deste trabalho.

Estamos apresentando um tema diverso e que € palco de criticas e
desencantamentos que se tem diante da vida na cidade como um todo: o transporte
publico. O imaginario em que ele foi construido, na sociedade brasileira, € sempre
atrelado a ideia de ruim, de precariedade, associado a um meio de transporte
obrigatério a quem néo tem o seu proprio veiculo de locomocao, ou seja, nunca €
tratado como uma opc¢do, mas sim como uma condi¢do de obrigatoriedade, a qual ja
projeta uma série de estigmas perante dos seus USUArios.

Para tanto, vale entdo ressaltar, mesmo que brevemente, que este estudo
nasceu a partir da analise dos fatores psicossociais que infligem o usuario do
transporte publico. No intuito de fomentar uma analise que anseia por um
aprofundamento, o recorte da pesquisa fez-se necessario e teve, no 6nibus, o seu
direcionamento central: apresenta-se, aqui, o0 cerne desta discussdo. Esse

direcionamento se mantém, afinal a tecnologia implantada no sistema de 6nibus da

1 Na sequéncia deste texto, aqui na Introducéo, a abordagem diante da pandemia provocada pelo
Coronavirus sera aprofundada e discutida com o cuidado que o tema exige.
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cidade de Vitdria da Conquista se apresentou como um diferencial aos usuarios. A
presente construcdo fez-se apoOs sucessivas reflexdes, diferentes leituras,
participacdo em debates, assim como prévias idas a campo?: é a necessidade de se
compreender os desafios da cidade.

Esse recorte obedece a uma justificativa contundente: o dnibus € o meio de
transporte publico coletivo preponderante nos grandes centros urbanos brasileiros, e
a cidade de Vitoria da Conquista néo foge a essa caracteristica, o que projeta a sua
veemente participacdo na vida, tanto da cidade quanto dos seus usuarios, assim como
a sua repercussao direta tanto na qualidade da cidade quanto na economia local como
um todo.

Ao mesmo tempo, no decorrer da pesquisa, os demais meios de transportes
serdo mencionados, mesmo que brevemente, tais como as Vans, que se fazem
presentes, assim como a sua atuagao e resultados na mobilidade urbana, visto que
sdo meios de transporte que tém uma projecdo com um conceito de “acelerado” no
imaginario dos seus usuarios. A necessidade de apresenta-las sera breve, visto que
€ uma realidade tratada pelos usuarios como transporte alternativo, a0 mesmo tempo
em que nao € objeto de analise desta pesquisa. Porém, no esfor¢co por compilacao,
interpretacdo e reinterpretagcdo perante os desafios urbanos, ndo se apagam
elementos inseridos em seu percurso. S6 assim os desafios urbanos passam a ser
tanto compreendidos quanto assimilados.

Faz-se necessario um constante questionamento por politicas publicas
afirmativas e direcionadas a solucdo do problema, assim como a auséncia delas.
Ladislau Dowbor nos apresenta, em O que é poder local?, que “esquecemos
frequentemente a que ponto os proprios paises capitalistas estdo hoje distantes da
proposta liberal.” Ele segue o seu raciocinio evidenciando que, mesmo que alguns
culpabilizem o Estado, “uma olhada na evolucdo da presenca econdémica do Estado
nos paises desenvolvidos, nos mostra dados surpreendentes.”* E assim segue,

comprovando

[...] que quanto mais pobre o pais, mais fraca é a base financeira

2 No corpo deste trabalho, o capitulo 2 d& atencéo especial & metodologia desenvolvida, assim como
um detalhamento da pesquisa de campo.

3 DOWBOR, L. O que ¢ poder local. Imperatriz, MA: Etica, 2016. p. 22.

41d., lbid., p. 22.
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publica: nos paises de renda baixa, a parte do PIB que cabe ao
governo central é de 17,7%, elevando-se numa progressao regular a
medida em que chegamos aos paises de alta renda. Os paises ricos
também falam mal do governo, atitude normal em qualquer parte do
mundo, mas sabem reforcar os seus instrumentos de gestéo publica.®

Trabalhar com essa perspectiva é nos colocarmos inseridos em uma discusséo
que pede por um novo olhar diante do lugar do sujeito: estamos abordando um sujeito
de conhecimento e ndo um objeto de conhecimento. Dessa forma, ao invés de “fingir’
neutralidade, é mais interessante que os valores sejam explicitados — é necessario
alterar a consciéncia e, assim, produzir conhecimento — reproduzir o critério da
incerteza se faz sempre presente. Para tanto, a andlise da consciéncia do usuario vem
como uma realidade presente. Essa preocupacao, necessidade, serviu de base para
a elaboracdo da pesquisa, tanto teorica quanto de campo, assim como a sua
interpretacao.

Richard Sennett nos apresenta uma consciéncia que precisa estar vinculada
nao somente as questdes materiais, pelo contrario, € necessario ir além delas, afinal,
se ficarem presas a essa perspectiva de construgédo, as pessoas nao aguentarao o
“‘peso” da realidade presente. Ele aborda a forga histérica que o materialismo teve na
formacéo da consciéncia e eleva a uma posi¢cdo que ele mesmo caracteriza como

traumatica. Vejamos a sua analise:

Se a consciéncia que as pessoas tém de seu proprio tempo fosse um
produto direto das condicdes materiais sob as quais vivem, entdo os
cidadaos burgueses das capitais do século XIX deveriam acreditar que
viviam num tempo de permanente cataclismo. Retrospectivamente, é
possivel ver como as condicdes materiais da cidade estavam
enraizadas e eram expansdes dos padrdoes materiais que existiam
antes do reinado da ordem industrial. Mas tal como foram
experimentadas na época, entretanto, 0s aumentos de populacao, as
mudancas na ecologia, as flutuacées da nova ordem industrial eram
tdo grandes que se tornaram traumaticas. A cidade, portanto, deve ter
sido a Imagem que cada homem fazia de uma vida a ser evitada:
multiddes de pessoas desamparadas, desenraizadas e ameacadoras,
sendo a manutencao de uma vida decente, uma questdo de sorte mais
do que de vontade.®

Nessa perspectiva de analise em que este texto se inicia, denuncia-se uma

5 DOWBOR, 2016, op. cit., p. 22.
6 SENNETT, R. O declinio do homem publico: as tiranias da intimidade. Traduc&o: Lygia Araujo
Watanabe. S&o Paulo: Companhia das Letras, 1988. p. 178.



23

pesquisa que se preocupa em nos colocarmos diante de uma tematica que permeia
todas as esferas: a mobilidade urbana representada como um modo de vida — como
um modo que determina a vida. Essa afirmativa ganhou notoriedade planetaria e sua
visibilidade atingiu todos os seres humanos com a pandemia provocada pelo
Coronavirus, a qual trouxe, de maneira objetiva, a necessidade de um novo conceito
de cidade diante do desafio contundente de ser reinterpretado.

A visdo de mundo interdependente passou a ruir — a visao setorial, hegemonica
da economia —, uma vez que mostrou ndo ter o poder transformador que se
apresentava até entdo. Assim como também néo sustentou o seu poder orientador do
desenvolvimento, como se objetivava oferecer. Isso se “desnudou” a partir da
pandemia, de modo que outros fatores se estruturaram, vindo num formato complexo.
Em O Método Il - A vida da vida, Morin” apresenta-nos o ser humano como um
“hiperparasita” — s6 enxerga o que pode ter lucro imediato —, a0 mesmo tempo em
gue ele coloca que s6 agimos na iminéncia do precipicio, ou seja, justifica-se 0 novo
olhar que a pandemia projetou sobre a cidade.

Agora, passou-se a lidar com um “sistema urbano mundial’, e a mobilidade
urbana vem projetada a uma nova e necessaria abordagem. Uma realidade que
sucedeu ja com a pesquisa em curso e que desembocou hum novo afunilamento do
objeto da pesquisa, assim como um novo “‘desenho” que se foi construindo,
sucessivamente, no seu decorrer. Com o decreto de medidas que restringiram a
circulacao de pessoas e transportes, alguns termos passaram a permear, tais como:
isolamento social, quarentena, toque de recolher e lockdown®. Com efeito, ha um novo
vocabulario, um novo discurso em cena, 0 que agregou ainda mais na construcao de
um novo olhar perante o espaco urbano.

Tratada como decorrente de outros fatores, a pandemia mudou esse patamar

em que a cidade se encontrava e a posicionou hum novo quadrante: de destaque.

" MORIN, E. O método lII: a vida da vida. Porto Alegre: Sulina, 2001.

8 “Lockdown é um protocolo de emergéncia que se destina a prevenir a mobilidade de pessoas ou 0
vazamento de informac8es de uma area especifica, que deve ser iniciado por alguma pessoa em
condi¢do de autoridade. Pode ser traduzido como fechamento, blogueio ou suspenséo e tem multiplas
interpretacdes e utilidades”. Podendo apresentar dois modelos: “Um lockdown preventivo é um
plano de acé@o destinado & reducdo de riscos e deve ser customizado para abordar cenarios
especificos, visando a contencgdo de algum fator que possa causar agravamento ou perigo iminente
de uma determinada condi¢cdo, em um dado contexto” e “Um lockdown emergencial deve ser
implementado quando hd ameaca de risco iminente a vida, por lesdo ou adoecimento de seres
humanos”. (UNIVERSIDADE FEDERAL DO ESPIRITO SANTOS (UFES). Lockdown. Disponivel em:
https://coronavirus.ufes.br/conteudo/saiba-0-que-e-lockdown-ou-por-que-suspender-atividades.
Acesso em: 10 mar. 2021).
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Uma pandemia que ressignificou os desafios contemporaneos e mostrou que a saude
precisa estar ligada a outros aspectos, outras dimensfes que estruturam a vida
contemporanea, sendo que a cidade emerge como coprotagonista do
desenvolvimento. Ela se tornou a condi¢ao essencial de caminho que o Brasil precisa
encontrar para a sua recuperacao e desenvolvimento.

Todo esse acervo inesperado foi-se desdobrando em realidades inusitadas,
com a formacdo de conceitos, até entdo, vistos como distantes e com um olhar
pejorativo, em sua maioria, como é o caso do trabalho em home office. A partir de
entdo, a sociedade percebeu mensuraveis beneficios que o home office trouxe, tanto
para quem ficou em casa quanto para quem estava indo para 0S seus respectivos
postos de trabalho.

Os grandes centros urbanos se viram descongestionados e, com isso, 0 fato
das pessoas terem se libertado do tempo excessivo de deslocamento gerou uma
produtividade profissional significativa. Em outros termos, isso implica dizer que o
desgaste provocado tanto pelo tempo no transito quanto pelas condi¢cdes do
transporte publico projeta uma notoria perda de qualidade no trabalho. Nesse cenario
de andlise, os resultados positivos apresentaram que, além da produtividade com
resultados positivos, a sensagdo de bem-estar conquistou uma projecéo visivel.

Apresentar uma perspectiva de qualidade de vida urbana é apresentar uma
melhora dos transportes nas cidades como um todo, sem distingdo do seu porte de
tamanho. Essa afirmativa vem pautada numa perspectiva apontada por John
Dyckman, que nos mostra o diferencial que a populacdo faz na construcdo desse
cenario evolutivo, além de apresentar o que ele denominou de “aproveitamento de

oportunidade individuais”:

A melhoria dos transportes nas cidades - pelo menos nos paises
prosperos - € uma condi¢cdo conseguida pela populacdo através do
aproveitamento de oportunidades individuais. Da mesma forma, para
gue se consigam transformacfes de vulto nas atuais condicbes de
trafego, é preciso haver, inicialmente, deliberadas decisdes individuais
e coletivas sobre a questao da qualidade de vida urbana.®

E chegado, entdo, o momento de se trazer uma questdo essencial, isto €, o

tempo. O tempo € uma projecdo que carece de atencdo especial em meio a este

9 DYCKMAN, J. O transporte urbano. In: Cidades: a urbanizagdo da humanidade. Rio de Janeiro:
Zahar, 1972. p. 146.
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cendrio: o tempo gasto e o0s seus efeitos. Esse fator e 0s seus respectivos
desdobramentos tém um efeito incisivo nos habitantes das grandes cidades, visto que
0s respectivos deslocamentos demandam uma expressiva margem de tempo, o que
desencadeia uma amplitude de situacdes, fatores, perdas. Nesse eixo, uma andlise
elucidativa é apresentada por Eduardo Fargani:

[...] em funcéo dos custos e do tempo gasto nos congestionamentos,
ela também guarda relac6es com a produtividade da economia, das
empresas e do trabalhador, e tem implicacdes com a questdo
energética (perda de combustivel), a qualidade do meio ambiente
(poluicdo) e a salde publica (acidentes de transito e saude do
trabalhador). Do ponto de vista dos individuos e das familias, o tempo
excessivo desperdicado em deslocamentos, reduz o tempo de
convivéncia das criancas em seu ambiente doméstico e inviabiliza que
0S pais acompanhem o desenvolvimento escolar dos filhos, por
exemplo.1°

O ponto de vista do autor vem como uma justificativa ao que vinha sendo
defendido anteriormente: os ganhos que o home office projetou — a mobilidade urbana
libertou tais pessoas de tamanhas perdas cotidianas. Porém, esse processo de perdas
teve uma construcao que o levou até ele e, como o objeto central da discussao é o
transporte publico coletivo, este teve, em seu processo historico de formacéao, face as
politicas publicas, um descaso acentuado em sua projecdo. Eduardo Fagnani nos
coloca em uma mobilidade atrelada ao subdesenvolvimento, em especial, com o0

transporte publico:

As politicas publicas nao tiveram envergadura para enfrentar
transformacdes tao aceleradas. O transporte urbano sempre ocupou
lugar subordinado na agenda governamental (federal, estadual e
municipal) e no ambito da politica geral de transporte do pais. Nesse
particular, destaca-se que, desde o final da década de 1950, as
opcdes adotadas no transporte de cargas e de passageiros de longa
distancia, estdo atreladas a industria automobilistica. Na mobilidade
urbana néo foi diferente. A primazia do 6nibus e do automével guarda
relacbes com esse fato. O mesmo se observa com a énfase nas obras
viarias, nas cidades. Era preciso pavimentar o caminho dos 6nibus e
dos automoveis.!!

A leitura precisa ser situada: situar o leitor. Nessa ldgica, a construcéo se faz

10 FAGNANI, E. Mobilidade urbana e subdesenvolvimento: solugBes paliativas para problemas
estruturais. In; ALMEIDA, E. (org.). Mobilidade urbana no Brasil. Sdo Paulo: Fundacdo Perseu
Abramo, 2016. p. 58.

11d, Ibid., p. 58.
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também em niveis histéricos e, assim, viabiliza uma melhor compreensao do presente:
a preocupacao nao é mostrar o hoje, mas sim apresentar o hoje como resultado de
um processo a que se chegou (assemelha-se a uma operacdo matematica que tem
um resultado objetivo). A discusséo vinha apresentando perspectivas positivas, com
a ideia de bem-estar fazendo-se presente. Tal argumento nos coloca inseridos em
uma ideia de Cidade Possivel, o que nos leva a pensar na maneira como nos
organizamos territorialmente. E, entdo, necessario que se discuta, mesmo que
brevemente, a probleméatica do uso efetivo da terra, bem como a organizacao do seu

espaco, e assim Chareles Abrams nos direciona:

Para o homem urbano, ndo existe escassez de terra. Existem
problemas de uso efetivo da terra e a organizacao do seu espaco, mas
essencialmente o sistema urbano pode prové-lo com mais do que
suficiente espaco para trabalho, moradia, diversbes e uma variedade
de outras atividades. Isso ndo quer dizer a terra, para muitas das
necessidades humanas, como, por exemplo, a producao de alimentos,
tenha deixado de ser uma preocupacao importante, ou que a
urbanizacao tenha reduzido a necessidade do controle da populacéao.
A transformacdo de um mundo predominantemente rural em um
mundo predominantemente urbano esta proporcionando uma situacao
de abundancia de terra ao invés de escassez anterior.*?

Abrams nos direciona a uma andlise em que ele conclui, no mesmo paragrafo,
aludindo a necessidade de que haja “expansao intensiva das oportunidades de
trabalho e moradia dentro da regido onde ele vive”'®. E Segue enfocando que “a
ascensdo e crescimento do sistema urbano moderno pode eliminar uma causa
histérica da guerra e da conquista: a busca do espaco vital’4.

Ha um anseio para que seja vital — por vitalidade em seu local, em especifico —
e essa discussdo se faz pertinente mediante argumento jA apresentado aqui,
anteriormente, que nos coloca imersos na ideia de mal-estar — o que eu ndo posso
realizar plenamente —, remetendo-nos a necessidade de inventar novos contextos
para operar no territério. Caso contrario, sera impossivel conceber uma ascenséo no
projeto de bem-estar: precisa-se pensar em um Urbanismo Participativo.

No afa de se desenhar novos contextos para operar o territorio, ha necessidade

de se projetar solu¢cdes que sejam viaveis e nao ilusorias. Nessa perspectiva, Dowbor

12 ABRAMS, C. O uso da terra nas cidades. In: Cidades: a urbanizagio da humanidade. Rio de Janeiro:
Zahar, 1972. p. 134.

Bd., Ibid., p. 134.

¥1d., Ibid., p. 134.
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nos traz a ideia de Urbanismo Equilibrado e projeta uma forga maior diante do poder

local, das iniciativas locais, além de construir uma critica dos nossos “vicios” culturais:

Faz parte da nossa cultura achar que alguém “em cima” vai resolver
0s nossos problemas. No entanto, ao olharmos para paises que se
urbanizaram antes de nés, constatamos que as pessoas nao esperam,
arregacam as mangas e enfrentam a resolucdo de problemas
elementares que as cercam. Estamos sem dlvida na era da
globalizacdo. Mas nem tudo é global: a qualidade das nossas escolas,
das nossas ruas, a rigueza cultural da nossa cidade, o médico da
familia, as infraestruturas de esporte e lazer, o urbanismo equilibrado
— tudo isso depende eminentemente de iniciativas locais.®

Esse anseio nos coloca perante a necessidade de se pensar o desejo de
cidades — um desejo coletivo —, afinal estamos imersos em um cenério que atende a
uma aglomeracao de pessoas: de humanos. Dessa forma, ha uma busca pela escuta
— a escuta do sujeito —, uma realidade que nunca foi escutada e que compde todo o
tecido urbano. Trata-se de uma busca por um diagnostico. Nessa perspectiva, este
trabalho vem com a preocupacao de ndo apenas elaborar e desenvolver a pesquisa
de campo, mas sim uma constru¢cdo que projete, como resultado, uma escuta do
territorio, e, ai, faz-se um diferencial: trazer o resultado de um territério que nunca foi
escutado. E uma dimens&o que traz elementos de alcance, tanto fisico quanto mental,
como abordada por Olivier Mongin: “O mundo da cidade, essa mistura de fisico e de
mental, o escrito o apreende com todos os sentidos, o olfato, a audi¢éo, o tato, a vista,
mas também com os pensamentos e 0s sonhos”8.

O nosso modelo de cidades projetou uma camada de invisiveis que nunca
foram escutados, sequer vistos, o que foi se consolidando veementemente com o
passar do tempo: ha a sensacdo de que isso se calcificou na cultura brasileira. Ao
contrario disso, cada cidade deveria, de maneira bem-sucedida, elaborar o seu projeto
identitario de urbanismo, que contemple tamanhas aspiracfes dos seus habitantes,
sem distingdo, assim como a construgdo de Planos de Mobilidade Urbana
(PLANMOB) que projetem a fluidez, tanto humana quanto do capital. A elaboracao de
um PLANMOB requer sagacidade, tanto do profissional quanto do poder publico local,

afinal a identidade local precisa estar sempre na dianteira. Nao existe aplicabilidade

15 DOWBOR, 20186, op. cit., p. 19-20.
16 MONGIN, O. A condic&o urbana: a cidade na era da globalizacdo. Tradugéo: Leticia Martins de
Andrade. S&o Paulo: Estagdo Liberdade, 2009. p. 33.



28

de modelo Unico. Dessa forma, Dowbor nos esclarece e enfatiza o desenvolvimento

local:

E interessante constatar que quanto mais se desenvolve a
globalizacdo, mais as pessoas estdo resgatando o espaco local e
buscando melhorar as condicdes de vida no seu entorno imediato.
Naisbitt, um pesquisador americano, chegou a chamar esse processo
de duas vias, de globalizac&o e de localizacao, de ‘paradoxo global'.
Na realidade, a nossa cidadania se exerce em diversos niveis, mas é
no plano local que a participacdo pode se expressar de forma mais
concreta.

A grande diferenca, para municipios que tomaram as rédeas do
proprio desenvolvimento, é que, em vez de serem objetos passivos do
processo de globalizacdo, passaram a direcionar a sua insercao
segundo os seus interesses. Promover o desenvolvimento local ndo
significa voltar as costas para os processos mais amplos, incluindo os
planetarios: significa utilizar as diversas dimens8es territoriais
segundo os interesses da comunidade.’

A cidade precisa ser tratada no seu dia a dia, para que se possa construir um
futuro melhor para todos. Esse precisa ser um esforgo da sociedade, a0 mesmo tempo
em que ha necessidade de que os governos projetem um formato criativo e deixem
de ser reativos, afinal a cidade se configura como um elemento de mitigacdo das
guestdes cruciais que assolam as pessoas no século XXI. As cidades, nesse sentido,
sdo vistas como palcos em que a vida urbana se manifesta, dai a necessidade de se
pensar no bem-estar coletivo, ter confianca no futuro, protegerem-nas em caso de
necessidade — algumas segurancas podem ser tratadas como dianteiras, prioritarias:
saude integral, educacdo, moradia, saneamento basico, vestuario e alimentacao —,
porém tudo isso se desestruturou.

Estamos abordando uma temética atual — sempre foi atual, porém, agora,
recebe um destaque — a relacdo entre a pandemia e a mobilidade urbana, distintivos
estes que alcancaram, com forca, a saude, a economia, a politica, o clima, enfim, o
planeta, concomitantemente. Isso nos coloca na posicdo de imbuidos de uma
temporalidade que se faz presente,*® visto que os temas tém temporalidade, mas sem
espaco para serem confundidos com temporal.

Fundamentando essa linha de raciocinio, Bonfim nos traz uma fragmentacéo

gue pode ser analisada como sistémica, j& que a mobilidade vem como um espelho

17 DOWBOR, L. Educacéo e apropriacdo da realidade local. Estudos Avancados [online], v. 21, n. 60,
p. 75-90, 2007. Doi: https://doi.org/10.1590/S0103-40142007000200006. p.78.
18 AGAMBEN, G. Estado de excec&o: Homo sacer Il. Sdo Paulo: Boitempo, 2004. v. 1.
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de tamanhas deficiéncias, além de apresentar a relagdo direta com a problematica da

habitacéo:

Se insistirmos nessa fragmentacdo das politicas publicas urbanas, as
moradias continuardo sendo construidas longe do trabalho ou do
emprego, em locais desprovidos de equipamentos de esporte, cultura
e lazer. Além de distantes de prontos-socorros, hospitais e
universidades. E de fundamental importancia a interface das politicas
publicas, em especial a questao da habitacdo, emprego e esporte. Do
contrario, nas grandes cidades, milh6es de pessoas diariamente se
amontoam no transporte para chegar ao emprego ou trabalho,
causando enormes congestionamentos todos os dias.*®

E Bonfim conclui a sua analise trazendo uma relacdo sine qua non e nos
conduzindo ao bojo de uma especulacao imobiliaria e da necessidade de se repensar
a qualidade de vida: “Essa é uma condigdo sine qua non para enfrentarmos a questao
habitacional, o transporte e, sobretudo, a mobilidade urbana. E preciso livrarmos as
cidades das guerras da especulacdo imobilidria para que nelas vivamos com
qualidade de vida.”?°

Tudo isso projeta artefatos com contelidos psicossociais, ponto originario desta
pesquisa que, como ja brevemente apresentado anteriormente, foi se desdobrando
até que a necessidade de se discutir em que medida a introducéo de benfeitorias no
transporte coletivo, implementadas, em sua maioria, durante a pandemia, se tornaram
exigéncia do usuario de transporte coletivo, ou ndo, assim como perceber o alcance
delas diante dos seus usuarios, ou seja, analisar, também, se elas implementaram
melhorias na qualidade de uso do transporte publico coletivo na cidade de Vitoria da
Conquista. Entretanto, a andlise de fatores psicossociais se mantém presente, o que
justifica a busca por trabalhar, sucintamente, no decorrer da pesquisa, com os 3
fatores seguintes: inseguranca, sofrimento e medo.

Essa perspectiva de analise ndo se perdeu pelo caminho, antes o contrario:
com o amadurecimento da pesquisa e 0 seu caminhar pelo campo de estudo, houve
um processo de adequacdo da sua abordagem. Ao mesmo tempo, ndo ha
necessidade de citar termos que designam os fatores psicossociais, afinal eles estéao

sempre imbuidos, presentes na perspectiva, na construcao deste trabalho.

19 BONFIM, R. Habitag&o e o direito a cidade. In: ALMEIDA, E. (org.). Mobilidade urbana no Brasil.
Sao Paulo: Fundacao Perseu Abramo, 2016. p. 73-74.
20 BONFIM, 2016, op. cit., p. 74.
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Essa busca psicossocial, por conteidos psicossociais, na verdade, advém de
uma perspectiva que esta diretamente ligada aos efeitos que a realidade do transporte
coletivo projeta em seus usuarios: a projecao psicologica desse cenario. Podemos,
entdo, retomar e adentrar na questdo do tempo em seus trajetos — do tempo cotidiano
—, ponto que é explanado no decorrer desta pesquisa. E, assim, constroi-se uma das
relacées mais violentas como resultado dessa projecdo: uma realidade com uma série
de formas de humilhacdo e com uma capacidade de reproduzir perversas sujeicoes

sociais. Ha uma producéo de perversidade, conforme Amélia Damiani explana:

Carro, sim, alguns tém; alguns perante os milhdes que dependem do
transporte coletivo. Houve e ha movimentos urbanos que continuam a
lutar ndo s6 pelo transporte coletivo, mas por seu trajeto — o que é bem
significativo —, na tentativa de reduzir o tempo obrigatério gasto na
circulacdo. Psicologicamente, o que significa?

O homem comum e pobre convive com uma série de formas de
humilhacdo, que reproduzem as sujeicbes sociais. O tempo
obrigat6rio € um tempo cotidiano e ndo € menor na explicacdo das
diferencas sociais e na sua reproducéo.?

A mesma autora trabalha com uma concepg¢do imprescindivel de ser aqui
mencionada: o “psicogeografico”. A ideia €, ou seria, a busca por uma relagcdo com o
espaco que nao seja, ou nao fosse, alienante, ao mesmo tempo em que ela apresenta

a destruicao do corpo, a negacao da vida pelo econémico. Vejamos a sua construcao:

O relevo psicogeografico inclui o exercicio psicogeogréafico ou o jogo
psicogeogréfico, que acorda o sujeito para os limites de sua relagao
com 0 COrpo e com 0 espago, e, a0 mesmo tempo, € a busca de uma
relacdo real possivel com o espaco, sem ser alienante. [...]

Quando a relacdo com o espaco € abstrata e mediatica - ao modo de
nossa economia -, ela destréi o corpo, como sensibilidade, afeto,
felicidade, atos ludicos. A busca da mudanca cotidiana é central na
negacdo da totalizacdo da vida pelo econdmico, que absorve
francamente as cidades.?

Depois disso, €, entdo, necessario chegar ao pedestre: ele ndo pode ficar de
fora desta introducéo, assim como a necessidade de mencionar a violéncia no transito
brasileiro como um todo. Justificar essa perspectiva, essa necessidade, coloca-nos

inseridos num contexto de violéncia que também se estende ao automoével, ao veiculo

21 DAMIANI, A. L. et al. Psicologia e mobilidade: o espaco publico como direito de todos. Brasilia:
Conselho Federal de Psicologia (CFP), 2010. p. 195.
221d., lbid., p 199.
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individual. Tal perspectiva vem imbuida de um cenério expresso por relagdes sociais
violentas e que tém, na mobilidade urbana, um dos seus gargalos demonstrativos,
afinal o espacgo urbano expressa isso com veeméncia e nos imbui da necessidade de
guestionar a quem se destina o direito a cidade. Dessa forma, justifica-se a
necessidade de trazer o transito para esta discussdo e evidencia-lo como um dos
progenitores dessa realidade, além de inserir 0 pedestre como uma das realidades
vitimas desse cenario. Para tanto, Edinilsa Ramos de Souza, doutora em Saude

Publica, assim nos apresenta:

O transito no Brasil expressa relacdes sociais violetas, desiguais. O
acesso nado é igual, a mobilidade néo igual. Isso tudo varia em funcao
do grupo social, socioeconomicamente falando, no aquele individuo
ou aquela comunidade esta inserida. Entéo, ele expressa relacoes de
desigualdades e, sobretudo, expressa relacfes de descaso com a vida
humana, inclusive pelos usuarios, considerando usuarios ndo so6
motoristas, mas também pedestres. O modelo, as formas de
intervengao costumam priorizar ou pensar o usuario como aquele que
esta dentro do automoével (motorista ou ocupante), esquecendo-se
gue o pedestre também faz parte desse sistema e também é usuario
do transito, por que eles também afrontam os riscos e vitimizam a si
mesmos e aos outros. Os modelos e as formas de abordagem também
contemplam as imprudéncias desses usuarios.??

Na busca por melhor compreender as fraturas sociais que compdem o territorio,
€ preciso mencionar, mesmo que de forma rapida, os distintos segmentos que o
contemplam. Sendo assim, faz-se necessério aludir a posicdo do ciclista, tratado,
segundo Souza?, como cidaddo de segunda categoria, 0 que projeta uma maior
posicdo de vulnerabilidade perante eles: ela apresenta uma sociedade
estruturalmente desigual. A mesma autora aborda o pedestre como um cidadao de
terceira categoria, assim como também traz a condi¢cdo delicada do motociclista, e
posiciona os donos de carros como cidadédos de primeira categoria: a mobilidade
urbana desnuda uma sociedade que tanto projeta quanto estigmatiza, de acordo o

seu estrato social:

No transito, o ciclista é visto como um cidaddo de segunda categoria
e o0 pedestre é considerado um cidadao de terceira categoria. O
transito é pensado para os cidadaos de primeira categoria, que sdo os
donos de carros, e sabemos quais sdo as suas caracteristicas. Se

22 SOUZA, E. R. et al. Psicologia e mobilidade: o espaco publico como direito de todos. Brasilia:
Conselho Federal de Psicologia (CFP), 2010. p. 174.
241d., lbid.
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pensarmos em termos coletivos sobre qual é a insercao
socioecondmica dessas pessoas, veremos que o0s pedestres, ciclistas
e motociclistas constituem um grupo populacional menos favorecido
do que o grupo dos possuidores de automével, muitas vezes de luxo,
gue fazem parte de uma classe ou um estrato social mais favorecido.
Entdo, essas desigualdades de insercédo social estdo por detras
dessas relacfes que se estabelecem no transito. Elas imprimem
valores e visfes de mundo diferenciadas, e séo esses conflitos entre
esses estratos/grupos sociais que se expressam nas relacdes de
transito. No interior de uma sociedade estruturalmente desigual, o
transito provoca mortes, ferimentos e deixa sequelas fisicas e
psiquicas nas vitimas, ndo s6 nas vitimas diretas, quando elas
sobrevivem, mas também nas vitimas indiretas (seus parentes, seus
amigos).®

No anseio por se trazer a baila uma pesquisa que se aproxime de um modelo
sistémico de analise da mobilidade urbana, mesmo que tenha o seu objeto claro e
definido, faz-se necesséario também mencionar, sucintamente, a posicdo da moto na
esfera urbana. A vulnerabilidade do seu usuario, o0 motociclista, é de uma esfera
ampla, haja vista que € vulneravel a amplitude tanto da violéncia do transito quanto
em sua posicao diante da sociedade, principalmente os profissionais que tém, na
motocicleta, o seu sustento, a sua fonte de renda, o seu trabalho, tais como: o0 motoboy
e 0 mototaxista. Nesse contexto, Leticia Marin-Ledn, médica e especialista em

acidentes de transito, traz a seguinte abordagem:

Esta muito claro que a moto é um veiculo que deixa o individuo
totalmente vulneravel. Como € possivel que hoje seja exigido, por um
lado, que o carro tenha uma estrutura de uma engenharia tal que
absorva muito bem os impactos, que, além do cinto de seguranca,
tenha seis airbags e, por outro lado, seja aceito que se vendam motos
sem nenhum tipo de protecdo? A industria automotora, por exemplo,
poderia colocar na motos sensores controladores de distancia, mas os
motoqueiros teriam que respeitar esses sensores, nao 0S
desativando.?®

Citar elementos que ndo compdem o objeto central de analise deste trabalho
torna-se necessario mediante a preocupacdo de se pensar na cidade como um
organismo vivo, que precisa ser escutado e, assim, trabalhado em sua complexidade.
Dessa forma, a andlise ndo pode ser solta nem isolada, pelo contrario: conforme ja

mencionado, deve pautar-se numa perspectiva que se aproxime do sistémico.

2> SOUZA, 2010, op. cit., p. 175.
26 MARIN-LEON, L. et al. Psicologia e mobilidade: o espago publico como direito de todos. Brasilia:
Conselho Federal de Psicologia (CFP), 2010. p. 183.
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Na busca por essa linha de raciocinio, foi preciso conhecer, com profundidade,
0 que se conquistou, levando na devida conta uma minuciosa pesquisa de campo,
pautada em um aprofundamento tedérico prévio e conhecimento, tanto espacial quanto
econdmico e social, da cidade de Vitéria da Conquista. Sendo assim, foi necessario
empreender uma constru¢ao contemplada por trés analises: conjunturas, contextos e
situacfes. Tudo isso potencializou a necessidade de problematizar sobre o que é
conhecimento — questionar se isso nao levaria a um reducionismo —, caso contrario,
nao saberia 0 que conhecer.

Estamos imersos em uma Tese que pede, para assim se firmar como um
trabalho que venha a servir de parametro, tanto de pesquisa quanto de analise prética,
gue assim sejam fundamentadas as suas bases diante da percepcao que a mobilidade
urbana projeta. Com os recortes bem delineados, o trabalho ganha uma projecéo de
construcdo do conhecimento, e ndo de reproducéo do conhecimento, posto que nao
estamos diante de uma sociedade unificada, ou seja, a ciéncia dessa sociedade nao
tem uma Unica maneira de ver, pelo contrario: sédo diferentes maneiras de ver.

Este trabalho aspirou dialogar com diferentes olhares e questionamentos, e
uma abordagem que merece destaque no tocante a andlise do espaco urbano é
pautada em tedricos que desenvolvem a ideia de Ordem Planejada. Sendo assim, foi
cabivel mencionar, em ordem alfabética, pensadores que dao notério fundamento a
sua construcao: David Harvey, Henri Lefebvre, Le Corbusier, Milton Santos e Raquel
Rolnik.

Uma das preocupacdes centrais desta pesquisa foi a de que ndo houvesse
gualquer espaco para reducionismo algum, afinal quando evidenciado que, a nivel
macro, o objeto central € a Mobilidade Urbana e que a cidade de Vitéria da Conquista
€ 0 campo dessa andlise, o enfoque foi tanto analisar quanto construir a relacdo que
0 usuério teve com as benfeitorias no sistema de transporte publico coletivo — o 6nibus
—, verificando se atendem aos propésitos supramencionados. Paralelo a essa
tematica central, ndo se faz distante a andlise psicossocial, afinal, quando séao
apresentados os trés fatores psicossociais ja pré-definidos, evidencia-se que eles
advém de uma relacao direta com a teoria a qual foi contemplada com a pesquisa de
campo.

A rigueza de materiais, nessa area, € elucidada em um cenario visualizado,
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com maior nitidez, no cotidiano?’ dos usuarios de transporte puablico na cidade de
Vitoria da Conquista. Ao mesmo tempo, a analise dos fatores nao se limita a esses
trés referidos. Pelo contrario, o material de pesquisa de campo foi pensado de maneira
nao reducionista, de modo que viesse a possibilitar uma construgao de elementos de
andlise dos dados coletados que seja de aplicabilidade em qualquer outro grande
centro urbano: o caminho foi o de tentar encontrar solugdes contundentes para
tamanha problematica.

Um dos grandes desafios do século XXI € a problemética do processo de
urbaniza¢do sem urbanismo: grande parte da populagdo urbana ndo esta urbanizada.
Estamos atuando em um espaco urbano que ndo tem estrutura para uma flexibilidade
plena, o que projeta um tecido urbano condicionante: ndo ha muitas opcbes de
escolha, ou melhor, quase nenhuma. Faz-se, aqui, uma apresentacéo prévia da ideia
de captura — “corpos capturados” — que sera melhor discutida no percurso deste texto,
visto que se elimina a ideia de autonomia.

Apresenta-se, ai, um processo de sujeicdo, o qual é institucionalizado pelo
sistema capitalista e que tem, no espaco urbano, a sua forca motriz. E uma
perspectiva de analise que pode ser fundamentada em Foucault, que apresenta um
corpo que é treinado, vigiado, corrigido, e se mantém assim controlado por toda a sua
existéncia; ndo ha escapatoéria. Mas ele vai além e nos traz a ideia de alma, apontando
uma interessante relacao com varios conceitos que foram construidos, dentre eles:

psique, subjetividade e consciéncia. E assim chega a prisdo do corpo:

Nao se deveria dizer que a alma é uma ilusdo, ou um efeito ideolégico,
mas afirmar que ela existe, que tem uma realidade, que é produzida
permanentemente, em tomo, na superficie, no interior do corpo pelo
funcionamento de um poder que se exerce sobre 0s que sao punidos
— de uma maneira mais geral sobre 0os que sao vigiados, treinados e
corrigidos, sobre os loucos, as criancas, 0s escolares, os colonizados,
sobre os que sdo fixados a um aparelho de producéo e controlados
durante toda a existéncia. Realidade histérica dessa alma, que,
diferentemente da alma representada pela teologia crista, nao nasce
faltosa e merecedora de castigo, mas nasce antes de procedimentos
de punicao, de vigilancia, de castigo e de coacdo. Esta alma real e
incorpérea nao é absolutamente substancia; € o elemento onde se
articulam os efeitos de um certo tipo de poder e a referéncia de um
saber, a engrenagem pela qual as relacdes de poder dao lugar a um
saber possivel, e o saber reconduz e reforca os efeitos de poder.
Sobre essa realidade-referéncia, varios conceitos foram construidos e

27 No curso desta pesquisa, é trabalhada, desenvolvida uma abordagem diante do que se
convencionou chamar de cotidiano.
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campos de analise foram demarcados: psique, subjetividade,
personalidade, consciéncia, etc.; sobre ela técnicas e discursos
cientificos foram edificados; a partir dela. valorizaram-se as
reivindicacdes morais do humanismo. Mas ndo devemos nos enganar:
a alma, ilusdo dos teélogos, ndo foi substituida por um homem real,
objeto de saber, de reflexdo filosofica ou de intervencao técnica. O
homem de que nos falam e que nos convidam a liberar ja € em si
mesmo o efeito de uma sujeicdo bem mais profunda que ele. Uma
‘alma’ o habita e o leva a existéncia, que é ela mesma uma peca no
dominio exercido pelo poder sobre o corpo. A alma, efeito e
instrumento de uma anatomia politica; a alma, prisédo do corpo.?®

A ideia construida, na formacéo das cidades brasileiras, obedece tanto a uma
l6gica quanto a uma producao de um espaco urbano excludente: o espaco que produz
0 estranho. A partir do momento em que esse estranho € aqui mencionado, cabe-nos
a necessidade de apresentar, sumariamente, a concepg¢éo que Freud trouxe e, assim,
elucidar melhor a andlise, pois ele nos coloca a presenca do “assustador” e conclui
fazendo uma juncdo entre o novo e ndo familiar, para, em seguida, chegar ao
estranho. E uma perspectiva que vem projetada, configurada diretamente no espaco
urbano; é um processo que se assemelha a um mapa, ou seja, carregamos, em nos,

um mapa urbano que nos foi instituido — somos um mapa.

[...] o estranho é aquela categoria do assustador que remete ao que é
conhecido, de velho, e ha muito familiar. [...] nem tudo o que é novo e
ndo familiar é assustador; a relacdo ndo pode ser invertida. S6
podemos dizer que aquilo que é novo pode tornar-se facilmente
assustador e estranho; algumas novidades sao assustadoras, mas de
modo algum todas elas. Algo tem de ser acrescentado ao que é novo
e néo familiar, para torna-lo estranho.?®

Na sequéncia dessa linha de andlise, Bauman?® situa-nos em um caminho
direcionado a uma derrota, e esta se faz no agora. Uma parte dela é potencializada
ndo somente pela limitagcdo implicita do ser humano, mas também se dé pela tamanha
auséncia de interesse em um processo que seja humano, ou melhor, em um projeto
de mudanca que seja sustentavel. Uma das preocupacdes desta pesquisa € pensar
em um processo de mobilidade urbana que seja sustentavel. Destarte, trazer a

guestdo da sustentabilidade para dentro das benfeitorias realizadas no transporte

28 FOUCAULT, M. Vigiar e punir: nascimento da priséo. 27. ed. Petrépolis: Vozes, 1987. p. 31-32.

2 FREUD, S. O estranho. 1919. In: Uma neurose infantil e outros trabalhos. Rio de Janeiro: Imago,
2006. v. XVII. p. 238-9.

30 BAUMAN, Z. Modernidade liquida. Rio de Janeiro: Zahar, 2014.
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coletivo € uma necessidade.

Apresentada a perspectiva da sustentabilidade, este trabalho preocupa-se em
melhor fundamentar essa vertente. O Programa Nacional de Direitos Humanos
(PNDH) traz, em seu IV Objetivo Estratégico, “Garantia do direito a cidades inclusivas
e sustentaveis” e, na letra F, faz uma referéncia direta a mobilidade urbana: “Fomentar
politicas e acdes publicas voltadas a mobilidade urbana sustentavel”3!.

Uma vez trazido esse direcionamento, assegurado por lei, torna-se viavel a
apresentacdo dos Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS), documento
constituido de 17 objetivos a serem alcancados, a fim de que se possa atingir a
Agenda 2030 no Brasil. Dentre esses objetivos, o de niumero 11 trata de uma relacéo
direta com a temética deste trabalho: Cidades e Comunidades Sustentaveis. O titulo
do Objetivo 11 é: Tornar as cidades e os assentamentos humanos inclusivos, seguros,
resilientes e sustentaveis®?. Vejamos os dez tépicos que esse Objetivo traz, conferindo
atencao espacial ao topico 11.2, uma vez gue nos traz uma atencado direcionada ao

transporte publico:

11.1 Até 2030, garantir o acesso de todos a habitacdo segura,
adequada e a preco acessivel, e aos servicos basicos e urbanizar as
favelas.

11.2 Até 2030, proporcionar 0 acesso a sistemas de transporte
seguros, acessiveis, sustentaveis e a preco acessivel para todos,
melhorando a segurancga rodoviaria por meio da expansao dos
transportes publicos, com especial atencdo para as necessidades das
pessoas em situacado de vulnerabilidade, mulheres, criancas, pessoas
com deficiéncia e idosos.

11.3 Até 2030, aumentar a urbanizacado inclusiva e sustentavel, e as
capacidades para o planejamento e gestdo de assentamentos
humanos participativos, integrados e sustentaveis, em todos os
paises.

11.4 Fortalecer esforcos para proteger e salvaguardar o patriménio
cultural e natural do mundo.

11.5 Até 2030, reduzir significativamente o nimero de mortes e 0
namero de pessoas afetadas por catastrofes e substancialmente
diminuir as perdas econémicas diretas causadas por elas em relacéo
ao produto interno bruto global, incluindo os desastres relacionados a
agua, com o foco em proteger 0s pobres e as pessoas em situacao de
vulnerabilidade.

11.6 Até 2030, reduzir o impacto ambiental negativo per capita das
cidades, inclusive prestando especial atencdo a qualidade do ar,
gestao de residuos municipais e outros.

11.7 Até 2030, proporcionar 0 acesso universal a espac¢os publicos

31 BRASIL. Decreto n° 7.037, de 21 de dezembro de 2009. Programa Nacional de Direitos Humanos
(PNDH), n° 3.
32 BRASIL. Agenda 2030. Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS). [s.d].
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seguros, inclusivos, acessiveis e verdes, particularmente para as
mulheres e criangas, pessoas idosas e pessoas com deficiéncia.
11.a Apoiar relagbes econémicas, sociais e ambientais positivas entre
areas urbanas, periurbanas e rurais, reforcando o planejamento
nacional e regional de desenvolvimento.

11.b Até 2020, aumentar substancialmente o nimero de cidades e
assentamentos humanos adotando e implementando politicas e
planos integrados para a incluséo, a eficiéncia dos recursos, mitiga¢ao
e adaptacdo as mudancas climaticas, a resiliéncia a desastres; e
desenvolver e implementar, de acordo com o Marco de Sendai para a
Reducéo do Risco de Desastres 2015-2030, o gerenciamento holistico
do risco de desastres em todos os niveis.

11.c Apoiar os paises menos desenvolvidos, inclusive por meio de
assisténcia técnica e financeira, para construcdes sustentaveis e
resilientes, utilizando materiais locais.

A sustentabilidade é, nesse interim, apresentada com a preocupacdo de se
trabalhar o transporte publico coletivo como direito e como forma de acesso digno a
cidade. Mas esse percurso ainda tem um extenso caminho a ser percorrido, afinal
estamos imbuidos da preocupacédo de fazer uma analise socio histérica, ou seja, de
apresentar uma sociedade que foi construida, edificada diante de elementos
excludentes, preconceituosos: o 6nibus obedece a uma construcéo feita para agueles
gue “ndo deram certo”. O seu formato “depreciado” no imaginario da sociedade
brasileira € oriundo do seu processo de formacao e que assim se consolidou: trata-se
de um meio de transporte — um meio de locomocé&o — que foi instituido para a pobreza.

Dessa forma, o outro, visto e analisado como “diferente”, termo este imbuido
de distintas acepc¢des e que esta presente no curso deste trabalho, mesmo sem a
necessidade de ser mencionado, mas presente em sua ideologia, vem sendo
apresentado com uma projecao que atende a uma légica do capital — subjugado por
uma elite dominante. O diferente é visto a partir de uma concepcéo instituida e que
tem, no espaco urbano, a extensdo de sua configuracdo pratica. Ele, entdo, manter-
se-4 como estranho, dando-se, assim, um contexto distante de ser sustentavel.
Bauman nos elucida e nos posiciona diante da ‘multivocabilidade urbana’, assim como

da relacao constituida entre estranhos e o medo:

O projeto de esconder-se do impacto enervante da multivocalidade
urbana nos abrigos da conformidade, monotonia e repetitividade
comunitarias, € um projeto que se autoalimenta, mas que esta fadado
a derrota. Essa poderia ser uma verdade trivial, ndo fosse o fato de
gue o ressentimento em relagéo a diferenca também se autocorrobora:

33 BRASIL, [s.d.], op. cit.
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a medida que o impulso a uniformidade se intensifica, o mesmo
acontece com o horror ao perigo representado pelos ‘estranhos no
portao’. O perigo representado pela companhia de estranhos é uma
classica profecia autocumprida. Torna-se cada vez mais facil misturar
a visado dos estranhos com os medos difusos da inseguranca; o que
NoO comeco era uma mera suposicdo torna-se uma verdade
comprovada, para acabar com algo evidente.®*

A presencga do medo segue como uma realidade na cidade brasileira, uma vez
gue ha a sensacéao de que ele tenha se configurado como um sentimento inerente aos
seus habitantes e que tem, no dnibus, a presenca direta perante 0s seus usuarios.
Todavia, na mesma obra, Bauman nos traz o relato do arquiteto George Hazeldon,
gue nos apresenta uma alternativa que desemboca numa auséncia plena do medo,

num formato, como ele mesmo vai denominar, de versao high tech da aldeia medieval:

George Hazeldon, arquiteto inglés estabelecido na Africa do Sul, tem
um sonho: uma cidade diferente das cidades comuns, cheia de
estrangeiros sinistros que se esgueiram de esquinas escuras, surgem
de ruas esqualidas e brotam de distritos notoriamente perigosos. A
cidade do sonho de Hazeldon é como uma versao atualizada, high
tech, da aldeia medieval que abriga detras de seus grossos muros,
torres, fossos e pontes levadicas uma aldeia protegida dos riscos e
perigos do mundo. Uma cidade feita sob medida para individuos que
querem administrar e monitorar seu estar juntos. Alguma coisa, como
ele mesmo disse, parecida com o Monte Saint-Michel,
simultaneamente um claustro e uma fortaleza inacessivel e bem
guardada.®®

Estamos tratando de um projeto instituido para “iguais”, sem espaco algum para
a diversidade e com alto poder de compra, ou seja, uma tecnologia burguesa e ao
alcance apenas de uma pequena fatia da sociedade. Nessa perspectiva, é necessario
trazer uma concepcéao de pobreza contemporanea, visto que a discussdo permeia um
cendrio caracterizado como excludente, que produziu e produz um demasiado
contingente pobre: € um espaco urbano que segrega. A abordagem apresentada por

Wanderley engloba essa perspectiva:

A pobreza contemporanea tem sido percebida como um fenémeno
multidimensional atingindo, tanto os classicos pobres (indigentes,
subnutridos, analfabetos...) quanto outros segmentos da populacao
pauperizados pela precaria insercdo no mercado de trabalho
(migrantes discriminados, por exemplo). Nao é resultante apenas da

34 BAUMAN, op. cit., p. 135.
3 1d., Ibid., p. 88.
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auséncia de renda; incluem-se, ai, outros fatores, como 0 precario
acesso aos servicos publicos e, especialmente, a auséncia de poder.
Nessa direcdo, o novo conceito de pobreza se associa ao de exclusao,
vinculando-se as desigualdades existentes e, especialmente, a
privacdo de poder de acdo e representacao, e, nesse sentido,
exclusao social tem que ser pensada, também, a partir da questéo da
democracia. 3¢

No tocante a essa linha de raciocinio, ndo se poderia avancar na discussao
sem apresentar a sua relacdo direta com o capitalismo. Sendo assim, Sposati hos
conduz a discussao que traz a exclusao social como fendbmeno ja existente, pelo fato
de ser inerente ao processo de acumulacao, assim como também nos apresenta uma
fundamentada comparacéo entre as percepcdes de Marx e Smith. Vejamos a sua

explanacao:

O modo de producao capitalista é estruturalmente excludente. Isso ja
foi demonstrado por Marx na metade do século passado. Deste ponto
de vista, a exclusdo social ndo é um novo fenémeno. Pelo contrario, é
ela inerente ao processo de acumulacao. Este fato permitiu incluir, no
senso comum, a concepcdo de que a exclusdo é natural, como
apregoava Adam Smith sobre a naturalidade da diferenca e do
processo seletivo da natureza. Note-se, porém, que a nogado de Smith
colocava a exclusao no patamar de uma condicao individual, enquanto
Max demonstrou a exclusdo social como légica inerente a um dado
processo de producéo.®

Com um olhar nessa perspectiva aqui apresentada, um olhar perante a
concepcao de pobreza e excluséo social, Sposati elabora uma distincdo entre ambas
gue cabe ser aqui evidenciada, a fim de viabilizar a melhor compreenséo dos termos

diante da analise do cenario:

Considero que ha uma distincdo entre exclusao social e pobreza. Por
conter elementos éticos e culturais, a exclusdo social se refere
também a discriminacdo e estigmatizacdo. A pobreza define uma
situacao absoluta ou relativa. Nao entendo esses conceitos como
sinbnimos quando se tem uma visdo alargada da exclusao, pois se
estende a nocdo de capacidade aquisitiva relacionada a pobreza, a
outras condicOes atitudinais, comportamentais que nao se referem tao
s6 a capacidade de nédo retencdo de bens. Consequentemente, pobre

3 WANDERLEY, M. B. Refletindo sobre a no¢éo de exclusio. In: SAWAIA, B. (org.). As artimanhas
da excluséo: analise psicossocial e ética da desigualdade social. 14. ed. Petropolis, RJ: Vozes, 2014.
p. 23. )

37 SPOSATI, A. Exclusdo social abaixo da linha do Equador. In: VERAS, M. P. B. (ed.). Por uma
sociologia da exclusé&o social: o debate com Serge Paugam. Sdo Paulo: EDUC, 1999. p. 127.
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€ 0 que ndo tem, enquanto o excluido pode ser o que tem sexo
feminino, cor negra, opcao homossexual, é velho etc. A excluséo
alcanca valores culturais, discriminacdes. Isto ndo significa que o
pobre ndo possa ser discriminado por ser pobre, mas que a excluséo
inclui até mesmo o abandono, a perda de veiculos, o esgarcamento
das relacdes de convivio, que necessariamente ndo passarela
pobreza.®

A mesma autora, com a preocupacéao de ampliar a sua abordagem, elucida-nos
guanto a isso progressivamente ao apresentar a distingdo entre pobreza e
desigualdade. Sendo assim, no anseio por uma analise que se aproxime da
completude, mesmo tendo consciéncia de que ndao ha condi¢des de se produzir um
material completo, mas sem deixar lacunas a compreenséo do leitor, é cabivel a sua

distincdo aqui:

Considero que ha uma distingéo entre pobreza e desigualdade, ja que
a pobreza e geradora da prépria pobreza. Como diz o relatoério do
Banco Mundial, este seria um padrdo de vida obsoleto: ‘pobreza ndo
¢ o0 mesmo que desigualdade. Ha que enfatizar essa diferenca.
Enquanto pobreza diz respeito ao padrao de vida obsoleto de uma
parte da sociedade - os pobres -, desigualdade se refere a padrbes de
vida relativos de toda a sociedade, mas a desigualdade minima
(situacao em que todos sao iguais) é possivel tanto com pobreza zero
(ninguém é pobre) quanto com pobreza maxima (todos sao pobres)
(Banco Mundial, 1990).

O relatério define pobreza como ‘a incapacidade de atingir a um
padrdo de vida minimo’®

Essa abordagem nos remete a uma questao veementemente potencializada na
projecdo urbana brasileira: a consolidacdo de uma vulnerabilidade. Trata-se de um
“palco” que produz uma alteridade, caracterizada por Maura Véras como uma
‘cartografia da alteridade”. A autora se preocupa em trabalhar com distintos
segmentos, gque tanto se relacionam quanto vivem na cidade, e ela assim aborda:
“Sao aspectos nodais a territorialidade, a segregacao, processos de interculturalidade,
aproximacéao e afastamento, em uma cartografia da alteridade™°.

A autora justifica esse cenario a partir de uma série de vertentes, a mobilidade

€ uma delas, o que desencadeia uma realidade que projeta, conforme ela mesma

%8 SPOSATI, 1999, op cit., p. 129-130.

3 1d., Ibid., p. 130.

40 VERAS, M. Estrangeiros na metrépole: territérios e fronteiras da alteridade em S&o Paulo. Revista
USP, n. 114, p. 45-54, 2017. Doi: https://doi.org/10.11606/issn.2316-9036.v0i114p45-54. p. 49.
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define — “cidades como espetaculo de desigualdade social’ 4! —, levando a uma série

de degradacdes, dentre elas, a de pessoas. Vejamos a sua explanacdo completa:

[...] relacdes capitalistas atualmente transformaram as aglomeracdes
urbanas, orquestrando processos sociais de competicdo e exclusdo
de diversos segmentos das populacfes que se notabilizam, assim,
pela mobilidade, deslocamentos e expulsdo, em movimentos de (des)
e (re)territorializacdo constantes. Tais manifestacdes tém tornado as
cidades espetaculos de desigualdade social, pois que, além dos
efeitos perversos trazidos pela competicdo econdmica no acesso ao
solo urbano, revelam formas diversas de elitizacdo, degradacdo de
areas e de pessoas, segregacao e fragmentacdo, e, sobretudo,
discriminacdo, preconceito, dificuldades de reconhecimento dos
direitos perante politicas sociais.*?

Indubitavelmente, este tema permearad esta pesquisa e merece atengao
direcionada, ja que estamos lidando com um cenario que produz uma vulnerabilidade
sistémica, ou seja, ela é perpetuada, crescente e segue numa velocidade atroz. A
histéria do Brasil se consolidou com essa marca que abrange um massivo contingente
populacional e que tem, na relacdo politica, ferramentas para a consolidacdo do
poder. H& uma forte sensacéo de aprisionamento. Bauman nos apresenta, de maneira

sucinta e com andlise ampla, a construcdo em que estamos inseridos:

Vocé usa uma palavra capaz de definir inteiramente a frase em que
hoje vivemos e que ninguém sabe quanto tempo vai durar: ‘vulneravel'.
N6s, individuos perdidos, somos de fato vulneraveis, e vulneravel
também é a estrutura social enfraguecida e, em Ultima andlise, a
propria democracia, que esta exaurida. Este ndo é meramente um
conceito politico, mas uma nocdo ao mesmo tempo material, fisica e
psicologica. Ela nos mostra a profundidade em que a crise mergulha,
afetando-nos na carne e no espirito, que nossas sociedades tornaram
tdo frageis.*®

Feita esta breve introdugdo macro ao tema, o seu real aprofundamento
especifico vai se dar nos proximos capitulos deste texto, quando serdo apresentados,
com detalhamento, o caminho e os resultados atingidos com a construcdo desta
pesquisa, a qual foi devidamente reinventada a partir do momento em que a pandemia
foi decretada. Isso nos remete a algumas consideracdes prévias e que podem ja

comecar a ser trabalhadas: a pandemia foi uma realidade que impulsionou o

41 VERAS, 2017, op cit., p. 49.
421d., Ibid., p. 48.
43 BAUMAN, Z.; MAURO, E. Babel: entre a incerteza e a esperanca. Rio de Janeiro: Zahar, 2016. p. 16
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desenvolvimento de sucessivas benfeitorias no transporte coletivo e as quais se
tornaram exigéncia dos usuarios, ou ndo, além de permitir perceber o alcance delas
diante deles, o que implica perceber a qualidade, tanto de uso quanto de vida, em si,
dos seus usuarios.

Ao mesmo tempo em que estamos tratando, falando de benfeitorias no
transporte publico em plena pandemia, n6s estamos tratando de uma realidade que
foi na contramao do discurso dominante e que teve, no discurso da midia, o potencial
para avilta-lo veementemente.

A construcao midiatica é perversa e tem, nos interesses do capital, a sua forca
motriz. Chomsky nos lembra do poder dela de “passar a impressao”, esta com a ideia

de protecdo, quando, na verdade, esta nos manipulando paulatinamente. Vejamos:

E necessario, também, falsificar completamente a histéria. Essa é
outra maneira de superar as tais restricdes doentias: passar a
impressao de que quando atacamos e destruimos alguém, na verdade
estamos nos protegendo e nos defendendo de agressores e monstros
perigosos, e assim por diante.*

Para trabalhar com essa abordagem, o capitulo | vem imbuido da preocupacao
de se trabalhar cidade em sua amplitude, além de ser a denominacdo dada ao
capitulo. Para tanto e atendendo a uma perspectiva que visa a melhor compreender
a percepcao de cidade, assim como de suas fraturas sociais, o capitulo é contemplado
com uma ampla discussao a respeito da concepcéao que se tem de cidade, da maneira
com a qual o tecido urbano é visto e concebido, além da necessidade de se
apresentarem percepcfes tedricas em sua andlise. Essa preocupacdo parte da
perspectiva de se construir um trabalho em que haja equilibrio entre fundamentacéao
tanto tedrica quanto prética.

Assim como também estamos tratando de um capitulo que vai abordar e
fundamentar a ideia de mobilidade, de movimento, de deslocamento, de mobilidade
urbana em si, nessa linha, vao-se apresentar analises relacionadas a tempo, uso do
solo e localizacdes. Ha uma projecdo sendo construida e que se desenha um “mapa
mental” em sua estrutura. Jonh Dyckman, em seu artigo “O Transporte Urbano”, nos

esclarece toda essa perspectiva em poucas palavras:

4 CHOMSKY, N. Midia: propaganda politica e manipulagdo. Sdo Paulo: Martins Fontes, 2014. p. 16.
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A atitude do urbanista com relacdo ao problema do transporte tem dois
aspectos: 1) a definicdo das funcdes e necessidades do sistema e 2)
propostas social e economicamente validas para atingir esses
objetivos. Essa atitude depende da existéncia de estudos basicos do
uso da terra nas cidades, de maneira a relacionar esse uso com as
necessidades de transporte.*

Trilhando esse caminho, o capitulo chega ao seu terceiro ponto de construcao
gue é a apresentacdo do campo de pesquisa, isto é, a cidade de Vitéria da Conquista.
O leitor fica, entdo, melhor situado no cenario em estudo, bem como quanto a
justificativa de se trabalhar com uma cidade que tem um potencial expressivo de
dialogar com realidades tanto de maior porte quanto de menor porte, ao tempo em
gue é considerada como uma cidade de médio porte. Assim sendo, a funcionalidade
da pesquisa recebe um tonus de visibilidade, haja vista que consegue dialogar com a
grande maioria das cidades brasileiras, atendendo a uma grande diversidade. Trata-
se, aqui, de uma etapa mais sucinta em relacdo aos demais topicos do capitulo, visto
gue a sua andlise esta presente no curso de toda a obra. Sendo assim, a ideia, neste
item, é de fomentar dados técnicos e ampliar a lucidez perante a cidade.

Conseguintemente, no capitulo Il, traz-se a lica a abordagem metodoldgica
utilizada para que esta pesquisa alcance um sentido que venha também se consolidar
como um material de referéncia, ndo s6 de analise, mas também de uma leitura
ampliada e precisa das fraturas sociais da cidade e de solu¢des para a problemética
do transporte coletivo. Como se trata de uma pesquisa que teve o seu direcionamento
todo reinventado durante a pandemia provocada pelo Coronavirus, houve a
necessidade de se fazer consideracfes direcionadas ao cenario em questédo. Para
tanto, a elaboracdo de um survey para a pesquisa quantitativa mostrou-se como uma
metodologia de resultados praticos e contundentes, além de ter alcancado o sujeito
em sSi: 0 Usuario.

Diante dessa mesma prerrogativa, houve a necessidade de se trabalhar, em
formato de entrevista semiestruturada, com personalidades que fossem ligadas ao
transporte coletivo, independentemente do seu vinculo de atuacdo, mas que
atendessem a uma demanda de conhecimento, tanto tedrica quanto pratica, da
tematica em desenvolvimento. A escolha dos entrevistados também se ateve a

preocupacao de se trabalhar com pessoas com alcance de escuta, que trouxessem

45 DYCKMAN, 1972, op. cit., p. 145-168.
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uma leitura critica da esfera urbana, com a garantia da preservacdo de suas
respectivas identidades.

A elaboracao do survey, assim como da entrevista semiestruturada e escolha
dos seus entrevistados, deu-se mediante pesquisa observatoria, de campo. Consistiu,
desse modo, numa etapa que se cumpriu com base na etnografia realizada em
sucessivas viagens dentro do transporte coletivo — os 6nibus —, em suas diferentes
linhas, trajetos. Um dos resultados gerados com essa pesquisa etnografica foi, como
ja dito, a capacidade de se produzir o roteiro para que se desse mais uma etapa da
pesquisa qualitativa, as entrevistas, assim como a elaboracdo de cada questao que
viria a compor o survey.

O capitulo I, por sua vez, vem com uma discussao focada no transporte —
publico e coletivo — tendo, no 6nibus, o objeto central da andlise. Uma etapa que
apresenta um meio de transporte com um notoério poder de alcance econémico e
social, que intervém diretamente na qualidade de vida e psiqué do seu usuéario, e que
se faz como um dos elementos centrais a configuracdo do espaco urbano.

Nessa perspectiva de andlise, o capitulo apresenta as benfeitorias em seus
diversos segmentos, assim como uma discussdo da relagdo que se deu entre
transporte publico e pandemia, além do uso de planilhas quantitativas com o intuito
de elucidar os impactos do cenario em questdo. Os nossos aparatos tecnoldgicos
serdo aqui apresentados, tanto a nivel descritivo quanto interpretativo, na tentativa de
evidenciar o alcance perante o usuario, bem como a apresentacdo de uma analise
social do seu cenario.

As entrevistas realizadas foram integralmente transcritas, e a participacao dos
entrevistados vem explicitar uma parte significativa dessa abordagem. As suas falas
sdo, entdo, apresentadas, citadas sempre em momento cabivel, mas ndo somente
neste capitulo, como também no subsequente.

O capitulo IV, por seu turno, vai trazer o usuario para o centro da discussdo. A
necessidade de se caracterizar o sujeito deu-se mediante a preocupacdo de se
estabelecer uma linha de analise do usuario de transporte coletivo, assim como a
busca por compreender, mas nao de definir, uma percepcao perante ele. Trata-se de
um embasamento teérico para que essa vertente fique clara, ndo estritamente no
plano da teoria, mas também com relacdo aos elementos etnogréficos, que se fizeram

responsaveis por um encontro contundente na elaboracéo do texto em si.
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Na sequéncia, é apresentado todo o resultado alcancado com o survey. As
figuras vém posicionadas na sequéncia em que foram respondidas, as porcentagens
para cada resposta ficam claras, e a sua analise e interpretacdo vai se fazendo
presente processualmente. Também h& espaco para respostas que foram concedidas
pelos entrevistados e que vém, aqui, demonstrar o que 0 quantitativo apresenta. A
ideia é a de que o texto desemboque em algo que seja real, concreto e aplicavel.

Por altimo, nas Considerac¢des, como o proprio nome diz, cabe uma “conclusao”
a gue toda essa pesquisa chegou, deixando clara a proposta para um transporte
publico que precisa ser elevado a um patamar digno, de direito, sendo o seu usuario

conduzido ao seu uso com uma sensacao de qualidade de vida digna.
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2. CIDADE

Se a forma da cidade orquestra praticas diversas e passa por outras
linguagens além daquela do urbanista e do escritor, quais seriam
essas linguagens? A de um espaco publico que remete a experiéncia
da pluralidade, mas também a da politica que remete a experiéncia
da participacéo, da igualdade e do conflito (MONGIN, 2009).

2.1 APRESENTACAO

Apresentar a cidade e suas fraturas advém da necessidade de que seja
discutida, abordada a concepc¢édo de cidade que ja& vem sendo aqui construida. A
mobilidade urbana € uma realidade que desnuda esse quadro, que tem uma
construcdo socio histérica e que alcanca, no transporte publico coletivo, a sua maior
projecdo dessa realidade. Estamos tratando de um espacgo que vai além e que é
caracterizado, na concepcéo de Lefebvre*s, como uma implicacéo de espacos sociais.

Para tanto, uma construcdo teorica se faz pertinente, fundamentada em
perspectivas de determinados pensadores, com o fito de desenvolver uma breve
perspectiva histérica de como o processo de urbanizagdo veio se desenvolvendo
numa relagédo constante entre capital e trabalho. A relagcdo entre mercado e Estado
Moderno sempre se fez presente, assim como a sua formacéo racional. Milton Santos

aborda a questdo da organizacéao do territério da seguinte forma:

A divisdo do trabalho sup8e a existéncia de conflitos. Devemos leva-
los em conta para empreender uma analise do fenobmeno que seja
valida. Entre esses conflitos, alguns sdo mais relevantes. O primeiro é
a disputa entre o Estado e o Mercado. Mas ndo nos podemaos referir a
essas duas entidades como se fossem um dado macico. Dentro do
mercado, as diversas empresas, segundo a sua forca, e segundo os
respectivos processos produtivos, induzem a uma divisao do trabalho
gue corresponde ao seu proprio interesse. E as diversas escalas do
poder publico também concorrem por uma organizacdo do territério
adaptada as prerrogativas de cada qual. As modalidades de exercicio
da politica do poder publico e da politica das empresas tém
fundamento na divisao territorial do trabalho e buscam modifica-la a
sua imagem.#

46 LEFEBVRE, H. La production de I'espace. 4. ed. Paris: Anthropos, 2000.
4T SANTOS, M. A natureza do espaco: técnica e tempo, razdo e emocao. 4. ed. Sdo Paulo: Ed. da
Universidade de S&o Paulo, 2006. p. 87.
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Partindo dessa necessidade, faz-se um recorte de analise a partir do Brasil
Republica, numa breve contextualizacdo pautada em Caio Prado Junior, bem como
acerca do processo de industrializacdo centrado na Regido Sudeste e o
desencadeamento do massivo movimento migratorio oriundo da Regido Nordeste.
Essa realidade teve uma contribuicdo que merece destaque na trajetéria de
crescimento das cidades, afinal os retirantes, como eram denominados, quase que
em sua totalidade, foram para os grandes centros urbanos.

Com um recorte estabelecido, a objetividade cronolégica torna-se acessivel,
afinal menciona-se o historico rural de um pais genuinamente preconceituoso, carente
de elementos basicos necessarios a ideia de qualidade de vida, com o intuito de
apresentar uma pesquisa que traga ideias de encantamento, de prestigio, de um real
direito a cidade.

N&o se pode fugir do tracado historico e, assim, chegar ao objeto com contetido
e percepcao para a sua andlise. O Brasil foi uma colénia por mais de 300 anos, e
esses tracos tanto permaneceram quanto ainda se mantém. Mbembe nos traz uma
analise que, pautada no pensamento de Frantz Fanon*, remete a “espacializagdo da
ocupacao colonial” e alcanca o “principio da excluséo reciproca”’. Sao analises que

elucidam o presente:

Frantz Fanon descreve vivazmente a espacializacdo da ocupacao
colonial. Para ele, a ocupacao colonial implica, acima de tudo, uma
divisdo do espaco em compartimentos. Envolve a definicao de limites
e fronteiras internas por quartéis e delegacias de policia; esta regulada
pela linguagem da for¢ca pura, presenca imediata e acdo direta e
frequente; e isso se baseia no principio da excluséo reciproca.*®

E notdria a constituicédo de um cenario urbano pautado em construgdo desigual,
em que o 6nibus foi configurado como um elemento empobrecido — feito para pobres
— e, assim, estigmatizado de maneira depreciativa em todos 0s seus componentes, e
a cidade como “desenho” dessa configuracdo. Dai decorre a preocupacdo de se
elaborar um trabalho em que o leitor desemboque nesse universo, que nele seja

inserido. Com esse anseio, um percurso, muitas vezes longo, precisa ser construido.

48 FANON, F. The wretched of the Earth. Traduc&o: C. Farrington. New York: Grove Weidenfeld, 1991.
p. 39.
4 MBEMBE, A. Necropolitica. Arte & Ensaios, n. 32, dez. 2016. ISSN 2448-3338.
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2.2 O QUE E UMA CIDADE?

A cidade é lugar em que o fato e a imaginacao simplesmente tém de
se fundir (RABAN, 1974).

A ideia de se definir cidade é oriunda da mesma necessidade da pergunta aqui
ja feita: o que € mobilidade urbana? Este topico difere apenas por uma palavra a mais,
mas é um questionamento que Raquel Rolnik trouxe como nome de um livro de sua
autoria: O que € Cidade? A referida autora € uma arquiteta que embasa, entre outros
autores, a perspectiva deste trabalho: Ordem Planejada. Em sua vertente de
pensamento, 0 poder urbano est4 na esséncia, na histéria da cidade — inerente ao

porte de tamanho —, e de forma centralizada e despotica:

Mesmo quando néo se trata de massa, quando falamos em cidades
menores estdo presentes a concentracdo, a aglomeracdo de
individuos, e conseqientemente a necessidade de gestdo da vida
coletiva. Esta questdo se coloca até para a vida urbana mais simples
e rudimentar: mesmo numa cidade perdida nos confins da histdria ou
da geografia ha pelo menos uma calcada ou praca que é de todos e
nao é de ninguém, ha o lixo que ndo pode se acumular nas ruas nem
pode ser simplesmente enterrado no jardim, ha a igreja ou o templo a
construir e manter, enfim ha sempre na cidade uma dimenséao publica
de vida coletiva, a ser organizada. Da necessidade de organizacao da
vida publica na cidade, emerge um poder urbano, autoridade politico-
administrativa encarregada de sua gestdo. Sua primeira forma, na
histéria da cidade, é a de um poder altamente centralizado e
despético: a realeza.*

Iniciar esta abordagem focada no transporte coletivo e suas benfeitorias, tendo,
como discussdo macro, a Mobilidade Urbana, remete-nos a necessidade de trazer
uma analise, mesmo que sucinta e com um recorte historico que seja pertinente de
apresentacao, do processo de formagéo e crescimento das cidades, em especial, da
cidade brasileira. Trata-se de uma abordagem social, o que viabiliza a melhor
compreensao e analise dos problemas encontrados no decorrer da pesquisa: o
propdsito do trabalho € que atenda a uma construgdo sistémica. Dessa forma,
apresentamos a auséncia de um projeto de nacéo.

Fazendo uma breve andlise de como se deu a construcéo da ideia de cidade

até a Revolucdo Industrial, esclarecemos que a cidade tinha um cenario

%0 ROLNIK. R. O que é cidade? S&o Paulo: Brasiliense, 2004. p. 19-20.
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genuinamente organico. O tear, as ovelhas, as cercas, as relacdes com o territorio
foram profundamente alteradas: houve uma formacédo de cadeias produtivas, e a
populacdo seguiu em direcdo as cidades. Fazendo uma referéncia ao periodo

sequencial, Karl Polanyi assim nos esclarece:

Calculamos que uma avalanche de desarticulacdo social, superando
em muito a que ocorreu no periodo dos cercamentos, desabou sobre
a Inglaterra; que esta catastrofe foi simultinea a um vasto movimento
de progresso econbmico; que um mecanismo institucional inteiramente
novo estava comecando a atuar na sociedade ocidental; que seus
perigos, que atacaram até a medula quando primeiro apareceram, na
verdade jamais foram superados, e que a histéria da civilizacdo do
século XIX consistiu, na sua maior parte, em tentativas de proteger a
sociedade contra a devastacao provocada por esse mecanismo. A
Revolucdo Industrial foi apenas o comeco de uma revolucao tao
extrema e radical quanto as que sempre inflamavam as mentes dos
sectarios, porém o novo credo era totalmente materialista, e acreditava
que todos os problemas humanos poderiam ser resolvidos com o dado
de uma quantidade ilimitada de bens materiais. °*

Faz-se necessaria essa busca macro, visto que ela é indispensavel a
compreensao do 6nibus e de sua realidade. Estamos abordando um novo cenario
econdbmico que vem se construindo, consolidando, numa projecao crescente de um
novo formato de desigualdade e que tem, na formacao urbana, o seu reflexo. O autor
em questao nos apresenta uma percepcdo fundamentada em uma andlise de uma
sociedade que nao conseguiu se defender de tamanha devastagcéo provocada por
esse novo mecanismo, novo modelo. A Revolucdo Industrial vem como um inicio de
algo que vai muito além do proposto, além de um radicalismo extremo: o materialismo
encontrava a sua base consolidada.

Em suma, a Revolucao Industrial projetou, no Ocidente, uma nova cultura. Essa
abordagem apresenta a concentracdo de rigueza, a obediéncia ao capitalismo, a
industrializacéo, o novo modo de producéo, enfim, a relacdo Capital x Trabalho. Ha a
formacgao de duas novas classes: Burguesia e Trabalhadores, e o fomento da ideia de
desenvolvimento da ciéncia (tecnoldgico), que geram a equivocada ideia de
progresso. H&4 uma rejeicéo a todas as hierarquias tradicionais da Idade Média, assim

como a calcificacao da ideia de liberdade, de autonomia. A burguesia sobe ao poder,

51 POLANYI, K. A grande transformacé&o: as origens de nossa época. Traduc&o: Fanny Wrabel. 2. ed.
Rio de Janeiro: Compus, 2000. p. 58



50

apoiada pelo popular: participacao politica.

Polanyi®? assim justifica o impacto da maquina nas sociedades ocidentais e o
fato de a termos como base para o estabelecimento da economia de mercado, além
de trazer o seu questionamento diante do aparecimento de cidades fabris e a

emergéncia de favelas: a cidade “desenha” uma nova configuragéo:

Mas como pode essa mesma Revolucao ser definida? Qual foi sua
caracteristica basica? Sera que foi o aparecimento de cidades fabris,
a emergéncia de favelas, as longas horas de trabalho das criancas, os
baixos salarios de certas categorias de trabalhadores, o aumento da
taxa populacional, ou a concentracdo das industrias? Imaginamos que
todos esses elementos foram apenas incidentais em relacdo a uma
mudanca basica, o estabelecimento da economia de mercado, e que
a natureza dessa instituicdo ndo pode ser inteiramente apreendida até
gue se compreenda o impacto da maqguina numa sociedade comercial.
Nao pretendemos afirmar que foi a maquina que causou esta
mudanca, mas insistimos que quando as maquinas complicadas e
estabelecimentos fabris comecaram a ser usados para a producao
numa sociedade comercial, comecou a tomar corpo a idéia de um
mercado auto-regulavel.®

Em sua analise, o impacto da maquina, na sociedade comercial, vem de base
para a apreensao do conhecimento, do estabelecimento da economia de mercado: é
uma amplitude que vai além. Estamos falando de uma transformagao fundamentada
no lucro, este como o foco da motivacao em detrimento da motivag&o da subsisténcia.
Vemos, ai, a forca com a qual a expressao “sistema de mercado” chega, com um novo
conceito de lucro, a autorregulagem dos precos e o findar da economia de mercado.

Polanyi elabora essa construcdo e assim conclui:

A transformacao implica uma mudanc¢a na motivacdo da acao por
parte dos membros da sociedade: a motivacao do lucro passa a
substituir a motivacdo da subsisténcia. Todas as transacdes se
transformam em transacdes monetarias e estas, por sua vez, exigem
que seja introduzido um meio de intercambio em cada articulacdo da
vida industrial. Todas as rendas devem derivar da venda de alguma
coisa e, qualquer gue seja a verdadeira fonte de renda de uma pessoa,
ela deve ser vista como resultante de uma venda. E isto o que significa
o simples termo ‘sistema de mercado’ pelo qual designamos o padrao
institucional descrito. Mas a peculiaridade mais surpreendente do
sistema repousa no fato de que, uma vez estabelecido, tem que se lhe
permitir funcionar sem qualquer interferéncia externa. Os lucros nao
sdo mais garantidos e o mercador tem que auferir seus lucros no

2 POLANY]I, 2000, op. cit., p. 59
53 1d., Ibid.
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mercado. Os precos devem ter a liberdade de se autoregularem. E
justamente esse sistema auto-regulavel de mercados o que queremos
dizer com economia de mercado.

A transformacdo da economia anterior para esse sistema é tao
completa que parece mais a metamorfose de uma lagarta do que
gualquer alteracdo que possa ser expressa em termos de crescimento
continuo e desenvolvimento.>*

Apds esse momento e com a globalizagdo da economia, foi inevitavel um efeito
domind que trouxe dois aspectos criticos — concentracdo demogréfica e niveis de
atuacao —, criando a metropole moderna e seus consequentes problemas sociais. A
abordagem se refere a um Estado Moderno: poder controlado, centralizado, e uma
burocracia exacerbada. Ideia central: razdo — a busca dos meios para conseguir 0s
fins. A sociedade torna-se genuinamente antropocéntrica, dando ao homem a
equivocada ideia de emancipacdo, de liberdade. Tudo isso somado a uma
secularizagdo do mundo: o mundo se torna um mundo mais objetivo.

Falar em objetividade, em burocracia, nos remete a perspectiva de Weber. Ele
abordou a burocracia como uma realidade fundamental, inerente as sociedades
modernas, pois lida, de forma racionalmente organizada, com estatutos legais bem
definidos e que funcionam de maneira eficiente. No tocante ao Brasil, vemos uma
distorcdo nesse propdsito, visto que a presenca de uma ideologia elitista se fez
atuante em sua projecdo, configurando um massivo contingente populacional que
ficou as margens — as margens dos beneficios e dos direitos, situados as margens
dos centros urbanos — e caracterizando-se num pais que produziu uma classe de
humilhados, de marginalizados.

Ao se pensar na razdo, mesmo ela sendo pensada em duas dimensdes —
Razédo Instrumental e Raz&o Substantiva-Afetiva —, vemos que imperou a
Instrumental: dominar 0 mundo, a natureza, a sociedade (a busca dos meios para
conseguir os fins).

E uma realidade que atende a um efervescente processo de urbanizagdo em
escala ascendente: uma urbanizagcdo sem urbanismo. Essa abordagem nos coloca
em processos ja instaurados e evidencia a necessidade de um planejamento que seja
mais instaurador®®, acolhendo formas de planejamento mais participativo: a ideia é

uma projecao de futuro das cidades.

% POLANY]I, 2000, op. cit., p. 60
%5 Questio da imagem: instaurador - elemento instaurador de praticas.
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Nesse propoésito, a abordagem aqui apresenta o Ocidente e 0s seus sucessivos
desdobramentos. Trazendo um foco direcionado ao Brasil, a andlise nos projeta para
um pais fortemente rural, recém-republicano e dono de uma expressiva desigualdade
social. Caio Prado Junior nos apresenta uma Republica que veio no intuito de romper
velhos modelos conservadores, que teve um carater promissor, assim como um tom

social mais elevado, e que desembocou num processo de ambicado pelo lucro:

[...] a Republica, rompendo com os quadros conservadores dentro dos
quais se mantivera o Império apesar de todas suas concessoes,
desencadeava um novo espirito e tom social bem mais de acordo com
a fase de prosperidade material em que o pais se engajara.
Transpunha-se de um salto o hiato que separava certos aspectos de
uma superestrutura ideolégica anacrénica e o nivel das forgas
produtivas em franca expanséao. [...] Nenhum dos freios que a moral e
a convencado do Império antepunham ao espirito especulativo
subsistira; a ambigao do lucro e do enriguecimento se consagrara
como um alto valor social.%®

Diante da discussao que vem sendo elaborada, de um processo de uma nova
cidade gue estéa diretamente relacionado ao cenario industrial em fase de nascimento
e ascensdo, Caio Prado também nos apresenta, e aqui cabe uma mencgao breve, o

contexto em que se deu o impulso e desenvolvimento da indlstria brasileira:

A grande guerra de 1914-18 dara grande impulso a industria brasileira.
N&o somente a importacao dos paises beligerantes, que eram nossos
habituais fornecedores de manufaturas, declina e mesmo se
interrompe em muitos casos, mas a forte queda do cambio reduz
também consideravelmente a concorréncia estrangeira.

[...] Chegada a este ponto de desenvolvimento, a industria passara ja
a ocupar um lugar de grande relevo na economia do pais. Uma boa
parcela dos artigos manufaturados do seu consumo era de producao
interna, dispensando assim importacdes correspondentes de artigos
estrangeiros. Este serd um importante fator de equilibrio das nossas
contas externas e da normalidade financeira do pais.®’

Em meio a essa avalanche, ha a formacéo de um processo de industrializacao
paralelo ao inicio da integragcdo econbmica nacional, projetando um atrativo aos
centros urbanos da Regido Sudeste. O deslocamento populacional, nesse vetor de
crescimento, deu-se oriundo de todos os lados, em especial da Regido Nordeste.

Dentro desse vetor, a cidade de Sdo Paulo se destaca como destino maior, o qual

% PRADO JR, C. Histéria econdmica do Brasil. 4. ed. Sao Paulo: Brasiliense, 1956. p. 215.
571d., Ibid., p. 267
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teve a implantacdo de sucessivos meios de transporte que fomentaram essa
formacao, comecando pelo caminhdo e trem. Vejamos dados da década de 1950 e

gue sdo apresentados por Ferraz, quando as viagens ainda ndo eram feitas de 6nibus:

Uma pesquisa realizada com um universo de 629.180 migrantes no
primeiro quinquénio mostra que o numero de imigrantes procedentes
da Bahia é de 218.969 pessoas, sendo que a soma dos demais
estados do Nordeste é de 283.852, ou seja, a Bahia tem quase 50%
do total (o segundo lugar da pesquisa é ocupado pelo Estado de Minas
Gerais). No segundo quinquénio, a Bahia fica em segundo lugar e
Minas Gerais em primeiro (este é 0 Unico Estado fora da Regido
Nordeste que entra na pesquisa). H4 também, neste periodo, com
excecdo de Alagoas e Sergipe, um aumento notério no nimero de
pessoas dos demais estados da Regido Nordeste. A soma final da
pesquisa mostra uma Bahia com 29,17% do total, Minas Gerais em
segundo, com 22,35%, e os demais estados do Nordeste com uma
soma de 48,43%, ou seja, ao todo, 1.140,065 pessoas.*®

Porém, foi com a chegada do 6nibus que se viabilizou, como apresenta André
Henrique de Brito Veloso em suas palavras, “o maior processo de urbanizacdo do
século XX 59;

A patrtir do fim do século XIX, as cidades mergulharam no complexo e
contraditério processo de modernizacdo das relacdes sociais, com
ritmos e profundidades variados ao longo dessa trajetoria, levando
consigo todas as peculiaridades e contradicdes de um Brasil recém-
republicano, oligarquico e profundamente desigual. Se a urbanizacao
nao é processo espacial hegemodnico até a década de 1930, com o fim
da Primeira Republica isso muda de figura. O processo de
industrializacdo por substituicio de importacbes e o0 processo de
integracdo econdmica nacional que se inicia, amplia a capacidade
produtiva e a dindmica econdmica de todo o pais, atraindo e
multiplicando cada vez mais a populacdo nas grandes cidades do
sudeste. Dos interiores e sertdes dos quais surge a populacao que se
faz urbana, novas ocupacoes se dao a cada dia, e é o vacuo o da
estrutura estatal que o transporte por 6nibus surge como alternativa
para consolidar e dar dindmica ao maior processo de urbanizacdo do
século XX.%0

Um cenario que projetou o desenvolvimento de uma regido em detrimento da

outra, além de um descaso com um pais genuinamente rural também em favor de

% FERRAZ, |. V. C. Lutas, glérias e desencantos: a peregrinacio do retirante nordestino para S&o
Paulo nas décadas de 1950 e 1960. 2012. p. 21. Dissertacao (Mestrado) - PUCSP, 2012.

%9 VELOSO, A. H. de B. O 6nibus, a cidade e a luta. Belo Horizonte: Impressdes de Minas, 2017. p. 34

60 |bid., p. 34
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uma construgdo urbana. Nunca se levou em consideragdo que, “na cidade, a
adaptacdo aos imperativos da modernizacdo globalizadora é mais dificil que no
campo”®. E o autor segue a sua abordagem contemplando que, “na cidade, renovar
a materialidade € mais laborioso que no mundo rural. Rigida pelo seu estoque de
capital fixo fixado duravelmente instalado, a cidade resiste a uma difusdo mais rapida
e mais ampla da racionalidade contemporanea”®?. Nesse caso, pode ser sistematizada
a concepcéao de que, no Brasil, nunca houve um projeto de nacéo, remetendo-nos a
um cenario de uma “eterna colénia”, o que reverberou diretamente no espaco urbano
e desembocou em um pais de estigmas dos mais depreciativos. Ferraz assim nos

apresenta a consolidacdo desse cenario:

Nao houve a construcdo de uma nacdo com olhares internos,
direcionados ao seu povo em si, numa busca pela resolucdo de seus
dilemas que perecem, mas sim numa constante formacdo de uma
classe trabalhadora subalterna, subjugados a baixos salarios sem
maiores perspectivas de crescimento, ou seja, com um teto muito bem
estabelecido e sem incentivo, ou melhor, auséncia de investimento em
educacio, alternativa que vem como uma maneira de limitar cada vez
mais a grande massa desfavorecida. O que é fortalecido sao os
monopolios e os grupos financeiros internacionais.®?

Milton Santos nos direciona a uma precisa analise perante a ideia de lugar e
coloca que o valor do homem esta associado ao seu lugar no territério. Tal afirmativa
advém da necessidade de justificar a apresentacdo da formacao do Brasil como um
pais de estigmas, produtor de uma violéncia para com os estigmatizados, e que nos
leva a uma engenharia social deficiente de analises basicas. Sendo assim, ele nos

trouxe:

Cada homem vale pelo lugar onde esta. O seu valor como produtor,
consumidor, cidaddo, depende de sua localizacdo no territério [...] A
possibilidade de ser mais ou menos cidaddo, depende, em larga
proporcéo, do ponto do territdrio onde se esta.®

Fazendo uma alusdo ao posicionamento do sujeito na cidade, na sua

localizagdo, no seu bairro de moradia, na mesma obra O espaco do cidadao, Milton

61 SANTOS, 2006, op. cit., p. 208.

62 |d., Ibid, p. 208.

63 FERRAZ, 2012, op. cit., p. 27

64 SANTOS, M. O espaco do cidad&o. Sdo Paulo: Nobel, 1987. p. 81.
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Santos nos coloca frente a frente com uma realidade engessada por meio de um
processo perverso de estratificacdo em que uns tém e outros, além de nao terem,

também ndo terdo, e assim segue, ou seja, se perpetua:

H4, em todas as cidades, uma parcela da populacdo que nao dispde
de condicdes para se transferir da casa onde mora, isto &, para mudar
de bairro, e que pode ser explicada a sua pobreza pelo fato de o bairro
de sua residéncia ndo contar com servigos publicos.®®

Estamos tratando de um processo de auséncia plena de servigos publicos —
auséncia plena do basico —, de miséria material e afetiva: invisibilidade da periferia.
Sendo assim, podemos, agora, fazer uma inferéncia identitaria, em que o sujeito
passa a valer diante do lugar em que ele vive. Nessa perspectiva, Santos nos

apresenta a cidadania. Vejamos:

As condicdes existentes, nesta ou naquela regido, determinam essa
desigualdade no valor de cada pessoa, tais distor¢cdes contribuindo
para que o homem passe a literalmente a valer em funcédo do lugar
onde vive. Essas distor¢cbes devem ser corrigidas em nome da
cidadania.®®

A construcédo desse raciocinio pode ser entdo compilada no préprio Caio Prado,
guando este nos coloca que o Brasil € um pais em que a vida econémica é funcdo da
luta de monopolios e grupos financeiros internacionais, e ndo dos fatores internos de

necessidade da populacéo. Vejamos:

O Brasil, como os demais povos de sua categoria, ndo conta senao
como massa inerte de manobra, nao é senao parcela insignificante
num todo imenso em que se dilui e desaparece. A sua vida econdmica
nao é funcao de fatores internos, de interesses e necessidades da
populacdo que nele habita;, mas de contingéncias da luta de
monopolios e grupos financeiros internacionais concorrentes. O que
conta nele sao os bracos que podem ser mobilizados para o trabalho,
as possibilidades naturais que seu solo encerra, o consumidor
potencial que nele existe e que, eventualmente, uma campanha
publicitaria bem dirigida pode captar.®’

Como ja foi mencionada, nas linhas supracitadas, a perversidade da

construcdo mididtica, podemos melhor compreender, alcancar a citacdo de Caio

8 SANTOS, 1987, op. cit., p. 85
6 1d., Ibid., p. 112
7 PRADO JR, 1956, op. cit., p. 283.
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Prado quando ele nos traz uma referéncia a campanha publicitaria. Vejamos uma

breve mencéo ao seu papel:

A propaganda sempre veio como um alicerce para que se
produzissem imagens que viessem ao encontro direto dos interesses
do governo e de uma elite latifundiaria e industrial.

Pautado na exposi¢cao anterior de produgao de um pais que ratificou
uma classe a uma condicao inferior, mostra-se agora os ganhos com
o periodo aqui em estudo, mas sem jamais perder de vista que houve
uma gama da populacao penalizada pela construgdo e que também
foi 0 braco, ou melhor, a forga de trabalho motora.®®

No que tange a democracia politica no Brasil, houve avanco, assim como o
Estatuto da Cidade® é um avanco: apés a sua criacdo, as operacdes urbanas
transformaram-se num grande instrumento de geracdo de recursos financeiros,
porém, nos direitos sociais e civis ainda had uma deficiéncia atroz. Vemos a
universalizacdo dos direitos urbanos basicos — agua, esgoto, limpeza, pavimentacao
—, que séo direitos sociais, mas nos deparamos com milhdes de pessoas isentas de
todos esses direitos, que séo basicos.

Destarte, é preciso demonstrar como o transporte € apresentado no Estatuto
da Cidade, bem como a sua relagdo com a Mobilidade Urbana. Seguem todos os

pontos tratados e colocados aqui de maneira precisa:

CAPITULO |

Diretrizes Gerais

Art. 1° Na execuc¢do da politica urbana, de que tratam os arts. 182 e
183 da Constituicdo Federal, sera aplicado o previsto nesta Lei.
Paragrafo Unico. Para todos os efeitos, esta Lei, denominada Estatuto
da Cidade, estabelece normas de ordem publica e interesse social que
regulam o uso da propriedade urbana em prol do bem coletivo, da
seguranca e do bem-estar dos cidadaos, bem como do equilibrio
ambiental.

Art. 2° A politica urbana tem por objetivo ordenar o pleno
desenvolvimento das func¢des sociais da cidade e da propriedade
urbana, mediante as seguintes diretrizes gerais:

| — garantia do direito a cidades sustentaveis, entendido como o direito
a terra urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infra-estrutura
urbana, ao transporte e aos servicos publicos, ao trabalho e ao lazer,
para as presentes e futuras geracoes;

[...]

V - oferta de equipamentos urbanos e comunitarios, transporte e

% FERRAZ, 2012, op. cit., p. 27-28
% BRASIL. Lei n° 10.257, de 10 de julho de 2001. Regulamenta os arts. 182 e 183 da Constituicio
Federal, estabelece diretrizes gerais da politica urbana e da outras providéncias. Estatuto da Cidade.
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servicos publicos adequados aos interesses e necessidades da
populacao e as caracteristicas locais;

[...]

Art. 3° Compete a Unido, entre outras atribuicdes de interesse da
politica urbana:

| — legislar sobre normas gerais de direito urbanistico;

Il — legislar sobre normas para a cooperac¢do entre a Unido, os
Estados, o Distrito Federal e os Municipios em relagdo a politica
urbana, tendo em vista o equilibrio do desenvolvimento e do bem-estar
em ambito nacional;

[l — promover, por iniciativa propria e em conjunto com os Estados, o
Distrito Federal e o0s Municipios, programas de construgdo de
moradias e a melhoria das condi¢cbes habitacionais e de saneamento
bésico;

IV — instituir diretrizes para o desenvolvimento urbano, inclusive
habitacdo, saneamento bésico e transportes urbanos;

V — elaborar e executar planos nacionais e regionais de ordenacao do
territorio e de desenvolvimento econémico e social.

[..]

CAPITULO Il

Dos Instrumentos da Politica Urbana

Secéo Xl

Do Estudo de Impacto de Vizinhanca

Art. 36. Lei municipal definirh os empreendimentos e atividades
privados ou publicos em area urbana que dependerdo de elaboracdo
de estudo prévio de impacto de vizinhanca (EIV) para obter as licencas
ou autoriza¢bes de construcdo, ampliacdo ou funcionamento a cargo
do Poder Publico municipal.

Art. 37. O EIV serd executado de forma a contemplar os efeitos
positivos e negativos do empreendimento ou atividade quanto a
qualidade de vida da populacdo residente na area e suas
proximidades, incluindo a analise, no minimo, das seguintes questdes:
| — adensamento populacional;

Il — equipamentos urbanos e comunitarios;

Il — uso e ocupacao do solo;

IV — valorizacdo imobiliaria;

V — geracao de trafego e demanda por transporte publico;

VI — ventilacdo e iluminacao;

VII — paisagem urbana e patrimonio natural e cultural.

Paragrafo Unico. Dar-se-a publicidade aos documentos integrantes do
EIV, que ficardo disponiveis para consulta, no érgdo competente do
Poder Publico municipal, por qualquer interessado.

[..]

CAPITULO Il

Do Plano Diretor

Art. 41. O plano diretor é obrigatorio para cidades:

| — com mais de vinte mil habitantes;

Il — integrantes de regides metropolitanas e aglomeragfes urbanas;
Il — onde o Poder Publico municipal pretenda utilizar os instrumentos
previstos no 4° do art. 182 da Constituicdo Federal;

IV — integrantes de &reas de especial interesse turistico;

V — inseridas na area de influéncia de empreendimentos ou atividades
com significativo impacto ambiental de &mbito regional ou nacional.
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§ 1° No caso da realizagdo de empreendimentos ou atividades
enquadrados no inciso V do caput, 0s recursos técnicos e financeiros
para a elaboracédo do plano diretor estardo inseridos entre as medidas
de compensacédo adotadas.

8 2° No caso de cidades com mais de quinhentos mil habitantes,
deverd ser elaborado um plano de transporte urbano integrado,
compativel com o plano diretor ou nele inserido.

[.]

CAPITULO |

Do Conselho das Cidades

Art. 1° O Conselho das Cidades — ConCidades, érgédo colegiado de
natureza deliberativa e consultiva, integrante da estrutura do Ministério
das Cidades, tem por finalidade estudar e propor as diretrizes para a
formulacéo e implementacao da Politica Nacional de Desenvolvimento
Urbano, bem como acompanhar e avaliar a sua execucéo, conforme
dispbe a Lei no 10.257, de 10 de julho de 2001- Estatuto da Cidade.
Art. 2° O ConCidades € responsavel por propor as diretrizes gerais
para a formulagdo e implementacdo da Politica Nacional de
Desenvolvimento Urbano, em consonancia com as resolucdes
aprovadas pela Conferéncia Nacional das Cidades.

Secéo |

Das Atribuicbes

Art. 3° Ao ConCidades compete:

| — propor programas, instrumentos, normas e prioridades da Politica
Nacional de Desenvolvimento Urbano;

Il — acompanhar e avaliar a implementacdo da Politica Nacional de
Desenvolvimento Urbano, em especial os programas relativos a
politica de gestdo do solo urbano, de habitacdo, de saneamento
ambiental, de mobilidade e transporte urbano, e recomendar as
providéncias necessarias ao cumprimento de seus objetivos;

[...]

Secao Il

Do funcionamento

Subsecéo |

Dos Comités Técnicos

Art. 5° O ConCidades contara com o0 assessoramento dos seguintes
Comités Técnicos de:

| — Habitacao;

Il — Saneamento Ambiental;

Il — Transito, Transporte e Mobilidade Urbana; e

IV — Planejamento e Gestéo do Solo Urbano.

§ 1° Na composicado dos Comités Teécnicos, devera ser observada a
representacdo dos diversos segmentos indicados no art. 4°.

§ 2° Os Comités Técnicos serdo coordenados pelos Secretarios
Nacionais do Ministério das Cidades responsaveis pelos respectivos
temas.”

Ao mesmo tempo, € preciso lidar com as questdes relacionadas a integridade

fisica das pessoas — roubos, furtos, homicidios —, que séo direitos civis e ainda

0 BRASIL, 2001, op. cit.
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distantes de qualquer esfera de resolucdo. Dessa forma, cabe uma critica de Flavio
Villaca ao Estatuto da Cidade, em seu artigo com um nome sugestivo: Estatuto da

Cidade: para que serve?, mostrando o seu formato ilusorio:

llusdo. Em primeiro lugar porque, em geral, esse tipo de lei pretende
ser completa e esgotar um tema. Em segundo lugar, porque tal
detalhamento envelhece logo e precisa ser substituido. Em terceiro
lugar porque este aumenta 0s espagos para as duvidas e
contestacfes, em vez de diminui-los. Em oposicdo ao detalhamento,
hé& os principios gerais. Estes, ao contrario, correm menor risco de ser
incompletos, demoram mais tempo para envelhecer e se tornar
obsoletos e, finalmente, sdo menos vulneraveis a duvidas e
contestacdes.’t

O Brasil é um pais que tem uma formagdo escravocrata que perdura em sua
génese estrutural. Em Homens Livres na Ordem Escravocrata, Maria Sylvia’ traz
uma questao central que aponta para esses homens “livres” quando se avolumaram:
eles se tornaram expressivamente mais numerosos do que os escravos. Ela nos traz
um modelo de escraviddo qualificada, em que o trabalho livre é colocado como um
constitutivo do mundo moderno pela medi¢do do seu contrério, o trabalho escravo,
sendo que ha uma série de outras determinacdes que lhe imprimiram sentido.

Pensar em expansao de cidadania em um pais com esse perfil histérico tdo
presente, traz uma dificuldade diferenciada, que vai além. A nossa sociedade projetou
mecanismos de controle e dominac¢éo social, os quais estédo instaurados no sistema:
€ um processo de desfacatez de classe, o que implica o fato de as pessoas serem, ao
mesmo tempo, liberais e escravagistas. A matriz da desigualdade nado reside em
culpar os pobres, mas sim em uma desobrigacdo diante da pobreza: uma
desresponsabilizagdo do Estado. Nessa perspectiva de construgéo, nao teve espaco
para uma politica habitacional urbana e perdeu-se de vista que a cidade é feita de
espacos e de pessoas: 0 que esta fora de mim também esta dentro de mim e me
constitui. Dowbor”® apresenta dados da ONU que nos elucidam essa configuracéo e

coloca que as raizes sdo mais politicas que econémicas:

L ROLNIK, R. Estatuto da cidade para que serve? 2012. Disponivel em:
https://raquelrolnik.wordpress.com/2012/10/26/estatuto-da-cidade-para-que-serve/

2 FRANCO, M. S. de C. Homens livres na ordem escravocrata. 4. ed. S&o Paulo: Fundacéo Ed. da
UNESP, 1997.

> DOWBOR, 20186, op. cit.
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Segundo as Nac¢des Unidas, ‘o fosso mais profundo situa-se no Brasil,
onde a renda per capita dos 10% mais ricos da populacéo é 32 vezes
a dos 40% mais pobres. Os niveis mais baixos de desigualdade de
renda na regido podem ser encontrados no Uruguai e na Costa Rica,
paises onde as respectivas rendas per capita dos 10% mais ricos sao
8,8 e 12,6 vezes mais elevadas do que as dos 40% mais pobres’.”

Mencionado e apresentado o Brasil associado ao seu perfil historico, é
necessario pensar o seu processo de exclusdo social. Para tanto, Sposati assim nos
traz uma abordagem que contempla essa perspectiva, mostrando-nos a formacéo
associada ao seu carater discriminador, da sua construcdo como um territorio de
segregacdo — de um sequestro da condicdo humana -, desembocando numa

independéncia sem seriedade:

Trazer o tema da exclusao social para o Brasil significa demarcar que
a andlise se dara em uma sociedade colonizada, que ja partiu do
conceito discriminador entre colonizador e colonizado. Ser trazido
para a colbnia era um castigo de degradacdo para alguns
portugueses. Tratava-se, portanto, de um territério de segregacao - e
exploracao de riquezas, é claro, para os comerciantes e espoliadores.
Mais ainda: trazer o tema para o Brasil € somar, a essa cultura, o
processo de escraviddo que sequestrou a condicdo humana a elite e
fez de negros e indios objetos de demonstracdo de rigueza. A
particularidade da histdria brasileira mostra, ainda, um pais que se fez
independentemente, colocado, como seu rei, o filho do rei colonizador,
0 que tornou uma independéncia pouco séria na revolugao de valores
que possa imprimido.

Quero dizer das dificuldades da particularidade brasileira em construir
a universalidade de condi¢cdo humana a todos os brasileiros.”™

Sposati assim prossegue a elaboracdo do seu raciocinio, enfatizando a
exclusdo como a perda de uma conquista, ponto que ja foi aqui tratado, na Introducéo,
mencionando a propria autora. Assim como vem trazer a dimenséo do atraso diante
da conquista do basico, tanto na sociedade quanto no Estado, a autora faz uma
analise da cultura patrimonial aqui presente, desnudando a manifestacdo da

miserabilidade. Vejamos a sua perspectiva:

A concepcao de exclusao social como perda de uma conquista, como
ja me referi, pressupde a anterior universalidade da cidadania. No
caso brasileiro, este patamar de universalidade da cidadania nao foi
ainda consagrado nem na sociedade nem no Estado. Ressalto bem:
na sociedade, em primeiro lugar, e no Estado por consequéncia.

“DOWBOR, 2016, op. cit., p. 16.
S SPOSATI, 1999, op. cit., p. 130-131.
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A cultura patrimonial predominante no Brasil constréi a sociedade por
castas divididas entre proprietarios, entre elite e ralé. O acesso a
cobertura dos servicos sociais publicos é considerado em nosso pais
como uma manifestacdo de miserabilidade ou de incapacidade em
obter o desejado acesso a um servico pago ou de mercado. Atente,
nao se trata, em particular, do acesso aos servicos de assisténcia
social como no caso francés exposto por Paugam, mas dos proprios
servicos de sallde e educacéao (a excecao, aqui, do nivel universitario,
que no Brasil é educacéo publica para os mais ricos).’®

E a autora assim conclui, levando-nos a um processo questionavel de incluséo,

trazendo termos densos para defini-la, tais como: circunstancial, casuistica,

meritocréatica e seletiva. H4 uma auséncia, consolidada no Brasil, de garantia, por

parte do Estado, dos direitos sociais, e estes, quando prevalecem, vém caracterizados

como concessao partiihada com a filantropia, mas ndo como responsabilidade

publica. Sendo assim, o 6nibus, que deveria ser um direito social, ainda ndo o é.

Vejamos a sua concluséao:

A cultura patrimonial ndo incorpora padrdes basicos e universais de
cidadania. A inclusao dos que menos tém é circunstancial, casuistica,
meritocratica e seletiva. Este tipo de sociedade nao incorpora uma
cobertura universal dos riscos sociais; seu patamar, como diria Smith,
€ 0 do risco individual.

O Estado brasileiro consolida uma concepcdo de inclusdo néao
afiancando a garantia de direitos sociais em suas acdes: caracteriza
as atencodes sociais como concessodes partilhadas com a filantropia da
sociedade e ndo assumidas como responsabilidade publica. Trata-se
de uma forma ‘truncada’ ou ‘escolhida a dedo’ da inclusédo social.”

Dessa forma, o texto da Emenda Constitucional n°® 90, de 2015, na Constituicdo

da Republica Federativa do Brasil de 1988, apresenta o 6nibus como um direito social,

assegurado pela lei. Vejamos, na integra, como ele esta mencionado:

Da nova redacgao ao art. 6° da Constituicdo Federal, para introduzir o
transporte como direito social.

As Mesas da Camara dos Deputados e do Senado Federal, nos
termos do art. 60 da Constituicdo Federal, promulgam a seguinte
Emenda ao texto constitucional: Emendas Constitucionais 387

Artigo Unico. O art. 6° da Constituicdo Federal de 1988 passa a
vigorar com a seguinte redacao:

‘Art. 6° Sao direitos sociais a educacao, a saude, a alimentacao, o
trabalho, a moradia, o transporte, o lazer, a segurancga, a previdéncia

76 SPOSATI, 1999, op. cit., p. 131.

71d., Ibid., p. 131-132.
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social, a protecdo a maternidade e a infancia, a assisténcia aos
desamparados, na forma desta Constituigdo’.”®

Bordieu’® apresenta a legitimacéo da desigualdade social: uma sociedade que
criou um discurso que fez com que 0s que estdo embaixo continuassem embaixo e
vendo isso como normal — uma naturalizagdo dos acontecimentos. Estamos imersos
em um discurso dominante e que tem, no espago urbano, a sua projecao direta:
defendeu-se a ideia de liberdade e fraternidade, mas sem igualdade. Chegar em
tempos de globalizacdo implica um acirramento das desigualdades sociais e tem, no
aumento da urbanizacdo, o seu reflexo, em que as politicas de reabilitacdo urbana
foram grandes geradoras de gentrificacao.

Lauriano 8 nos coloca que o “enobrecimento do solo urbano ndo é
simplesmente a valorizacdo imobiliaria e o consequente deslocamento da populacéo
de baixa renda. Estas sdo apenas algumas das consequéncias”. Com essa
abordagem, o autor entdo conclui que, em se tratando de “algo mais amplo que
envolve uma combinagdo de mudancas sociais, fisica e econdmicas distingue a
gentrificacdo como um processo Ou um conjunto de processos especificos
interligados” 82,

Judith Butler est4 presente na construcdo deste trabalho quando a inquietude
nos abrange, ao vermos a necessidade de ser trabalhada a ideia de naturalizar
tamanha precariedade: uma normatizacdo. A autora desenvolveu a teoria da
normatividade, e este trabalho se preocupa em analisar essa concepc¢ao direcionada
ao espaco urbano e as suas precariedades sucessivamente desencadeadas: uma
observacéo direta diante das suas fraturas sociais.

Vamos trabalhar com a ideia de arena — estamos inseridos em uma arena —,
sendo esta tanto perversa quanto naturalizada. A concepcéo fundamentada é a de
periferia para os periféricos — e ai se apresentam os outsiders — bem contextualizados
na perspectiva apresentada por Norbert Elias®?. A obra é fruto de uma pesquisa que

evidenciou que um grupo € capaz tanto de marginalizar quanto de estigmatizar um

78 BRASIL. Constituicido da Republica Federativa. Emenda Constitucional n° 90, Brasilia, 15 de
setembro de 2015. DOU, de 16 de setembro de 2015.

® BOURDIEU, P. (coord.). A miséria do mundo. 8. ed. Petropolis: Vozes, 2011.

80 | AURIANO, W. Gentrificacéo: estratégias de enobrecimento do solo urbano. Dos tijolos de barro no
suburbio paulistano aos blocos de Brasilia. 2013. Dissertacédo (Mestrado) - UNB, 2013. p. 14.

8 1d., Ibid., p. 14.

8 ELIAS, N. Os estabelecidos e os outsiders: sociologia das relacdes de poder a partir de uma
pequena comunidade. Rio de Janeiro: Zahar, 2000.
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membro de outro grupo, promovendo uma interferéncia direta nas construcdes
identitarias.

Em uma sociedade que vé o morador da periferia com descaso,
consequentemente, com a sua individualidade, ndo h& espaco para pensar em sua
memoria. E negado o seu direito identitario, afinal ele é visto como Ginico, com uma
identidade que Ihe é instituida: a perversidade do estigma. Ha necessidade de que
seja abordada, mesmo que brevemente, uma percepcdo de memodria na analise de

Cunha:

Do ponto de vista da psicologia cognitiva, a memoéria é a faculdade de
conservar e lembrar estados de consciéncia passados e tudo quanto
se ache associado aos mesmos. Na psicologia analitica, as memorias
sao reminiscéncias, lembrangas que ocorrem ao espirito como
resultado de experiéncias ja vividas. No dominio da literatura,
memoérias sdo um relato que um escritor faz de acontecimentos
fundamentados em sua vida particular ou mesmo de eventos
histéricos dos quais participou ou foi testemunha.

Nutridos dessa breve andlise, estamos num cenario de “perda de raizes”, ou
melhor, numa auséncia de direito as raizes. Questdes como proximidade, afetividade,
nao sao desenvolvidas, muito menos a ideia de como isso circula nas cidades — onde
0 novo, onde a palavra, onde 0 sujeito possa surgir —, dispositivos onde a palavra e o
afeto possam se encontrar. Essa € uma perspectiva apresentada por Véras numa
abordagem direta de cidadania atrelada com o direito ao espa¢co da memodria, que
também evidencia um capitalismo predatério, que repercute num nomadismo

ininterrupto. Vejamos:

E curioso que a cidadania, por outro lado, é também o direito de
permanecer no lugar, no territério identitario, o direito a seu espaco de
memoéria. O capitalismo predatoério e as politicas urbanas que
privilegiam interesses privados e o sistema de circulacdo acabaram,
muitas vezes, por descaracterizar bairros, expulsar moradores como
favelados (remocdo por obra publica, reintegracdo de posse),
encorticados (despejos, remocado, demolicbes), moradores de
loteamentos irregulares, sem teto, num nomadismo sem direito as
raizes. 8

8 CUNHA, M. J. C. Lingua e identidade em vidas migrantes. In: CUNHA, M. J. C. et al. Migragéo e
identidade: olhares sobre o tema. Sdo Paulo: Centauro, 2007. p. 18.

8 VERAS, M. P B. Exclusdo: um problema brasileiro de 500 anos. In: SAWAIA, B. (org.). As
artimanhas da excluséo: andlise psicossocial e ética da desigualdade social. 14. ed. Petropolis, RJ:
Vozes, 2014. p. 35.
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Em Morte e Vida nas Grandes Cidades, Jane Jacobs apresenta-nos a pesquisa
feita pela antropologa Elena Padilla, que destrincha a afinidade das relagbes humanas
em localidades pobres. H4 uma producdo de afeto, de vinculo gerado, quando o
territério alcanca a projecao de identitario perante os seus moradores, porém, na
cultura capitalista, isso vem se deteriorando com o fortalecimento de um crescente e
orgulhoso processo de solidao: a proximidade tornou-se motivo de vergonha. Vejamos

uma breve descricdo da autora:

A antropdloga Elena Padilla, autora de Up from Puerto Rico [Direto de
Porto Rico], que descreve a vida dos porto-riguenhos num distrito
pobre e depauperado de Nova York, conta quanto cada pessoa sabe
da outra —em guem se deve ou ndo confiar, quem desafia a lei e quem
acumpre, quem é capaz e bem informado e quem € inepto e ignorante
— e como a vida publica nas calcadas e seus estabelecimentos
revelam essas coisas. Sao assuntos publicos. Mas a autora também
fala a respeito da escolha das pessoas que podem aparecer na
cozinha de casa para beber um café, da forca desses lacos e do
namero limitado de verdadeiros confidentes das pessoas, agueles que
partilham sua vida e seus assuntos pessoais.®

Porém, diante de todo o exposto, é necessario retomarmos a ideia de arena,
gue nos condiciona a uma fundamentacao contundente: estamos inseridos em uma
arena. Uma enorme inquietude vem projetada do tamanho sofrimento que isso
desencadeia, numa relacdo direta com uma gama de fatores psicossociais atrelados.
Um espaco urbano segregado — de zonas segregadas — é apontado da seguinte forma

na analise de Véras:

Como se estivéssemos em uma arena naturalizada, onde
competidores teriam as mesmas chances na luta pelo espaco, os mais
aptos ganhariam melhores posicdes nesse ambiente construido e
disso resultariam zonas segregadas, como os circulos concéntricos de
Burgess, os mais pobres excluir-se-iam de um dos anéis urbanos e
imediatamente passariam para o préximo e, gradativamente, o0s
melhores lugares estariam ocupados pelos ‘vencedores’. Zonas de
desorganizacdo moral, zonas de habitacdo operaria, processos de
desadaptacdo de novos habitantes, todos enfeixados nessa
explicacdo que inspirou Oticas funcionalistas e que foram muito
guestionadas.®®

8 JACOBS, J. Morte e vida de grandes cidades. Tradug&o: Carlos S. Mendes Rosa. Reviséo da
traducéo: Maria Estela Heider Cavalheiro. Revisdo técnica: Cheila Aparecida Gomes Baildo. 3 ed.
Sao Paulo: Martins Fontes, 2011. (Colecao Cidades). p. 49.

8 VERAS, 2014, op. cit., p. 30.
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E uma realidade que segrega vidas, projetando uma ideia de “vencedores” (0s
estabelecidos), ou seja, a periferia fica para os “perdedores” (os outsiders): o cenario
€ de uma perversidade sem precedentes. H4 uma auséncia plena de respeito quando,
na verdade, deveria ser o oposto do que esta sendo aqui relatado, afinal, como
Damiani nos trouxe, “o espaco, em principio, guarda tempos, guarda acfes, guarda
representacdes, guarda momentos e atos; ele se realiza como mais de um espaco,
realiza-se como implicacdo de espacos sociais”®’. Apresentada essa amplitude de
alcance do espaco, consegue-se melhor compreender a indignacdo do que se
apresenta na realidade e, assim, pode-se trazer a tona o fenbmeno da pobreza urbana

na explanacéo de Véras:

Outros circunscreveram o fendmeno da pobreza urbana como um
recorte especifico, uma vida prépria, com cultura caracteristica e
diversa da sociedade abrangente. E o caso da Cultura da Pobreza, de
Oscar Lewis, descrevendo familias, seu estilo de vida e valores
proprios, como diferentes. As lutas pelo mercado de trabalho, renda,
acesso a bens e servicos, seriam definidoras desses contingentes
'ainda néo adaptados’ a vida urbana.®

Desse processo, apresentamos a degradacdo das areas centrais®, uma
realidade crescente, projetando um medo do contato com o outro. Dessa forma,
constroi-se uma realidade em paralelo, simultdnea: tanto da formacdo de uma
sociedade do medo quanto um culto a morte do espaco publico, visto que ha uma
caréncia de investimentos: espacos publicos sem manutencdo. Noam Chomsky nos
apresenta essa degradacdo como uma auséncia de propostas, por parte dos

governantes, de carater resolutivo:

Se examinarmos os programas domésticos dos governos dos ultimos
dez anos — e incluo aqui a oposicdo democrata —, ndo encontraremos,
de fato, nenhuma proposta séria sobre o que fazer a respeito dos
graves problemas de salde, educacao, falta de moradia, desemprego,
criminalidade, explosdo da populacdo carceraria, prisoes,
deterioracdo das regibes centrais das cidades — um monte de
problemas. Todo o mundo esta ciente disso, e a situagcao s tem
piorado.®®

87 DAMIANI, 2010, op. cit., p. 198.

8 VERAS, 2017, op. cit., p. 30.

8 E uma realidade que vem crescente na maioria das grandes cidades brasileiras, como um todo.
% CHOMSKY, 2014, op. cit., p. 20.
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O contrario disso seria a area central, o espaco publico, um gerador de
cidadania, afinal estamos tratando de areas com restricbes urbanisticas, como 0s
tombamentos historicos, realidade presente nas cidades antigas, 0 que gera uma
identidade diante do espaco. Todo bem tombado exige de um raio de 300m ao redor
dele para, assim, ndo perder a sua visibilidade: é uma série de envoltdrios que vao se
sobrepondo. Contudo, essa realidade ndo € a mais bem aceita: muitos criticos
contrarios a essas exigéncias consideram que fica uma area congelada.

O que precisa ficar claro € que, no tocante ao espaco publico, a sua qualidade
nao é medida com luxo, mas sim com politicas publicas direcionadas a investimentos,
tanto econdmicos quanto sociais: a abordagem precisa ser multi-setorial.* Nessa

perspectiva, assim analisa Beyme:

A andlise de politicas publicas ndo dispde de uma teoria uniforme. No
entanto, com a combinacdo moderna de métodos e um foco novo e
peculiar, ela esta contribuindo, permanentemente, para formacao
tedrica, que também modifica nosso conhecimento sobre a politica
processual tradicional.%?

Necessita-se de um novo olhar sobre a cidade como um todo, um olhar
consciente. Faz-se mister trabalhar a relacdo entre tempo e espaco, hum processo
em que sejam valorizadas as referéncias histéricas locais numa dimensao
antropolégica do espaco (genealogias do territério: afetivo, estético, social, historico).
Dessa forma, os planos urbanos devem ser repensados a partir tanto da instabilidade
quanto da complexidade das suas formacdes, o que abarca as antigas e as novas, e
assim considerar a temporalidade presente. Estamos convencidos da necessidade de
um reencantamento, de que seja revista a definicéo classica de cidade, revitalizado o
sentido das utopias, para, assim, pensar a cidade como um sistema aberto, com o
objetivo de melhorar a qualidade de vida das populacdes residentes: é a busca por
um novo encantamento.

Essa construcdo nos remete a ideia de pensar uma identidade da cidade:

91 S50 poucos os exemplos de modernismo brasileiro: Aterro do Flamengo, Brasilia, Goiania. Em
Blumenau, a Rua XV é um projeto de urbanizagdo. A cidade de Sdo Paulo teve a sua primeira
operacao urbana entre 1990 e 1991: Anhangabadl.

92 BEYME, K. V. Policy Analysis and Traditionelle Politikwissenschaft. In: HANS-HERMANN, H. (org.).
Policy-forschung in der bundesrepublik deutschland. ihr selbstverstandnis und ihr verhaltnis
den grundfragen der politikwissenschaft. Opladen: Westdeutscher Verlag, 1985. p. 7- 29. p. 23.
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respeitar a sua identidade. Nesse anseio, David Harvey traz uma citagao de Soft City,
livro de Jonathan Raban®, que se opde a ideia de cidade como “enciclopédia” ou
“‘empdrio de estilos”. Raban nos traz uma cidade demasiado complexa e sem espaco

para ser disciplinada, além de abordar a continua interacao criativa da vida urbana:

Para o bem ou para o mal, [a cidade] o convida a refazé-la, a
consolida-la numa forma em que vocé possa viver nela. Vocé também.
Decida quem vocé é, e a cidade mais uma vez vai assumir uma forma
fixa ao seu redor. Decida o que ela é, e a sua prépria identidade sera
revelada, como um mapa fixado por triangulacdo. As cidades, ao
contrario dos povoados e pequenos municipios, sao plasticas por
natureza. Moldamo-las a nossa imagem: elas, por sua vez, nos
moldam por meio da resisténcia que oferecem quando tentamos
impor-lhes nossa propria forma pessoal. Nesse sentido, parece-me
que viver numa cidade é uma arte, e precisamos do vocabulario da
arte, do estilo, para descrever a relacdo peculiar entre homem e
material que existe na continua interacado criativa da vida urbana. A
cidade tal como a imaginamos, a suave cidade da ilusédo, do mito, da
aspiracao, do pesadelo, é tdo real, e talvez mais real, quanto a cidade
dura que podemos localizar nos mapas e estatisticas, nas monografias
de sociologia urbana, de demografia e de arquitetura.®

Raban também nos apresenta uma expressao digna de ser apreciada:
“gramatica da vida urbana”, assim como alcanca adjetivos inusitados como “libidinosa
variedade de vidas”, a0 mesmo tempo em que a coloca como “vulneravel a psicose e

ao pesadelo totalitario”

Sinais, estilos, sistemas de comunicacdo rapida altamente
convencionalizada sdo o sangue vital da cidade grande. E quando
esses sistemas entram em colapso - quando perdemos 0 nosso
dominio da gramatica da vida urbana - que [a violéncia] assume o
controle. A cidade, nossa grande forma moderna, é suave, acessivel
a estonteante e libidinosa variedade de vidas, de sonhos, de
interpretacdes. Mas as proprias qualidades plasticas que fazem da
grande cidade o liberador da identidade humana também a tornam
especialmente vulneravel a psicose e ao pesadelo totalitario.®®

Ao se pensar na cidade, esta-se pensando no territorio: é necessario estudar a
histéria. Como ja foi aqui abordada a origem genuinamente agraria deste pais,
ratificamos que o Brasil € um pais que vem de um universo eminentemente rural e

gue passou por um crescente processo de urbanizacédo, o que desencadeou uma

% RABAN, J. Soft city. Londres, 1974.
% HARVEY, D. A condicdo pés-moderna. 16. ed. Sdo Paulo: Loyola, 2007. p. 17.
% |d., Ibid., p. 18.
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fragmentacdo dos vinculos, que eram rurais, mas que ainda estdo no inconsciente de
cada um. Com as novas relacbes humanas, os vinculos sofreram um processo de
alteracéo e é nisso que nos embasamos para justificar os lagos inconscientes que
constituem a cidade, a cidade que pulsa. Essa realidade vem representada em dados
por Dowbor:

No Brasil, enquanto nos anos 1950 éramos dominantemente um pais
rural, em 2016 a populacdo urbana atinge 85%. O pais se tornou
urbano. Esta afirmacdo tem de ser vista com bom senso. Muitas
cidades sdo peguenas, e constituem mais um aglomerado rural do que
propriamente uma cidade. Mas o fato é que mesmo nos municipios
pequenos, ja é no nucleo urbano local que se tomam as decisdes
sobre o conjunto do territério municipal. Ou seja, a propria articulacdo
urbano-rural se da a partir das cidades. De certa forma, o pais passa
a se construir a partir dos nucleos urbanos dos 5.570 municipios que
compdem de certa maneira os ‘blocos’ de construcédo do conjunto.®

A partir dai, é chegado o momento de se alcancar a seguinte conclusédo de
analise: a mobilidade nasceu da imobilidade. O Brasil trata-se de um pais como um
recente histérico eminentemente rural e que se despontou num processo de
industrializagdo nascente, ou seja, a perspectiva dos seus moradores, tanto da zona
rural quanto trabalhadores da industria em ascenséo, era a imobilidade: viver, morar
onde se trabalha. A realidade recente tracava uma divisdo entre colbnias agricolas e
vilas industriais e, com o passar do tempo, tudo isso foi tomando uma proporcéo de
crescimento que desembocou na necessidade de se reinventar o modelo de moradia
— ndo dava mais para manter o mesmo —, sendo que o transporte passou a ser de
responsabilidade do Estado. Nessa via, Lefebvre aponta para a chegada da cidade

como um laboratdrio das forcas sociais, ao invés da terra:

Na cidade e pela cidade, a natureza cede o seu lugar a natureza
segunda. A cidade percorre assim os modos de producdo, processo
gue se inicia logo que a comuna urbana substitui a comunidade (tribal
ou agréria) ligada de perto a terra. A cidade torna-se, assim, o grande
laboratério das forcas sociais, em vez da terra [...].%"

Em meio a esse cenario apresentado e face a necessidade de um olhar

consciente, sobressaem 0s meios de transporte: o crescimento e a importancia das

% DOWBOR, 2016, op. cit., p. 25.
% LEFEBVRE, H. O pensamento marxista e a cidade. Pévoa de Varzim: Ulissea, 1972. p. 89.
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cidades sempre estiveram associados aos meios de transporte de que dispunham e
controlavam. Com o passar do tempo, houve o desenvolvimento de técnicas que
proporcionaram a acomodacao de pessoas em espacos apertados e desprovidos de
conforto basico. No entanto, o bem-estar, qualidade de vida, nunca estiveram no bojo
das discussdes dos projetos direcionados a esse conceito de desenvolvimento.

Com essa construcdo, que ja nasceu isenta dos preceitos basicos de um
acesso saudavel e que, num conceito equivocado de desenvolvimento, foi afastada
toda a ideia de senso comum: o saber popular, as artes, a filosofia, a religiosidade, ha
todo um embasamento no futuro com o desprezo ao passado, uma das questdes que
projetou os governos totalitarios. Os individuos estao fragmentados.

Trazer a ideia de fragmentos é se aproximar de Zygmunt Bauman, quando ele
fala do dilema que os filésofos comunitarios tém em encantar e atrair tal qual fizeram
os filosofos nacionalistas: “por seu aconchego caseiro, pela promessa de apoio e
compreensao mutuos, harmonia de interesses, unidade de aspiracfes. Mais uma vez,
o dilema tdo antigo quanto a prépria modernidade é negligenciado ou atenuado”®. E

0 autor assim conclui com o mundo fragmentado:

Esse dilema permanece hoje tdo genuino e néo resolvido quanto
sempre o foi e nenhuma argumentacao, seja em que quantidade for,
tem probabilidades de fazer a quadratura desse especifico circulo. Ele
preocupa os filosofos, mas também satura a experiéncia do individuo
pés-moderno reiterada, cotidianamente, num mundo que &
fragmentado, episodico e hostil a acdo constante e conseglente; o
individuo sobrecarregado com a tarefa de escolhas cotidianas e a
tarefa cotidiana de ‘confirmar’ e validar as escolhas entre a cacofonia
de ideais e preceitos contraditorios e efémeros. Tal experiéncia gera
uma necessidade aguda de restabelecer a confianca, o que na
sociedade contemporanea é procurado em dois tipos de autoridade —
a autoridade dos especialistas, ou a autoridade dos nimeros.*®

ApOs nos reportarmos a essa ideia de fragmentos — de fragmentado —, faz-se
digno de mencédo o fato de que o automovel, quando surge, torna-se um elemento
imprescindivel para a socializacdo, acessibilidade na sociedade moderna. Estamos
apresentando um elemento altamente consumidor de espaco urbano, ainda mais se

for considerado o tempo em que ele fica parado. Desenvolveu-se uma cultura de valor

98 BAUMAN, Z. O mal-estar da pés-modernidade. Rio de Janeiro: Zahar, 1998. p. 160
% 1d., lbid., p. 160.
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em torno do transporte individual, a0 mesmo tempo em que precisa ser analisada a
guestao de coloca-lo como o “vilao” e questionar como fica o planejamento urbano
guando pensamos nos diferentes modais e na sua insercdo. 1 Em paises
desenvolvidos, o processo de construcdo foi inverso, conforme aponta Eduardo
Fagnani:

A experiéncia internacional de paises desenvolvidos aponta que o
transporte publico de uso coletivo € nlcleo da politica de mobilidade
urbana e a primeira opcao da populacao para se deslocar. Em geral,
0 metrd é a espinha dorsal de um sistema complexo que articula
diversos outros meios de uso coletivo: VLT, bondes suburbanos, trens
de superficie, rede de 6nibus, balsas, ciclovias e faixas exclusivas para
pedestres e dnibus.0!

Precisamos ver a riqgueza das cidades em sua diversidade, haja vista que elas
perderam a capacidade de criar vida urbana diversificada. Houve um processo de
migragéo de um paradigma de proximidade para um de conectividade, e as cidades
globais vém com a imagem de espacos desnacionalizados, com o publico canalizado
para satisfazer o lucro privado em detrimento do lucro coletivo. Vemo-nos diante de
uma sociedade fraturada — de uma sociedade dividida em classes —, um processo de
degradacéo do humano.

Freud traz o homem e diz que ele

[...] se torna neurdtico porque ndo pode suportar a medida de privacao
que a sociedade lhe impde, em prol de seus ideais culturais, e concluiu-
se entao que, se estas exigéncias fossem abolidas ou bem atenuadas,
isto significaria um retorno a possibilidades de felicidade.1?

Nesse formato que se constréi, vamos, entdo, partir para a cidade vista como
resultante dos atores individuais, o que potencializa a justificativa de tamanhos

dilemas que se instauraram e se mantém fortificados, numa arena regulada, em sua

100 Tomando a cidade de S&o Paulo como um exemplo ilustrativo, segundo o Sindicato dos
Mensageiros, Motociclistas, Ciclistas e Moto-Taxistas (Sindimoto), com dados publicados no ano de
2009, tinha 200 mil profissionais Motoboys. A mesma pesquisa mostra o Brasil com um nimero total
de 900 mil — o maior do mundo —, e o Estado de Sao Paulo com 500 mil. Ou seja, a cidade de S&o
Paulo como a cidade com o maior numero de Motoboys do planeta.

101 FAGNANI, 2016, op. cit., p. 42.

102 FREUD, S. Novas conferéncias introdutérias & psicanalise. In: O mal-estar na civilizag&o, novas
conferéncias introdutérias a psicanalise e outros textos (1930-1936). Sdo Paulo: Companhia das
Letras. v. 18 (Obras Completas). p. 31
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maioria, pelo mercado.

Marx1%3 fala da terra como um bem apropriado, de uma certa maneira, no
sistema capitalista de producdo. Nessa perspectiva, a terra se torna um bem que se
adquiriu no mercado: a terra urbana tem um expressivo papel politico. A estrutura
urbana é toda constituida de partes que se relacionam e que sdo organizadas
segundo uma determinada lei que precisamos entender como uma realidade fisico-
territorial. Nesse contexto, apresentamos as dimensdes fisico-territoriais da estrutura
urbana: sédo distintos elementos que representam uma aglomeragao de atividades,
porém nenhuma dessas aglomeracbes é pura; trata-se de um visivel palco da
diversidade e, na metropole, os seus elementos sdo aglomeracdes de alguma coisa.

Em se tratando desses elementos acima mencionados, Villaga'®* os apresenta
como aglomeracdes fisico-territoriais e que podem ser assim pensados: elemento
Centro, como uma agregacdo de atividades de comércio e servigos; bairros
residenciais, como aglomerados de classes sociais; areas industriais, como
elementos fisicos de atividade econdbmica de producdo; e as demais estruturas
subordinadas, tais como, energia, saneamento e sistema viario que ndo se organizam
de forma aleatoria.

E preciso pensar “em identidade local da populagéo”, expressao trabalhada por
Dowbor (2016), porém essa preocupacao ndo € considerada. Nessa perspectiva, as
especificidades passam a ser consideradas, visto que a realidade passa a ser
pensada de acordo com os problemas locais, especificos, o que projeta uma melhor

resolugao ao contexto bairro e moradia. O autor assim nos apresenta:

Um outro nivel de organizacao da participacao se baseia numa correta
divisdo espacial do municipio. E preciso ordenar o espaco municipal
de acordo com a sua légica demografica, condicbes de vida, elos
comunitarios. Nesse sentido, € necessario repensar a divisdo por
bairros e por zonas rurais, de forma a organizar a participacao
segundo o sentimento real de identidade local da populacédo. Bairros
especificos tém problemas especificos: ha os que ndo tém asfalto, os
gque sdo carentes de agua, e assim por diante. Esse nivel
organizacional permite a participacdo em torno dos problemas de
urbanizacdo, de infraestrutura social e outros que tém intensa
vinculagéo ao local de moradia.l®

103 MARX, K. O capital - o processo global da producéo capitalista. Tradug&o: Reginaldo Sant'anna.
Rio de Janeiro: Civiliza¢éo Brasileira, 1984. Livro Ill. v. 6.

104 ILLACA, F. Reflexdes sobre as cidades brasileiras. S&o Paulo: Nobel, 2001a.

105 DOWBOR, 20186, op. cit., p. 97.
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A disputa é a precursora do valor da terra. Da disputa, nasce o valor da terra e
0 seu preco: é o que vai determinar a legislacdo urbanistica e também produzir o
espaco, ou seja, espacos de maior prestigio e espacos de menor prestigio. As
aglomeracdes, na estrutura urbana, geram disputa em suas dimensdes. Sendo assim,
0 prestigio ndo € um elemento dado, pelo contrario, € um elemento adquirido. Dando
um exemplo de cidades de menor porte, pequenas, as suas classes sociais ainda nao
estdo muito determinadas tanto na cidade quanto no espac¢o. Em sua grande maioria,
a sua maior disputa é por proximidade ao Centro.

Nessa perspectiva de analise, chegamos a ideia de segregac¢éo, uma realidade
gue tem, em sua ideia tradicional, a segregacéo por bairros'%. A segregacao atual da-
se mediante a regido da cidade, uma realidade que sobrevive aos mais variados
indicadores, indo além da questao de renda. Dessa forma, a analise de segregacao
apresenta a ideia de quadrante que contempla o vetor de crescimento e, fora dele,
existirdo apenas “ilhas de riqueza”.

Nessa sequéncia, a segregacao espacial potencializa a formacéo de enclaves
fortificados, com um mercado imobiliario que cria valores voltados para a
gentrificacdo. Para a classe média, vende-se a ideia de cidade do viver bem como
sendo o viver segregado: existe a constru¢ao de um orgulho diante do seu isolamento.
Dessa forma, evidencia-se uma cidade contemporanea deficiente de projetos
contemplativos de intervencao urbana, afinal lidamos com jargdes ultrapassados, tais
como: “é culpa da populagao”.t0”

Fazendo uma breve andlise a respeito da segregacao por bairros, € necessario
pensarmos a sua projecdo mediante o imaginario da sociedade, bem como do lugar
gue ela ocupa na vida dos seus moradores. Por mais que a segregacao atual seja
ditada mediante a regido da cidade, os bairros mantém-se como identitarios:
contribuem na projecao da imagem do sujeito, da sua identidade. Frederich Engels
analisou a classe trabalhadora da Inglaterra, assim como os seus bairros de moradia

e assim concluiu:

106 \yemos, tanto na Africa do Sul quanto no sul dos Estados Unidos, os Negros como categoria de
segregacao. Trazendo a cidade de S&o Paulo como um exemplo nitido dessa realidade, o bairro de
Higiendpolis tem, nos judeus, uma categoria de segregacao.

107 Estamos num outro momento? N&o h& mais uma burguesia nacional, mas sim transnacional. N6s
estamos num momento de avaliacdo — de uma nova ordem moderna — mas ndo de um periodo.
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Todas as cidades tém um ou varios ‘bairros de ma fama’ onde se
encontra a classe operéria. E certo ser frequente a miséria abrigar-se
em vielas escondidas, embora proximas aos palacios dos ricos, mas,
em geral, é-lhe designada uma area a parte, na qual, longe do olhar
das classes mais afortunadas, deve safar-se, bem ou mal, sozinha. 1%

A construcdo de Engels merece ser melhor referenciada em sua propria obra,
afinal ele abrange para uma projecdo que vai além de Londres, indo para todas as
grandes cidades. A reflexdo evidencia uma vasta producdo de miséria e o descaso
gue o pobre recebe por conta da sua condi¢cdo precaria. Trata-se de um sistema

perverso. Vejamos a sua traducéo do referido cenario:

E o que é verdade para Londres, o é também para Manchester,
Birmingham, Leeds, € o verdadeiro para todas as grandes cidades.
Em toda parte, barbara indiferenca, dureza egoista, de um lado,
miséria indestrutivel, por outro, em toda parte guerra social, a casa de
cada um em estado de sitio, em toda parte pilhagem reciproca a
coberto da lei e tudo cinismo e uma franqueza tais que nos
assustamos com as consequéncias do nosso estado social [...].
Dado que o capital, a propriedade direta ou indireta das substancias e
dos meios de producéo, e a arma com que se luta nessa guerra social,
e claro como a luz que o pobre suporta todas as desvantagens de tal
situacdo; ninguém se preocupa com ele. Largado neste turbilhdo
cadtico, tem que se debater como puder.1%®

Wirth10 enfatiza que precisamos caminhar para o urbanismo e vé-lo como um
modo de vida, como um comportamento urbano potencializado pelo seu tamanho,
heterogeneidade e densidade. O percurso de todos esses paragrafos introdutorios
mostra-nos que a discussdo pede por um ponto de partida que provenha de questdes
pertinentes ao espaco urbano, nas suas novas realidades em constante processo de
reformulacdo: uma das ideias é reforcar que lidamos com uma urbanizacdo sem
urbanismo. Sendo assim, é necessario situar o sujeito na cidade, ponto que sera
desenvolvido no capitulo 4 deste trabalho. Rolnik fala da necessidade de se produzir

um “urbanismo antiexclusao”:

Produzirmos um urbanismo antiexclusdo significa, no campo da
regulacao, abrir a cidade para toda a populacao em todos os sentidos,
estabelecer uma regra de construcdo da cidade, regras de

108 ENGELS, F. A situacgdo da classe trabalhadora na inglaterra. Tradugdo: B. A. Schumann. Sdo
Paulo: Boitempo, 2008. p.70.

109 ENGELS, 2008, op. cit., p.57.

HOWIRTH, L. O urbanismo como modo de vida. Traducdo: Marina Corréa Treuherz. In: VELHO, O.G.
(org.). O fenémeno urbano. 3. ed. Rio de Janeiro: Zahar, 1976.
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zoneamento, de parcelamento, que tenham rigorosamente a ver com
a maneira pela qual o povo constréi sua moradia e que, portanto,
consigam incidir sobre ela. Contrapde-se, assim, a uma regulacao
(infelizmente ainda hegemobnica) que atinge o todo apenas
virtualmente, que nao traduz 0s processos que ocorrem em grande
parte da cidade, condenando-a a uma eterna ilegalidade.'!!

Estamos numa urbanizacdo sem urbanismo. A partir de entdo, pensa-se o lugar
do urbanismo, na maneira como é colocado, ou seja, para que ele seja decente, tem
gue haver estratégia, parcimonia, transparéncia e equidade, pontos que sao todos
ausentes. A cidade moderna resulta, historicamente, do desenvolvimento do processo
de industrializacdo: mudancas tecnologicas na industria, nos transportes, nas
comunicagbes e nas técnicas construtivas sdo os requisitos fundamentais ao
crescimento urbano e que ndo contemplam questdes essenciais ao bem-estar

humano.112

2.3 DESLOCAMENTO

Um sistema de transporte verdadeiramente eficaz deve oferecer
muitas alternativas de servico, desde o sistema expresso ao sistema
de distribuicéo local (DYCKMAN, 1972).

A cidade de Vitéria da Conquista é o objeto de nossa analise, e a sequéncia de
benfeitorias, boa parte de cunho tecnoldgico, no transporte publico coletivo, o dnibus,
a partir do momento em que teve inicio a pandemia provocada pela Covid-19 € um
dos objetos de analise dessa discusséo. A despeito disso, vale ressaltar que estamos
diante de um processo que veio se contraindo, se modernizando, desde momentos
anteriores a pandemia.

A observacao inicial perpassa por um cenario que teve, no bilhete Unico, no seu
processo de inovacdo, um quadro que passou por 4 fases de evolugcdo em um tempo
recorde minimo e que serdo melhor detalhadas nos capitulos 4 e 5. Porém, cabe
levantar um questionamento que a pesquisa se preocupou em observar: a habilidade

do poder publico em proporcionar solucdes inovadoras. Sendo assim, busca-se

111 ROLNIK, R. Politica urbana no Brasil. Esperanga em meio ao caos? Revista da ANTP, Sdo Paulo,
2003.

112 FERRAZ, I. V. C. Mobilidade Urbana e Sofrimento: uma anélise psicossocial diante dos usuarios de
transporte publico na cidade de Sao Paulo. Extraprensa, Sao Paulo, v. 12, n. esp., p. 633-645, set.
2019. Disponivel em: https://www.revistas.usp.br/extraprensa/article/view/153973/157024. Acesso
em: 10 set. 2020.
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empreender uma desconstrucdo de que o poder publico € naturalmente lento,
dificultador de processo, afinal, mesmo que potencializadas pela pandemia, as
resolucdes se deram em tempo recorde.

N&o obstante os desdobramentos da pesquisa, faz-se necessario manter uma
analise psicossocial, ideia originaria da pesquisa, em paralelo, mas ndo como objeto
central e sim com uma certa preocupacdo, afinal € o usuario, o sujeito, 0 nosso
direcionamento. Nessa linha, faz-se necesséario mencionar um fenémeno psiquico
caracteristico e predominante na metrépole moderna: atitude blasé. Para tanto,

Simmel assim a traduz:

Ndao h& talvez fenbmeno psiquico que tenha sido tao
incondicionalmente reservado a metropole quanta a atitude blasé. A
atitude blasé resulta em primeiro lugar dos estimulos contrastantes
que, em rapidas mudancgas e compressdo concentrada, sdo impostos
aos nervos. Disto também parece originalmente jorrar a intensificacao
da intelectualidade metropolitana. Portanto, as pessoas estlpidas,
gue nao tém existéncia intelectual, ndo sdo exatamente blasé. Uma
vida em persegui¢cdo desregrada ao prazer torna uma pessoa blasé
porgue agita os nervos até seu ponto de mais forte reatividade por um
tempo tdo longo que eles finalmente cessam completamente de reagir.
Da mesma forma, através da rapidez e contraditoriedade de suas
mudancas, impressées menos ofensivas forcam reacbBes téo
violentas, estirando os nervos tédo brutalmente em uma e outra diregéo,
gue suas Ultimas reservas sdo gastas; e, se a pessoa permanece no
mesmo meio, eles ndo dispGem de tempo para recuperar a forga.3

Dessa forma, faz-se necesséaria a elaboracdo de uma melhor maneira de
compreender a normatizacdo de mecanismos de sujeicdo com 0 poder tanto de
capturar quanto de naturalizar todo um processo de subordinacdo. Trata-se, aqui, de
uma realidade em que a dominacdo se da através do espaco e € na locomocéao
através do espaco que temos a chave de toda a disputa.

Estamos imersos em um processo de locomog¢do humana, mobilidade humana,
e as condi¢cOes desse deslocamento ndo podem se distanciar desta pesquisa. O seu
lugar de moradia se estabelece como a origem das viagens, e o Centro, como o
destino das viagens. Temos, entdo, uma politica de uso do espaco que “amarra” as
partes menos favorecidas as partes mais favorecidas da cidade, projetando uma
perpetuacdo das partes menos favoritas a essa condicdo. Villaga** nos fala em

113 SIMMEL, G. A Metrépole e a Vida Mental. Traduc&o: Sérgio Marques dos Reis. In: VELHO, O.G.
(org.). O fenbmeno urbano. 3. ed. Rio de Janeiro: Zahar, 1976. p. 15-16.
114 yILLAGA, 2001a, op. Cit.
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“localizagbes intra-urbanas” e, assim, traz um fundamento pertinente como justificativa

ao que vem sendo aqui desenvolvido, falando de uma acessibilidade ao Centro:

No tocante as localizacbes intra-urbanas, todas as atividades- por
mais distintos que sejam seus requisitos locacionais - tém um
interesse cm comum: a acessibilidade ao centro. Esse interesse na
centralidade é a prépria razdo de ser das cidades como organismo
espacial. Sem ele, as cidades nado existiiam. Portanto, por mais
diferentes que sejam - como de fato sdo -, 0s requisitos vocacionais
da residéncia, do secundario e do terciario, todos disputam
proximidade ao centro urbano, mesmo que se localizem na mais
longinqua periferia.!®

A partir da leitura e contextualizacdo que o autor nos traz, ele conclui a sua

andlise e evidencia o posicionamento da industria em meio a esse cendrio urbano aqui

abordado, reforcando com as “forgas intra-urbanas”:

Nessa disputa pela acessibilidade ao centro, a industria perde para o
comeércio, que ganha, por sua vez, os pontos de acessibilidade 6tima.
Somente até certo ponto, a localizacdo das indUstrias é externamente
determinada. Escolhida a cidade ou metrépole em que a indUstria vai
se instalar, a distancia ao seu centro passa a ser decisiva, sendo sua
localizacdo determinada por forcas intra-urbanas.'®

Entrando na constituicdo da estrutura urbana, da cidade, o Centro comeca a se

dividir e vamos nos deslocar daquela imagem convencional de Centro: comeca a

surgir o Centro mais rico e o Centro mais pobre, de modo que estaremos diante de

novas centralidades. Villagca **” nos apresenta esse termo na perspectiva de

Gottdiener, em 1985, que nos fala em uma “hierarquia de localizagbes”:

Segundo Gottdiener, o modelo de circulos concéntricos de Burgess
destaca a nocdo de centralidade nos seguintes termos: ‘Assim, as
diversas posicdes nao sao iguais na competicdo espacial — existe uma
hierarquia de localizacdes e a posicao central domina essa hierarquia
em virtude de estar no centro. Sem dulvida, esse modelo implica que
as forcas econdbmicas e politicas requerem centralidade a fim de
organizar atividades sociais'.**8

1S VILLACA, 20014, op. cit., p. 329-330.

16 14, Ibid., p. 330.
17 4., Ibid., p. 330.
1814, Ibid., p. 240.
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O termo que Villaga utiliza para analisar essa perspectiva aparece quando ele
trata da formacdo dos “subcentros”, definindo-os da seguinte maneira: “[...] os
subcentros de comeércios e servicos (aglomeragOes diversificadas de comércio e
servigos, réplicas menores do centro principal) [...]"**°. O autor, nesse passo,

apresenta-nos um recorte histérico dessa formagao:

A investigacao da histéria dos subcentros é importante para que seja
possivel interpreta-los e entender seu papel no espaco metropolitano.
O primeiro subcentro a surgir no Brasil foi o Bras, em Sé&o Paulo, na
década de 1910; logo em seguida, surgiu o subcentro da Tijuca, na
Praca Saens Pefia, no Rio.1?

Num primeiro momento, o sitio natural?! foi um definidor no caminho das
centralidades até que deixou de ser um fator determinante, pois a estrutura urbana ja
estava amarrada, definida: a ideia de bom deslocamento € sempre no sentido que
desemboca ou que perpassa pelo Centro. Esta amostragem aborda um cenario em
gue o sistema viario € quem comanda os deslocamentos, hum cenario em gque a
amarracao dos elementos da estrutura urbana € muito forte: as classes sociais estao
presentes em toda e qualquer decisdo, formando uma cidade dividida segundo as
suas classes sociais, com deslocamentos dos vetores de valorizacao imobiliéria e,
consequentemente, a formacéo de novas centralidades!??.

Damiani'?® aborda as centralidades como uma realidade que tem o cunho
facilitador da populagéo local, tanto em seu cotidiano quanto em sua mobilidade diaria,
pelo fato de assim serem tdo contempladas pelas amplitudes dos seus servicos e
necessidades basicas. A abordagem que a autora constréi coloca-as como uma

“densidade relativa da composicao organica do espago”. Vejamos:

Quando hé& perspectiva de consolidacdo de centralidades
subordinadas nas periferias (grandes avenidas, como eixos de
circulagdo), logo h4 quem garanta a sua solidez - apensar da

19 VILLACA, 20014, op. cit., p. 12.

1201d., Ibid., p. 290.

121 Como a construgéo desta pesquisa se deu originaria na cidade de S&o Paulo, os sitios naturais
seriam assim apresentados com profundidade: Vila Buarque, Higiendpolis, Paulista. Quando sua ideia
deixa de ser um fator determinante, desce para o Jardim América e se mantém no eixo da Rua
Augusta, indo até o Rio Pinheiros.

122 0 Bairro Brasil, que ser4 mencionado na pesquisa, apresenta-se como uma centralidade na cidade
de Vitoria da Conquista, visto que atende a todas essas configurages aqui desenhadas.

123 DAMIANI, 2010, op. cit.



78

informalidade dos loteamentos - pela presenca de grandes redes
comerciais, como as Casas Bahia, por exemplo, e redes bancarias,
como o Banco Bradesco. Pode-se falar de uma estratificacao espacial
das centralidades: de centralidades locais - que faciltam a vida
cotidiana da populacdo em sua mobilidade diaria e oferecem os
servicos e comércio basicos - as regionais (na mesma zona da
metrépole) - que incluem as redes comerciais e de servicos de maior
porte as metropolitanas - cujo acesso € mais reduzido e que podem
incluir uma insercéao profissional necessaria a sobrevivéncia - e assim
por diante. Portanto, trata-se da densidade relativa da composicao
organica do espaco.?*

Ha uma necessidade de se fazer uma ressalva no tocante as centralidades
mais abastadas: descobri-las. Essas centralidades, numa analise prévia, estao
situadas em um bairro popular e em uma localidade de larga classe média, porém nao
sdo encontradas em bairros de alta renda, mesmo que o seu caminhar seja em direcao
as classes altas. Vemos um cenario em que “o processo de producdo do espaco
urbano também ganha novo significado na fase atual da mundializacdo do capital: a
urbanizagdo se torna, em si mesma, um negdcio lucrativo [...]"*?°>. As classes
dominantes, sempre no anseio de otimizar o tempo de deslocamentos, tém o poder
de manipular a producéo desse espaco, conforme Villaga nos apresenta em Reflexbes

sobre as cidades brasileiras:

O mais importante fator explicativo da organizacdo do espaco urbano
e do papel deste na dominacao social que se processa por meio dele.
A classe dominante manipula a producédo desse espaco, priorizando
sempre a otimizagdo dos seus tempos de deslocamento.'?

A exposicao de Villaga?” faz com que desemboquemos na andlise de George,
realizada em 1983, ocasido em que 0 autor nos traz a concepcdo de “tempo
obrigatério”, quando, diante da légica do capital, 0 massivo contingente populacional
€ condicionado a um cotidiano duro, pesado, do qual eles ndo tém escapatéria: o
espaco urbano foi pensado como um negdcio lucrativo diante da elite dominante em

detrimento da reproducao de sujei¢cdes sociais:

124 DAMIANI, 2010, op. cit., p. 194.

125 SCIFONI, S. Urbanizagdo brasileira e mobilidade urbana. In: ALMEIDA, E. (org.). Mobilidade
urbana no Brasil. Sdo Paulo: Fundag&o Perseu Abramo, 2016. p. 29.

126 VILLACA, 20014, op. cit., p. 67.

1271d., Ibid.



79

Se a histéria recente do capitalismo, de pelo menos um século, expde
a producdo do espaco urbano como negdcio lucrativo, a mobilidade
pendular, recrudescida exatamente por esta mercantilizacdo do
espaco, define o estranhamento de segundo grau a que os moradores
estdo expostos, diante aos longos percursos diarios. Poderia ser
traduzida como um dos contetudos da urbanizacdo, mas seria preciso
alca-la a nocdo de tempo obrigatério.*?® Tempo da cotidianidade,
retirado da vida social e humana, esvaziado de relacdes sociais vivas,
cumprindo a funcao estrita do movimento casa-trabalho e a funcao
historica de destituicdo da subjetividade humana, pela humilhacdo e
reducdo da experiéncia urbana, que significa.?

Seria inevitavel ndo alcancar a subjetividade humana numa mobilidade urbana
gue projeta, conforme contextualizou Damiani*®, a “destituicdo da subjetividade
humana”. Trata-se de um tempo cotidiano que é retirado cotidianamente tanto da vida
social quanto humana, em um processo que nao se encerra, pelo contrario: é um
processo cotidiano e sem uma linha de chegada; ndo para. A abordagem da autora
nos insere em um cenario de “reducao da experiéncia urbana”: ha uma precarizacéo
urbana em larga escala.

Toda essa abordagem também nos remete a um sistema viario. O sistema
viario é amarrado ao Centro'!, e a ideia de “longe” é criada, mesmo que ndo seja
longe: é uma questao ideoldgica, que diz respeito a valores. Trata-se de um cenario
em que a ideologia esta a servi¢co da classe dominante. Sendo assim, € uma versao
de realidade criada pela elite dominante, produzindo vitimas com um discurso
enganador. A realidade tem que ser interpretada — ha versdées da realidade —, e a
versdo dominante se projeta para ser a verdade. A operacao urbana sé vinga onde ha
interesses imobiliarios, além de haver uma projecédo de termos de cunho pejorativo,
tais como, “bairro nobre”, que tem uma conotacdo ideoldgica, e “decadéncia do
Centro™'32, que é uma expresséao valorativa.

Nesse contexto, hd um visivel processo de proletarizacéo nas grandes cidades,
uma perspectiva trabalhada e defendida por Amélia Damiani. A autora vem com a
compreensao de “pendria social” diante das periferias urbanas nas grandes cidades

brasileiras, o que caracteriza uma mobilidade urbana perversa, que tem suas raizes

128 GEORGE, P. Geografia urbana. S&o Paulo: Difel, 1983. (Texto original de 1961, sob o titulo de
Précis de géographie urbaine).

129 DAMIANI, 2010, op. cit., p. 195.

130 |d., Ibid.

131 Na cidade de Sao Paulo, a Berrini, como Centro, torna-se cada vez mais verdade.

132 A elite dominante quer passar a imagem da Avenida Olivia Flores como simbolo da cidade de Vitéria
da Conquista.



80

econdmicas intrinsecas nas crises sociais. Ela assim aborda:

O processo de proletarizacdo nas grandes cidades e a urbanizacéao
critica acessam a situacdo de pendria social nas periferias urbanas.
Incluindo uma mobilidade social descendente - gente que sai dos seus
espacos de moradia, para residir ainda mais precariamente, como
estratégia de sobrevivéncia (quando ha uma urbanizacao ou qualquer
programa social de promocéao dos lugares periféricos em que reside)
-, Seja porque 0s mais pobres ndo conseguem pagar novos tributos,
na area agora mais urbanizada, seja porque € a Unica coisa de valor
gue passam a possuir e acabam por comercializar, seja porque
sumariamente sdo expulsos. Entdo, a geografia urbana, além da
mobilidade pendular - casa-trabalho -, que constitui um pensamento
sobre a sinsingularidade da casa urbana, reine elementos para a
compreensao dessa mobilidade urbana muito perversa, com raizes
econdmicas implicadas nas crises sociais que ora vivemos.!3

Trazer a questdo imobiliaria e 0s seus interesses € mencionar os interesses da
elite brasileira. Nessa logica, 0 modelo rodoviarista se fez presente aos interesses
politicos direcionados a atender a classe dominante. E o Brasil tornou-se um pais que
se fincou como o que poderiamos chamar de “pais do automével” e fez dele um aporte
de posicionamento de classe. Leitdo e Pereira'®* apontam para alguns “avangos” que
as cidades tiveram nesse setor, mas com ressalvas e interesses bem direcionados.
Dessa forma, had uma perspectiva de analise que, mesmo considerando os interesses

do capital, qualifica 0 modelo que se constituiu:

Cabe ressaltar, no entanto, que a critica ao modelo rodoviarista no
Brasil precisa ser qualificada. Apesar do privilégio ao automével, ndo
se pode desconsiderar a lacuna de investimentos na malha viaria das
cidades brasileiras, nos territérios populares, periféricos, que, em
geral, carecem ainda de muitos investimentos para maior conexao e
acessibilidade, e superacdo das condicdes de desigualdade em
relacdo a areas onde os investimentos rodoviarios sao reiterados em
nome de interesses elitistas.**®

A questéo do territorio merece atencao especial nessa analise, em decorréncia
da importancia da sua localizacao no territério. A ideia de vulnerabilidade, no sentido

de desprotecdo social e econbmica, ganha corpo, ou seja, € um territério que

133 DAMIANI, 2010, op. cit., p. 193.

B4 LEITAO, K. O.; PEREIRA, J. S. W. O direito a cidade: para além de uma vis&o instrumental e pela
dimensdo espago-temporal da disputa pela mobilidade. In: ALMEIDA, E. (org.). Mobilidade urbana
no Brasil. Sdo Paulo: Fundacao Perseu Abramo, 2016.

135 MORYI, K. K. Controversies on transport’s policies in Sdo Paulo. Symposium London-Beijing-S&o
Paulo, S&o Paulo: FAUUSP, 2012. p. 38.
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evidencia o contingente populacional que se encontra a margem econdémica e social,
desnudando a sua fragilidade diante de elementos como moradia, saude, educacéo e

transporte. Nessa perspectiva de analise da vulnerabilidade, Véras assim aborda:

[...] alguns segmentos constituem-se claramente como vulneraveis,
associando-se a esse conceito a presenca de trés componentes:
exposicdo ao risco, incapacidade de reacao e dificuldades de
adaptacdo diante da materialidade do risco. Nesse sentido, a
vulnerabilidade social considera a inseguranga, a eXposicao a riscos
provocados por crises econdmicas e a instabilidade das condicdes de
vida dos grupos mais pobres, com alta privacdo, incluindo as
estratégias das proprias familias, sua disponibilidade de recursos para
enfrentar suas questdes.**

Em se tratando de transporte publico, a sua construcdo se mostra como
resultado direto da lida com a terra urbana, conforme justifica Veloso'3: “[...] fica claro
como a producao do espacgo pressiona a disputa por localizacdo e pela consequente
renda diferencial da terra urbana, e como essa dindmica € decisiva para o contexto
politico e econdmico do transporte publico”.

O transporte, aqui o coletivo, entra como uma categoria que também evidencia
um Estado com auséncia do bem-estar social. Na verdade, a massa urbana que faz
0 seu uso, que depende desse transporte publico, é uma projecdo de uma exclusao
social perversa e que foi projetada com essa perspectiva: € um cendrio de uma miséria
urbana que se instaurou e que tem, no seu cerne, a desigualdade pelo dinheiro.

Tamanha realidade aponta para um sujeito social apresentado por Butler!3®
como produzido através de meios linguisticos e que produz o que ela denomina de
“apegos apaixonados”: um apego a sujeicdo, gerado pelo proprio poder, e que é
evidenciado em seu efeito psiquico. A sua teoria da normatividade se justifica assim
e, no decorrer da andlise, conseguimos compreender 0 que leva a uma normalidade
do caos.

A dimensao de violéncia é compreendida no sentido amplo do seu significado,
nao se tratando apenas da literal compreenséao da palavra, mas indo ao simbdlico, ao
humano. O resultado € a producédo de uma autoflagelacéo — a pessoa se perde de si

—, € a violéncia ganha um ténus ainda maior: contra a propria existéncia.

136 \VERAS, 2017, op. cit., p. 53.

BT VELOSO, 2017, op. cit., p. 25.

138 BUTLER, J. Caminhos divergentes: judaicidade e critica do sionismo. Sdo Paulo: Boitempo,
2017a.
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Estamos abordando uma discusséo de violéncia que vai além do seu sentido
literal. Pelo contrario, a sua projecao vai em todas as esferas cabiveis — em distintas
situacbes —, inclusive quando ha possibilidade de manifestos e/ou manifestacbes
pelos direitos de melhor dignidade de uso do transporte publico coletivo. Isso pode
ser exemplificado pela acdo, muitas vezes truculenta, da policia perante os
manifestantes — usuarios de transporte coletivo —, atrelada a um discurso tendencioso
e preconceituoso por parte da grande midia. Dessa forma, ndo poderia seguir a
discussdo sem uma melhor contextualizacao desse cenério, a fim de se fazer mais
notdria a projecéo da sua relagéo intrinseca com a mobilidade urbana.

Nesse particular, Butler nos traz uma perspectiva de violéncia na andlise de
Walter Benjamim que ela denomina de “Walter Benjamim e a Critica da Violéncia”,
trazendo a ideia de “violéncia instauradora do direito” e “violéncia mantenedora do
direito™

z

O ensaio de Benjamim é notoriamente dificil. Temos de lidar com
muitas distingbes, e parece que lidamos com elas apenas por alguns
momentos, para ndo as abandonarmos. E preciso trabalhar com dois
grupos bésicos de distingdes para tentar entender o que ele faz. O
primeiro distingue violéncia instauradora do direito e mantenedora do
direito. A violéncia que mantém o direito € exercida pelos tribunais e,
certamente, pela policia: ela representa o esforco repetido e
institucionalizado de garantir que o direito continue exercendo seu
carater vinculante sobre a populacdo que governa; representa 0s
modos cotidianos pelos quais o direito repetidamente impde sua
obrigacdo a quem esta sujeito a ela. A violéncia que instaura o direito
é diferente. O direito é colocado como algo feito quando uma ordem
politica surge e o direito € criado, mas também pode ser uma
prerrogativa exercida pelas forcas militares ao introduzir acdes
coercitivas para lidar com a populagdo indisciplinada.**®

Ao pensarmos em deslocamento, estamos dialogando com uma realidade que
atende a uma relacdo que permeia politicas de uso de solo, meios de transporte e
transito. Como o cerne da nossa pesquisa € direcionada ao transporte coletivo — o
onibus —, Veloso aponta para o dnibus “‘como um elemento de transformacdo da
cidade”%?, Em meio a esse contexto, o protagonismo esta com o usuario, o cidadao
que anda de 6nibus, o individuo que Norbert Elias!*! direciona para que haja uma

preocupacdo de ndo analisid-lo somente no coletivo, mas como esté se situando em

139 BUTLER, 2017a, op. cit., p. 77.
140 ELOSO, 2017, op. cit., p. 18.
11 ELIAS, 2000, op. cit.
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meio a ele. A ciéncia desse sujeito, mesmo sendo analisada por Foucault como uma
sujeicao, nao tem apenas uma maneira de ser vista: 0 mal-estar gerado pelas grandes
metropoles, por si sO, desencadeia um sofrimento psicolégico eminente.

Essa projecéo, caracterizada por um cenario perverso, leva-nos a analise da
“arquitetura do medo”: “Bauman entende que as infraestruturas das grandes
metrépoles revelam o continuo melhoramento de uma arquitetura do medo™“2. E o
autor segue a analise num caminho que chega aos “indesejaveis”: “Essa seria a logica
de seguranca que impde a dinamica de vigilancia e da conservacdo da devida
separacdo sobre os tipos humanos estigmatizados como ‘indesejaveis™ 43,

Mencionadas as politicas de uso do solo, perpassando por um processo de
sujeicdo e desembocando num sofrimento psicolégico, Dowbor!** traz o exemplo da
cidade de Sdo Paulo e constréi uma relacdo que desnuda a condi¢do de muitos que
vivem em bairros muito distantes, o que demanda tempos demasiados em seus
respectivos deslocamentos ou corticos no Centro. H4 uma proclamacdo de uma
politica de descaso para com as grandes massas em favorecimento exclusivo do

capital. Vejamos:

Um bom exemplo é o do solo urbano: Sdo Paulo, uma das quatro
maiores metrépoles do mundo, tem 25% do seu solo vazio,
aguardando valorizacdo por esforgo alheio, obrigando as pessoas a
viver em bairros muito distantes ou em corticos no centro, reduzindo a
racionalidade do uso do recurso mais escasso da cidade.'*

Trata-se de uma cultura do medo, e a pergunta que pode nos permear €: cadé
0 ser? ou Cadé o sujeito? Ha diversas formas de estudar a cidade, diversos pontos
de vista, e este trabalho prop6e uma escuta do territério. Foi apresentado
anteriormente que a cidade é constituida de lacos inconscientes: uma cidade que
pulsa. Dai precisarmos escutar o territério e procurarmos saber quais sao as suas
principais urgéncias. Para tanto, emerge a necessidade de um novo olhar diante da
administracdo publica municipal, que projeta decisGes que estejam direcionadas ao
desenvolvimento econdémico e social. Essa justificativa € assim contextualizada por

Dowbor:

142 NASCIMENTO, M. Do mal-estar em Freud ao mal-estar em Bauman. 2014. Dissertacéo
(Mestrado) - UFPB, 2014. p. 17

43 1d., Ibid., p. 17

144 DOWBOR, 2016, op. cit.

145 1d., Ibid., p. 68-69.
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Com o volume de problemas que se apresentam, a administracao
municipal j& ndo pode mais ser vista, portanto, como um nivel de
deciséo que se limita a construcédo de pracas, recolhimento de lixo e
outras atividades de cosmética urbana. Trata-se de um eixo
estratégico de transformacéo da forma como tomamos as decisdes
gue concernem ao nosso desenvolvimento econémico e social, ao
potencializarmos o papel articulador do conjunto das iniciativas e
agentes econdmicos e sociais que agem no territorio.14°

Sendo assim, faz-se necessario operar sobre a urgéncia social que existe
acerca do territério das cidades, isto €, uma analise de mobilidade urbana que precisa
pensar o acesso, pensar o direito a cidade ao invés da inclusao: trabalhar a trajetéria
é um dos grandes cernes da pesquisa. E uma necessidade de se pensar o homem no
territério, este, segundo Milton Santos!4’, fragmentado pela globalizagéo, que criou
informacéo ao invés de comunicagéo. Estamos diante do territorio da cidade.

Na perspectiva dessa obra, Milton Santos coloca a globalizagdo como uma
fabula, assim como mostra a sua perversidade no tocante a violéncia do capital e da
informacé&o, na busca por uma mais-valia universal. Ao mesmo tempo, o autor nos
apresenta uma globalizacdo como, de fato, pode ser: a servico da cidadania. A sua

construcdo nos coloca diante de uma equivocada concepcéo de aldeia global:

Sem as fabulas e mitos, este periodo histérico ndo existiria como é.
Uma dessas fabulas é a tdo repetida idéia de aldeia global. O fato de
gue a comunicacado se tornou possivel a escala do planeta, deixando
saber instantaneamente o que se passa em qualquer lugar [...]. Um
outro mito é do espaco e do tempo contraidos, gracas, outra vez aos
prodigios da velocidade [...]. Fala-se, também, de uma humanidade
desterritorializada, e essa idéia dever-se-ia outra, de uma cidadania
universal.'#®

Em uma construgcdo que segue essa légica, chegar ao medo € uma realidade
iminente: o0 medo organizou, de formas diferentes, as relacdes sociais. Um territério
criou o medo como uma das resultantes do seu histérico processo de fragmentacao,
e um dos elementos que estdo diretamente inseridos nessa esfera sao as trajetorias
do transporte publico nos grandes centros urbanos.

Diante do exposto, decodificar essas trajetérias requer, também, uma anélise

dos niveis de violéncia que inflige as grandes metropoles no Brasil, projetando um

146 DOWBOR, 2016, op. cit., p. 22.

147 SANTOS, M. Por uma outra globalizagdo: do pensamento Unico & consciéncia universal. Rio de
Janeiro: Record, 2007.

148 SANTOS, 2007, op. cit., p. 41-42.
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medo veemente em seus usuarios. Analisar os deslocamentos, os trajetos do
transporte publico, € uma tarefa permeada de uma complexidade das mais
expressivas, que atende a uma diversidade que é necessario estudar para, assim,
compreender tamanho fenémeno. Enfim, ndo temos uma cidade livre — ha uma falsa
ideia de liberdade —, e a relacdo espaco-tempo-vida ndo é pensada em sua projecao,
assim como ndo esta no bojo das politicas publicas direcionadas a tamanha

problematica:

BN

Pensar uma cidade na qual os fluxos ndo figuem a mercé de
determinantes externos e que o0s deslocamentos possam se dar
voltados para a fruicdo do espaco-tempo-vida, com o desenvolvimento
de novas relagbes sociais, € pensar uma cidade verdadeiramente
livre.149

Assim, pensar o fluxo vai nos evidenciar o deslocamento e a interferéncia direta
gue a pandemia projetou na cidade: O que a pandemia gerou num transporte publico
gue ja ndo era bom? Essa € uma das perguntas necessarias de serem desenvolvidas.
Entretanto, a pesquisa ja sinaliza o anseio por trazer o oposto: O que a pandemia
impulsionou de melhorias no transporte publico? Estamos lidando com uma realidade
em que a pandemia abriu oportunidades de poder modernizar o sistema, o que
desemboca em mais um questionamento: Como uma administracdo de Transporte
Urbano vai se transformando para modificar? Trata-se da dimens&o da importancia
do Poder Publico.

Diante dessa perspectiva, 0s avangcos em inovagado tecnoldgica se fizeram
expressivos e sdo um dos eixos de andlise desta discussdo. Dessa forma, este
capitulo sera seguido dos dois proximos, mas ndo sem apresentar um maior

detalhamento do objeto.

2.4 APRESENTACAO DA CIDADE

Pensar em uma cidade mundial interminavel, nos lembra a
importancia do espaco verdadeiramente aberto, permitindo
atividades livremente escolhidas e a manipulacao e caracterizacéo
das coisas (LYNCH, 1972)

Para que esta pesquisa obtenha notoriedade e com uma projec¢ao significativa

149 VELOSO, 2017, op. cit., p. 30



86

no mundo académico, foi necessario chegar até aqui com toda uma contextualizagéo
do conceito de cidade, de espaco urbano, de territorio que € aqui defendido. Além
disso, foi necesséario esclarecer o que se entende por mobilidade urbana, por
deslocamento e suas inferéncias diretas no contexto tanto socioeconémico quanto da
ideia de bem-estar diante do sujeito. Isso sem falar em todo um tragcado que vem se
desenvolvendo diante do transporte publico coletivo.

Para tanto e com a perspectiva de um maior e melhor afunilamento do objeto
deste trabalho, € necessério que se desenvolva uma pesquisa de campo que viabilize
tamanha expressdo esperada, que sera apresentada e contextualizada, com
profundidade, nos capitulos 3 e 4 deste texto. Sendo assim, comeca-se uma
apresentacdo da cidade Vitéria da Conquista, localizada na regido Sudoeste do
Estado da Bahia, trazendo a baila dados censitarios 1°° necessarios a melhor
contextualizacdo do objeto da pesquisa.

Assim segue:

- Area Territorial:15! 3.254,186 km?2

- Populacédo Estimada:'®? 341.128 pessoas

- Densidade Demogréfica:'>3 91,41 hab/km?

- Escolarizacdo (6 a 14 anos):'>* 96,8%

- IDHM:1%5 0,678

- Mortalidade Infantil:'>6 10,65 6bitos por mil nascidos vivos

- Receitas Realizadas:'*" R$ 637.789,54 (x1000)

150 INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA (IBGE). Cidades e estados: vitéria da
Conquista. Disponivel em: https://www.ibge.gov.br/cidades-e-estados/ba/vitoria-da-conquista.html.
Acesso em: 10 set. 2021.

BLINSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA (IBGE). Area territorial brasileira
2020. Rio de Janeiro: IBGE, 2021.

152 INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA (IBGE). Diretoria de Pesquisas,
Coordenacéo de Populacéo e Indicadores Sociais. Estimativas da populagéo residente com data
de referéncia. 2020.

153 INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA (IBGE). Censo Demogréfico, de
2010. Rio de Janeiro: IBGE, 2011.

154 1d., Ibid.

155 programa das Nagdes Unidas para o Desenvolvimento (PNUD).

156 BRASIL. Ministério da Satde. Departamento de Informatica do Sistema Unico de Saude
(DATASUS). 2017.

157 BRASIL. Secretaria do Tesouro Nacional. Sistema de Informagdes Contabeis e Fiscais do Setor Publico
Brasileiro (Siconfi). Contas anuais. Receitas orgamentérias realizadas (Anexo I-C) 2017 e despesas
orcamentarias empenhadas (Anexo |-D) 2017. Brasilia, DF, [2018]. Disponivel em:
https://siconfi.tesouro.gov.br/siconfi/pages/public/consulta_finbra/finbra_list.jsf. Acesso em: 10 set. 2018.
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- Despesas Emprenhadas:**® R$ 605.294,53 (x1000)

- PIB Per Capita:’®*® R$ 20.761,05

Segundo indice de Desenvolvimento Sustentavel das Cidades, de 5570
cidades do territorio nacional, Vitéria da Conquista ficou na posi¢do 1119, com uma
pontuacéo equivalente a 52,5. Os ODS, como assim sdo chamados, s&o compostos
de 17 itens e tem, no item 11, conforme mencionado na Introducédo desse texto,
Cidades e Comunidades Sustentaveis. O seu pior desempenho esta em Parcerias e
Meios de Implementacdo, e a sua melhor avaliagio estd em Agua Limpa e
Saneamento. A cidade do estado da Bahia melhor posicionada no ranking nacional é
Salvador, com uma pontuagdo de 54,52. Ja no ranking interno da Bahia, Vitéria da
Conquista (Figura 1 e 2) fica na terceira posicdo, ficando atras de Salvador e Madre
de Deus.60

Depois de apresentados os dados acima, faz-se necessério trazer a localizagdo
geografica do municipio de Vitéria da Conquista (Figura 1). Dessa forma, torna-se
visivel a sua localizacdo no mapa do Estado da Bahia. Ja a figura 2 vai trazer o mapa

da cidade de Vitdria da Conquista.

158 BRASIL, [2018], op. cit.

159 |BGE em parceria com os Orgéos Estaduais de Estatistica, Secretarias Estaduais de Governo e
Superintendéncia da Zona Franca de Manaus (SUFRAMA).

160 {NDICE DE DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL DAS CIDADES — BRASIL (IDSC-BR). Vitéria
da Conquista (BA). Disponivel em: https://idsc.cidadessustentaveis.org.br/profiles/vitoria-da-
conquista-BA. Acesso em: 5 ago. 2022.



88

Figura 1 - Localizacao geogréafica do municipio de Vitoria da Conquista

— 140

—1F

Localizagio da Bahia no Brasil.

o am a0 1110m

Fonte: Leituga e Marta.*6?

181 | EITUGA, M. L. S.; MARTA, F. E. F. A memoéria do cotidiano no trabalho Conquistense: o caso do
Parque Ambiental da Lagoa das Bateias. Acta Scientiarum. Human and Social Sciences, v. 42,
n. 1, 2020. Doi: https://doi.org/10.4025/actascihumansoc.v42i1.48934
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Figura 2 - Cidade de Vitoria da Conquista

Fonte: Mapas blog.*6?

Apresentada essa breve introducdo técnica e que serd melhor fundamentada
na construgdo da pesquisa — com o0s dois proximos capitulos destrinchando
minuciosamente —, a cidade Vitéria da Conquista tem um perfil econdmico de
destaque que representa um polo de comércio, educacéao e saude que é referenciado
num raio que abrange dezenas de cidades, ndo somente da Bahia, mas também no
norte de Minas Gerais. Dessa forma, 0 seu espaco urbano tem um consideravel fluxo
populacional composto por uma notoria populacao flutuante, o que desemboca num
massivo trafego de transportes tanto publicos quanto privados. Nas idas a campo, o
olhar etnogréfico projeta uma cidade consideravelmente congestionada até o comeco
da tarde, quando vem o alivio no seu transito: momento em que as pessoas e meios
de transporte comegcam a retornar para as suas cidades de origem. Tudo isso somado
a uma zona rural bem presente no cotidiano da cidade.

No tocante ao transporte publico coletivo, oficialmente, o énibus é o Gnico meio

162 MAPAS BLOG. Mapas de Vitoria da Conquista-BA. 2014. Disponivel em:
https://mapasblog.blogspot.com/2014/06/mapas-de-vitoria-da-conquista-ba.html. Acesso em: 9
ago. 2020.



90

de transporte. Atualmente, sdo duas empresas de 6nibus operando na cidade e
funcionam em formato emergencial, visto que ha um processo de licitacdo em aberto.
Essas empresas regem sob intervengédo do municipio ha mais de dois anos. Quando
apresentado o 6nibus como o Unico meio oficial, isso se deve ao fato da existéncia
das vans, porém estas ndo sdo oficializadas como meio de transporte publico e
carecem da existéncia de um processo de inclusdo, o qual ainda n&o ocorreu. Como
a pandemia projetou um novo olhar sobre questdes como higiene, qualidade do ar,
dentre outros, as vans sao caracterizadas como apertadas, escuras, ar poluido e
sempre qualificadas como sujas.

Vitéria da Conquista é uma cidade que tem a existéncia de uma zona rural bem
povoada e com muitos povoados ao seu redor. Sendo assim, faz-se necessario
pensar a discussédo do transporte publico entre a cidade e essas localidades, as quais
encontram-se deficientes e deficitarias desse fornecimento, colocando os moradores
em condicdes ainda precarias de fornecimento tanto de énibus quanto de vans. Trata-
se de uma realidade inexistente de mototaxista e que nao sinaliza nenhum processo
de implementacgao.

Como trata-se de um polo referencial em varios aspectos, estamos analisando
uma cidade que tem um aporte consideravel e que ja apresenta demandas por novos
servicos de mobilidade. Ha um processo de expanséo da rede cicloviaria, o que vai
representar um avancgo positivo de aceitacdo perante a sociedade, pois, em uma
analise etnogréfica rapida, percebe-se a existéncia de um publico consideravel
fazendo uso de bicicletas como meio oficial de transportes, mas com perfis bem
distintos. A classe menos favorecida usa a bicicleta para ir trabalhar, ja as classes
mais abastadas a utilizam como meio de atividade fisica ou passeio.

Vale trazer, mais uma vez, que ainda ndo ha nada direcionado a existéncia de
mototaxis e nenhum vetor que dé indicios a essa implantagdo, assim como ndo ha
nenhuma busca por parte da sociedade, porém estamos falando de um modal que
esta presente em toda a malha urbana, afinal a presenca dos motoboys € em larga
escala, aléem da moto como meio de locomoc¢éo. Um questionamento que pode ser
pensado, diante dessa auséncia plena de espaco para mototaxistas, é se isso se deve
ao crescente nimero de veiculos privados atendendo por aplicativos'®3. Os seus

usuarios defendem que o valor é baixo e que o servigo é rapido, afinal a demanda é

163 Os aplicativos de transporte s&o diversos.
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grande, além todos os motoristas que foram questionados dizerem que nao hé crise
por falta de passageiros.

Até o presente momento, esse detalhamento apresentado, mesmo que de
forma objetiva, ndo carece de maiores aprofundamentos. Todo o desdobramento sera
produzido nos préximos passos, com as apresentacdes das pesquisas e com a

presenca constante de referenciais teéricos que fundamentam este trabalho.
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3. METODOLOGIA

O transporte urbano nao se destina apenas ao deslocamento de
passageiros e carga, mas também a organizagdo espacial de todas as
atividades dentro da cidade (DYCKMAN, 1972).

3.1 APRESENTACAO

A definicdo do problema se faz como uma relutante necesséria a abertura deste
texto, pois trata-se de um problema que ndo tem um Unico ponto focal. A tematica é
ampla e precisa ser analisada em sua complexidade, ao mesmo tempo em que
também néo se trabalha com a perspectiva da completude. Analisar a mobilidade
urbana e suas inferéncias requer sagacidade na pesquisa, visto que estamos perante
uma problematica que norteia toda a sociedade civil, bem como a dinamica do seu
territério. Diante dessa perspectiva, encontramos 0 assunto proposto: transporte
coletivo.

Nessa linha de andlise, a ideia de planejamento precisa ser sempre revista,
posto que se busca entender a sua concrecdo. Esse termo € trabalhado por Francisco
de Oliveira qguando analisa as teorias com uma necessidadede de ir além, afinal, este
trabalho tem a preocupacdo de ndo desembocar em “modelos”, pelo contrario: a
producdo de conhecimento, aqui, se faz de maneira que promova a reflexdo e que

sirva também de parametro de andlise.

A impossibilidade de uma teoria do planejamento reside
essencialmente em que este - o planejamento - € uma forma: aqui,
parece encontrar-se uma contradi¢cao radical, pois precisamente o0s
esfor¢cos de uma teorizagéo fazem-se, na maior parte dos casos, sobre
as formas que 0s processos sociais assumem; e a contradicao é real,
pois as teorizacdes sobre o planejamento trabalham uma forma sem
tentar realizar ou entender sua concrecao: advém disto que quase
tudo que se escreveu sobre planejamento termina por desembocar em
‘modelos’, que se pretendem de generalizada aplicabilidade.®*

Vale ressaltar que Oliveiral®®* também traz a concepcao de “padrao planejado”
guando aponta para os diversos graus de tensao, das diversas for¢as e dos diversos

agentes, o que potencializa o caminho de construcao metodoldgica que esta pesquisa

164 OLIVEIRA, F. de. Elegia para uma re(li)gido: SUDENE, Nordeste. Planejamento e conflitos de
classe. Sao Paulo: Boitempo, 2008. p. 128.
165 |d. bid.
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se constituiu:

O padrédo ‘planejado’ nado é, desse ponto de vista, sendo uma forma
transformada do conflito social, e sua adocdo pelo Estado em seu
relacionamento com a sociedade é, antes de tudo, um indicador do
grau de tensao daquele conflito, envolvendo as diversas forcas e os
diversos agentes econémicos, sociais e politicos.'®®

Nessa linha de trabalho referente ao problema, vejamos como podemos

elucidar a focalizacao dele:

No seu sentido mais estrito, ‘problema de pesquisa’ é definido como
uma indagacado referente a relacdo entre duas ou mais variaveis.
Essas varidveis podem ser diferentes aspectos da conduta de
individuos, como, por exemplo, frustragcdo e agressividade; dois
eventos sociais, como, exclusdo e criminalidade; e assim por diante.
A relagdo esperada (a hipétese) é deduzida de uma teoria e o
pesquisador procura criar ou encontrar situacdes nas quais essa
relacdo possa ser verificada.®’

Formular com clareza — com a clareza necessaria a construgcdo de sua
conjuntura — vem como um definidor tanto da qualidade quanto da relevancia do tema
proposto. Para tanto, uma prévia na coleta de dados nos apresentou um recorte de
realidade que tem, na cidade de Vitoria da Conquista (BA), o cerne da sua construcao.
O capitulo anterior nos coloca diante de um cenario constituido de duas empresas de
Onibus e vans, além do transporte para a zona rural, e que se caracterizou, desde que
a pandemia foi instituida, em um processo de superlotacdo em decorréncia da
reducdo do quadro de horérios. A ressalva feita no que diz respeito a reducdo do
guadro de horérios € necessaria, afinal a superlotacdo é uma caracteristica anterior a
pandemia.

Na Introducdo, quando apresentada a tematica da pesquisa, foram
apresentados alguns teoricos na andlise do espaco urbano. Neste capitulo de
apresentacao da Metodologia, esses tedricos sao reforcados, afinal sdo intelectuais
gue desenvolvem a ideia de Ordem Planejada: David Harvey, Henri Lefebvre, Le
Corbusier, Milton Santos e Raquel Rolink. A base tedrica que cada um deles

7 bY

desenvolveu é um sustentaculo a edificacdo da problematica aqui defendida e

166 OLIVEIRA, 2008, op. cit., p. 23.
167 ALVES-MAZZOTTI, A.; GEWANDSZNAJDER, F. O método nas ciéncias naturais e sociais:
pesquisa quantitativa e qualitativa. 2. ed. S8o Paulo: Pioneira, 2000. p. 147-148.
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Esse esforco de elaboracdo tedrica € essencial, pois o quadro
referencial clarifica a légica de construgdo do objeto de pesquisa,
orienta a definicAo de categorias e construidos relevantes, e da
suporte as relacdes antecipadas nas hipéteses, além de constituir o
principal instrumento para a interpretacdo dos resultados da
pesquisa.t®®

Pedro Demo constréi a sua andalise diante da bibliografia, afirmando:

“‘comegamos estudando a bibliografia considerada pertinente, de modo sistematico e

reconstrutivo. Nao basta apenas repassar autores para dizer o que foi visto em cada

qual, mas é fundamental construir base tedrica de carater explicativo’'%°. Sendo

assim, a base tedrica se faz consolidada, e ndo em carater reprodutivo, mas sim de

interpretacdo e andlise.

Trata-se de um processo de definicdo que pede por sucessivos passos ainda,

assim como espacos para alinhamentos que se fazem necessarios: tudo em nome de

n&o haver nenhuma interpretagéo distorcida diante dos fendmenos estudados. Sendo

assim, a andlise que segue nos apresenta, de maneira elucidativa, essa construcao:

a) o foco e o design do estudo ndo podem ser definidos a priori, pois
a realidade é multipla, socialmente construida em uma dada situacao
e, portanto, ndo se pode apreender seu significado se, de modo
arbitrario e precoce, a aprisionarmos em dimensdes e categorias. O
foco e o design devem, entdo, emergir, por um processo de inducao,
do conhecimento do contexto e das multiplas realidades construidas
pelos participantes em suas influéncias reciprocas;

b) dada a natureza idiografica (ndo repetivel) e holistica (que exige a
visdo da totalidade) dos fenémenos sociais, nenhuma teoria
selecionada a priori é capaz de dar conta dessa realidade em sua
especificidade e globalidade;

c) a focalizacao prematura do problema e a adocdo de um quadro
tedrico a priori turvam a visdo do pesquisador, levando-o a
desconsiderar aspectos importantes que nao se encaixam na teoria e
a fazer interpretacdes distorcidas dos fendmenos estudados.’®

O presente capitulo pede, entdo, uma escrita sucinta, sistemética, afinal a

Introducdo e Capitulo | ja& abarcam boa parte da centralidade da problematica. E

cabivel, aqui, uma descricdo do processo pelo qual a pesquisa foi produzida com o

168 ALVES-MAZZOTTI; GEWANDSZNAJDER, 2000, op. cit., p. 147-148.
169 DEMO, P. Metodologia do conhecimento cientifico. Sdo Paulo: Atlas, 2000. p. 164.
170 ALVES-MAZZOTTI; GEWANDSZNAJDER, 2000, op. cit., p. 147-148.
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fito de se situar de maneira mais objetiva. Os préximos capitulos vém num formato

extenso e minucioso.

3.2 PESQUISA QUALITATIVA E PESQUISA QUANTITATIVA

Sequenciar a discussdo da Metodologia deste trabalho € também discutir a
ideia de método. Sendo assim, a sua busca néo se faz de maneira automatica nem
repentina, mas sim num processo de construcao e reinvengao constante: a pesquisa
vai ganhando a sua propria autonomia e sucessivos desdobramentos vao se
construindo. Em se tratando do humano — o usuario € um humano —, a procura de um

método pode ser justificada por Vygotsky:

A procura de um método torna-se um dos problemas mais importantes
de todo o empreendimento para a compreensdo das formas
caracteristicamente humanas de atividade psicologica. Nesse caso, 0
método é, ao mesmo tempo, pré-requisito e produto, o instrumento e
o resultado do estudo.!™

Diante dessas premissas ja pontuadas na apresentacao deste capitulo, €
necessario que ndo se faga um longo recorte historico de andlise, visto que se trata
de uma pesquisa com um recorte concreto. A ideia original foi focar a analise no
periodo em que se deu a pandemia, porém, com a prévia da pesquisa de campo, ha
uma série de dados que datam de 2018, 2019, 2020 e 2021. Esses dados apontam
para toda a malha de passageiros, as suas oscilagdes, o impacto diante da pandemia,
a melhor compreensao do tempo presente, assim como a possibilidade de projecoes
futuras. Enfim, estamos diante de uma analise que elucida a nova realidade:
diagnostica a pré-pandemia e projeta o pos-pandemia.

Ja que sao dados que tém um formato abrangente, diverso, a pesquisa nao
tem um perfil reducionista e nem contemplativo, conforme ja foi aqui abordado, mas
sim um trabalho que projeta uma amplitude diante da realidade do transporte coletivo
inserido em um conceito de mobilidade urbana que precisa ser repensado e com 0s
seus usuarios inseridos em uma realidade atrelada, diretamente, a existéncia do
onibus (o 6nibus como um elemento presente na realidade de vida em si). Essa

preocupacgdo trouxe a tona a necessidade de se estruturar a pesquisa num formato

11 VYGOTSKY, L. S. A formacao social da mente. Sdo Paulo: Martins Fontes, 1991. p. 74.



96

em que Salvador Sandoval justifica fazendo um resgate historico a sua explanacao:

Uma joia de historiografia dos métodos de pesquisa social € o
guestionario escrito por Karl Marx, em 1880, a pedido de uma
publicacéo francesa de esquerda, elaborado a pedido dos editores da
Revue Socialiste. O questionario para pesquisar o proletariado so foi
conhecido por estudiosos do Marxismo cinquenta anos depois,
quando publicado no New International. Os editores da revista
francesa Revue Socialiste tinham como intencdo distribuir aos
trabalhadores leitores franceses o questionario, com a finalidade de
tragar um perfil politico, socioeconémico e de condi¢Bes de trabalho
da classe operaria em Paris. O questionario contém 101 perguntas
sobre vérios temas e aparentemente foi distribuido aos leitores,
porém, ndo ha registro de qualquer informacao sobre a devolucéo dos
resultados dessa primeira enquete por correspondéncia (NEW
INTERNATIONAL, 1938)172,173

Um dos propdésitos deste trabalho € a producdo de um material que ndo seja
reducionista e nem Obvio, ou meramente descritivo, antes o contrario: conforme ja foi
aqui mencionado, que sirva de referencial de estudo, tanto académico quanto técnico,
com projecao de solucdes reais. Diante dessa premissa, que o0s resultados aqui
obtidos sirvam de proveito a outros estudiosos e pesquisadores, ponto que Sandoval
justifica a partir de Engels, mencionando A Situacao da Classe Operaria Inglesa, obra

gue ja foi aqui citada no curso deste texto:

[...] a contribuicdo da obra de Engels de 1845, A Situac&o da Classe
Operaria Inglesa, demonstra como um bom analista, firme em seu
enfoque tedrico-metodoldgico, pode aproveitar dados obtidos por
outros pesquisadores para argumentar suas teses sem grandes
obstaculos epistemoldgicos. Também ilustra os inicios, no século 19,
sobre o0 uso de enquetes como forma de pesquisa social, que eram
utilizadas por autoridades publicas interessadas em obter dados de
populagbes e de segmentos populacionais com a finalidade de
considera-los na formulagéo de politicas publicas.'™

Este texto vem trazendo a questdo das benfeitorias pelas quais o sistema de
transporte publico passou, em sua maioria, inovacdes de cunho tecnolégico, como um
dos cernes desta discussdo. Sendo assim, cabe a sua melhor apresentacao, a qual

serd feita com profundidade. O usuario vem como o seu centro, afinal ele € o sujeito

172 NEW INTERNATIONAL, v. 4, n. 12, p. 379-381, dez. 1938.

17 SANDOVAL, S. A. M. Formacdo em métodos de pesquisa na pos-graduacdo: abordagens
multimétodos para as demandas da atualidade. Educar em Revista [online], v. 34, n. 71, p. 69-82,
2018. ISSN 0104-4060. Doi: https://doi.org/10.1590/0104-4060.62647. p. 73.

1741d. Ibid., p. 73.
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que faz uso do transporte coletivo e, assim, necessita de um olhar direcionado e que
abranja a sua amplitude, além de tentar perceber as suas especificidades. Diante
desses dois polos, o trabalho etnogréafico, de campo, conseguiu trazer elucidactes
gue se fizerem necessarias: elaborar uma pesquisa qualitativa, de caréater
exploratdrio, com entrevistas semi-estruturadas através de um roteiro, e uma pesquisa
guantitativa, realizada através de questionario com perguntas objetivas.

Essa preocupacdo vem também sistematizada na fala de Dyckman:

Focalizando o sistema completo das relacdes entre os usuarios e as
facilidades, esses estudos elaborados devem fornecer o material para
a solucéo de dois problemas basicos do transporte urbano: como obter
fluidez eficiente e como promover novas atividades.*”

Assim, quando Dyckman aponta para a ideia de facilidades com o intuito de
resolver problemas bésicos dos usuérios. Esses pontos serdo averiguados, se

alcancados ou nédo, através da pesquisa.

3.2.1 Pesquisa qualitativa

Com a pesquisa qualitativa, fundamentada e comprovada a sua necessidade a
partir da etnografia de campo — viajando em distintas linhas de 6nibus, perpassando
o seu fluxo pelos mais diversos horarios e conhecendo a dindmica durante os sete
dias da semana —, observou-se a necessidade de entrevistar personalidades da area
de transporte, procurando ser o mais diversificado possivel, e conseguir traduzir muito
do que estava ali presente.

Para tanto, foram entrevistadas 6 personalidades selecionadas. Nesse caso, “o
termo selecao é empregado explicitamente em vez de ‘amostragem’. [...] Na pesquisa
gualitativa, a selecdo dos entrevistados ndo pode seguir 0s procedimentos da
pesquisa quantitativa por uma série de razbes”.'’® E os mesmos autores assim
seguem 0 seu pensamento com a seguinte justificativa: “A finalidade real da pesquisa
gualitativa ndo é contar opinides ou pessoas, mas ao contrario, explorar o espectro de

opinides, as diferentes representacées sobre o assunto em questdo”’’. E os autores

175 DYCKMAN, 1972, op. cit., p. 148.

176 BAUER, M. W.; GASTEL, G. (ed.). Pesquisa qualitativa com texto, imagem e som: um manual
pratico. 2. ed. Petropolis, RJ: Vozes, 2002. p. 67.

77 BAUER; GASTEL, 2002, op. cit., p. 68.
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Em sintese, o objetivo da pesquisa qualitativa é apresentar uma
amostra do espectro dos pontos de vista. Diferentemente da amostra
do levantamento, onde a amostra probabilistica pode ser aplicada na
maioria dos casos, ndo existe um método para selecionar 0s
entrevistados das investigacdes qualitativas. Aqui, devido ao fato de o
namero de entrevistados ser necessariamente pequeno, O
pesquisados deve usar sua imaginacao social cientifica para montar a
selecdo dos respondentes.'’®

Diante do exposto e embasado nessa perspectiva apresentada, a selecéo dos

entrevistados e a imaginacdo social cientifica se sustentaram a partir do

embasamento tedrico e do amadurecimento do trabalho etnografico de campo. Sendo

assim, segue uma breve apresentacdo do perfil de cada respondente que atuou,

salientando o seu direito de anonimato assegurado, o que implica trabalhar com cada

entrevistado utilizando apenas denominacdes, tais como: Arthur, Lucas, Maria, Pedro,

Matheus e Davi (nomes ficticios).

34 anos de idade. Educador Fisico de formacdo académica, com
especializacbes em Gestdao de Transito, Direito de Transito e
Mobilidade Urbana; Servidor Publico Municipal atuando como Agente
de Fiscalizacdo de Transito, em funcdes, tanto estratégicas quanto
operacionais; Consultor e Analista de Transito e Transporte em
diferentes municipios do territério nacional; ministra distintos cursos
de formacao na area de transito; Observador certificado: Membro do
Observatorio Nacional de Seguranca Viaria (Arthur).

53 anos de idade. Geégrafo de formacdo académica, com
especializacdes em Analise do Espaco Urbano, Meio Ambiente e
Desenvolvimento Sustentavel, e Gestao Publica; Servidor Publico
Municipal com atuacdes diretas em funcdes diante do espaco urbano:
atualmente atua como técnico da Coordenacao de Transporte Publico;
mobilizador social na elaboracéo do Plano Diretor Urbano; membro de
diversos conselhos municipais: Habitacdo, Pessoas com Deficiéncia,
Desenvolvimento Urbano, Salde, Igualdade Racial e da Cidade;
professor da rede estadual de ensino; e Conselheiro Estadual do
Concidades — BA (Lucas).

50 anos de idade. Pedagoga de formacdo académica, com
especializacbes em Seguranca do Trabalho, Docéncia e Pesquisa
para o Ensino Superior, e Gestao, Educacao e Seguranc¢a no Transito;
Servidor Publico Municipal atuando como Agente de Fiscalizacdo de
Transito ha 19 anos, tendo, com principal atribuicdo, Educacéo e
Fiscalizacdo de Transito; instrutor de auto escola, onde ministra aulas
de Transito, tanto tedricas quanto praticas; em distintas instituicdes,

178 BAUER; GASTEL, 2002, op. cit., p. 70.
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tanto publicas quanto privadas, assim como como ensino basico,
ensino profissionalizante e ensino superior, ministra cursos:
Seguranca do Trabalho e Pedagogia (Maria).

40 anos de idade. Administrador de formacdo académica, com
especializacdo em Mobilidade Urbana e Transito; Servidor Publico
Municipal atuando em fungbes administrativas relacionadas a
problematica da mobilidade urbana e transito, na cidade de Vitéria da
Conquista, ha 13 anos (Pedro).

42 anos de idade. Geédgrafo de formacdo académica, com
especializacdo em Geoprocessamento e Analise do Espaco. Servidor
Publico Estadual atuando na Seguranca Publica. Experiéncia em
atuacao direta nos temas: Mapeamento e Gerenciamento de Areas de
Risco, Gestdo Regional e Local, Capacitacdo em CAD-SIG/GIS,
Mapeamento e Monitoragdo de Riscos, e Ensino de Geografia
(Matheus).

30 anos de idade. Ensino Médio completo; Motorista de Transporte
Coletivo Urbano ha seis anos, com atuacdes em distintas linhas de
tradfego, bem como j& perpassou por diferentes escalas de dias e
horérios (Davi).

Apresentados o0s entrevistados e suas respectivas habilidades no cenario da
mobilidade urbana, € chegado o momento de apresentar o roteiro que foi utilizado com
cada um e que serviu de base de sustentacdo na elaboracdo de suas respectivas
respostas:

Propésito: Impacto das benfeitorias diante do Usuario

1. Como direito social e servico essencial, o transporte coletivo urbano precisou
continuar operando. Mas, de maneira geral, como era o servico de transporte
coletivo oferecido antes da pandemia?

2. O uso de inovacgdes tecnologicas passou de tendéncia a recurso necessario
para a seguranca sanitaria no Transporte Publico durante a pandemia. Quais

modernizac¢des foram imprescindiveis para o setor?

Usuarios: novas benfeitorias implantadas

3. Quais foram os impactos, para o usuario do transporte coletivo, do uso das
novas tecnologias?

4. A tecnologia implementada tem o alcance de atender questbes sociais
perante os usudrios do transporte coletivo?

5. Quais foram os efeitos coletivos praticos da tecnologia?

6. As benfeitoras se tornaram exigéncias dos usuarios de énibus?
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Usuéario (Sujeito): ele continua usando o Transporte Publico

7. O transporte publico coletivo pode ser visto como um elemento que aproxima
ou afasta as pessoas?

8. Qual é a consciéncia que o usuario tem enquanto um usuario de énibus?

Urbanizacéo
9. Deve-se valorizar a importancia da mobilidade e o planejamento urbano no

sistema viario do futuro e conscientizar para o uso de transporte coletivo,
apontando as melhores formas de adaptar os meios ja existentes. O
Transporte publico pode ser visto como um elemento de organizacdo da
cidade?

10. Como vocé analisa a Mobilidade Urbana enquanto garantia da cidadania?

Pé6s-Pandemia

11. A integragdo do transporte coletivo com os meios ativos, bem como a
regulamentagéo de outros meios de transporte, dentre outras, poderao ser
algumas das medidas a serem executadas. Em linhas gerais, como imaginar
o transporte publico coletivo ap6s a pandemia?

As respostas serdo trazidas nos dois préximos capitulos deste trabalho e vém
como um conteudo resultante de uma pesquisa de cunho etnografico. Todas foram
devidamente gravadas mediante apresentacdo e assinatura de um Termo de
Consentimento, assim como a sua transcricdo se fez na integra. Porém, s6 seréo
trazidos ao corpo deste texto as respostas que forem cabiveis, elucidativas, com a
preocupacdo de que ndo haja a elaboracdo de um material redundante nem

demasiado extenso.

3.2.2 Pesquisa quantitativa

O caminhar e amadurecimento da pesquisa de campo, de toda a etnografia
realizada com o intuito de inser¢do no cenario dentro e fora dos énibus, projetaram a
necessidade de solicitar, mediante oficio, uma documentacdo de cunho quantitativo
referente ao cenario do transporte coletivo desde a prévia da pandemia. Esses dados

vieram elucidar, fomentar toda uma perspectiva que vinha se desenvolvendo ao redor
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da discusséo, mas ainda carente de uma planilha. Eles sdo apresentados no proximo
capitulo.

No corpo dessa producdo, esta presente também um relato descritivo —
descricdo do cenéario em estudo —, numa tentativa de reunir elementos tedricos,
interpretativos e a presenca das respostas dos entrevistados. Nessa sequéncia, vem
a elaboracéo do survey num formato estritamente quantitativo e para preenchimento
dos usuéarios de transporte coletivo. A busca por esse aprofundamento se faz também
justificada por Park, quando aponta para a cidade como um cenario para se investigar

0 comportamento coletivo. Vejamos a sua explanacao:

A cidade, e especialmente a grande cidade, onde mais do que em
gualquer outro lugar as relacées humanas tendem a ser impessoais e
racionais, definidas em termos de interesse e em termos de dinheiro,
€, num sentido bem real, um laboratério para a investigagdo do
comportamento coletivo. As greves e movimentos revolucionarios
menores sao endémicos no meio urbano. As cidades, e especialmente
as cidades grandes, estao em equilibrio instavel. O resultado € que os
enormes agregados casuais e moveis, que constituem nossas
populacdes urbanas, estdo em estado de perpétua agitacao, varridos
por todo novo vento de doutrina, sujeitos a alarmas constantes e, em
consequéncia, a comunidade estad numa condigdo de crise cronica.l’®

Antes de chegar ao percurso de realizacao e aplicabilidade do survey, € cabivel
trazer o seu histérico como uma metodologia viavel para as pesquisas sociais, assim
como mencionar como se deu 0 seu processo de viabilizagdo como um método de

pesquisa social:

No mesmo periodo em que os membros da Escola de Chicago
inovaram na formulacdo de métodos qualitativos, varios
pesquisadores em universidades americanas desenvolveram as
ferramentas para viabilizar a pesquisa survey, como uma metodologia
viavel para pesquisas sociais. Vale mencionar que, nas décadas de
1920 e 1930, alguns cientistas desenvolveram técnicas de
mensuracdo de atitudes, valores e crencas por meio de perguntas
estruturadas a serem usadas em questionarios. A invencdo da
mensuracdo por meio de escala atitudinal, a correlacdo de perguntas
e as técnicas de formulacéo de respostas para conjuntos de perguntas
a fim de mensurar algumas dimensdes atitudinais.

[..]

1% PARK, R. E. A cidade: sugest6es para a investigagdo do comportamento humano no meio urbano.
Traducdo: Sérgio Magalh@es Santeiro. In: VELHO, O.G. (org.). O fendmeno urbano. 3. ed. Rio de
Janeiro: Zahar, 1976. p. 45.
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Além da invengéo de uma tecnologia de formulag&o de perguntas para
guestionarios, a pesquisa com survey so se torna viavel como método
de pesquisa social quando é possivel reduzir os custos associados
com pesquisas tipo censo demogréafico com base em levantamentos
de grande numero de entrevistas.®

O survey ganha, entdo, uma estrutura consolidada : é chegado o momento de
ele ter a capacidade de estudar fenbemos sociais com amostras reduzidas. Sendo
assim, ele é elevado a um patamar usado para estudos de grandes coletividades, o
gue se torna algo justificavel de aplicabilidade a pesquisa com 0s usuarios de
transporte publico:

Assim inicia-se uma nova fase de pesquisa survey com amostragens
de diferentes tamanhos, porém também com as condi¢Bes de estimar
suas respectivas representatividades, conforme o tamanho da
populacdo. A possibilidade de poder estudar fendmenos sociais com
amostras bastante menores do que o total da populacdo, tornou o
levantamento survey com amostragens aleat6rias um método de
pesquisa social usado para estudar grandes coletividades, com niveis
altos de representatividade.®!

No intuito de projetar um maior alcance e facilitar a acessibilidade dos usuarios
a pesquisa, foi gerado um link de acesso por meio de um QR Code para 0s Usuérios
com a possibilidade de acessar através da camera do seu aparelho celular.
Acrescente-se que uma arte foi confeccionada — segue o0 seu modelo nos Apéndices
A e B deste trabalho — com a preocupacao de ser algo ludico, atrativo aos usuarios.
Além disso, foi realizado um trabalho corpo a corpo — Estacdo de Transbordo,
universidades, dentro de diferentes linhas de 6nibus, diferentes pontos de 6nibus,
dentre outros —, de modo que o referido material ludico foi afixado em varios pontos,
corredores das universidades, entregue manualmente a liderangas, a fim de conseguir
projetar um numero satisfatério de questionarios devidamente respondidos.

Todo esse processo teve o cuidado de perpassar o campo por diferentes
horarios nos trés turnos, todos os dias da semana, inclusive um feriado que estava
dentro do calendario com o objetivo de conseguir fomentar um produto que atendesse
a ideia de diversidade, sem o0 menor espago para algo que viesse a se tornar
reducionista ou tendencioso.

Com essa preocupacdo sempre constante no curso deste trabalho, o

180 SANDOVAL, 2018, op. cit., p. 75.
181 |d., Ibid., p. 76.
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pesquisador vem, entdo, como um “mediador entre aquela faceta da realidade social
gue pretende pesquisar e o método ou métodos de coleta de dados que serdo
necessarios para um apanhado suficiente, um retrato, da fatia da realidade que o
pesquisador delimitou [...]".*82 O autor segue, portanto, a sua andlise e apresenta a
capacidade criativa que o pesquisador precisa ter para assim elaborar, construir uma

abordagem metodologica direcionada ao fenbmeno em investigacao:

Em meio as diversidades de métodos de registro de fatos sociais, 0
pesquisador enfrenta a tarefa criativa de formular uma abordagem
metodoldgica mais adequada para o fenbmeno social que investiga.
Essa abordagem requer conhecimentos dos métodos disponiveis para
melhor escolher aquele mix que melhor atende as expectativas da
pesquisa em questdo. A elaboracdo do plano metodoloégico ndo é
aleatoria nem a priori, mas a consequéncia da natureza empirica e
tedrica daquela fatia da realidade social a ser investigada. Nao ha
método universal de coleta e registro de dados sociais, por isso ha
varias modalidades de métodos nas ciéncias humanas.!8

Dessa forma, diferentes métodos de coleta de dados podem ser pensados.
Como este trabalho tem um cunho social que projeta a necessidade de politicas
direcionadas a um caminho de resolucdo da problematica em questdo, Sandoval
aponta para a discussdo de politicas publicas como sendo viaveis mediante
informacéo sistematizada e representativa da coletividade a que se destina a politica

em foco. O autor assim aborda:

Assim sendo, também podemos pensar os diferentes métodos de
coleta de dados com base na perspectiva do uso de conhecimentos
cientifico para politicas publicas que, por definicdo, tem abrangéncias
coletivas e, portanto, precisam de dados sociais sobre segmentos
populacionais e nado apenas individuais. Politica publica ndo se
formula apenas com dados cientificos de casos isolados de individuos,
visto que o foco da politica publica sdo as coletividades na sociedade
e, para tanto, a discussdo sobre os rumos de politica publica
pressupfe informacdo sistematica e representativa dessas
coletividades as quais seria destinada essa politica.'®

Indicado, de maneira sistematizada, o percurso da pesquisa quantitativa, que
apresentou dados prontos fornecidos pelo poder publico municipal, e a construcao da

pesquisa de campo, feita diretamente com os usuérios de transporte coletivo, agora é

182 SANDOVAL, 2018, op. cit., p. 77.
183 d.., Ibid., p. 77.
184 4., Ibid., p. 79.
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chegado o momento de apresentar o questionario, composto de 31 questdes, que foi
elaborado para o survey e que se encontra no Apéndice C. As entrevistas, com o
guestionario, aconteceram na estacéo de transbordo, em diferentes pontos de 6nibus,
em diferentes regides da cidade, atendendo a todos os dias da semana (incluindo
sdbado, domingo e um feriado que ocorreu no periodo de campo) e em diferentes
turnos (matutino, vespertino e noturno).

O survey foi respondido por 364 pessoas e foi apresentado mediante um texto
introdutorio ja no abrir da primeira pagina, que situava o usuario no cenério em estudo.

Vejamos:

Eu, Isaac Ferraz, Doutorando em Psicologia Social pela Pontificia
Universidade Catdlica de Sao Paulo, sob a orientacdo do Prof. Dr.
Salvador Sandoval, convido vocé a participar do estudo: INOVACAO
EM MOBILIDADE URBANA: UM NOVO OLHAR DIANTE DO
TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO.

Esta pesquisa tem por objetivo compreender os impactos das
benfeitorias no transporte publico coletivo diante do usuario do énibus.
Os riscos em participar sdo minimos, todas as perguntas foram
pensadas para que ndo haja indisposicdo de sua parte. Se houver
eventual desconforto ou constrangimento diante de alguma pergunta,
€ um direito seu desistir da participacdo na pesquisa em qualquer
momento.

Os beneficios consistem em estudar e analisar um transporte coletivo
de melhor qualidade, bem como uma mobilidade urbana fluida e um
espaco urbano que projete o direito a cidade.

Esclarecemos e garantimos que a sua identificacao sera mantida em
sigilo e os resultados obtidos por meio da pesquisa serao utilizados
para alcancar os objetivos cientificos expostos acima, incluida sua
publicacéo na literatura especializada.

Em caso de duvida ou para entender melhor, vocé podera entrar em
contato, em qualquer momento que julgar necessario, com o0
pesquisador Isaac Ferraz: isaacferraz.contato@gmail.com e (11)
97017-2141.

No Capitulo IV, h& toda uma apresentacdo dos resultados quantitativos dessa
pesquisa, bem como a sua tabulacéo interpretativa. Nesse interim, mostram-se o
significado dos resultados que a pesquisa traz, bem como algumas “surpresas” em
alguns resultados, o que nos remete a interpretacdes e teorias como suporte a uma
resposta a ser encontrada.

Este trabalho se preocupou em nédo se distanciar dos fatores psicossociais,


mailto:isaacferraz.contato@gmail.com
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assim como as questdes comportamentais — do comportamento do usuario — se fazem
presentes constantemente, afinal busca-se também apresentar a reacao do publico
diante de tamanhos processos de modificacdo, além de analisar a dimenséo desse
alcance. Para tanto, a metodologia trabalhada no Capitulo IV vai mesclar com o0s
dados qualitativos para assim poder aprofundar os quantitativos, o que configura uma

melhor sustentacédo da construcdo da analise em sua completude.

3.3 CONSIDERACOES PERTINENTES A PROBLEMATICA DA PESQUISA

Diante do exposto, € necessario se pensar, de maneira sistematizada, as
guestBes focais a que esta pesquisa se propde, afinal é preciso refletir sobre o que a
pandemia gerou num transporte publico que ja ndo era bom. Isso foi uma realidade
desnudada, a nivel de Brasil, quando a questdo da superlotacdo se tornou alvo da
midia, principalmente em tempos de lockdown, passando aquela imagem como
projecdo associada a pandemia quando, na verdade, sabiamos que nao era.

Esse paragrafo introdutorio deste topico justifica a importancia de termos
trazido, ao longo deste texto e que segue nos préoximos capitulos, a necessidade de
se pensar, tracar a socio histéria do processo e suas projecdes. Estamos inseridos
em uma pesquisa focada, de maneira macro, em Mobilidade Urbana e que tem o
transporte publico e o seu usuario como o seu objeto de analise. Em suma, a cidade
como o grande “palco”. Esse cendrio tem, nos avancos em inovacgao tecnoldgica que
0 sistema passou, um eixo que traz resultados que a pesquisa apresenta e com um
olhar sempre critico perante cada ponto abordado.

Pensar em como a administracéo do transporte urbano foi se reinventando com
profissionais qualificados para esse desafio € uma realidade, afinal € a fuga da ideia
de um servi¢o publico sempre lento, burocrético e ruim. Este trabalho também se
preocupa em potencializar, dar mais forgas ao poder local e seu alcance com maior
autonomia e praticidade, realidade que, projetada a nivel de Brasil, encontra-se na
contram&o. Nessa linha de analise, Dowbor faz uma comparacéo entre a Suécia e o

Brasil e assim aborda:

Suécia, e baseado em estudo oficial: o pais tem uma populacéo ativa
de 4,8 milhdes de pessoas. Destes, 1,2 milhdes trabalham nas
administracdes municipais e regionais, ou seja, uma pessoa em cada
quatro € funcionario publico local. O governo central tem quatro vezes
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menos, cerca de 300 mil funcionarios. Assim, a Suécia tem um
funcionario publico para cada 7 habitantes, enquanto o Brasil tem um
para cada 50. Mas a estrutura sueca € essencialmente local, e
estreitamente controlada pela populacdo, e inclusive pertencente a
prépria populacdo.®

Pensa-se, de maneira clara, que a administracao do transporte urbano foi se
transformando e assim segue em processo de transformacgéo para modificar. Dessa
forma, o alcance da equipe técnica merece destaque: ela também se moderniza.
Parafraseando o autor da citacdo anterior, justificamos o seu raciocinio da seguinte

maneira:

A conclusdo é evidente: ndo se trata entre nés de um problema de
dimensédo do Estado, argumento que repousa em mé informacéo ou
ma-fé. Ao vermos criangas brigando com giz numa escola,
poderiamos concluir que se deve proibir 0 giz, ou reduzir o nimero de
escolas, mas ndo teria muito sentido. Da mesma forma somos
diariamente submetidos ao martelamento de propostas de se
‘privatizar’ e ‘enxugar’ o Estado, quando o que devemos enfrentar € o
problema de como o Estado se organiza, quem o controla, e,
sobretudo, a quem serve.®

Um ou dois questionamentos podem ficar aqui a maneira de incobmodo a ser
pensado, discutido:

1) Como prefeituras podem ter equipes técnicas qualificadas que ndo séo

convidadas a trabalhar?

2) O problema na administragcdo municipal € administrativo ou politico?

Tais questdes ndo estdo aqui para serem respondidas nesta pesquisa e hem
apresentar uma solucdo concreta, mas aparecem como inquietacdes que sirvam as
5.570 cidades do Brasil.

Diante de tamanhos questionamentos e como se trata de uma pesquisa em
tempos de pandemia, ganha relevancia a importancia do Poder Publico —
Governadores e Prefeitos —, 0 que vem a projetar a ideia de um capitalismo poés-
pandemia: um Novo Estado Nacional.

Nesse anseio, também ha necessidade de se pensar, de se trabalhar de
maneira fundamentada, o transporte publico no pos-pandemia. Neste contexto, alguns

temas se fazem com maior preocupacdo, tais como: a crescente incidéncia de

185 DOWBOR, 2016, op. Cit., p. 22-23.
186 |d., Ibid., p. 23.
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transporte por aplicativos, assim como a possibilidade de reverberar em uma baixa
demanda para a grande oferta. Estima-se um publico de transportados 55% menor no
transporte publico'®” e um indicativo de ndo haver mais o cobrador, ndo somente em
decorréncia dos avancos tecnolégicos, mas sim de uma exigéncia do empresariado.
E o usuério? Ele € o cerne nessa construcdo e cabe, assim, mencionar pontos

gue se fazem necessarios de serem abordados emergencialmente, tais como:

O seu comportamento diante desse cenario;

A imagem que o Transporte Publico lhe projeta;

Os fatores psicossociais que infligem no seu processo de locomoc&o;

Niveis de desgaste fisico e mental;

A relagcédo com a agilidade que tecnologia projetou.

Diante de sucessivos processos de amadurecimento que esta pesquisa veio
desenvolvendo, chegar aos enfoques aqui mencionados foi se tornando um processo
de novidade que teve, na pandemia, o seu divisor de aguas. A pesquisa de campo
como um todo e em toda a sua amplitude trouxe caminhos e resultados
surpreendentes e inesperados, assim como abriu novas frentes, as quais serao
apresentadas e trabalhadas nos proximos capitulos. Dessa forma, encontrar um
caminho foi algo que demandou um tempo maior que o esperado, porém sem se

perder diante da relevancia que a tematica projeta.

187 Esse numero é uma estimativa em relagéo ao nimero de transportados anterior & pandemia. Além
de ser um nlmero obtido numa pesquisa prévia e que sera justificada com percurso do trabalho.
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4. BENFEITORIAS NO TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO

A cidade radioconcéntrica industrial faliu. Ela molesta os homens,
impondo as circulagbes quotidianas, mecanicas e frenéticas, e
determinando uma mistura congestionada dos locais de trabalho e
dos locais de habitacdo; cinturbes sucessivos e sufocantes,
interpenetrando-se como engrenagens, estabelecimentos industriais
e bairros de comércio, oficinas e suburbios, suburbios préximos e
distantes. A populacdo aumentou [...J. Os sistemas de transporte
coletivo sdo sempre modernizados para garantir o afluxo quotidiano
das massas ao centro da cidade [...]. Tudo é retificado, coordenado,
aperfeicoado diariamente, mas a custa do homem, para sua
infelicidade. Seu dia solar de vinte e quatro horas ndo tem carinho
para com ele; o homem vive artificialmente, perigosamente. As
condi¢bes naturais foram abolidas! A cidade radioconcéntrica
industrial € um cancer que passa bem! (LE CORBUSIER, 2000).

4.1 APRESENTACAO

A partir do momento em que foi declarada a pandemia do Coronavirus, 0s
impactos foram visiveis em todo o transporte publico: estava instaurado um problema
de saude publica. A redugédo no quadro de horéarios foi uma decisdo imediata, visto
gue um dos seus maiores contingentes pagantes eram os estudantes — tanto do
Ensino Fundamental e Médio quanto do Ensino Superior*® — além do comércio ter
ficado fechado por cerca de 2 a 3 meses. Paralelo a esse cenério, havia a necessidade
de se administrar a superlotacdo, o que foi uma situacédo delicada, afinal ndo se
conseguiu evitar o numero de passageiros em pé nem por seis meses.

No tocante a essa preocupacao que a superlotacao projetou, as vans ganharam
um impulso, passaram a ocupar o espaco de valvulas de escape — clandestinas. Nao
se trata de um cenario que nasceu com a pandemia, pelo contrario, ja existia, porém
foi dinamizado a partir do momento em que a pandemia foi declarada. Um dos
clandestinos que ganhou maior destaque foi o da zona rural. A explanacdo assim

elucida:

188 Estamos tratando de uma cidade que tem:
- 3 universidades publicas: Universidade Estadual do Sudoeste da Bahia (UESB), Universidade
Federal da Bahia (UFBA) e Instituto Federal da Bahia (IFBA);
- 5 universidades privadas: Faculdade Independente do Nordeste (FAINOR), Universidade de
Tecnologia e Ciéncias (UNIFTC), Faculdade Santo Agostinho (FASA), Universidade Mauricio de
Nassau (UNINASSAU) e a Faculdade Pitagoras.
A titulo ilustrativo, s6 a UESB movimentava, por dia, 10 mil pessoas (alunos e funcionarios). Assim,
com os dados obtidos, vai-se mostrar o paralelo do trafego das suas linhas de 6nibus, ressaltando
gue o Campus ficou fechado por varios meses.
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Houve uma saida dos usuarios do transporte coletivo, através dos
Onibus das empresas, para o transporte clandestino. E ai € bom citar
gue nao foi s6 as vans. Nesse periodo, as vans comecaram a rodar
com mais intensidade. Teve, inclusive, no processo de transicdo do
governo, um apoio, teve um apoio da gestdo, do grupo que veio a
ganhar a eleicdo da prefeitura, de legalizar essas vans. Houve um
aumento significativo dessas vans pela cidade, carros alternativos
também rodando no transporte das pessoas e que ai foi uma das
cobrancas das empresas para que a prefeitura tomasse providéncias
contra esses transportes clandestinos (Lucas).

Diante dessa breve introducéo, podemos desenvolver que os impactos da
pandemia projetaram a construgdo de organogramas semanais e, em muitos casos,
um estudo quase que cotidiano com o proposito de evitar a disseminacao do virus.
Sendo assim, a estrutura interna dos 6nibus foi alterada e os seus funcionarios —
motorista, cobrador e fiscal — passaram a ter uma atencao direcionada por parte dos
gestores. A higienizacdo dos 6nibus exigida pelos protocolos de seguranca pedidos
pela pandemia passou a ser diaria, e os motoristas ficaram protegidos por um
cortinado. Com esse cuidado, o niamero de profissionais infectados ndo chegou a 20%
e foi catalogado 1 obito.

A problemética do horario ganhou um ténus — o publico-alvo, pagante, diminuiu
—, além de ter havido uma expressiva reducao da populacéo flutuante, afinal ja foi aqui
apresentada a cidade como um polo de referéncia regional'®®. Porém, vale ressaltar
gue o publico ndo pagante, tais como idosos e portadores de necessidades especiais,
ndo sofreu uma reducdo massiva, além de contar com a presenca de profissionais
dos Correios e Policiais Militares.'®® Estamos tratando, aqui, de quem faz o servico
essencial a dinamica da vida urbana, mesmo nos periodos mais criticos da pandemia,

e que assim é definido pelo entrevistado:

E [...] em termos de o servico de transporte publico é essencial e
tende-se a continuar a ser, e a continuar sendo essencial. E ele que
atende a maioria da populagdo, € ele quem transporta a massa
trabalhadora, os estudantes e os demais servi¢cos. Em geral, que séo
demandados pela populacdo em geral, né isso? Entdo, assim: eles
sempre fizeram os servigos essenciais. Na época da pandemia [...], 0
servico continuou operando. Ele foi reduzido até por conta da
necessidade e do ajuste operacional que é feito, porque oferta e

18 por conta do grande contingente que frequenta a cidade cotidianamente, vindos de dezenas de
municipios da regido e, em meio a tudo isso, esse publico foi condicionado a ndo mais poder vir,
situacao que perdurou por um tempo significativo.

190 No desenrolar da pesquisa e construcéo da Tese, os dados do alto nimero de gratuidades seréo
apresentados.
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demanda. Entéo, o que ocorre? Se no transporte durante a pandemia
€ uma linha, ela operou com, por exemplo, 10 énibus, ela foi ajustada
para operar com 2, 3. Foi de acordo com a demanda, até por conta
dos impactos que teve e da restricdo de circulacdo de pessoas.

[...] De acordo com a demanda que eu estava falando, das restricdes
gue houveram, da necessidade do isolamento social, entéo a restricdo
de fechamento dos comércios, entdo assim, os Onibus, eles foram
ajustados de acordo com o funcionamento. Mas eles continuaram
operando. Se ndo me engano, teve um periodo até que ficou alguns
dias eles ali sem transporte. Mas assim, ndo fez exatamente sem o
transporte, mas foi algo na adequacgéo, mas o transporte ele ndo parou
de ser ofertado. Entdo assim: de acordo foram voltando os servicos,
Ccomo o0 comércio, as aulas bem posteriores a isso, e de acordo a frota,
foi se ajustando também nesse periodo. Entdo, por exemplo, hoje
mesmo eu estava observando no quadro de horarios ali, ja tem énibus
circulando com a mesma quantidade ou até mais do que antes da pré-
pandemia, que sdo ajustes, e assim também os ajustes acontece de
acordo a necessidade do usuario. Entao, por exemplo, se uma linha
hoje ela demanda que tenha 4 6nibus, ela amanhd pode demandar
gue tenha 10 (amanh& no futuro préximo), como também ela pode
demandar que seja reduzido de acordo a movimentagao das pessoas,
de acordo a demanda das pessoas (Pedro).

Diante desse quadro, o indice de Passageiro por Quildmetro (IPK) ndo poderia
deixar de ser apresentado, visto que o seu numero sofre uma agressiva modificacao.
Anteriormente a pandemia, o seu indice médio era calculado em 1,36 e, apds o inicio
da pandemia, esse numero médio caiu para 0,88. Temos, entdo, um visivel impacto:
baixa demanda para uma grande oferta. O impacto social se torna iminente, e o
cenario de desligamento de funcionarios acontece. O entrevistado assim traz de forma

elucidativa:

Eu trabalhava com uma carga de funcionario de 50% e a outra carga
de funcionarios ficavam em casa. Porém, os que estavam trabalhando
estavam reclamando porgue estavam trabalhando, ndo recebendo as
horas extras: estavam fazendo a carga horéaria direta. E ai ficavam
uma turma em casa. Ai, o0 que eles fizeram: comecaram fazer
revezamento de funcionarios. Comecaram a tirar os que estavam em
casa e colocavam pra trabalhar, e 0s que j4 estavam trabalhando
colocavam pra ficar em casa. E ai surgiu esta questdo: esta questédo
assim de chegar a um momento de fazer uma demissdo. Uma
demissdo assim que foi mais ou menos uns 300 funcionérios. Do
administrativo, ndo. S6 os motoristas e cobradores (Davi).

A cidade conta com um terminal de 6nibus central, este com uma reforma que

havia iniciado as vésperas do inicio da pandemia.'®® Sendo assim, por conta das

191 Essa reforma s6 pode ser concluida em abril/2021, ou seja, ficou mais de um ano em pandemia e
o terminal sem poder funcionar.
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obras, o terminal passou a nao poder ser utilizado, o que projetou no improviso de
pontos de 6nibus, no seu entorno, porém com um cuidado de serem distantes uns dos
outros. Sendo assim, houve uma realocacdo dos pontos de 6nibus: passaram a ser
pontos com distancias estratégicas.

Perante essas breves consideracdes referentes ao local da pesquisa, existe um
panorama que elucida a cidade Vitéria da Conquista que precisa ser tracado, além de
haver um acervo bibliografico que vem sendo utilizado sistematicamente por conta da
preocupacgdo referente a fundamentacdo desta Tese. E uma cidade que sera
apresentada com todo o respeito que ela projeta, assim como a sua posi¢cao
referenciada no Estado. Para tanto, cabe-nos, agora, situarmo-nos diante da
Problematica da Pesquisa.

Este ponto pode ser entdo concluido com uma anélise na qual o entrevistado
Matheus se embasa, segundo ele, na perspectiva do Milton Santos, quando ele
aborda o transporte coletivo como um elemento de aproximacgao das pessoas: como
um elemento que propicia a percepcdo do outro e que faz jus ao seu termo —
Transporte Coletivo — de colecdo que vai muito além de pessoas em si, mas de

sentimento e emogodes. Vejamos:

Para mim e para Milton Santos, acredito que seja um elemento que
aproxima pessoas. NO6s somos seres sociais. Precisamos de
interacdes sociais. Nada melhor do que um bate-papo no ponto de
onibus, no assento de um coletivo, na fila ali para adquirir a recarga.
O transporte coletivo ele tende a aproximar as pessoas. Nao das
pessoas se fecharem nos seus proprios veiculos e sair de sua casa,
dos seus muros, e ir pra 0 muro da escola ou pra o muro da fabrica.
Entdo ele sai dessa rotina dos muros de fato. Ele sai dessa rotina dos
Muros e comeca a intera¢cao, comeca a interagir, a perceber o outro.
Entdo, nds somos esse ser social que precisamos uns dos outros. O
coletivo ele tem que ter esse nome mesmo: Transporte Coletivo,
porque de Coletivo de colecdo de pessoas, de sentimentos e emoc¢des
(Matheus).

Seguir a analise do “outro” faz-se necessario, afinal leva-nos a ideia de
“estranho”: 0 mundo do estranho, ao mesmo tempo em gque Nos remete a perspectiva
de reconhecé-lo como “outro”. Essa traducdo é sistematicamente analisada e

concluida por Véras:

Dessa maneira, em largo espectro que vai da filosofia as ciéncias
sociais, incluindo a psicologia social, passou-se a discutir essa
complexa nogao, que pode ser entendida de formas diferentes: o ‘outro’
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como deslocamento do ego para outra pessoa — 0 ‘ndo eu’; um ‘outro’
particular ou generalizado; o mundo do estranho. Relativizando-se de
qualquer forma, acaba-se por perceber esse ‘outro’, reconhecé-lo como
‘outro’, porque algum sentimento ou indicio nos sugere.?

Para encerrar este topico, 0 mesmo entrevistado traz uma analise que aponta
para o transporte coletivo como um elemento de organizacdo na cidade, na
perspectiva de que ele propicia o tecer redes, ou seja, ndo numa conjuntura que liga
ao Centro da cidade, mas sim aos “centros de interesse do individuo. Vejamos a sua

construcao:

O transporte coletivo é justamente aquele ponto, aquele n6 que liga
um ponto a outro que ele comeca a tecer redes, teias na cidade,
formando uma grande conexao entre as diversas localidades com os
centros de interesse do individuo, ndo o centro da cidade, mas com os
centros de interesse do individuo (Matheus).

4.2 TRANSPORTE PUBLICO X PANDEMIA

A necessidade de se pensar o espaco urbano e sua nuance diante da pandemia
provocada pelo Coronavirus nos condiciona a trabalhar em uma perspectiva que
venha a oferecer caminhos para uma resposta mais adequada, que faca sentido,
inclusive em sua aplicabilidade. Sucessivas desigualdades foram “desnudadas”, e o
transporte publico coletivo — 0 énibus aqui em estudo — nos remete a necessidade de
um pensamento projetado perante um esforco coletivo, da sociedade como um todo,
numa globalizacéo inclusiva.

Esse processo de “desnude” é apontado em alguns dos depoimentos

mencionados a seguir:

O transporte coletivo urbano, ndo sé aqui a nivel municipal, mas a nivel
nacional, ele ja vinha sendo, de certa forma, sucateado. Entdo, ja existia
suprimida, ja existia um déficit de veiculo, ja existia um déficit da qualidade
do servico prestado e isso acabou sendo agravado e atestado pelo advento
da pandemia. Entendeu? Entdo, a pandemia s6 colocou uma lupa sobre os
problemas ja existentes. E 0 que fez ainda mais essa crise, que ja vinha
passando o transporte, foi agravada.

Entéo, ja existia uma crise do transporte urbano que acabou sendo
agravada como foi agravada varios outros setores em decorréncia da
pandemia (Arthur).

192 \VERAS, M. P. B. DiverCidade: territorios estrangeiros como topografia da alteridades em S&o
Paulo. S&o Paulo: Educ, 2003. p. 31.
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As empresas, elas estavam operando num sistema ja defasado, que
carecia de reavalia¢do das linhas, dos itinerarios. As empresas tinham,
nao por conta somente das empresas, das cobrangas das empresas,
mas da necessidade de rever tarifas, havia essas cobrangas de rever
a questéo do solo urbano com relacdo a melhoria da pavimentacéao.
Muitos itinerarios ndo eram pavimentados, e a outra reivindicacéo era
da populacéo, que as empresas, sobretudo a Vitéria, que apresentava
uma frota defasada, que quebrava muito e deixava 0s passageiros
sempre em dificuldade. Enquanto a outra empresa, a Cidade Verde,
vinha operando, de certa forma, com uma estrutura melhor. E as
pessoas cobravam que a Vitéria deveria chegar a isso.

Nesse processo, em relacdo aos passageiros, aos usuarios, antes da
pandemia, eles vao ter esse transporte cadtico, num terminal que ndo
tinha condicdo nenhuma, nédo tinha nada, ndo era confortavel. Nao
tinha nada: entdo carro ruim, com dificuldades, superlotado, e os
moradores chegavam nas localidades com isso (Lucas).

A perspectiva de analise aqui presente atende, ou tenta atender, a uma anélise
gue contemple e respeite a diversidade. Nessa perspectiva, cabe também uma
construcdo descritiva para que, assim, 0 processo seja melhor elucidado,
compreendido, e ndo haja qualquer resisténcia a elaboracdo de textos descritivos,
afinal faz-se necessaria essa apresentacdo. Trazer a questao da diversidade é ver o
cenario em sua amplitude sistémica, como este trabalho vem se propondo, mas néo
em sua totalidade, como ja foi aqui justificado. O depoimento abaixo elucida essa
guestdo com um exemplo pertinente e aponta para uma questdo que se tornou

cultural/comportamental e também condicionante:

Individualismo coletivo: sé penso em mim, de moto, quando poderia
trazer outra pessoa. Moto, mobilidade, esta chovendo, eu vim pra aqui
de carro, moro s0, o carro cabe quantos? Cinco. Eu passo e venho
para aqui porque ninguém vem para ca de onde eu moro, mas eu
poderia dar uma carona a uma pessoa até o Centro, mas vai sair da
minha rota — olha o individualismo coletivo! O carro cabe cinco, mas
eu venho sé. O 6nibus cabe 40, mas nao vai para onde eu quero, entao
nao € so o individualismo: nés somos egoistas na nossa mediocridade.
Eu ja tive alunos aqui falando: ‘- Professora, eu pago a moto pelo resto
da minha vida, mas eu nao tenho que esperar mais o infeliz do 6nibus’,
gue antes da pandemia a gente teve alguns percalgos.

A gente ainda tem alguns percalgos de greve, greve e greve e, nessas
greves, acontece o qué? Param-se os 6nibus, mas eu nao tenho moto,
eu nao tenho carro: o que € que eu fago? Tenho que esperar o 6nibus
ou eu tenho que ir a pé. E é nesse esperar do 6nibus ou ir a pé, o que
€ que eu fagco? Vou ali e faco o consércio de uma moto, e é nesse
consorcio que eu me liberto. A gente vai la para a propaganda da
Honda “Crie asas”. Vocé veio de que pra ca, Isaac? (Maria).
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Antes de adentrarmos nos decretos da pandemia, a analise pede também por
maiores aprofundamentos. Falar em mobilidade urbana requer sempre a sagacidade
de trazer a sua perspectiva sustentavel — de transporte que seja sustentavel — como
elemento de organizacdo. Para tanto, patenteamos a necessidade de se desenvolver
um trabalho de consciéncia perante a sociedade urbana como um todo: de
consciéncia do bem comum. E um direcionamento que exige politicas publicas
focadas nessa vertente. Trata-se de um elemento de organizacdo da cidade. O

entrevistado assim apresenta:

Na realidade, o transporte publico ele deve ser elemento primordial.
Dentre eles, o pedestre também e os outros modais de transporte [...]
me fugiu a palavra agora. De transporte sustentavel, no caso da
bicicleta. Ele deve ser visto ndo s6 como elemento de organizacao,
mas ser acolhido como esse elemento. A gente tem o exemplo aqui
da tentativa de implantar a faixa exclusiva, que, na realidade, € algo
bom, algo benéfico, mas que tem que ser trabalhado de maneira
coletiva, porque ndo adianta querer impor o transporte coletivo sem se
criar a consciéncia de que o transporte coletivo é benéfico a todos. E
benéfico, inclusive, a quem faz uso do transporte individual. Entdo, tem
gue se analisar como um todo: tem que se fazer uma politica pensada
para o transporte coletivo, mas levando em conta também os outros
elementos, no intuito de despertar aquele que nao utiliza a utilizar e de
fortalecer aquele que ja utiliza. E, sim, um elemento de organizacéo
da cidade. Pensar em mobilidade urbana sem pensar em transporte
de massas nao existe. Vocé s garante em efetivo a mobilidade
urbana se vocé pensar no deslocamento das massas, se Vocé pensar
no deslocamento coletivo em detrimento do deslocamento individual
(Arthur).

Feitas essas consideracdes, salientamos que o primeiro decreto da pandemia
foi dado em 20 de marco de 2020 e os seus impactos nos transportes foram incisivos.
A implantacdo do “toque de recolher” foi uma medida adotada pelo poder publico, a
partir do governo estadual e acatado pelo municipio, mesmo este tendo tido
resisténcia declarada as medidas impostas pelo Estado.

Com o “toque de recolher”, as atividades da cidade se encerravam as 22h,
porém o Onibus tinha uma tolerancia de meia hora a mais. Os sucessivos decretos
gue foram se dando atendiam, todos, a essa tolerancia para com os 6nibus, porém o
inicio das atividades se manteve sempre as 05h da manha, o inicio nunca mudou. A
cada Decreto que chegava, o sistema de transporte fazia o planejamento conforme
os decretos do “toque de recolher”, que eram sempre estaduais e municipais. Isso

implica dizer que ndo houve, em momento algum, nenhum processo padréo para o
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transporte coletivo, pelo contrario, a necessidade da adaptabilidade sempre foi
colocada em voga.

O periodo mais critico da reducéo foi quando se estabeleceu 0 momento que
foi denominado de Quarentena — meses de marco, abril e maio de 2020 —, periodo
em que houve massiva reducao da frota e da oferta, concomitantemente. Durante a
pesquisa de campo e em conversas com distintos usuarios e profissionais do
transporte, esse periodo foi tratado, por eles, como sendo de “Cidade Fantasma”.

Em 01 de Junho de 2020, foi realizada a primeira fase de abertura do comércio:
era uma realidade “meio a meio”. Os segmentos foram limitados e com a presenca do
“toque de recolher”. Em 19 de Junho de 2020, realizou-se a segunda fase de abertura
do comércio, esta com uma amplitude maior, mas com o namero limitado de pessoas.
Em agosto de 2020, veio a terceira fase de abertura do comércio, ainda com um
nuamero limitado de pessoas, mas ja com a presenca das medidas de relaxamento.

Essa realidade de sucessivos decretos perdurou por todo o ano de 2020 e se
estendeu até meados de fevereiro de 2021, quando boa parte do mercado de trabalho
retornou os seus profissionais do home office para os postos fixos, bem como a
retomada das atividades comerciais em horario normal. Assim, foram,
sucessivamente, restabelecendo as atividades. Esse quadro se deve ao visivel
avanco que a vacina ja vinha tomando, bem como a apresentacdo segura dos seus
resultados. Dessa forma, podemos, entdo, construir uma perspectiva que se mostrou
presente numa relacéo direta: vacina X saude publica X mobilidade.

No tocante ao planejamento operacional, torna-se licito dizer que se manteve
congelado desde janeiro até agosto de 2021, quando se deu a abertura das aulas
semipresenciais. Notemos a for¢ca da educagcdo como um gargalo incisivo em toda
essa dinamica. No ambiente do objeto em estudo — a cidade de Vitéria da Conquista
—, polo referéncia em educacgéo basica e superior, no periodo em que se manteve o
total fechamento dos espacos de ensino, a repercussao se instaurou diretamente
tanto no fluxo de circulagdo dos 6nibus quanto na economia da cidade como um todo.

Dessa forma, o resultado da projecdo entre transporte publico e pandemia
desembocou numa reducéo global da frota operacional de coletivo urbano: tratou-se
de uma recomendacédo que foi anunciada pela Organizacdo Mundial da Saude (OMS).
Criou-se um novo modo de planejamento operacional com um propdésito-alvo maior:

evitar um colapso no sistema de saude.
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Com a demanda de passageiros reduzida, reduziu-se, outrossim, a frota
operacional do coletivo urbano, porém, independentemente dessa consequéncia
apresentada, havia também o propdsito de “frear” a ida das pessoas para a rua. Como
estamos analisando uma questdo de saude publica, tudo isso convergia para uma
reducéo do caos que vinha se construindo em decorréncia da for¢a do virus.

Diante do exposto que vem se construindo e jaA com a participacdo das
entrevistas que foram realizadas, € chegado o momento da apresentacédo, em anexo,
dos dados fornecidos pelo Poder Publico Municipal da Cidade de Vitéria da Conquista.
E uma documentacdo que foi fornecida mediante apresentacdo de Oficios de
Requerimento (Apéndice F) e que vem elucidar, de maneira quantitativa, a discussao
aqui apresentada, bem como antecipar a sua projecao, perpassando pelo ano de 2021
e indo até janeiro de 2022. O intuito é apresentar a tamanha defasagem e o seu
processo de alavancagem subsequente no periodo apontado (Tabelas 1, 2 e 3 do
Anexo A).

Este trabalho ndo tem uma funcdo meramente descritiva em cima de dados
guantitativos, pelo contrario, os dados vém como um adendo concreto de toda uma
discusséo que vem se estabelecendo. Dessa forma, os dados fornecidos pelo Poder
Publico Municipal vém traduzir os efeitos diretos que a pandemia provocou no sistema
de transporte publico coletivo, num processo que teve consequéncias diretas em sua
operacdao, dada a reducdo massiva do seu contingente de usuarios.

Seguindo essa linha de raciocinio e andlise, serdo mostradas duas empresas
de 6nibus em seus descritivos de uso perante 0s usuérios: vale-transporte, vale-
transporte meia tarifa, comum, comum meia tarifa, escolar, botoeira, gratuitos e
integracéo (Tabela 4 do Anexo B). Além de todos esses dados detalhados, vem o
faturamento, a quilometragem, o Percurso Médio Mensal (PMM) e o IPK (bruto e
equivalente), este ja previamente mencionado aqui no texto. Ao observar os dados, €
interessante perceber as variaveis apresentadas.

Apresentados os dados, sua amplitude e suas variaveis, construida essa
abordagem, lembramos que o ano de 2021 foi marcado pelo avanco progressivo da
vacinacdo, abertura progressiva do mercado, o uso de alcool em gel em todos os
ambientes, recintos, e a presenca da mascara como um elemento marcante em toda
a sociedade. A mascara se tornou um componente que teve um carater de
horizontalidade. Independentemente de sua posicdo, de sua realidade, todo ser

humano, desde criancas até idosos, foram condicionados ao seu uso. Paralelo a esse



117

cenario, ja com a cidade movimentada, a Carteira de Vacinagdo passou a ser
documento de exigéncia obrigatdria ao acesso em todas as reparticdes publicas e em
boa parte das privadas, bem como no embarque em 6nibus intermunicipais.

A entrevistada Maria analisa essas questdes dentro dos Onibus e traz questdes
antecedentes, além de uma andlise que vai além das questbes de higiene em si.

Vejamos:

Agora eu vou lhe fazer uma pergunta, quando foi que vocé comegou
a usar o alcool nas maos? E sempre existiu a mascara também, né?
E por que é que tu nunca usou? Entdo veio a pandemia para mostrar
para a gente que a gente € imundo. Como nds somos pessoas
imundas, imagina dentro de um Onibus. Quando eu trabalhava
fazendo vistoria no transporte publico daqui da cidade, eram em duas
empresas, tem muito tempo isso [...]. Essas vistorias eram feitas
dentro do préprio 6nibus, cadeiras rasgadas e vocé imagina que eu
estou aqui sentada e vocé esta do meu lado com a caneta riscando a
cadeira do 6nibus e isso me irrita porque eu sei que é o transporte
publico coletivo. E ai? Eu vou ficar indignada! Pronto. E vocé quebra
a cordinha, n&o é assim? (Maria).

Fazendo um compilado prévio de toda essa questao, o cerne esta na busca por
um equilibrio econémico. A relacdo foi de duplicidade — queda de demanda X
diminuicdo da oferta — e ficou sob a responsabilidade do planejamento operacional do
poder publico municipal garantir essa sustentacéo, equidade: a oferta foi e se mantém
sempre ligada a economia local. Como o retorno as atividades foi se dando de maneira
gradativa, a medida que o fluxo de pessoas foi aumentado, a dinamica operacional foi
sempre acompanhando.

Este trabalho tem como um dos seus propoésitos enaltecer a forca do poder
local. Nessa perspectiva sempre presente, mesmo sem a necessidade de estar
constantemente mencionando, Daniel nos indicou, de maneira resumida e objetiva,

um parametro para se pensar o desenvolvimento local:

Queremos um desenvolvimento local com incluséo social, em que haja
cooperacgdo, criacdo e alargamento de esferas publicas, em que
diferentes atores politicos, econdmicos, sociais dialoguem de maneira
transparente a partir de seus préprios interesses em conflito, buscando
construir um novo desenvolvimento local em conjunto.'®?

193 DANIEL, C. Perspectivas que o D.L. e a distribuicdo de renda abrem a construcdo do socialismo. In:
Poder local e socialismo. Sao Paulo: Fundagéo Perseu Abramo, 2002. p. 33.
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4.3 NOVOS APARATOS TECNOLOGICOS

O ponto de partida de qualquer iniciativa regida pela sustentabilidade
requer uma critica contundente a civilizagéo tecnolégica, impelindo
individuos e sociedades a se mobilizarem contra a violentacdo da
vida e a desolacdo da terra (CARVALHO).1%*

Para trabalhar avancos tecnoldgicos, as implementagbes que o sistema
passou, € necessario que a constru¢ao seja apresentada no ponto a ponto, caso a
caso, a fim de melhor elucidar a implementacédo e ascensdo da dinamica. Dessa
forma, vale apresentar, antes dos detalhamentos, como cada entrevistado traduz,

define, esse cenario:

Foram impactos positivos, claro que a gente tem o publico que é um
pouco avesso a tecnologia. Mas esse dai foi um dos beneficios, ndo
sO no transporte coletivo, mas em todas as esferas, que foi essa
aceleracdo do aprimoramento tecnol6gico por parte da populacao.
Entdo, com o advento da pandemia, até o trabalho, que antes vocé sé
via ele de maneira presencial, hoje, a sequéncia dele que é possivel
de maneira virtual, por teletrabalho. Entendeu?

Esse impacto para o usuario do transporte coletivo ele foi positivo
porgue ja acelerou esse abracar dessa demanda. Esse abracar dessa
nova tecnologia para facilitar o seu deslocamento (Arthur).

Quanto a questdo do uso das novas tecnologias, que foi uma
tendéncia, de certa forma, mundial, geral, onde a populac¢édo, na sua
localidade, no seu local, passou a dominar esse processo da
tecnologia, e a pandemia possibilitou isso. O que essas novas
tecnologias trouxeram para o transporte coletivo? Para o transporte
publico? (Lucas).

Eu vejo isto: o transporte coletivo ele é essencial para a sociedade,
porém a sociedade como um todo n&o estd adequada a entender
como é o transporte publico. Aqui, inovagdes tecnoldgicas, o passe
eletrdnico. Nesta segunda questdo aqui, vocé fala sobre inovagoes
tecnoldgicas. Melhorou muito, hoje nés temos GPS nos 6nibus, hoje
nos temos os cartdes eletrbnicos, hoje nés sabemos o tempo de
duragao de um Onibus e seu deslocamento para ir e vir, saindo da sua
localidade até ao ponto final. Entdo, assim imprescindivel para o setor
de transporte publico: isso valorizou muito e beneficiou o cidadao, mas
eu ainda volto a dizer que o problema do transporte publico é a
necessidade do cidadio, a necessidade dele. Entao € muito mais facil
vocé ficar do lado da critica do que vocé valorizar o seu proprio servigo.
Nao é7? Vocé valorizar o seu tempo de ir e vir. Entdo quando a gente
fala de transporte publico é isto: a valorizacdo do cidadao em relacao
ao veiculo (Maria).

194 CARVALHO, E. A. Tecnociéncia e complexidade da vida. Sdo Paulo em Perspectiva [online], v.
14, n. 3, p. 26-31, 2000. Doi: https://doi.org/10.1590/S0102-8839200000030000.
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Al, aqui no caso, quais foram os impactos nos coletivos com as novas
tecnologias? E isso. Eu acho que agrega. Qualquer tecnologia que
vocé traz pra o usuario, ele agrega: ele traz uma maior facilidade. Ele
traz uma qualidade de vida também pro usuario. Porque assim: ele vai
ter, ali, um horario estimado, ele vai ver, apesar de ter o horario ali, é
divulgado no site da prefeitura, no aplicativo do Cittamobi. Entédo
assim: 1a, vocé vai ter o horéario estimado do 6nibus. Assim, traz uma
gualidade de vida. Vocé sabe se vai dar tempo ou ndo de fazer um
outro compromisso antes de esperar 0 6nibus, né? De certa forma, ele
traz uma melhor qualidade de vida, traz uma melhor organizagéo por
parte do usuario (Pedro).

Do ponto de vista pra agilizar o atendimento, seja na venda de tickets,
seja ha catraca digital. E o reconhecimento facial para agilizar o
reconhecimento e o atendimento do cliente sem que houvesse de fato
um contato fisico, né? O que ficou bem evidenciado na pandemia que
haveria esta necessidade: de um atendimento mais agil e sem muito
contato.

Também a possibilidade de outros locais disponibilizarem os tickets
para transporte. Antigamente, nds tinhamos sé um polo de venda, de
distribuicdo desses tickets e crédito nos cartdes. Entretanto, com a
tecnologia, ha uma possibilidade de ter na periferia, também, alguns
locais que vendam essas recargas (Matheus).

Tem questdes de atender, sim. Por conta das ferramentas que hoje os
usuarios tém o que nao tinha antigamente. Ferramenta de WhatsApp,
grupos do WhatsApp, GPS, sistema de camera, a fiscalizacdo esta ali
préxima para atender ao usuario a qualquer coisa que ele precise.
Entao, isso ai € uma coisa muito boa pro usudrio.

N&o tinha antes. Hoje, ele tem toda ferramenta. E o que eu falei na
pergunta anterior: caso o carro quebrar ou quis fazer um desvio,
alguma coisa, eles sabem por via WhatsApp o que aconteceu (Davi).

4.3.1 Bilhetagem eletrénica

Desenvolver uma pesquisa com essa magnitude requer um olhar sempre
etnografico ao mesmo tempo que critico perante as questdes sociais ai contempladas.
Em meio a essa trajetoria, observa-se uma cidade que teve um amadurecimento
diante das suas questdes tecnoldgicas, e o processo de bilhetagem veio como um dos
elementos de restauracdo do sistema de transporte coletivo mesmo durante a
pandemia.

Atendendo a ética, tanto social quanto técnica, da discussao aqui presente,
Lebre!® nos elucida, na perspectiva da tecnoconsciéncia, o despertar de uma nova

consciéncia da parte do usuario desse novo processo: a sua imaginacao. Vejamos:

195 | EBRE, H. Pensar com V. Flusser a propdsito da técnica. Trans/Form/Ac&o, v. 44, n. spe, p. 117-
140, 2021. Doi: https://doi.org/10.1590/0101-3173.2021.v44dossier.07.p117. Acesso em: 3 jul. 2022.
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Por via da tecnologia, é possivel rentabilizar novos gestos que nos
dizem do modo de ser dessa espécie de tecnoconsciéncia
(consciéncia p6s-histérica) chamada de imaginacdo. Esta Ultima
supera o ambito exclusivamente humano, ou seja, da liberdade, para
estar sujeita a programacdo do aparato: a imagem € produto do
aparelho, composicéo de graos e pontos que se organizam, de acordo
com o programa do aparelho técnico. A nova imaginacdo nado é
resultado da liberdade humana, como seria a velha imaginacéo,
porém, é antes sujeicdo ao programa, imaginagdo programada. 1%

O “resultado” dessa abordagem vai ser apresentado no proximo capitulo,
guando mostrados os frutos da pesquisa quantitativa, realizada com membros da
sociedade civil: usuérios de 6nibus. Dentre os diversos temas abordados, os avancos
tecnolégicos e, mais especificamente, a nova modalidade de bilhetagem eletrénica,
estdo presentes, e 0s numeros nos ddo uma perspectiva de alcance. Porém, é cabivel,
aqui, apresentar uma critica a ideia tecnoldgica que a cultura global, como um todo,

veio desenvolvendo ao longo dos tempos:

O ponto de partida de qualquer iniciativa regida pela sustentabilidade
requer uma critica contundente a civilizagdo tecnoldgica, impelindo
individuos e sociedades a se mobilizarem contra a violentagéo da vida
e a desolacdo da terra. O planeta sinaliza um certo cansaco diante de
vacas loucas, aguas contaminadas, dejetos todxicos, catastrofes
nucleares, andréides génicos, maquinas espirituais e proteses
corporeas siliconadas. Ao que tudo indica, a mutagdo contemporanea,
regida por uma taxa ampliada de acumulac&do material e imaterial que
encanta os ‘donos do poder, vem gerando um desencantamento
recalcado, cujos sintomas sédo visiveis a olhares mais complexos e
sensiveis.¥’

Seguindo com 0 nosso campo de analise, a maneira mais elucidativa de
apresentar o processo de inovacdo tecnologica que o sistema de 6nibus vem
apresentando, na cidade de Vitoria da Conquista, é por topicos. Cabe, assim, reforcar
a ressalva de que a apresentacdo se faz de maneira descritiva e sem a necessidade
de maiores recursos, mas sim em formato mais objetivo. O seu maior aprofundamento
ja vem se construindo ao logo deste texto e, agora, complementa-se com as planilhas
disponibilizadas pelo poder publico, assim como as entrevistas com as personalidades
envolvidas, que ja vém sendo aqui disponibilizadas, e somadas, a posteriori, com a

pesquisa de campo, de carater quantitativo.

196 | EBRE, 2021, op. cit., p. 134.
197 CARVALHO, 2000, op. cit., p. 27.



121

E pertinente trazer o estimulo ao uso do bilhete eletrdnico, dados os beneficios
mensuraveis, tais como: recarga cada vez mais rapida, aumento no numero dos
postos de recarga e a reducao do valor da tarifa para quem paga com o bilhete (é a
presenca da reducdo de custos perante o usuario). O entrevistado assim nos detalha

essa questao:

Foram colocados mais pontos para facilitar pro usuario também essa
guestdo da bilhetagem eletrénica até porque, hoje, quem paga com o
bilhete avulso, ele paga a passagem mais barata. Hoje, esta tendo
parte da passagem sendo custeado pelo municipio. Entdo, assim,
hoje, como uma forma de promocao, o usuério, aquele que paga com
o bilhete, ele paga R$ 2,00 reais na passagem. Quem paga com 0O
dinheiro, na catraca, paga R$ 2,50. Entdo, foram aumentados os
pontos. Hoje, eu ndo sei dizer quais, onde, mas eu sei que eles foram
aumentados pra facilitar também pro usuério ter essas vantagens.
Hoje, tem esse pré-cadastro que vocé pode fazer no aplicativo da
ATUV. Vocé sb6 vai la, entrega os documentos, marca o horario,
entendeu? Para ter uma facilidade, para ter comodidade também, para
eles na hora de fazer o bilhete, até para ter uma maior comodidade
também. Porque o usuario, ele ndo precisa ir la pegar aquela fila
imensa para poder fazer o cartdo do estudante. Tem muitas pessoas
gue ainda preferem entrar la para a fila, pegar uma senha e ficar la
esperando, mas sempre toda comodidade, assim, que facilita um
pouco nisso. Tem outro atendimento nos shoppings, hos quiosques no
shopping, tem no Centro, na 2 de Julho, tem no Glauber Rocha, na
Avenida Brumado. Entédo, assim, tem outros pontos de recarga, como
em farmacias. Eu sei que na Vila Serrana tem, na Patagbnia tem, na
Frei Benjamim. Entdo, tem outros pontos de recarga para facilitar a
recarga do bilhete, né? (Pedro)

A fala de outro entrevistado vem trazer a analise de uma bilhetagem eletrénica
com alcance social e também como uma facilitadora da vida do usuario, tanto a nivel
de qualidade de vida quanto de economia financeira, além de uma nova perspectiva
perante a questdo do tempo customizado e de uma acessibilidade maior, como um
todo, com maior projecao de se sentir seguro. Assim, verifica-se uma visao urbana —
do espaco urbano como um todo — com a significativa redu¢cdo do aspecto de

segregacao, principalmente perante a periferia. Vejamos a sua explanacgao:

A tecnologia tende a alcancar os sociais perante ‘os olhos’ do
transporte coletivo porque, a partr do momento que vocé
descentraliza a distribuicdo ou venda desses ativos de transporte
coletivo, vocé da a possibilidade daquele usuario ficar mais satisfeito
com 0O servico.

Ao passo que, por exemplo, que ele precisa se deslocar de um bairro
longe para ir ao Centro para apenas adquirir uma recarga, ele néao
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mais faz isso. Ele deixa de fazer esse translado para apenas adquirir
recarga. Ele economiza, ele deixa de circular também porque, na
pandemia, esse deixar de circular era um fator preponderante. Entao,
esse dinheiro que ele fazia para se deslocar, ele aumenta na recarga,
ou seja, tendo uma maior rentabilidade tanto pro sistema quanto para
0 usuario.

A partir do momento em gue vocé implanta tecnologias que facilitam a
vida das pessoas, de fato, elas vao requerer, elas vao exigir isso
porque, se fosse uma coisa para travar a vida do usuario, talvez as
pessoas partissem para reclamar, para nao querer usar o transporte.
Mas, se vocé toma medidas, implementa tecnologias, implementa
medidas que ndo s6 oferecem maior qualidade, mas também
seguranca para o usuario, esse usuario tende a usar mais o servico e
ficar mais satisfeito com ele. Isso é de forma tanto individual quanto
coletiva (Matheus).

Neste ponto, estamos diante de um cendrio que projeta um avanco tecnolégico

na bilhetagem eletrénica do transporte publico e assim se justifica a necessidade de

sua apresentacao e importancia.

Etapas do processo de inovacgao:
a) APP PARA USUARIOS ESTUDANTES — Uma ferramenta que veio num

formato que projetou uma agilidade significativa no interior do énibus e que

teve na reducéo da aglomeracao anterior a catraca o seu maior diferencial.

b) VALIDADOR - Essa ferramenta viabilizou um novo formato no uso da

gratuidade — eles(as) ndo precisam mais ficar apenas na parte anterior a
catraca. Pelo contrario, podem passar, sem custo algum, e ter acesso a outra
parte do 6nibus. Além de ser um acelerador no trafego interno e que evita
aglomeracao, ha também uma interferéncia, tanto no comportamento quanto
na autoestima desse perfil de usuério: eles(as) ndo precisam mais ficar em
um lugar especifico, condicionado, mas sim com direito ao uso de todo o
espacgol®,

BIOMETRIA FACIAL — Essa ferramenta vem com um imediato efeito de
extingdo: acabou com a foto do cartéo; reprogramou o sistema para o cartao.
Dessa forma, ha, também, um efeito de auséncia de constrangimento, ja
gue, antes, o Fiscal entrava no Onibus e tinha todo um processo de
abordagem para verificacdo dos bilhetes. Agora, passou a ndo mais existir
essa necessidade, afinal o processo de leitura passou a ser facial. Tudo isso

198 percebe-se que a ideia de captura torna-se menos agressiva com formatos dessa ordem: reduz a
projecao de um estigma depreciativo diante de muitos desses usuarios, em especial, portadores de
necessidades especiais — fisica e/ou mental — e idosos.
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€ somado a uma velocidade expressiva referente a mobilidade interna do
usuario: o tempo para passar na catraca passa a ser instantaneo — ha uma
economia de 4 a 6 segundos por passageiro. Tudo isso somado a uma saude
emocional para o trabalhador, em especial, o cobrador.

Atualmente, o sistema conta com duas agéncias de recarga e mais doze
pontos de recarga. Foi construido um interessante processo de parceria com
as farmacias, as quais se tornaram pontos de recarga. No tocante ao quesito
‘reclamacdo’, ndo had nenhuma até o presente momento: nem do publico
usuario, nem do profissional do sistema de transporte, porém ainda é
passivel de criticas por parte dos usuarios.

d) APP DE VENDAS DE CREDITO - Estamos tratando de uma ferramenta que
ainda ndo esta em uso, mas que atende a um processo de aprovacao ja bem
avancado: ja foram feitos inUmeros testes. Trata-se de um APP, tanto para
estudantes quanto para usuario comum, porém o estudante vai usar o
bilhete, e 0 usuario comum vai usar o celular, ao mesmo tempo em que nao
deixardo de existir os pontos de recarga.

e) COFRE INTELIGENTE - Aqui € uma ferramenta direcionada a prestacéo de
contas do cobrador. O modelo é similar a um caixa eletrénico e que dispensa
uso de maiores esforcos por parte do profissional: a maquina faz a contagem
tanto de papel quanto de moeda. Além de uma notoéria economia de tempo,
a pressao diante do cobrador reduz expressivamente.

Esse cenario vinha se desvendando em prévias de campo, até mesmo como
um elemento para que se construisse melhor amadurecimento perante a pesquisal®®.
Desvendada a prévia da pesquisa de campo, a qual deu um novo direcionamento a
construcdo do trabalho, o seu progressivo amadurecimento e execucao fizeram ver
gue se trata de um processo de inovacao tecnoldgica que merece a sua melhor
projecédo, bem como a construcdo de um referencial a ser analisado pelos demais
centros urbanos. Ao mesmo tempo, ha uma relacdo entre esse aparato que foi
construido no transporte publico e o comportamento do usuario. Dessa forma e para
melhor elucidar essa construgdo, compreensdo, de maneira objetiva, coube

mencionar as concepg¢des prévias pertinentes a problematica da pesquisa.

199 Em decorréncia do meu deslocamento da cidade de S&o Paulo para a de Vitéria da Conquista, algo
gue ndo estava no roteiro e aconteceu de maneira inesperada, houve uma repercussédo direta na
pesquisa de campo, assim como no tempo que levou para isso acontecer.
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Seguindo com a preocupacéo de apresentar os dados quantitativos, o Poder
Publico Municipal disponibilizou os dados da Bilhetagem Eletrénica dos anos de 2018,
2019, 2020 e 2021. Vejamos todos os desdobramentos que estar na tabela 5
apresentada no Anexo C. Nela, os nimeros, por si s6, apresentam, comprovam o que
esta discusséo vem se desdobrando: tanto a dimensé&o de uso e importancia do bilhete
eletrbnico quanto a oscilacdo provocada pela pandemia.

Os dados apresentados na tabela 5 (Anexo C) vem como 0 objetivo de dar
melhor sustentacdo a conclus&o deste tépico de trabalho. E o resultado de toda uma
discusséo que contemplou teoria, descricdo e participacao da pesquisa qualitativa. Os
seus desdobramentos foram sucessivos e 0s dados assim nos mostram. No proximo

capitulo, ha a retomada dessa questdo, com a participacdo direta do usuéario.

4.3.2 Estacao de transbordo

O Terminal Herzem Gusmaéao foi um dos avancos tecnologicos que a cidade
recebeu. Trata-se de uma estacdo de transbordo que foi inaugurada durante a
pandemia, porém o seu projeto de reforma ja existia desde 2017 (a planta e a estrutura
dele serdo apresentadas nas Figuras 3 e 4). Como fica localizado no Centro da cidade,
ele esta circunferenciado pela area comercial, o que dificultava a reforma, afinal, para
a sua realizacao, teria que comprometer todo o comércio. Nesse sentido, havia todo
um entrave. Com a pandemia decretada, a reforma foi iniciada em maio de 2020 e
teve também um objetivo de qualidade de vida estrutural para fazer o seu uso, de
modo que um novo cenario de saneamento basico foi estabelecido. Vejamos como

abordam os entrevistados:

O terminal, durante a pandemia, também foi modernizado. Ele iniciou
as obras durante a pandemia e foi entregue em 02 de junho do ano
passado. Ano passado? Foi. Na data até do aniverséario do prefeito
Herzem Gusmao, que faleceu na consequéncia da covid. Entdo assim:
é o que ocorre? E. Foi implementado esse terminal novo com a visio
melhor para atender os usuarios até por conta do outro terminal nao
comportava a demanda dos Onibus. Hoje, eu ja estou vendo,
observando que ja esta ficando pequeno. Entdo, tem que ser feitos
ajustes. Eu ndo sei hoje o que eles estdo fazendo para melhorar o
fluxo dos veiculos dentro do terminal porque o terminal, na verdade,
ele seria mais uma estagdo de transbordo, de embarque e
desembarque, e horarios de pontos de 6nibus serem feitos nos
bairros. As vezes, tem umas linhas que a caracteristica dela, da linha
em si, € ruim de fazer um ponto no bairro. Por exemplo: as vezes, um
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veiculo sai do terminal, ele tem poucos horarios, poucos veiculos e
poucos horarios. Entdo, os usuarios tém que ter uma referéncia, mas
algumas linhas ela tem muitos horarios, muitos veiculos. Entdo assim:
o usuario chega ali e vé. Agora, foi h4 pouco tempo, foram
implementados, no terminal também, no sistema de tecnologia, teldes.
E chique e ficou bonito (Pedro).

A estagdo era muito pequena e no antigo terminal. Era muito pequena
e cheia de buracos, nao tinha canalizacdes para 0 escoamento de
agua. Entdo, quando chovia, vinha aquela enxurrada e ai os 6nibus
nao conseguiam entrar na plataforma, e o0s passageiros nao
conseguiam ficar nos pontos; tinham que subir nos bancos das antigas
plataformas. E ai, com essa nova estac¢éo, ficou bom. Ficou melhor
até porque ja fez o escoamento de agua. Toda vez que acontece uma
enxurrada, alguma chuva, essa agua é escoada pra dentro da
tubulacgédo. E ai ela vai embora (Davi).

A figura 3 vem mostrar a planta do terminal e o seu aparato bem detalhado e
explanado minuciosamente pela legenda: deve-se observar a precisdo com a qual as
informacdes sédo passadas. A figura 4, por seu lado, apresenta a estacéo central com
as suas plataformas devidamente enumeradas, todas identificadas por cores, e a
planilha com as linhas de 6nibus em circulagcéo. Tratam-se de figuras que trazem um
aspecto técnico de apresentacdo e que se faz pertinente, visto que a estacdo de
transbordo vem com um carater macro de “ponto final” da grande maioria das linhas
de 6nibus, por mais que elas nao figuem ali por muito tempo, mas elas passam por
ali.

A referéncia que uma estacdo de 6nibus com essas caracteristicas tem é

analisada por Dyckman da seguinte forma:

A tarefa de um sistema urbano de transporte € deslocar pessoas e
produtos de um lugar para outro. Essa afirmacdo elementar é (til
porque relembra que a tarefa é definida pela localizacdo dos pontos
terminais assim como pelos canais de movimento. Por essa razao, o
problema do transporte urbano é problema de conformacdo e
planejamento junto com a tecnologia do transporte.?®

200 DYCKMAN, 1972, op. cit., p. 146-147.



Figura 3 - Planta do terminal de Vitoria da Conquista, BA
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Figura 4 - Estacdo central de transbordo de Vitoria da Conquista, BA
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Com a reforma, houve a redistribuicdo dos pontos de parada, os quais foram
estrategicamente projetados para serem alocados no entorno da regido e com a
preocupacao de nao haver aglomeracdo. Para tanto, foi viabilizada uma distancia
entre um ponto e outro. Em decorréncia dessa distancia, as pessoas se deslocavam
entre os pontos, sendo que muitos ficaram com uma distancia consideravel em
relacdo aos outros, situacao que gerou critica por boa parte dos seus usuarios. A fala
do entrevistado Lucas traz a apresentacao desse cenario, mesmo antes da pandemia,
mostrando a dimensdo da dificuldade de acesso ao sistema e a problematica da
condicao do usuério, assim como traz, de maneira sistematizada, os passos para as

realizacdes das benfeitorias. Vejamos:

As pessoas ficavam recorrendo a fiscalizag&o, recorrendo as pessoas
gue tinham mais conhecimento. Esse 6nibus vai pra onde? Eu
percebia isso enquanto usuério, mas também enquanto trabalhador
guando eu chegava nas imediacées de embarque. Ndo ainda no
terminal, mas ali no Centro. Entdo, eu percebia essa dificuldade: as
pessoas correndo de um lado pro outro pra saber o veiculo, 0 seu
destino.

Com a inauguracao da estacdo, com a mudanca da gestdo, com a
chegada de uma nova coordenacéo, o que ocorreu? O primeiro ato foi
esse: 0s veiculos precisam ser identificados, tanto na parte dianteira
com o itinerario, com informag¢do mais legivel para a populacdo, na
lateral e no fundo do veiculo. Isso vem facilitando (Lucas).

A pandemia potencializou, viabilizou tanto a reforma quanto a velocidade de
execucao da obra da estacdo: a sua inauguracdo se deu em junho de 2021. Para
melhor elucidar essa cenario, a figura 5 traz uma montagem de 12 fotografias que
foram feitas da Estacéo e que tem um adendo de andlise que pode ser contextualizada

aos olhos de uma perspectiva social:

Para Martins, seguindo Durkheim, o homem comum é incapaz de
interpretar conscientemente as rela¢ées sociais, assim como a situacao
de que participa. A “anomia”, conceito durkheimiano, atesta 0 momento
de abstracdo, de desencontro entre a consciéncia social desse homem
e as realidades sociais nas quais se insere. Por isso, para Martins, a
fotografia, muito mais do que a palavra (ou a palavra positivada), e
contra a ideia de verossimilhanca em que normalmente vem embalada,
€ instrumento capaz de tornar visiveis esses desencontros, de pér em
evidéncia os descompassos ou 0s momentos de separagéo da referida
consciéncia.?!

201 BAGOLIN, L. A.; REIS, M. dos. M, J. de S. Sociologia da fotografia e da imagem. Sdo Paulo,
Contexto, 2008, 208 pp. José de Souza Martins, José de Souza Martins. Sao Paulo, Edusp (colecéo
Artistas da USP), 2008, 184pp. Resenhas, p. 214-217, jun. 2009. p. 215.
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A fotografia, vista como capaz de tornar visiveis os desencontros e de
evidenciar os descompassos, assim como o0 despertar da consciéncia, apresenta a
sua incapacidade de “congelar” a realidade, conforme diz a mesma obra, na citacao

que segue:

N&do se trata, porém, de subjetividade piegas ou de uma leitura
psicolégica daquilo que na imagem ofereca-se possivelmente a
introjecao. A fotografia ndo nos da a ver senado aquilo que ja ndo é, ou
‘o isso foi’, segundo Roland Barthes, revelando pelas auséncias,
segundo Martins, aquilo que se oculta no trato, ou no travo social. A
fotografia como ‘representacdo social’ sé o € na medida em que
contempla a ‘memoria do fragmentario’, como propde o autor, ou no
momento em que o fotégrafo se conscientiza da impossibilidade de
retratar ou ‘congelar a realidade, ‘aquilo que la estad’ ou que ‘ali
esteve’.??

As idas a campo projetaram a necessidade de trazer ndo so a fotografia em si,
mas tentar capturar, através das lentes da camera, a estética do espaco, a posicao
do usuario perante o cenario em questéo, o uso de cores que projetam identificacao
e um conceito ampliado de acessibilidade, bem como um aspecto futurista, com os
monitores posicionados estrategicamente, trazendo uma conotacao tecnoldgica
moderna. Os monitores foram colocados, 0 que gera uma estética bonita quando se
chega ao terminal. Os mesmos ndo estavam no projeto original — foi uma projecao
gue veio a posteriori — e que trouxe um aspecto inovador ao local, viabilizando o

acesso a informacdo em tempo real e ao alcance de todos.

Entdo, se a populacédo, ela tem acesso, ela tem como cobrar esses
servicos. Entdo, se torna uma exigéncia, sim, dos usuarios. Se torna
uma exigéncia até maior. Por exemplo: foi disponibilizado no Smart
Phone. Entao, elas ja perguntam: por que nao disponibiliza no proprio
terminal? Que séo as telas que estdo sendo instaladas la pra ficar até
no préprio terminal: a questéo do deslocamento dos énibus onde que
ele estd, se esta chegando ou ndo. Ja evoluiu de certa forma. Se
tornou, de certa forma, uma exigéncia sim.

N&o sé a questao estética, mas da uma valorizacéo real ao transporte.
Fala: - ‘usuario, vocé é importante pra mim’. Acho isso muito valoroso
para quem é usuario do transporte (Arthur).

202 BAGOLIN; REIS, 2009, op. cit.
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Figura 5 - Estacdo em funcionamento

Fonte: acervo do autor

Outro traco de embelezamento e que traz um aspecto facilitador ao usuario é
0 uso das cores — sdo 6 cores — e quatro faixas de rolamento. Isso sem falar na
higienizacdo. A fala do entrevistado Arthur enfatizou, outrossim, a questdo da
praticidade, do acesso a todos, de um sistema horizontal que vé a valorizagao real do
transporte coletivo e do seu usuario, assim como a estética visual, de embelezamento,
tem o seu papel também de destaque, de dar ainda mais importancia ao sistema como

um todo.
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4.3.3 Aparatos tecnoldgicos

No intuito de apresentar e analisar a sequéncia de benfeitorias realizadas no
servi¢o de 6nibus oferecido, sua maioria de cunho tecnoldgico, como vem sendo aqui
discutido ao logo deste trabalho, serdo agora descritas e jA apresentada a
repercussao de sua aplicabilidade. A participacao direta da pesquisa qualitativa se faz
presente neste momento, afinal os entrevistados tém uma interpretacao tanto técnica
quanto social de todo o cenario aqui em discusséo, além de uma percepg¢do com

critica sempre agucada. Vejamos a andlise dos entrevistados:

Quiais foram os efeitos coletivos praticos da tecnologia? Entdo assim,
para o todo, para o grande coletivo, o que teve de efeito préatico para
melhorar a condicdo dele enquanto usuério... E, quando eu falo
coletivo, eu estou colocando desde o usuario da periferia quanto ao
usuario do bairro nobre. Mas, de efeito coletivo, unindo a todos, o que
a tecnologia trouxe de pratico, de bom?

Eu, no meu entendimento, que trouxe de bom € porque fez a unido de
pessoas nobres, dos bairros nobres, com as pessoas das periferias e
com a prefeitura. Por qué? Porque o pessoal do transporte hoje...
Antigamente, vou colocar aqui na época da antiga, Passarinho, que
teve aqui em 2000: os 6nibus, a maior parte dos Onibus, so tinha a
linha radial. O que é a linha radial? E a linha bairro Centro. Poucas que
tinha a diametral, que é a linha bairro bairro (Davi).

A tecnologia implementada tem alcance de atender alguma questao
social perante os usuarios do transporte coletivo? Otimo! Quais s&o as
questdes sociais? O poder aquisitivo. Quem pega o 6nibus? E o pobre.
Quem pega o 6nibus é o aposentado porque tem a isengdo. Quem
pega o 6nibus € o estudante porque tem meia passagem. Quem pega
0 6nibus? Sao essas pessoas. Quem tem o poder aquisitivo, eu nao
falo o poder aquisitivo ndo, eu falo quem tem o nome limpo, que tem
um veiculo — nao é o poder aquisitivo que mostra quem vocé é, nao
em relagao ao transporte publico. O seu salario, se da para vocé pegar
um pedaco desse seu salario e investir em um veiculo, por conta da
necessidade...

Quais foram os efeitos coletivos praticos da tecnologia? Depende. Se
a gente for falar de transporte publico, a gente vai ver que melhorou
sO para a empresa. Se a gente for falar para o cidadao, tem cidadao
que nao sabe nem para o que serve aquele cartdo. Hoje, a gente fala
muito em celular: quantas pessoas mandam audio porque nao sabem
escrever? (Maria).

4.3.3.1 Sistema de posicionamento global

Foi implantado, em todos os 6nibus, o Global Positioning System (GPS). Com

isso, ha uma central de monitoramento dos 6nibus em tempo real. A sua localizacao
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se da me maneira constante e ininterrupta, o que viabiliza a averiguacdo de qualquer
alteracdo em sua mobilidade, como por exemplo: o veiculo quebrar, ou se ocorrer
algum acidente ou de uma via estar interditada, dentre outros. Enfim, o GPS viabiliza
o sistema de controle do servi¢o do transporte coletivo com a ideia de reduzir o atraso.
Nesse caso, estamos lidando com um facilitador da vida, tanto do usuario quanto da

fiscalizac&o, e assim abordam os entrevistados:

Sobre quais foram os efeitos coletivos, acho que € isso que eu estou
falando: a pessoa se adequar a essa nova tecnologia, ter o seu
aparelho, saber que existe. Porque hoje, nas redes sociais, no que
existe, as pessoas sabem quando elas vao pegar um veiculo individual
que utiliza o GPS para saber qual é o tempo que vai chegar,
orientando. Entdo, com essa orientacao do transporte coletivo urbano,
as pessoas ndo tém dificuldade e tem sido uma pratica positiva, no
meu ponto de vista.

[...]

Entdo, eu acho que essas tecnologias implementadas ai ajuda o
usuario, melhora o sistema e facilita a mobilidade. Eu acho que facilita
muito a mobilidade, onde as pessoas sabem exatamente o horario que
o 6nibus vai estar chegando ali no local para embarque que elas vao
usar; onde as pessoas também sabem exatamente o horario ali em
gue o Onibus vai fazer o seu trajeto e levar para o seu destino. As
pessoas buscam a partir do GPS onde é que esta o veiculo (Lucas).

O GPS, além de ajudar a fiscalizacdo, ajuda o usuério. Ele facilita para
0 usuario. Essa se torna exigéncia sim. O transporte publico coletivo
pode ser visto como elemento que aproxima ou afasta pessoas? Eu
acredito que sim: ele aproxima as pessoas de certa forma (Pedro).

4.3.3.2 Cameras

A implantacdo de cameras nos Onibus, tanto dentro quanto para fora, vem
como um destaque aos avangos tecnoldgicos implantados. Elas também estéo
atreladas a mesma central de monitoramento dos 6nibus e jA com um resultado
visivel: reducdo ou mesmo um processo de extincdo de assaltos apos a sua
implantacdo. A ideia de seguranca foi elevada a um outro patamar, e o entrevistado

assim destaca:

No sistema de camera, no momento, s6 esta funcionando numa
empresa s6. Na outra, ainda ndo, mas na empresa, principalmente na
empresa Rosa. Ela esta funcionando no sistema de camera e do
sistema de gravacao embarcada, que o usuario, eles no caso. Um
exemplo: se eles forem assaltados ou perderem objeto dentro do
transporte, tem como ele correr atras do seu objeto em filmagem das
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cameras ou algum assalto — tem a filmagem para poder identificar.
Entdo, o sistema de cadmera hoje, no transporte em Conquista, foi uma
renovacdo em Vitéria da Conquista muito grande (Davi).

Durante o trabalho de campo, em conversas de cunho etnografico, ndo foi
apresentado nenhum relato de assalto, além de uma visivel reducdo em outras formas
de violéncia. Isso quer dizer que, com as cameras, os relatos de assédio,
principalmente de que as mulheres eram vitimas, o desrespeito perante o idoso no
tocante ao uso dos lugares marcados, essa problematica, por mais que ainda ha um

percurso a ser melhorado, apresentou a sua melhoria.

As benfeitorias melhoraram. A gente vai e volta, como eu estou lhe
dizendo: tudo depende do ambito que vocé enxerga. Eu tinha um tio,
o nome dele era famoso Zé Barbosa, nao tinha um motorista de 6nibus
que nao conhecesse. O prazer dele era entrar e descer de 6nibus
coletivo. E motorista de 6énibus, eles ndo gostam de idoso. Eles nao
tém nem paciéncia, ndo pagam e, pior, demoram para subir, demora
para descer e fica um motorista de 6nibus esperando. E isso é tempo.
Nao sei se vocé sabe, mas, dependendo do tempo que o motorista
chega no terminal, ele é autuado, a empresa paga multa. Eu ja vi
motorista de énibus deixar idoso no ponto de 6énibus e passar batido
porque esta atrasado. Ai vocé vem falar para mim sobre benfeitorias.
E bom? E claro! Benfeitorias favorecem e melhora, € bom, mas e ai
quando vocé fala do Cidadéao, esse idoso que ficou ali no ponto, o que
€ que a gente esta olhando: o veiculo ou a pessoa, o cidadao, o
usuario? Que é aquele idoso e ele ndo paga hoje, mas ele ja passou
a vida inteira pagando e ele nao paga entre aspas, porque tudo é
descontado da aposentadoria dele: ele paga. Entdo, quer dizer que ele
tem que ser destratado s6 porque ele n&o vai pagar uma passagem
porque o motorista vai pagar ali? D& mais tempo para o motoristal
(Maria).

Assim, a entrevistada traz uma questao corriqueira de quando nao havia o uso
de cameras, que € a questdo atinente aos passageiros em pontos de 6nibus, ao
mesmo tempo em que, mesmo com as cameras, ainda ha questdes estruturais, de
operagdo, que precisam ser revistas. Varios relatos de campo apresentam um
discurso que mostra que, antes das cameras, muitos motoristas passavam direto,
deixando o passageiro no ponto, e nada acontecia, o que foi sanado apos a
implantacdo das cameras. Assim como a questdo do passageiro Pessoa com
Deficiéncia (PcD), que era, muitas vezes, vitima de falta de paciéncia e preconceito
perante a sua condicao fisica, mental, intelectual ou sensorial. Ou seja, as cameras

projetam um conceito amplo do termo acessibilidade.
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Para concluir este topico, até mesmo pelo fato de estarmos inseridos numa
discussdo imbuida de acessibilidade, sustentabilidade, diversidade, direitos sociais,
enfim, é necessario trazer a informacéo de que a Convencao Internacional sobre os

Direitos das Pessoas com Deficiéncia define PcD da seguinte forma:

As pessoas com deficiéncia sdo aquelas que tém impedimento de
longo prazo de natureza fisica, mental, intelectual ou sensorial, 0s
guais, em interacdo com diversas barreiras, podem obstruir sua
participacdo plena e efetiva na sociedade em igualdades de condigbes
com as demais pessoas.?*

4.3.3.3 Whatsapp

Potencializando esse processo de seguridade que vem se apresentando no
sistema de inovacao tecnoldgica no transporte coletivo urbano, foi criado um grupo de
WhatsApp para cada linha de 6nibus (Figura 6). Esse foi um dos elementos mais
mencionados tanto na etnografia de campo quanto por parte dos entrevistados. Um
dos pontos interessantes € o fato de o proprio usuario ser o fiscal: € ele quem faz o
monitoramento, acompanha, participa, denuncia, cobra, enfim, tudo o que for
necessario e pertinente ao seu bem-estar.

Antes de sequir a andlise, é necessario apresentar, segundo Ferreira?®4, os
sete principios para as redes sociais: construir confianca, compartilhar valores, dar e
receber, criar produtos e eventos, investir em liderancas, sistematizar conhecimentos
e aprender fazendo. Com essa abordagem, fica viavel perceber a funcionalidade e

detectar se a rede social atende ao seu proposito.

203 RODRIGUES, J. PCD, PNE, afinal que termo usar para pessoas com deficiéncia. 5 out. 2020.
Disponivel em: https://pcdmais.com.br/pcd-pne-afinal-que-termo-usar-para-pessoas-com-
deficiencia/. Acesso em: 10 set. 2021.

204 FERREIRA, F. R. Sete principios para redes sociais. In: TANIS, B.; KHOURI, M. G. (org.). A
psicandlise nas tramas da cidade. Sdo Paulo: Casa do Psicologo, 2009. p. 213-218.
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Figura 6 - Panfleto divulgacdo do grupode Whatsapp

Participe do grupo de whatsapp
de sua linha de interesse

CONHECA 0 APLICATIVO CITTAMOBI
PREVISAO EM TEMPO REAL SOBRE
ATLANTICO TRANSPORTES E VIACAO ROSA

77 9994 1 -3 52 7 g 1-Procure por Cittamobi 2-Pronto! 3-Procure seu ponto

AGORA VOCE PARTICIPARA EM TEMPO REAL DA s g oo~y eglvisigirs.
FEITURA DO SEU IR E VIR.

A - Atrasos de horarios;

B - Adiantamento de horarios;
4-Apos encontrar seu ponto 5-Previsoes em verde: 6-Previsdes emaranja:
consulte as previsdes. Pesigéo real e tempo Tempo de atraso do onibus.

C - Higiene e conservagéao do veiculo; do dnibus até o ponto

| 9

’ D - Tratamento das equipes de bordo;
E - Tratamento dos gestores de linha (fiscais);
F - Cobrar feedback da empresa, reclamei e ndo resolveram;

G - Obstaculo no viario que perturbam os ciclos de viagens;

1 7-Paevisé,el’s emtl:,i nza: 2 8-Ative o filtro de acessibilidade 9-Contribua com a

empo do onibus ateé 0 pPORLO e hysque apenas dnibus adaptados SEMOB e ATUV.

inicial ou final. A partir dai » 3 e :
¢ que comeca a contagem para deficientes fisicos.

H - Abrigos ou pontos;

| - Ndo tendo o aplicativo CittaMobi, pergunte por aqui
também sobre seu horario

até seu ponto.

v

ATUV  MAIORES INFORMAGOES
CSdE;aMdTOpnB ——{ 9] 77 3427-9500

Fonte: PMVC, 2021.

E uma ferramenta que funciona ativamente e de uso quase unanime por parte
dos usuarios de transporte publico, além do seu poder de alcance, de inclusado, de

acessibilidade:

A gestdo, de imediato, colocou em operagdo o telefone através do
WhatsApp, que depois foi denominado de ‘pratique o 6nibus’, onde foi
através do GPS. A populagéo pode identificar qualquer local da cidade
sobre onde esta o veiculo, qual o horario que ele vai passar naquela
localidade. E isso vem facilitando bastante. Por qué? Antes, para fazer
um paralelo, a prefeitura n&o tinha um canal de informagéo direto com
a populacdo. N&o estava a disposicdo essa demanda tecnolégica.
Sim, existia, mas nao tinha sido implementada. Havia, inclusive, as
reclamacgdes do WhatsApp, mas ndo como esta operando hoje. Hoje,
esse canal, as pessoas podem ter acesso em qualquer local da
cidade, as pessoas podem participar, fazer as suas reclamacfes e
ainda obter online.

Um numero Unico, onde cada localidade, cada linha, a pessoa pode
participar de um grupo. Por exemplo: eu participo de um grupo que é
la de Morada dos Péassaros e |4 sdo trés veiculos que circulam no
Morada dos Passaros. Entdo, esse grupo faz parte dessas linhas do
itinerario. Para cada linha, tem os nimeros, o mesmo nimero, s6 que
ai forma-se os grupos dentro do nimero (Lucas).
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Sim, tem alcance. Ela é de facil acesso. Hoje em dia, a gente tem mais
aparelhos telefénicos do que pessoas. Entdo, se tem mais aparelhos
telefénicos do que pessoas, é mais facil vocé fazer uma dendncia com
o seu Smart Phone ali, na mé&o, do que vocé ir na secretaria para
protocolar uma dendncia de um servico que esta sendo mal prestado.
E mais facil vocé mandar uma mensagem no grupo de WhatsApp.
Foram formados alguns grupos de WhatsApp para cada linha de
onibus. E mais facil enviar mensagem sobre o atraso de um 6nibus,
ou néo, do que vocé ligar e formalizar essa denuncia, se deslocar até
o fiscal para formalizar essa denuncia. Entéo, ficou muito mais pratico
isso ai para o cidaddo. Essa tecnologia acabou, também, incluindo
algumas questdes, principalmente do usuario PNE.

O PNE ele ia embarcar no 6nibus: ‘- Oh! Esta quebrado’. Abria um
chamado informando que o elevador estava quebrado e, nesse
mesmo momento ai, chegava outro 6nibus. E ai ele abria outro
chamado ja na hora: ‘- Olha, esta quebrado também. Vamos tomar
providéncias’. Eram coisas que, de certa forma, demoravam para
chegar antes e agora ficaram mais praticas (Arthur).

Questionado e enfatizando a questdo do aspecto inclusivo, o entrevistado

Arthur assim aborda, em carater especial, e traz a questdo do processo crescente de

desburocratizacao:

Sim, concordo, concordo plenamente. Além dele ter um formato
inclusivo, ele desburocratizou o acesso. Foi uma desburocratizacdo
do acesso do cidadao para com a prefeitura, para com o 6rgao gestor
e até para com a empresa concessionaria também, do transporte
(Arthur).

Além desses beneficios mencionados, em um grupo onde tudo o relatado, o

motorista se vé numa condi¢cdo de cuidar tanto do usuério quanto do veiculo ainda

mais. No tocante a ideia de seguranca, o WhatsApp tornou-se um mecanismo que

potencializou a diminuicdo de assaltos que ocorriam dentro dos 6nibus. Dessa forma,

trata-se de uma tecnologia que potencializa a comunicagdo em todos 0s aspectos,

além de projetar a ideia de agilidade. O entrevistado Davi enfatiza essa questdo, o

gue viabiliza, de maneira fundamentada e nada repetitiva, a conclusdo deste topico

de trabalho:

O sistema de GPS esta cé, no Centro mesmo, do terminal. Entao,
como os painéis s6 informam o horario, os préprios passageiros, se
ndo tiver o aplicativo do Cittamobi para poder ver os horérios, eles
podem estar indo até a guarita da fiscalizacdo para poder ver aonde é
que o carro dele esta transitando, e fora também a questao dos grupos
de WhatsApp. Toda linha tem o grupo de WhatsApp para informar o
gue aconteceu caso o 6nibus quebre, caso o 6nibus precise desviar...
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Entdo, o passageiro, ele tem toda essa ferramenta na sua mao para
poder se deslocar de um lugar a outro (Davi).

4.3.3.4 Cittamobi

Trata-se de um aplicativo que ja existia, porém ndo funcionava como devia.
Com o caminhar da pandemia, o seu aprimoramento foi visivel, visto que da
orientacdo, suporte no tocante a movimentacao dos 6nibus e vé a movimentacéo dos
Onibus em tempo real. Um dos seus propdsitos € otimizar o tempo, facilitando a
mobilidade do usuério e o fato de ele poder ver a hora da chegada do 6nibus no ponto.
Ao mesmo tempo, ha questbes, criticas que sdo de cunho cultural e que se

perpetuardo, conforme apontam os entrevistados:

Hoje mesmo, tem um aplicativo, € o Cittamobi, que a pessoa pode
consultar esse aplicativo para ver o horario dos 6nibus, ver onde o
Onibus esta, como também j& tinha antes com os itinerarios dos
horérios, itinerarios no site da propria prefeitura. Entdo assim, o
Cittamobi € um recurso, uma tecnologia que foi implantada para poder
0s usuarios estarem sabendo melhor, na verdade, onde os 6nibus
estdo. Ele tem o sistema de GPS na localizacdo, tempo em que o
veiculo pode chegar até ele (Pedro).

As inovagdes vieram para melhorar. No entanto, a melhoria, ela chega,
mas vocé ndo se adequa, ou a melhoria, no caso, os horarios, nao se
adequam as suas necessidades porque vocé botou na sua cabecga
qgue, se seu horario é as 8h, vocé nao tem que chegar as 7h50, vocé
quer um énibus que pare na porta do seu trabalho as 8h (Maria).

Sao questdes que tém um cunho mais polémico, visto que o sistema nao
consegue abarcar a ideia de completude de satisfagdo por parte do usuario. Isso sera
evidenciado no préximo capitulo, com a apresentacdo da pesquisa quantitativa
realizada com os usuarios. E a sua consciéncia, a sua percepcao critica que vem se
tornando mais agugcada, de maneira que o 6nibus faz parte da sua vivéncia enquanto

cidadao. E assim aborda o entrevistado:

O individuo, quando ele pega o transporte, se nés analisarmos ele de
fora, parece que ele ndo tem consciéncia de que é um usuério de
Onibus. S6 que aquilo faz parte da sua vivéncia. Muitos fatos da sua
vida, ele faz relagdo com aquele itinerario: o numero do 6nibus, a cor
do 6nibus, a rota do 6nibus. A vida dele se passa nesse fluxo de ir e
vir.

Entdo, ele tem consciéncia sim. Ele percebe que aquilo faz parte ndo
s6 do imaginario dele, mas da sua percepcdo, da sua vivéncia
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enguanto cidadao (Matheus).

Concluir este capitulo com a figura 7 € mostrar uma tecnologia funcional e que
eleva o sistema de transporte publico coletivo a um patamar mais digno. Trata-se de
uma sequéncia de imagens do aplicativo: elas foram capturadas do aparelho celular.
A sua funcionalidade é de facil acesso, com uma estética atrativa, mostranto todos os
Onibus no raio do seu entorno, a opcao de busca pela linha desejada, a numeracao
das linhas de 6nibus que passam pelo seu ponto e o tempo que cada uma vai levar

para passar, assim como mapas e rotas. Observemos:

Figura 7 - Imagem do APP

€< Yo
— Linhas, Rotas e Favoritos  Q
alzeém

a - BA, Brasil Rua Dois, 37 -

Favoritos

Salve suas linhas preferidas clicando na
estrela
Chegando agora
A =]
) B p3o & 14 min
+ UESB (Via Urbis 1) as20:36

Proximos 2139 22:09

Também aqui

— R B p3o

Acesso Rapido UESB (via UFBA)

Y cittamobi X <
. « . Busca
Opa! Vocé ainda nao fez login no
Cittamobi! Escolha abaixo a opgéo desejada

Faca login e melhore sua

A i ) . :
experiencia: Destinos Favoritos

INBOX
& Busque pela linha desejada Q
ol Mapa
25 TRAGCAR ROTAS

Q. BUSCAR LINHA

¢ MEUS FAVORITOS

& INFORMAR INCIDENTE

Fonte: Elaboracao pelo autor
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5. USUARIO

Olho 0 mapa da cidade
Como quem examinasse
A anatomia de um corpo...
(MARIO QUINTANA)

5.1 APRESENTACAO

Chegar a este capitulo, o ultimo que antecede as Consideracfes Finais, é
chegar com o Usuéario como um “resultado” de toda esta construcdo: de quem, na
verdade, estamos falando? E com essa preocupacio que este capitulo, ao invés de
comportar uma apresentacao direta dos resultados da pesquisa quantitativa realizada
com eles, traz a necessidade de um adendo ainda mais fundamentado perante a sua

analise.

Eu sou muito de olhar o humano, eu sou muito de olhar o humano
porque eu acho que os veiculos eles vém e eles vao melhorar a cada
dia, mas ninguém esta olhando a mobilidade humana. Vocé esta
querendo saber de Onibus, esta querendo saber de carro, esta
querendo saber de moto. E o ser humano, tem praca? Qual é a
qualidade de vida para o ser humano? E o seu fim de semana, é onde?
Vocé pega Onibus para passear no parque? Que parque? Entado, ndo
tem uma mobilidade. N6s nao temos mobilidade e, quando voltamos
aqui, falamos de coletivo. A gente vé as dificuldades porque nés temos
que nos adequar ao transporte, € nao o transporte se adequar as
pessoas. E ai vem que nés queremos o qué? O carro na porta da
nossa casa na hora que a gente quer sair. Ndo é assim? E vamos
embora. Vocé é psicologo? (Maria).

A fala da entrevistada acima traz um cenario a ser contemplado de maneira
humanizada. Ela poderia ser vista, de maneira equivocada, como mais um numero
ou, talvez, de maneira generalizada, sem sequer analisar ou mesmo respeitar as suas
especificidades, o que tornaria a realidade permeada de perversidade. Dessa forma,
a presenca do Estado, do poder publico, do poder local, ela precisa ser reinventada,
afinal a sua atuacédo dita, e muito, da conduta que a sociedade civil, como um todo,
vem a ter, por mais que seja uma relacao dialética, inexoravel, ponto que ja foi
explanado neste texto. Nessa conjuntura que a gestao publica trabalha, ou precisa
trabalhar, o usuério de transporte coletivo precisa ter essa viséo, afinal, por mais que

o Onibus seja um direito social adquirido por lei, ele ainda ndo €. Nesse eixo, a fala do
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entrevistado Arthur nos aponta e desperta também para a necessidade de zelo que o

transporte publico precisa ter por parte de quem o usa:

O transporte coletivo ndo s6 afasta ou aproxima as pessoas, COmo
afasta ou aproxima também a gestao e diz como a gestdo enxerga a
sua populacao. Eu acho que esse laco ndo € sé entre o cidaddo, mas
também entre a gestdo, entre o Estado e o cidaddo. Entenda isso ai
pelo Estado, poder publico, gestdo: o poder publico de uma forma
geral.

Qual a consciéncia que o usuario tem? O usuario, na realidade, ele
passa a se ver como um elemento primordial. Ele é a causa e ele é o
efeito do transporte coletivo. O usuario ele é o pino central para que
esse transporte seja de qualidade e ele funcione de maneira
adequada. E preciso que o usuario tenha essa visdo de que o valor
gue ele esta pagando, ele esta investindo também. Para que ele dé
valor a um 6nibus confortavel, para que ele ndo faca depreciacéo
daquele bem, para que o usuario entenda que a meia passagem €
uma gratuidade que quem estid pagando € o usuario que paga a
passagem inteira e que ele fiscalize também quem esta usando de
maneira equivocada. Entdo, essa consciéncia que acaba sendo
despertada.

O cidado ele entende: ‘- Opa! pera ai: se estdo onerando o sistema,
estdo onerando a minha passagem’. Entendeu? (Arthur).

A discussdo € ampla e naturalmente complexa, permeada de analises e
observagfes, mas temos aqui de seguir alinhados a corrente de construgdo que vem
sendo desenvolvida. A preocupag¢do com uma fundamentagdo desse usuario foi se
construindo desde a Introducdo desta pesquisa e se fez presente nos capitulos
sequenciais, mas, ao chegar neste ponto atual, percebe-se que a analise nao se
esgotou, assim como também nao vai se esgotar agora. Porém, antes mesmo de
apresentar os resultados da pesquisa realizada com 0s usuarios, observa-se que ha
pontos essenciais a serem desenvolvidos aqui e que s6 sao cabiveis neste estagio, e
nao nos capitulos anteriores. Se assim fosse feito, ndo haveria coeréncia de raciocinio
e estar-se-ia antecipando algo que néo cabia anteriormente. De modo semelhante, se
néo fosse agora trabalhado, o trabalho ficaria incompleto.

Com essa linha de raciocinio, a contextualizacdo do sujeito — esse usuario de
transporte publico coletivo — faz-se melhor fundamentada no préximo tépico,
analisado com perspectivas teodricas entre as quais se destacam: Georg Simmel,
Judith Butler e Michel Foucault. Além disso, salientamos 0s nomes tedricos que vém
embasando a perspectiva de Ordem Planejada no tocante a andlise do espago urbano

e que aqui trazem elementos que dialogam diretamente com o sujeito: David Harvey,
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Henri Lefebvre, Le Corbusier, Milton Santos e Raquel Rolnik.
Com esse maior embasamento da perspectiva do sujeito, no proximo topico, a
sequéncia se faz com a presenca da pesquisa tabulada. A proposta nao € apresentar

a pesquisa, mas sim chegar a pesquisa: desembocar nela como um resultado final.

5.2 SUJEITO

Uma questdo central: como caracterizar o sujeito? Este trabalho tem a
preocupacdo de elaborar uma construgcdo do conhecimento que nao pode ser
pandptica, mas sim de um conhecimento complexo, o qual ndo é fotografico, mas sim
holografico: de qualquer lugar que vocé esteja, vocé vé tudo. Dessa forma, faz-se
necessaria a analise do sujeito dentro do coletivo — sociolégico — e dentro do universo
— psicolégico. Imbuidos dessa perspectiva, temos elementos para a Psicologia Social
dos participantes do fendmeno. Simmel?°® nos mostra o0 homem da cidade como um
homem embotado, que ndo se deixa emocionar. Devido ao tamanho contato, a
tamanha quantidade de gente, ele se fecha. Estamos tratando de uma perda de
referéncia: perda de identidade pessoal. O autor assim nos explana e chega a ideia

de “condigbes psicologicas que a metrépole cria”:

A base psicoldgica do tipo metropolitano de individualidade consiste
na intensificacdo dos estimulos nervosos, que resulta da alteracdo
brusca e ininterrupta entre estimulos exteriores e interiores. O homem
€ uma criatura que procede a diferenciacdes. Sua mente é estimulada
pela diferenca entre a impressao de um dado momento e a que a
precedeu. Impressées duradouras, impressdes que diferem apenas
ligeiramente uma da outra, impressdes que assumem um Curso
regular e habitual e exibem contrastes regulares e habituais — todas
essas formas de impressdo gastam, por assim dizer, menos
consciéncia do que a rapida convergéncia de imagens em mudanca,
a descontinuidade aguda contida na apreensdo com uma Unica vista
de olhos e o inesperado de impressodes subitas. Tais sdo as condi¢cdes
psicoldgicas que a metrépole cria.?%®

Simmel segue 0 seu raciocinio com a apresentacdo de como se da a
construcdo da atitude blasé e desemboca no resultado final desse cenario, que é
guando a propria pessoa chega a sensacdo de igual inutilidade. Vejamos a sua

elaboracdo:

205 SIMMEL, 1976, op. cit.
206 |d., Ibid., p. 12.
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As grandes cidades, principais sedes do intercambio monetario,
acentuam a capacidade que as coisas tém de poderem ser adquiridas
muito mais notavelmente do que as localidades menores. E por isso
qgue as grandes cidades também constituem a localizacao (genuina)
da atitude blasé. Com a atitude blasé, a concentracdo de homens e
coisas estimula o sistema nervoso do individuo até seu mais alto ponto
de realizacdo, de modo que ele atinge seu apice. Através da mera
intensificacdo quantitativa dos mesmos fatores condicionantes, essa
realizacdo € transformada em seu contrario e aparece sob a
adaptacdo peculiar da atitude blasé. Nesse fenémeno, os nervos
encontram na recusa a reagir a seus estimulos a Gltima possibilidade
de acomodar-se ao contetdo e a forma da vida metropolitana. A
autopreservacao de certas personalidades é comprada ao preco da
desvalorizacéo de todo o mundo objetivo, uma desvalorizacdo que, no
final, arrasta inevitavelmente a personalidade da propria pessoa para
uma sensacéo de igual inutilidade.?’

O filésofo francés Alain Badiou?® nos fala do ser e das maneiras de conhecé-
lo e nos coloca como elementos compostos de multiplicidades. Ele, entdo, chega no
vazio e, ai, localiza o sujeito e suas dinamicas e as coloca como ndo sendo mais
centradas no saber cartesiano, mas numa relacéao entre subjetividades e identidades.
Ele coloca o vazio como a esséncia do lugar onde possa surgir o novo acontecimento,
onde possa surgir o sujeito: o sujeito esta no espaco vazio.

Le Corbusier trabalha o sujeito como dotado de infinita plasticidade, e essa
caracteristica ele fundamenta e concebe em A Carta de Atenas, a ideia de um projeto

total de cidade. Vejamos:

A metrépole, a urbe moderna, é a esfera da racionalidade funcional. O
principal formulador do projeto moderno, em termos urbanisticos, € Le
Corbusier, com a Carta de Atenas, que € a biblia de um arquiteto como
Oscar Niemeyer — ndo por acaso, o artifice de Brasilia, mais ambicioso
projeto urbanistico do mundo contemporaneo. Se, na Carta de Atenas,
Le Corbusier formula a ideia de um projeto total de cidade, é porque o
sujeito moderno foi concebido como um ser dotado de infinita
plasticidade. O que significa a plasticidade do sujeito? Significa que o
homem pode se autodeterminar, criar seu destino, moldar sua feicdo —
até mesmo seu corpo..?®

Em termos préticos, essa ideia de sujeito ndo converge com a perspectiva a

gue esta pesquisa se propde. Le Corbusier é um dos referenciaias de pesquisa que

207 SIMMEL, 1976, op. cit., p. 17.

208 BADIOU, A. O ser e o evento. Rio de Janeiro: Zahar, 1996.

209 PINTO, M. da C. A estética do resto. In: TANIS, B.; KHOURI, M. G. (org.). A psicanalise nas tramas
da cidade. Sdo Paulo: Casa do Psicélogo, 2009. p. 291-300. p. 293.
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embasam a elaboracéo deste trabalho, afinal a sua analise de cidade € da Ordem
Planejada e ele, assim, a apresenta com maestria. Porém, o percurso deste texto
apresenta, ja na sua Introducéo, a prisao do corpo e este sera melhor fundamento nos
proximos paragrafos.

Seguindo a construcdo dessa perspectiva, Ginzburg?'® aponta para os sinais
como raizes do paradigma indiciario: o cartesiano impede de compreender a
complexidade do real. Isso nos leva a uma pergunta: do que decorre o qué? Em sua
abordagem compreensiva, Weber parte da distribuicdo desigual de poder. Ele se
baseia em Kant e nos ‘neokantianos’ e apresenta 0 sujeito que vai construir o
conhecimento e influir na construcdo do objeto: um sujeito ativo e impregnado de sua
historicidade. A nossa formacéo educacional é toda fundamentada no pensamento
iluminista cartesiano: ordem, separabilidade, objetivos e neutralidade. O objetivo é
controlar todas as manifestagdes e, com isso, desmorona a relagéo sujeito / objeto.
Nao trabalhamos questdes substantivas, tais como: morte, medo, sexualidade. A ideia
central € dominarmos o conhecimento. Mesmo com uma breve descricao, justifica-se
parte da dificuldade de trazer a relevancia do sujeito ativo e impregnado de sua
historicidade. Precisa ser pensado o lugar de fala, de quem viveu e participou de todo
€sse processo, que € um processo permeado por lutas. Numa relacao intrinseca entre

0 sujeito e a cidade, podemos assim compreender:

Ha que se lembrar que a cidade nao se da a aqueles que a ocupam
como uma entidade abstrata ou como instrumento destinado apenas
a certos usos técnicos. Ela também é uma realidade cheia de sentidos
particulares relacionados as pulsdes mais profundas do préprio
individuo. Quer dizer, ha uma dimensdo biogréfica da cidade, que
confere a ‘minha cidade’ o sentido de meu ‘lugar de vida’.?!

A abordagem dessa construcao de influéncia do sujeito sobre o objeto pode ser
dialética: a sociedade é uma comunidade de producao e, entdo, a producao passa a
ser categoria explicativa. Aqui, 0 nosso objeto macro de construcdo e analise € a
cidade, e os modos de producéo séo explicativos desse objeto. Harvey?'? aponta para

a cidade como um ambiente construido, o que implica trabalhar a necessidade que

210 GINZBURG, C. Mitos, emblemas, sinais: morfologia e histéria. S&o Paulo: Companhia das Letras,
1989.

211 FRAYZE-PEREIRA, J. A. Arte, psicandlise & cidade. In: TANIS, B.; KHOURI, M. G. (org.). A
psicanalise nas tramas da cidade. Sdo Paulo: Casa do Psicdlogo, 2009. p. 319-330. p. 322.

212 HARVEY, 2007, op. cit.
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vem se levantando como uma questao inerente a perspectiva deste trabalho: como a
cidade se identifica e se insere nesse modo de producéo?

Com uma latente desigualdade entre os seus habitantes, a cidade aparece
como um sintoma do modo de producéo, ou seja, ilustrando diferentes modos de
producdo. A cidade é, entdo, vista como a base na qual tudo isso acontece: como um
reflexo dos processos sociais, econdémicos e politicos. A sua especificidade € a
reproducédo coletiva da forca de trabalho — ‘ela oferece meios para’ —, € o lugar
privilegiado da luta de classes. Lojkine?!3, nesse contexto, fala dos meios de consumo
coletivos e os coloca como oferecidos coletivamente, mas ndo séo; eles sdo pegos.

Em O Estado Capitalista e a Questdo Urbana, Lojkine?4 nos apresenta a
politica urbana como produto das contradicbes urbanas e composta de trés
dimensdes: planificadora, operacional e urbanistica. Ao mesmo tempo em que ele
aponta para uma nao reducao a planificacdo, ele também aponta para uma politica
urbana capitalista ndo planificadora e evidencia a légica da segregacao tanto social
guando espacial. Quanto a isso, ele indica trés niveis de segregacdo: habitacao,
equipamentos coletivos e transporte domicilio-trabalho. E um cenario de um massivo
contigente populacional que ndo consegue se apropriar do espaco urbano e se situa
naquilo que sobra.

Esse cenario de exclusao territorial € abordado por Rolnik por meio de um
processo em gue ela “é montada por meio da definicdo de grandes investimentos, que
podem ser neste bairro ou naquele, em beneficio de poucos ou de muitos,
privilegiando os automoéveis ou o transporte publico’?!®, e segue mostrando que
também pode ser “instalando centralidades junto aos espacos das elites ou criando
uma mais préxima aos bairros onde vive a maior parte da populagdo”2®.

As relagcbes entre Estado e espaco urbano desembocam na producdo de
cidades, como j& apresentamos aqui, isentas de urbanismo, com investimentos
publicos distribuidos de maneira ndo sé desigual, mas também equivocados, numa
construcdo que ndo contempla o seu maior aporte: a classe trabalhadora. Este

trabalho tem, entre os seus pressupostos, a preocupacao de apresentar o ponto de

213 | OJKINE, J. O estado capitalista e a quest&o urbana. S&o Paulo: Martins Fontes, 1981.

214 1d., Ibid.

215 ROLNIK, R. E possivel politica urbana contra a exclus&o? Servico Social e Sociedade, S&o
Paulo: Cortez, v. 72, p. 53-61, 2002. p. 56-57.

218 1d., Ibid., p. 57.
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vista normativo que permeia diante de tamanha perversidade, numa sociedade
formada por individuos e individuos que formam a sociedade e que, ao mesmo tempo,
lida com a precariedade de uma camada que tem um grande dilema diario a ser
preservado: a vida.

Simmel®!’ ndo esta preocupado com o individuo nem com a sociedade. Ele
guer entender a acdo reciproca. A sua abordagem vem com um direcionamento claro:
a sociedade sO existe se ha interacdo social. Dessa forma, é a acéo reciproca que
permite a existéncia dela. A acdo reciproca entre os individuos é que projeta a
socializacdo. Esta é vista como o momento esperado pelos individuos a partir de sua
potencialidade de sociabilidade. A perspectiva dele é contextualizada por Harvey com

elogios:

Georg Simmel deu uma interpretacdo bem especial a essas conexdes
em seu extraordinario ensaio ‘The metropolis and mental life’,
publicado em 1911. Ali, Simmel contemplou a questdo de como
poderia responder psicolégica e intelectualmente a incrivel
diversidade de experiéncias e de estimulos a que a vida urbana
moderna nos expunha — e como seria possivel internaliza-la. De um
lado, tinhamos sido libertados das cadeias da dependéncia subjetiva,
tendo sido agraciados com um grau muito maior de liberdade
individual. Isso, no entanto, fora alcancado as custas de tratar os
outros em termos objetivos e instrumentais. Nao havia escolha senéo
nos relacionarmos com ‘outros’ sem rosto por meio do frio e insensivel
calculo dos necessérios intercambios monetarios capazes de
coordenar uma proliferante divisdo social do trabalho.?!8

Alinhado a essa perspectiva, Norbert Elias?*® nos apresenta uma sociedade
gue é formada pelos individuos e esses séo 0s constituintes da sociedade: ambos sao
inexoravelmente inseparaveis. Nao ha sociedade sem individuos e nem individuos
sem sociedade: ha uma cumplicidade entre eles — eles vao se formando juntos. E

assim ele nos apresenta:

Quando a questao € postulada dessa forma, para que se tenha plena
consciéncia do que esta em jogo, néo é dificil reconhecer que todos
0s modos de pensamento e discurso que levam a utilizacdo do termo
‘individuo’ e' sociedade’ como se eles se referissem a duas entidades
distintas e independentes - sem excluir a ideia de sua 'relagédo
reciproca’ - sdo muito elementares e ndo particularmente adequados.

217 SIMMEL, G. Questdes fundamentais da sociologia: individuo e sociedade. Rio de Janeiro: Zahar,
2006.

218 HARVEY, 2007, op. cit., p. 34

219 ELIAS, N. A sociedade dos individuos. Rio de Janeiro: Zahar, 1994.
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E, quando se leva em conta nosso conhecimento histérico das
sociedades europeias de épocas anteriores, ou nosso conhecimento
das sociedades contemporaneas num estagio anterior de
desenvolvimento, é facil compreender que a ideia dessa divisdo e
antitese entre 'individuo’ e 'sociedade’, entre 'eu‘ e 'os outros’, de
modo algum é a maneira universal e evidente de autopercepcédo dos
seres humanos que comumente alega ser.??°

A abordagem ‘individuo’ e ‘sociedade’, contextualizada a partir da concepcéo
desenvolvida por Norbert Elias, viabiliza a melhor fundamentacdo da perspectiva de
andlise apresentada neste trabalho. Judith Butler??! nos traz a ideia de sujeito e
aborda a sujeicdo em duas perspectivas, a saber: (A) como um processo de se tornar
subordinado por um poder que € instituido e que ndo nos cabe maiores alternativas
(h& uma captura por parte do sistema); (B) e também como um processo de formacgao
do sujeito, o que fundamenta ja uma “naturalizacdo” prévia de todo o cenario. Vai-se
formando a ideia de normatividade “institucionalizada” tanto no sistema quando no
ser. “Em cada caso, 0 poder que, a principio aparece como externo, imposto ao
sujeito, que o pressiona a subordinagdo, assume uma forma psiquica que constitui a
identidade pessoal do sujeito”.???

Estamos focados em um cenario que apresenta uma subordinacdo endémica:
sujeito submetido a um processo de sujeicdo em um cenario que € perpetuado
veementemente. Abordar esse cenario de subordinacdo, numa esfera em que
podemos analisar como uma esfera de“ encapsulamento” — de corpos que séo
capturados —, ndo deixa escapatéria e, assim, projeta um contexto que eterniza,
ratifica — € para sempre — e que € introjetado por esse sujeito: uma vida interior
entendida como sofrimento.

Para potencializar ainda mais, o mesmo sujeito vé essa vida como “normal’,
além da sociedade como um todo, assim como as politicas afirmativas a essa
realidade. Nesse anseio por justificar uma analise com presenca de perversidade,

Judith Butler assim aborda:

[...] existe uma correlacéo entre a vida interior e um sofrimento que é
eterno, isto é, irrestrito a vida desta ou daquela pessoa. A vida interior,
agora entendida como sofrimento, € também a condicdo né&o
generalizivel do confronto com o mandamento de ndo matar; mesmo

220 E|IAS, 1994, op. cit, p. 77.
221 BUTLER, J. A vida psiquica do poder: teorias da sujeicdo. Belo Horizonte: Auténtica, 2017b.
2221d., Ibid., p.11.
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gue o mandamento seja contestado, ele deve ser sofrido. Esse
confronto e esse sofrimento solitarios, também sao o significado do
anarquismo que motiva atitudes fatais para o direito coercitivo.?®

Trabalhada essa perspectiva e seguindo essa corrente de analise em que se
evidencia o0 sujeito em meio ao espaco urbano, € necessario trazer a ideia de
exclusao, termo mencionado desde o inicio deste texto, numa construcdo abastecida
por uma analise que aborda um cenério fundamentado em politicas excludentes.
Nessa perspectiva, Sawaia define esse termo, assim como deixa precedentes para a

sua substituicdo por termos mais precisos:

Exclusdo é tema da atualidade, usado hegemonicamente nas
diferentes areas do conhecimento, mas pouco preciso e dubio do
ponto de vista ideolégico. Conceito que permite usos retodricos de
diferentes qualidades, desde a concepcdo de desigualdade como
resultante de deficiéncia ou inadaptacao individual, falta de qualquer
coisa, um sinbnimo de sufixo sem (less), até a de injustica e
exploracdo social. Um ‘conceito mala ou bonde, como falam Morin e
Castel, que carrega qualguer fendmeno social e que provoca
consensos, sem que se saiba ao certo o significado que esta em jogo.
Este carater ambiguo tem levado muitos pesquisadores a propor sua
substituicdo por outros mais precisos. 224

Sawaia segue a sua analise nos direcionando a um mal-estar também
endémico, em que a “exclusao passa a ser entendida como descompromisso politico
com o sofrimento do outro”??%, o que nos da estrutura de andlise, visto que a relacédo
entre politica e sofrimento € evidenciada. Véras, em sua andlise diante de Francisco
de Oliveira, assim nos apresenta uma relacéo instituida nos anseios da burguesia
brasileira, instaurando um processo de veemente segregacdo sempre a servico do

capital dominante:

Dessa forma, acredita F. de Oliveira que o sentido mais profundo da
exclusao esta ligado aos desejos dos burgueses brasileiros de mostrar
gue os dominados séo diferentes, segregando-os, nem se
preocupando mais em legitimar sua dominacgdo na classica formula de
coercdo e consenso. Deixam-nos a parte, proibindo o dissenso,
porque o 'social’ deve subordinar-se ao econdmico e aproximando-se

228 BUTLER, 2017b, op. cit., p. 93.

224 SAWAIA, B. (org.). As artimanhas da exclus&o: andlise psicossocial e ética da desigualdade social.
14. ed. Petropolis, RJ: Vozes, 2014. p. 7.

225 |d.. Ibid., p. 8.
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mais de totalitarismo que de hegemonia (em termos gramscianos).?

Seguindo essa construgdo, a cidade vem como a base espacial da
aglomeracao (empresas, forgas de trabalho). A divisao do trabalho, que era dentro da
fabrica, agora é no mundo.??’” O Estado vem, entdo, com a funcdo de cuidar da
infraestrutura, do transporte, desde que nao estrangule a forca de trabalho: a cidade
como o novo palco da luta de classes. Lefebvre??® aponta para a cidade como um
complexo pensado (determinagdes). Com isso, ele ‘absolutizou’ a luta de classes no
urbano e a colocou como resultado ndo apenas da vida econémica. Ele utiliza-se de
um pensamento dialético para pensar a producdo do espaco urbano — a sociedade
urbana como uma virtualidade ou um objeto possivel —, sendo que a sociedade urbana
€ a causa e a consequéncia da superacado da cidade industrial, processo que o autor

denominou de revolucédo urbana.

O pensamento dos tecnocratas oscila entre a representacdo de um
espaco vazio, quase geométrico, tado-somente ocupado pelos
conceitos, pelas logicas e estratégias no nivel racional mais elevado,
e a representacdo de um espaco finalmente pleno, ocupado pelos
resultados dessas logicas e estratégias.?®

A cidade como o palco da luta de classes: o privado ndo é secundario frente ao
politico. Trata-se de uma dialética do privado e do publico. E uma relac&o inexoravel.

Vejamos como Mongin explana:

Se o politico é sua dimenséo principal, o privado nem por isso é sua
dimensao secundaria; uma implica a outra. A experiéncia urbana néo
€ a alquimia de uma vontade geral que permite se elevar
milagrosamente do individual ao coletivo. A experiéncia urbana coloca
em cena a dialética interminavel do privado e do publico. Ela marca a
relacdo sempre reiterada do dentro e do fora, uma capacidade de
abertura que corresponde a uma libertagéo.?*

Trata-se de um processo que precisa chegar na origem e compreender 0S seus
sucessivos desdobramentos, que ndo tém um ponto de chegada: é uma constante.

Surge a necessidade de se construir mapas conceituais. Chegamos, agora, a algo

226 \VERAS, 2014, op. cit., p. 45.

22T MARX, 1984, op. cit.

228 | EFEBVRE, H. A revolucdo urbana. Belo Horizonte: Ed. da UFMG, 2004.
229 |d., Ibid., p. 141.

230 MONGIN, 2009, op. cit., p. 39.
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mais elucidativo, pois tudo isso potencializa uma melhor compreensao do que foi aqui
pesquisado antes mesmo de partir para a pesquisa em si. Estamos falando da cidade
gue nao é pensada a partir da necessidade dos seus habitantes, que ndo considera o
significado do espaco.

Explicar o caos da cidade, inserida num padrdo sistematico de organizacao
social e espacial, requer uma andlise aprofundada das questbes concernentes a
mobilidade dentro dela. O uso do transporte publico é foco de interesse deste estudo
como um meio para uso do espago, este sendo de importancia significativa como
manifestacdo da vida cotidiana, afinal € um elemento da luta de classes.?3! O individuo
pensa com as categorizacdes da sociedade, de acordo com o0 modo como a sociedade
lida com ele.?®? A construcédo de Rosa e Sandoval?3® aborda uma perspectiva que traz
a relacdo entre meio e sujeito como algo que sempre se da como vivéncia.

Fundamentados em Vygotsky, eles assim explanam:

Vygotski [...] aborda que a mudanca de contexto pode levar a uma
reorganizacao do drama subjetivo e uma alterag@o dos papéis sociais
das pessoas. Devemos nos lembrar de que a relacdo entre meio e
sujeito sempre se da como vivéncia, ou seja, um meio especifico nao
tem a mesma influéncia ‘objetiva’ sobre qualquer sujeito [...]. E na
relacdo entre as peculiaridades das subjetividades e do contexto que
se pode entender tal influéncia. Porém, como o0s experimentos
demonstram, ha formas de organizag&o situacional que séo eficazes
em atuar sobre um campo significativo de subjetividades propiciando
uma gama de comportamentos antes muito improvaveis.?

Nessa perspectiva de analise, € chegado o momento de melhor discutirmos o
corpo, visto que estamos tratando do usuario de transporte publico coletivo. Mongin
vai desenvolver a ideia de corpo harmonioso e apresenta a leitura de Paul Claudel
guando questiona o nao estudo de cidades humanas, além de trazer a pergunta sobre
como um corpo urbano toma forma:

7

Antes de remeter a experiéncia de um corpo singular, a cidade é
celebrada por poetas e escritores como um corpo mais ou menos
harmonioso, mais ou menos equilibrado e unificado. Um corpo cujos
membros constituem mais ou menos corpo. Assim, Paul Claudel, em

1 LEFEBVRE, 2004, op. cit.

232 FERRAZ, 2019, op. cit.

23 ROSA, L. A;; SANDOVAL, S. A. M. Campo de poténcia: pistas para a produgdo de uma arma
conceitual. Psicologia & Sociedade, v. 33, €236043, 2021. Doi: https://doi.org/10.1590/1807-
0310/2021v33236043. p. 4.

241d., lbid., p. 4.
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um texto conciso publicado em Connaissance de /’Est, compara o
corpo de Paris aos corpos de Londres, Nova York, Boston e Pequim.
Existe um saber da cidade?, ele pergunta. E que tipo de saber? ‘Da
mesma forma que ha livros a propoésito de colmeias, sobre as cidades
de ninhos, sobre a constituicdo das colbnias de corais, por que ndo se
estudam as cidades humanas?’ [...]. A proposito de cada uma das
cidades evocadas, uma mesma questao reaparece: coo incorporar, ou
seja, como um corpo pode fazer com que se mantenham juntos
membros esparsos, fragmentos diversos? Em outras palavras: como
pode entdo um corpo urbano tomar forma? O poeta responde
recorrendo a varias imagens da cidade que evocam ritmos urbanos
diferentes.?%®

Diante dessa abordagem que veio arraigada com a presenca do humano, do
corpo, o individuo pode entdo ser visto, analisado a partir de trés elementos:
categorias estruturalistas, tracos psicoldgicos e parametros. Isso se justifica pelo fato
de s6 se aprender comportamento se aprender o contexto, e este € sistémico,
complexo. Ha& uma necessidade veemente de se fomentar a analise de contingéncia.
No tocante a essa andlise, Foucault?*® nos apresenta o corpo como diretamente
inserido num “campo politico”, imbuido de elementos de ordem das rela¢des de poder,

trabalhos, economia, dentre outros. Apresentemos o conceito que ele nos apresenta:

[...] o corpo também estd diretamente mergulhado num campo
politico; as relacbes de poder tém alcance imediato sobre ele; elas o
investem, o marcam, o dirigem, o supliciam, sujeitam-no a trabalhos,
obrigam-no a cerimdnias, exigem-lhe sinais. Este investimento politico
do corpo esta ligado, segundo relacdes complexas e reciprocas, a sua
utilizacdo econdmica; €, numa boa propor¢cao, como forca de producao
que o corpo é investido por relacdes de poder e de dominacédo; mas
em compensacdo sua constituicdo como forca de trabalho sé é
possivel se ele estd preso num sistema de sujeicdo (onde a
necessidade é também um instrumento politico cuidadosamente
organizado, calculado e utilizado); o corpo sé se torna forca Gtil se é
ao mesmo tempo corpo produtivo e corpo submisso.?’

Este trabalho tem o seu objeto macro numa discussédo de Mobilidade Urbana,
ao mesmo tempo em que aborda o sujeito como protagonista desse cenario, afinal ele
€ 0 usuério do transporte publico coletivo. Isso implica um aprofundamento de suas
guestdes, visto que se percebe uma auséncia de liberdade imposta por um sistema

gue produz e perpetua um aprisionamento: uma realidade perversa que vai

25 MONGIN, 2009, op. cit., p. 41-42.
236 FOUCAULT, 1987, op. cit.
237 d., Ibid., p. 29.
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configurando um sujeito que tem o seu “corpo capturado”. Michel Foucault nos
apresenta um corpo que esta preso num sistema de sujeicdo: ele precisa, para ser

atil, ser um corpo produtivo e corpo submisso ao mesmo tempo.

Essa sujeicdo ndo é obtida s6 pelos instrumentos da violéncia ou da
ideologia; pode muito bem ser direta, fisica, usar a forca contra a forga,
agir sobre elementos materiais sem no entanto ser violenta; pode ser
calculada, organizada, tecnicamente pensada, pode ser sutil, ndo
fazer uso de armas nem do terror, € no entanto continuar a ser de
ordem fisica. 2%

Tratam-se de corpos capturados — corpos que sado capturados — que ja
nasceram assim: € uma producado e reproducdo do sistema. A cidade entdo projeta
essa logica, que é perversa e perpetuada, e que é assim potencializada por Foucault

como uma “economia politica do corpo”:

[...] sistemas punitivos devem ser recolocados em uma certa
'‘economia politica’ do corpo: ainda que nao recorram a castigos
violentos ou sangrentos, mesmo guando utilizam métodos ‘suaves’ de
trancar ou corrigir, € sempre do corpo que se trata — do corpo e de
suas forcas, da utilidade e da docilidade delas, de sua reparticdo e de
sua submiss&o.?°

Essa légica apresentada por Foucault é potencializada por Lefebvre?*° quando
este aponta para um espaco urbano que nédo pode ser pensado como uma totalidade
em si, pelo contrario: ndo pode ser entendido como uma dimenséo independente da
economia. Estamos falando de cidade como uma realidade que precisa ser
compreendida como algo socialmente produzido,?*! numa observacgdo que parte de
uma analise em que ela precisa ser vista como espaco da vida cotidiana na esfera do
consumo: é associado ao relacionamento social que nele tem lugar. A partir dessa
Otica, projetou-se a viabilidade, a construcdo deste trabalho, visto que se tornam
visiveis 0s pormenores para 0 uso desse espago no que diz respeito ao deslocamento
populacional. Para melhor elucidar esse processo, as limitacfes impostas pela vida
social, em meio a uma realidade que distorce o ritmo proprio de cada sujeito, remetem

a uma vida pulsional que pode ser assim configurada e que caminha para o

238 FOUCAULT, 1987, op. cit., p. 29.

239 14, Ibid., p. 28.

240 L EFEBVRE, 2004, op. cit.

241 CASTELLS, M. A questdo urbana. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1983.
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insuportavel:

O sujeito € marcado pelo ritmo da pulsdo, pressdo constante que
impulsiona o funcionamento do aparelho psiquico. A vida pulsional é
configurada por experiéncias singulares e imperiosas, as quais, cada
sujeito esta submetido, a pulsdo fazendo sua marca e configurando o
percurso conflito em busca de satisfagdo. As limitac8es impostas pela
vida social acentuam esse conflito, esse antagonismo, porque a
satisfagcdo possivel socialmente percorre caminhos muito diversos aos
da satisfacdo individual. O ritmo préprio de cada sujeito vai ser
distorcido para que ele possa se incluir socialmente. O custo desse
processo € alto e possivelmente, na atualidade, as imposicdes
superegoicas exercidas pela vida social estejam alcancando um limite
insuportavel.?*?

Sequenciar na mobilidade, em si, € necessario que haja a contextualizacao
antecipada do seu aspecto subdesenvolvido — ela foi construida, pensada nessa
perspectiva ao logo da histéria — e a sua relacdo com o capitalismo periférico. Sendo

assim, Eduardo Fagnani contextualiza:

Dentre outros fatores, o subdesenvolvimento de mobilidade reflete a
especificidade do capitalismo periférico. O Brasil € um pais de
capitalismo tardio. A industrializacdo somente foi completada em
meados do século XX, quase um século apos a Inglaterra (‘capitalismo
originario’) e meio século apds os EUA, Japao, Alemanha, RuUssia e
Franca (‘capitalismo atrasado’).?*3

A discussdo é permeada de uma realidade subdesenvolvida. Falar em
subdesenvolvimento, em um pais caracterizado como subdesenvolvido em todas as
suas instancias basicas, nos remete a Teoria do Subdesenvolvimento, apresentada
por Celso Furtado?*#, quando evidenciou a sua superacdo a partir da elaboracéo de
uma técnica de planejamento econdémico, e ndo em aumentos de produtividade

associadas a novas técnicas: Assim, ele nos trouxe:

A teoria do subdesenvolvimento cuida do caso especial de situagdes
em que aumentos de produtividade e assimilagdo de novas técnicas
nao conduzem a homogeneizagdo social, ainda que causem a
elevacgao do nivel de vida médio da populag¢ao. Essa teoria tem, como

242 JUNQUEIRA, M. H. R. Tempo e ritmo na cidade. In: TANIS, B.; KHOURI, M. G. (org.). A
psicanalise nas tramas da cidade. Sdo Paulo: Casa do Psicélogo, 2009. p. 301-309. p.
306.

243 FAGNANI, 2016, op. cit., p. 43.

244 FURTADO, C. Brasil: a construgado interrompida. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1992.
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ponto de partida, a visdo de Prebisch do capitalismo como um sistema
gue apresenta uma ruptura estrutural, sistema que ele chamou de
centro-periferia.?*

Quando vemos o cenario centro-periferia, as suas tensdes vém sempre a tona.
Como o texto pede para se chegar a uma concepc¢ao de igualdade social, antes, faz-
se pertinente uma breve mencdo a tais tensdes, bem como do multiplicar das

sensacOes de inseguranca:

TensBes entre centro e periferia, severos problemas de urbanizacao,
aglomerados que se multiplicam sensacdo de inseguranca,
desenraizamento, tudo cria um magma urbano e subjetivo completo.
Neste, novas formas de agrupamento e de criagdo emergem. A
multiplicidade e a diversidade cultural dominam certos espacos, em
outros, a uniformidade, a cultura de massas.?#

Para se alcancar a conclusdo dessa percepcdo, € necessario trazer uma
concepgao de igualdade social que apresenta ganhos econOmicos, sociais e

educacionais, além de mudancas de valores. Diante disso, Pastore apregoou:

A igualdade social pode, € claro, ser alcancada tanto através de um
nivelamento por cima como por baixo. Mas, nos estagios iniciais de
desenvolvimento das sociedades capitalistas atuais, o paradigma
procurado é aquele, no qual, a mobilidade vertical ascendente é
considerada uma condig@o necessaria (embora n&o suficiente) para o
desenvolvimento social. Mais especificamente, o desenvolvimento
daquelas sociedades depende de diminuir-se o mais rapidamente
possivel a imensa base da piramide social e de expandirem-se as
classes médias.

Quais as repercussées da mobilidade social no individuo e na
sociedade? Quando um individuo passa de uma ocupacgéo de status
baixa para uma ocupacao de status mais alto - de classe média, por
exemplo, - tal movimento tende a ser acompanhado de vérios ganhos
em termos de oportunidades econbmicas, educacionais e sociais,
assim como de mudangas de valores, de atitudes e de horizonte
cultural.?#

O “jogo” teria sido revertido, afinal as oportunidades acabaram de ser
evidenciadas, porém o subdesenvolvimento se ratificou totalmente permeado de

visibilidade ou, dito de outro modo, da tamanha invisibilidade que um enorme

25 FURTADO, 1992, op. cit., p. 39-40.

246 TANIS, B. Cidade e subjetividade. In: TANIS, B.; KHOURI, M. G. (org.). A psicandlise nas tramas
da cidade. Sao Paulo: Casa do Psicologo, 2009. p. 17-29. p. 23.

24T PASTORE, J. Migragdo, mobilidade social e desenvolvimento. In: COSTA, M. A. (ed.). Migragdes
internas no Brasil. Rio de Janeiro: IPEA; INPES, 1971.p. 4.
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contigente populacional tem tanto aos olhos do Estado quanto das classes superiores.
E um cenério que viabiliza o enquadramento — “corpos capturados” —, que tem, no
espaco urbano, um potencializador da precariedade, ou seja, a localizacdo da
moradia, a imagem que o bairro projeta, por si s, ja o estigmatiza enquanto morador
dali: um “enquadramento urbano”. Dowbor traz a perspectiva que aborda a moradia

muito mais do que a casa ou apartamento:

Nao temos agui nenhuma pretensao de transportar para o Brasil um
pedaco da Franca, ainda que alguns pedacos sejam bem agradaveis.
O que queremos sugerir é que, quando uma comunidade de familias
decide organizar as suas condicdes de vida de forma humana, isto é
possivel. Nao ha nenhuma lei que defina que para levar a crianca para
a escola seja obrigatdrio correr e estacionar em fila dupla ou levantar
de madrugada e enfileirar diversos meios de transporte. A moradia é
muito mais do que a casa ou apartamento: é também a organizacao
racional do entorno.?*

Milton Santos?*® aponta para o valor associado ao local de moradia. Tamanha
identidade, potencializada pelo espac¢o urbano, vai exercer uma funcéo de valor
perante o sujeito, ou seja, o0 seu “valor” esta diretamente associado ao seu local de
moradia: esse cenario projeta o estigma. E mais: ele se vé com esse valor que lhe foi
instituido. Vale a pena citar um cenario analisado por Dowbor que nos coloca como
‘condicionados, desde nossa infancia, a acreditar que as formas de organizacdo do
nosso cotidiano pertencem naturalmente a uma misteriosa esfera superior, o ‘Estado’,
ou aos poderosos interesses da especulacéo imobiliaria [...]".2%°

Por mais que a maioria das pessoas nao esteja trabalhando no mesmo lugar
em gue mora, grande parte desse publico gostaria de viver proximo ao local do
trabalho, o que potencializa a necessidade de transporte de casa para o trabalho. A

sucinta abordagem de Blumenfeld explana esse cenario:

[...] é desejavel minimizar a necessidade do transporte de casa para o trabalho
e, a0 mesmo tempo, maximizar a possibilidade de fazé-lo. Obviamente, a
maioria gostaria de viver proximo ao local de trabalho mas procurar essa
solucdo como norma seria pouco realista e por demais restritivo. Estima-se
que metade de todos os lares metropolitanos apresenta mais de uma pessoa
empregada, e é pouco provavel que esteja trabalhando no mesmo lugar.?5!

248 DOWBOR, 2016, op. cit., p. 9-10.

249 SANTOS, M. Espaco e sociedade: ensaios. Petropolis: Vozes, 1979.

250 DOWBOR, 2016, op. cit., p. 10.

251 BLUMENFELD, H. A metrépole moderna. In: Cidades: a urbanizagdo da humanidade. Rio de
Janeiro: Zahar, 1972. p. 66.
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Seguir essa perspectiva € ir ao encontro da formacéo de consciéncia, de como
se chega a ela. Le Corbusier, entdo, nos apresenta a morada como “um continente
gue responde a certas condi¢Bes e estabelece rela¢des Uteis entre 0 meio cosmico e
os fenémenos biol6gicos humanos™®2. Dessa forma, a amplitude das condices de
existéncia que a moradia proporciona, assim como a necessidade de proporcionar
alegria por se viver ali, até a capacidade de levar ao civismo, culmina em um alto grau
de consciéncia. Nesse contexto, a formac¢do da identidade, j& apresentada aqui na
perspectiva de Milton Santos, € potencializada com a perspectiva de Le Corbusier,
neste paragrafo, mesmo que diante de cenéarios opostos: ambas desembocam na
formacdo de um sujeito consciente como resultante da realidade de sua moradia. A

andlise de Le Corbusier nos leva as “constantes psicofisiologicas”:

Fala-se aqui de instrumental, de ferramentas de habitacdo colocadas
nas maos de seres vivos e baseadas em constantes psicofisioldgicas
devidamente reconhecidas, inventariadas por pessoas competentes
(bidlogos, médicos, fisicos e quimicos, socidlogos e poetas). Essas
ferramentas tém por objeto facilitar as condicdes de existéncia, realizar
a saude moral e fisica dos habitantes, favorecer a perpetuacao da
espécie oferecendo os equipamentos necessarios a uma perfeita
educacdo, proporcionar a alegria de viver e fazer aparecerem e se
desenvolverem sentimentos sociais capazes de levar ao civismo; o
civismo gerador. de ag¢do levard a comuna ao mais alto grau de
consciéncia e de dignidade.??

Goffman?** nos coloca diante do estigma, numa andlise em que o individuo
pensa com as categorizacfes de sua sociedade, conforme o modo como a sociedade
lida com ele. A sua analise nos mostra que vai ser construida uma identidade social:
estando pormenorizado em relacdo ao social, € algo expressivamente depreciativo; €
um processo perverso de “captura”. A vida na metropole foi objetivada de maneira tal,
gue a subjetividade ficou em segundo plano.

O espaco urbano passa, entdo, a ter uma funcao também identitaria diante dos
seus moradores. E uma projecéo que se estende e dinamiza as relagdes tanto entre

as pessoas quanto na relagdo com o mercado, ou seja, hd uma formacao de enclaves,

252 | E CORBUSIER. Planejamento urbano. 3. ed. Sdo Paulo: Perspectiva, 2000. (Colecdo Debates:
Urbanismo). p. 67

253 |d., Ibid., p. 65-67.

254 GOFFMAN, E. Estigma: notas sobre a manipulagdo da identidade deteriorada. 4. ed. Sabotagem:
2004.



156

vetores, centralidades, dentre outros, e que projeta uma obediéncia a essas
construcdes, que sao dinamizadas por parte do capital em consonancia com o poder
publico, de que ndo ha muita escapatoria. Os seus habitantes, moradores de toda
essa malha ampla e complexa, trazem, em si, na sua formagé&o, os elementos que 0s
configuram e ditam as regras. Isso justifica o “corpo politico” definido por Michel

Foucault:

Tratariamos ai do 'corpo politico’ como conjunto dos elementos
materiais e das técnicas que servem de armas, de reforco, de vias de
comunicacao e de pontos de apoio para as relacdes de poder e de
saber que investem os corpos humanos e os submetem fazendo deles
objetos de saber.?®®

Como um adendo a essa justificativa aqui desenvolvida, a questdo do espaco,
de localizacdo mesmo, é trabalhada por Anthony Giddens?®® numa perspectiva em
gue ele aborda que ndo € sO o0 espaco pelo espaco que esta crescendo, mas sim a
sua relacdo com o espaco. Antes, cada cultura tinha relagdo com o seu espaco. A
modernidade se propde a isto: 0 espaco € de todos. Se espaco e tempo estao vazios,
temos de ter confianga naquilo que ndo conhecemos. Dessa forma, justifica-se a sua
critica ao termo pés-modernidade — que ele coloca como uma invengdo —, pois, no
fundo, estamos numa alta modernidade.

Como é impossivel a elaboracdo de um material que supra a totalidade, este
trabalho se propde deixar poucos pontos em “aberto”, o que justifica momentos de
sistematizac@o que potencializem a validacdo da analise em curso. A busca se da por
compreender processos de construcdo perversa em meio a um espaco urbano que
criou formas de segregacdo espacial, social, numa projecdo discriminatoria.
Caldeira®®” estuda a cidade de Sdo Paulo e ela nos apresenta a cidade como uma
segmentacéo do espaco urbano — um distanciamento —, 0 que nos embasa para uma
analise da mobilidade urbana historicamente projetada com um formato de repulsas
de sociabilidade.

No intuito de melhor elucidar essa questéo da segmentacéo do espaco, Simone

255 FOUCAULT, 1987, op. cit., p. 30.
256 GIDDENS, A. As consequéncias da modernidade. S&o Paulo: Unesp, 1991.

257 CALDEIRA, T. P. do R. Cidade de muros: crime, segregacao e cidadania em S&o Paulo. S&o Paulo:
Ed. 34; Edusp, 2000.



157

Scifoni?®® nos apresenta uma definicdo que justifica o seu uso, mostrando como se
expurgaram as camadas mais populares, como se enfatizou o processo de

segmentacéo do espaco urbano:

[...] conforme discurte Carlos?®®, a integracdo a l6gica da economia
mundializada traz consigo o seu contrario, ou seja, a desintegracao.
Essa se refere ao fato de que a cidade produzida como negécio destroi
bairros antigos, remove favelas e valoriza o espaco, expulsando, com
isso, a populacdo, o pequeno comeércio e as atividades do cotidiano
urbano dos mais pobres. Instaura o urbano como valor de troca,
expropriando os antigos usos do espaco, ligados a um morar de classes
mais pobres. A expulsao é também expropriacdo do lugar vivido, no
gqual se constroem, ao longo do tempo, as referéncias espaciais e
identitarias.

Em todos esses casos, a cidade é produzida tendo em vista os
imperativos da acumulacdo, sobrepondo-se as necessidades da
reproducdo da vida humana, conforme assinala Carlos.?¢°

Conforme Villaga 2%, um dos tracos mais marcantes do processo de
urbanizacao brasileiro, no final do século XIX, foi o rapido crescimento das camadas
populares urbanas que, neste momento, habitavam as areas centrais. Para o autor,
na medida em que o Centro passou a ser um lugar mais utilizado pelas camadas de
mais alta renda para compras, servicos ou emprego, sem falar na proximidade de
suas residéncias com a area central, “foi se configurando um processo de valorizagao
espacial que elevou o preco da terra e dos aluguéis e, consequentemente, dificultou
a permanéncia dos trabalhadores mais pobres nas regides centrais.”22

Tamanha construcdo do sujeito se justifica e se fez necessaria, afinal ele esta
no centro desta pesquisa — € o usuario, 0o passageiro. Trata-se de um massivo
contingente populacional que se embrenha numa empreitada, em sua maioria,
cotidiana, e que é permeada por luta: a luta do deslocamento, da mobilidade. Dessa
forma, o proximo passo é apresentar esse processo e, assim, potencializar a sua

melhor compreenséao diante da pesquisa como um todo.

5.3 MAIOR AMPLITUDE PERANTE OS USUARIOS

258 SCIFONI, 2016, op. cit.

259 CARLOS, A. F. Espago-Tempo na metrépole. Sdo Paulo: Contexto, 2001.

260 SCIFONI, 2016, op. cit., p. 30-31.

21 VILLACA, F. Espaco intra-urbano no Brasil. S&o Paulo: Studio Nobel, 2001b.
262 |4, Ibid., p. 26.
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Este trabalho teve e mantém a preocupagdo de nado ter uma caracteristica
repetitiva e nem demasiadamente tedrica. Antes o contrario: a ideia sempre foi
elaborar uma perspectiva que atendesse a um modelo de coeréncia, com um olhar
gue nao desembocasse num eterno sofrer, mas sim que provocasse inquietagcdes com
diretivas de construcdo de um novo cenario.

Emmanuel Kant elaborou trés questdes fundamentais e que cabem aqui: A) O
gue podemos conhecer? 263 B) Como proceder em nossas acdes, em nossa
pratica??6* C) O que se pode esperar?2% Diante do exposto desta pesquisa, esse
guestionamento de Kant nos traz uma analise da realidade que, primeiro, viabilizou
uma etnografia de campo — dentro do préprio 6nibus, nos pontos de 6nibus, na
estacdo de transbordo —realizando sucessivas viagens, em diferentes linhas, em
diferentes horarios e em diferentes dias da semana (sem faltar sequer um dia de
deslocamento). Com essas trés perguntas, fundamentais e essenciais, tanto o olhar
do pesquisador quanto a elaboracdo do questionario para o usuario deram-se de
maneira real.

Também foi preciso pensar na ideia de um futuro possivel — corpos livres, ao
invés de capturados — em um pais que, historicamente, nunca houve espaco para a
dignidade, mas sim uma demasiada producao de expropriados. A perversidade dessa
realidade vem representada em uma série de elementos, e o transporte publico
coletivo — o 6nibus — atendeu a essa performance. Trata-se de uma realidade que,
além de nos testar, testa também os nossos limites. Dessa forma, as relacbes
verticais, de alteridade, se fazem sempre presentes. Glauber Rocha nos deixou a
deixou a ideia do capitalismo como uma “Geometria Dramatica”.

Diante desse breve exposto introdutorio, cabe-nos apresentar os resultados da
pesquisa de campo por amostragem — realizada em formato digital, eletrénico — e feita
com os diversos perfis de usuarios. Uma pesquisa que, assim como foi com a
etnografia de campo (dentro do préprio 6nibus, nos pontos de 6nibus, na estacéo de
transbordo), também se preocupou em ser realizada durante um periodo que
atendesse a todos os dias da semana, inclusive os feriados, diferentes linhas e

horarios. Nessa construcao, o trabalho teve um resultado que sera apresentado, ponto

263 KANT, E. Critica da razéo pura. S&o Paulo: Abril Cultural, 1980. (Os pensadores).

264 KANT, E. Critica da raz&o prética. Tradugéo: Valério Rohden. Sdo Paulo: Martins Fontes, 2003.

265 KANT, E. Critica da faculdade do juizo. Traducéo: Valério Rohden e Antonio Marques. 2. ed. Rio
de Janeiro: Forense Universitaria, 2008.
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a ponto, e com uma andlise resultante do todo.

Antes, contudo, de iniciar a andlise e interpretacdo dos dados que se seguem,
e valido retomar aqui, mesmo que brevemente, a Escola de Chicago, cuja obra mais
conhecida, The Polish Peasant in Europe and America, com etnografia adaptada aos
contextos urbanos, numa observacao sistemética de relagdes sociais, mostra o seu

pioneirismo em formular abordagens de analises de conteudo:

The Polish Peasant in Europe and America,?®® de Thomas e Znaniecki,
em 1918, é a obra mais conhecida da Escola de Chicago em termos
de suas inovacgdes metodoldgicas. Além de utilizar uma etnografia
adaptada para contextos urbanos, o0s pesquisadores também
desenvolveram técnicas de entrevista de historial oral, entrevistas em
profundidade e observacéo sisteméatica de relagdes sociais. Na fase
de interpretacdo dos dados, a equipe foi pioneira em formular
abordagens de analise de conteldo que permitissem correlacionar
todos dos dados obtidos pelas vérias técnicas usadas.?®’

Sem duvida, essa obra nos inspirou a trabalhar com questdes de género e faixa
etaria, as quais se fazem presentes na grande maioria das pesquisas por
amostragem, porém cada uma com a sua perspectiva de resposta, de analise.

Partindo, agora, para a pesquisa, € importante salientar que € iniciada ja com
0 aceite, ou ndo, do participante, com a seguinte leitura e op¢des de marcar: “Ao
assinalar a opcao “aceito participar’, o participante atesta sua anuéncia com esta
pesquisa, declarando que compreendeu seus objetivos, a forma como ela sera

realizada e os beneficios envolvidos” (Figura 8).

266 THOMAS, W.; ZNANIECKI, F. The polish peasant in Europe and America. Chicago: University of
lllinois Press, 1966.
267 SANDOVAL, 2018, op. cit., p. 74.
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Figura 8 - Percentual de participantes na pesquisa

@ SIM (Aceito participar da pesquisa)
@ NAO (N3o aceito participar da pesquisa)

Fonte: Elaboracao pelo autor.

A pesquisa, conforme ja foi aqui abordado, teve a preocupacado de perpassar
por todos os dias da semana, sdbados, domingos e feriados, ja que ela foi realizada
no periodo que contemplou a Semana Santa. De modo semelhante, também se ateve
a preocupacédo de acontecer nos trés turnos — matutino, vespertino e noturno —, tudo
com o enfoque de ndo atuar de maneira enviesada, mas sim direcionada: foco no
usuario. Dessa forma, como também ja foi explanado, a estacéo de transbordo foi um
dos palcos para a sua realizacdo, assim como os diferentes pontos de 6nibus, de
maneira tal que nenhuma regido da cidade ficasse sem ser contemplada. Eis ai o
cuidado para ndo haver nenhum processo de segregacao.

As figuras 9 e 10 serdo discutidas em conjunto, apos a apresentacao dos dados

a seguir. A analise de ambas se faz necessaria em um mesmo contexto, sem cortes.

Figura 9 - Faixa etaria dos participantes

@ menor de 19 anos
@® 19-29 anos

@ 30-39 anos

@ 40-49 anos

@ 50-59 anos

@ maiores de 60 anos

Fonte: Elaboracéo pelo autor.
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Figura 10 - Género

@ Feminino
@ Masculino
) Prefiro ndo dizer

Fonte: Elaboracéo pelo autor.

Fundamentar a discussao das figuras 9 e 10 é comecar por uma perspetiva de
andlise construida por Lauwe, que aponta para categorias de idade e género como
um adendo inegavel & compreensdo das relagbes sociais. O autor direciona a
juventude um destaque especial, revelador, para a compreensao dos mecanismos de

evolucédo de uma sociedade urbana:

Os grupos de idade, as ‘classes de idade’, que tiveram nas sociedades
nao-magquinistas o papel que se conhece pelo trabalho de numerosos
antropdlogos, ndo tém mais existéncia tao ostensiva nas sociedades
urbanas. Mas as relagdes entre geracdes, ligadas a toda uma série de
condigBes demogréficas, mostram que existem categorias de idade e
de sexo cuja importancia para a compreensdo das relagdes sociais
ndo pode ser negada.?®® A ‘juventude’, enquanto fato social, tem um
lugar que tem sido mal definido na maior parte das sociedades
industriais ou de paises em transformac&do econémica.?®® Dai resultam
numerosas dificuldades e numerosos erros na planificagéo social. Os
pequenos grupos espontaneos e 0s grandes movimentos de
juventude podem constituir-se em objeto de estudos reveladores para
0 soci6logo que quer compreender os mecanismos da evolucao de
uma sociedade urbana?’.2"

Durante o periodo de pesquisa etnografica, foi notoria a presenca maior do
publico feminino dentro dos 6nibus - independente da linha, do horério ou do dia da

268 EISENSTADT, S. N. From generation to generation. Age groups and social structure. Londres,
Routledge and Kegan Paul, 1956, 373p.

269 TARDITS, C. Porto-novo. Les nouvelles génerations africaines entre leurs traditions et I'occident.
Paris, La Haye, Mouton & Co., 1958, 128p. (Collection le Monde I'Outre-Mer passé et présent).

2710 HOLLINGSHEAD, A. B. EImtown’s youth, the impact of social classes on adolescents. Nova
York, Wiley, 1949, 480p.

271 | AUWE, Paul-Henry C. de. A organizag&do social no meio urbano. Traducdo: Moacir Palmeira. In:
VELHO, O.G. (org.). O fendmeno urbano. 3. ed. Rio de Janeiro: Zahar, 1976. p. 117.
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semana - 0 seu massivo € composto por mulheres. Isso gerou uma inquietude na
analise, afinal, e a presenca masculina? Numa perspectiva de analise da mobilidade
urbana como um todo, o uso de motos, na cidade de Vitoria da Conquista, se for
realizada uma pesquisa que contemple a presenca do género, 0 seu usuario vai se
dar quase 100% masculino: um meio de transporte genuinamente para homens. No
tocante ao uso do carro, vé-se, observando de maneira visual, passa a ideia de que
se aproxima do equilibrio entre homens e mulheres, ou seja, observa-se uma
inclinacdo maior de homens utilizando. Desses, 0s que prestam servigos de transporte
por aplicativo, ainda se faz uma méao-de-obra quase masculina, por completo.

Nessa perspectiva de andlise, a citacdo a seguir traduz o fluxo masculino que
faz uso de motos em cruzamento, relacionando-o a demanda de acidentes de transito.

Vejamos:

Uma categoria com risco ainda maior de fortalecimento em
decorréncia de AT [Acidente de Transito] é a dos motociclistas.
Observa-se que, de 1996 para c4, embora tenhamos o novo cddigo, a
mortalidade provocada por acidentes com moto vem aumentando de
forma vertiginosa em todo o Brasil, sendo provavel que os mais
atingidos sejam individuos pobres, que adquirem moto por ser a op¢éo
mais barata. No Brasil, em 1996, morreram, em acidente de moto, 514
jovens do sexo masculino de 15 a 34 anos, e, em 2007, esse valor
atingiu 5016 individuos da mesma faixa etaria. Dessa forma, faz-se
necessario intervir preventivamente para evitar mortes precoces por
acidentes de motos.?"?

Da mesma forma que a etnografia apontou a questdo de género, também
apontou a questdo de faixa etaria: ha um publico jovem presente nos 6nibus. O fato
de se tratar de uma cidade que se tornou um polo de educacgéo superior e um centro
regional de comércio popular com grande peso, esse publico jovem, em sua visivel
maioria, se deve a presenca, em primeiro lugar, de estudantes de nivel superior e, em

segundo lugar, de funcionéarios(as) do comércio (Figura 11).

272 MARIN-LEON, L. et al. Psicologia e mobilidade: o espaco publico como direito de todos. Brasilia:
Conselho Federal de Psicologia (CFP), 2010. p. 183.
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Figura 11 - Frequéncia de uso do transporte publico

@ diariamente (7 dias)

@ durante os dias da semana, exceto fins
de semanas e feriados

até 4 vezes na semana
@ Finais de semana / Feriados
@ quase nunca.

Fonte: Elaboragéo pelo autor.

Seguindo a construcdo, o entrevistado Pedro traz uma analise do fluxo de
Onibus direcionado a maior universidade da cidade, a UESB, e contextualiza

colocando o 6nibus como um espaco da diversidade. Vejamos:

Vocé se deslocar até a UESB é uma distancia muito grande. Entdo
assim, o transporte coletivo ele facilita nisso. O transporte coletivo ele
traz esta coisa: vocé ndo transporta s6 estudante para a UESB, vocé
transporta trabalhador, vocé transporta quem vai fazer exame no
SENAI, vocé transporta quem vai no shopping passear, vocé
transporta o jovem que esta indo no cinema assistir sua sessao ali de
cinema. Nao é so6 o jovem, mas eu falo o jovem que é estudante, que
ele gosta muito de se socializar mais com os colegas, até por ele ter
mais tempo para isso. Entdo assim: ele tem que estudar, mas ele tem
mais tempo para lazer do que gquem trabalha durante todo o periodo
do dia. Entdo o 6nibus é uma diversidade. Assim ele é. Se for ver,
dentro dos Onibus, tem a diversidade mesmo: diversas culturas,
diversas racas, etnias, diversas classes sociais dentro dos Onibus.
Entdo, é aguela questado que a gente estava tratando, como vocé citou
anteriormente: ele aproxima as pessoas sim. Ele nao foi dividido s6
em tipo A e tipo B. Nao tem 6nibus s6 pra mulher, s6 pra homem, so
para crianca. N&o. E a diversidade (Pedro).

O gréfico (Figura 11) de frequéncia de uso de transporte coletivo apresentou
um resultado que gera uma certa polémica: o tamanho niamero de pessoas que
apresentou a frequéncia “quase nunca”. Por mais que ndo haja uma diferenca
alarmante entre esse resultado e 0 nimero de pessoas que usam durante a semana,
o transporte por aplicativo, cujo resultado sera apresentado nesta pesquisa, faz-se
como o motor dessa realidade. Sao diferentes aplicativos atuando e com sucessivas

ofertas, 0 que gera uma falsa sensagdo de que se estd pagando um custo baixo
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guando se pensa em uma corrida pontual, porém, durante a pesquisa etnografica,
guando feita a pergunta, de maneira aleatéria, se ja foi calculada a soma do valor final
das corridas no periodo de um més, quase que a totalidade dos usuarios néao faz.
Outra realidade que ainda esta distante de concorrer como alternativa de uso
de transportes séo as bicicletas — agora denominadas de bike —, termo utilizado numa
performance burguesa. E uma modalidade de uso crescente, porém ainda restrita &
burguesia, que faz o seu uso como hobby, esporte, terapia, interacdo grupal, dentre
outros, mas nao em formato de mobilidade em si ou como alternativa de transporte.
O oposto do perfil de uso da bike € o uso da bicicleta: um modal que é utilizado
pela classe trabalhadora — “chdo de fabrica”?’® — e constituido de um publico
genuinamente masculino. Além disso, a cidade n&do tem o servico de mototaxista, ou
seja, 0s usuarios de moto sdo, em sua maioria, proprietarios delas e as utilizam, quase
gue em sua totalidade, para se deslocarem para 0s seus respectivos postos de
trabalho, além de a cidade contar com um vasto servico de entrega alimenticia por
delivery. A analise do entrevistado Lucas aponta para uma reflexao tanto do individual

guanto do coletivo, numa perspectiva que traz a mobilidade como o direito de ir e vir:

Quem é que leva o trabalhador para a empresa do transporte coletivo
para trabalhar? E o coletivo urbano. Quem leva o0s outros
trabalhadores para trabalhar? Entao, tem que acordar cedo para fazer
isso. Quem é que leva o ultimo trabalhador para casa para dormir?
Tem que ser o transporte publico: ndo tem outro. Por isso que a gente
precisa pensar nessa organiza¢cdo, mesmo com as dificuldades ai.

A mobilidade urbana é aquela questdo de ir e vir. Vocé precisa
respeitar o espaco urbano, vocé tem que ter espago coletivo e o
espaco individual. No espaco individual, vocé precisa pensar no
coletivo. Entdo assim: nds ndo podemos fazer grandes avenidas
pensando apenas para o transporte individual. Nas grandes avenidas,
nés precisamos pensar numa mobilidade onde tenha o individual e o
coletivo (Lucas).

A analise pode ser concluida com a abordagem construida por Dyckman,
guando aponta para a ideia de que nao existe um "problema de transporte” que seja
isolado: a analise € complexa e precisa ser, como vem defendendo este trabalho,

tanto sistémica quanto sustentavel. Vejamos a sua analise:

273 Essa expressdo foi utilizada para designar um publico constituido, no caso da cidade Vitéria da
Conquista, por trabalhadores da construcdo civil, visto que é uma cidade de vasta expansdo
imobilidria, além de trabalhadores da fabrica de calgados Dass, assim como muitos feirantes e
ambulantes.
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Nao existe, em verdade, um ‘problema de trasborde’ isolado na
metropole moderna; existem problemas de organizacdo espacial das
atividades humanas, de adaptacdo de facilidades e investimentos
existentes, e das necessidade e aspiracdes do povo no seu problema
de transporte e no transporte de seus bens. Mesmo assim,
individualmente para o cidadao urbano, o problema contemporaneo
do transporte permanece, geralmente, um problema de ‘trafego’.?’

Nessa analise, o autor desemboca na questéao do trafego e, assim, nos remete
a ideia de congestionamentos, ponto que afeta tanto o transporte individual quanto o
coletivo. Porém, na abordagem de Souza, a questao do transporte coletivo consegue
ser majoritariamente mais agressiva quando comparada ao individual. Nesse eixo de
construcdo, o autor se atenta a questdes, dentre outras, como desconforto,

salubridade e “cativo de itinerario”:

Os congestionamentos, muito comuns em grandes centros urbanos,
afetam de modo diferente os donos de automoéveis e 0s usuarios do
transporte coletivo por dnibus. A retencdo impacta, de modo bem mais
perverso, 0os usuarios do transporte coletivo do que os de automoéveis,
sob dois aspectos principais: 1) o desconforto enfrentado durante a
viagem. O ambiente interno dos dois modais é bastante diferente e
confere niveis de conforto, disponibilidade de assento, salubridade,
barulho, entre outros, igualmente diferentes etc; Il) possibilidade de
mudanca de itinerario. Este € um aspecto importante, visto que,
enquanto o usuario do automoével dispde da possibilidade de alterar o
itinerario, fazer paradas intermediarias ou até mesmo interromper a
viagem por algum tempo, o0 passageiro do transporte coletivo
permanece cativo ao itinerario, seja este afetado ou néo por
congestionamentos de transito.?”

Trabalhar a ideia do congestionamento € trazer o transito e suas tensdes para
a discussdo. Sendo assim, analisar a problematica dos fluxos urbanos, bem como da
politica dos meios de transportes torna-se uma preocupag¢do constante. Nessa
perspectiva de andlise, Junqueira constroi a sua abordagem e da destague especial

a condicdo dos menos privilegiados:

Outro fator que aprofunda as dificuldades da vida em uma grande

cidade é o transito, os congestionamentos, o tempo perdido,

274 DYCKMAN, 1972, op. cit., p. 146.

275 SOUZA, G. A. Producéo do espaco e mobilidade urbana: a contramao da sustentabilidade. Revista
Producéo e Desenvolvimento, v.1, n.3, p. 42-51, set./dez. 2015. Disponivel em: http://revistas.cefet-
ri.br/index.php/producaoedesenvolvimento. Acesso em: 10 set. 2021. p. 47.
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acentuando a tensao. Os problemas do fluxo urbano e da politica dos
meios de transportes sdo preocupacao constante, sem que se alcance
uma solucdo passivel para o0s custos que isso implica para a
populacéo, sobretudo, para os menos privilegiados.?®

Figura 12 - Motivo de utilizacdo do transporte publico

@ Ir a0 trabalho
@ Ir a escola/universidade
Lazer

Fonte: Elaboracéo pelo autor.

Como ja foi abordado, a cidade de Vitéria da Conquista pode ser vista como
um polo de educacgdo, e este momento da pesquisa evidenciou esse cenario — 0
nimero de estudantes que faz uso do Onibus é superior a 50%. E um publico
notoriamente mais critico, exigente e com capacidade intelectual para argumentos
gue nédo se calam com respostas e nem melhorias que ndo os satisfacam.

Ha uma projecao “triste” quando se vé o baixo resultado de usuarios de 6nibus
com destino a uma atividade de lazer: quase que inexistente. E uma prova de toda a
construcdo que esta pesquisa veio desenvolvendo, é um resultado final. O 6nibus ndo
projeta essa sensacao, mas sim uma realidade de uso com um formato “tem que”: usa
guem “tem que” usar — “Uso porque tenho que usar para ir trabalhar” ou “Uso porque
tenho que usar para ir para a universidade” ou “Uso porque nao tenho outra
alternativa”. Ou seja: 0 6nibus ndo esta associado a um cenério de bem-estar, de
felicidade, de ida ao encontro do lazer.

Dessa forma, a ideia de fracasso ganha notoriedade, e o 6nibus torna-se um
elemento de vitrine dessa construgao constituida pelo capital, pelo sistema capitalista.
Sartre traz uma percepgao que mostra o homem numa condi¢g&o de vencido, que nos
faz relembrar as andlises trabalhadas com embasamento em, dentre outros, Foucault

e Judith Butler, e que séo aqui potencializadas:

276 JUNQUEIRA, 2009, op. cit., p. 303-304.
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O fracasso, considerado como um fim derradeiro, é, ao mesmo tempo,
contestacdo e apropriacdo desse universo. Contestacdo porque o
homem vale mais do que aquilo que 0 esmaga, ele ndo contesta mais
as coisas em seu ‘pouco de realidade’, como engenheiro e o capitdo,
mas, ao contrario, em seu excesso de realidade, exatamente por sua
condicéo de vencido. O homem é o remorso do mundo.?”’

A discussdo € sempre ampla e permeada de polémicas e pontos de vista, 0
gue torna a sua compreensado ainda mais interessante e necessaria. Nessa vertente,
vamos, agora, aos dois proximos pontos: quantidade de 6nibus e de linhas de 6nibus
(Figuras 13 e 14).

Figura 13 - Quantidade de 6nibus em circulacéo

@ suficiente

@ regular
@ insuficiente

m @ n3o sabe ou nao quer opinar.

4

Fonte: Elaboracgéo pelo autor

Figura 14 - Quantidade de linhas atuais de 6nibus

@ suficiente

® regular

@ insuficiente

@ nao sabe ou ndo quer opinar.

Fonte: Elaboragéo pelo autor

27T SARTRE, J.-P. Que é a literatura? S&o Paulo: Atica, 1993. p. 31.
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Durante as idas a campo, foi constante a questao do tempo de espera tanto
nos pontos de Onibus quanto na estacdo de transbordo, assim como era queixa

recorrente em sucessivas conversas com diferentes perfis de usuarios. Essa

bY

percepcdo remeteu a necessidade de trazer esses questionamentos aqui para a
analise e, assim, traduzi-los quantitativamente. Nessa perspectiva, 0 entrevistado
Davi coloca, em sua analise, que ha um namero insuficiente de énibus em circulagéo,
bem como uma logistica complicada perante os 6nibus que quebram e colocam o

usuario como refém do transporte. Vejamos:

Porque tem todo esse sistema, mas a quantidade de 6nibus hoje no
sistema nao é assim. Eu acho que ndo é suficiente para atender uma
populacdo da terceira cidade da Bahia. Entdo, as vezes, o que
acontece quando o 6nibus quebra? Ele pode até saber, por conta do
GPS, por conta dos grupos de WhatsApp, mas o problema é que
sempre ela ndo tem carro para poder repor — ele vai ter que procurar
um outro meio pra se deslocar: um Uber, um taxi ou uma bicicleta.
Naquele momento ali, € muito complicado, ainda mais para quem vai
trabalhar, pra quem precisa bater ponto. Entdo, o 6nibus, de manh3,
ele, quando sai, tem que estar em perfeito estado para poder carregar
esse usuario que é refém do transporte (Davi).

Ao mesmo tempo, € interessante notar que, em relacdo ao numero de linhas,
em especial, a pesquisa aponta como uma realidade que ja foi melhorada, que ja foi
aumentada a sua quantidade. Essa abordagem é associada ao processo da pandemia
em paralelo com o aumento do numero de pessoas utilizando 6nibus (Figura 15). Ela

€ assim discutida pelo entrevistado:

O que eu percebo hoje é, alids, a pandemia continua: houve uma
reducdo. O virus continua, mas nao tao forte. Nesses ultimos 3 meses,
agora no inicio de 2022, para 4 meses ai, concluindo o quarto més, a
gente percebeu o0 aumento da populacéo aqui em Vitéria da Conquista
utilizando o transporte coletivo. Foi 0 que trouxe a gestdo a aumentar
o nuamero de linhas. Informacdes que passam é que, nesse periodo,
houve um aumento significativo das pessoas que estéo utilizando os
Onibus e eu ja percebo uma certa seguranca da populacdo frente a
essa pandemia que esta passando (Lucas).
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Figura 15 - Utilizag&@o do transporte publico e a situagéo de lotagédo

@ Muitos lugares disponiveis
@ Poucos lugares disponiveis
Nenhum lugar disponivel

@ Todos acentos ocupados e algumas
pessoas em pé

@ Todos acentos ocupados e muitas
pessoas em pé

@ Totalmente lotado

Fonte: Elaboracgéo pelo autor

E interessante observar a quase inexisténcia de 6nibus vazio em circulacéo e
isso, além de ser visto e vivido em sucessivas idas a campo, foi confirmado pelo
gréafico da figura 15. O entrevistado Pedro traz uma explanacdo em que aponta para
0 Onibus como um modal que néo foi feito para ficar parado e faz um contraponto com
a questdo dos horérios “entre pico”, além de aludir a quase impossibilidade de se ter
todos os passageiros sentados, ou seja, 0 6nibus como uma construcdo feita para

também transportar passageiros em pé. Vejamos:

O custo da passagem, por exemplo, uma hora vocé vai calcular: ela é
calculada pelo IPK, que é por quildmetro. Entdo, se vocé pega, bota
10 énibus numa linha para rodar o dia inteiro, 10 6nibus no entre pico
sado 10 énibus vazios com custo elevado, entendeu? O 6nibus néo foi
feito também para ficar parado. Ele nédo foi feito, também, para ficar
transportando poucas pessoas: o0 custo eleva. Como por exemplo: no
entre pico, se vocé bota 10 6nibus no entre pico, vamos dizer no
horario de 9h até umas 11h30, 11h, naquele entre pico ali, vocé vai
transportar muito menos pessoas do que naquele horario de pico, de
6h a 8h, entendeu? Entdo, isso eleva o custo. Vocé tem mais
funcionéario trabalhando, vocé tem mais 6nibus consumindo, ele tem
um desgaste natural dele. Entdo, vocé tem o 6nibus ali: quando se
ajusta a frota, as pessoas, a movimentacao das pessoas, vocé diminui
esse custo. E a tendéncia ali, que é o equilibrio que vocé tem de ajuste
ali no caso da frota. Entdo assim: se vocé for falar, o usuario ele quer
sempre todos sentados — eles querem ser todos confortados — e,
infelizmente, isso é dificil de estar alcancando em qualquer lugar. Hoje,
isso é questdo em nivel de Brasil. Vocé sempre vai ter reclamacéo do
Onibus com passageiros em pé, e o 6nibus, se for ver, é desenvolvido
para transportar passageiro em pé também. Ele é fabricado para isso
(Pedro).

A questéo da higienizacéo (Figura 16), quando os 6nibus chegavam a estacao
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de transbordo, foi uma pratica recorrente durante a pandemia, e as pessoas relataram
ter uma maior sensacéo de seguranca em relacdo ao virus. Porém, como a figura 16
aponta, ha uma aprovacdo na média indicada pela maior porcentagem de respostas,
considerando o servico como regular, ao mesmo tempo em que ainda h&a queixas e
demandas referentes a essa questao. Um dos questionamentos refere-se ao perfil de
cada 6nibus em relacéo a sua linha de operacéo e o tratamento que ele recebe, ou
seja, ha um direcionamento de acordo com o nivel social do bairro atendido. Essa
realidade era uma constante visivel, mas que apresentou melhoras expressivas e,

assim, a entrevistada Maria traz um questionamento pertinente:

Porque vocé tem a necessidade de ir e eu vou te dizer sem falsa
modéstia: s6 tem 6nibus bom em bairro bom. Ainda tem isso e vou lhe
dizer: é verdade. Mas volte e eu quero que deixe bem claro que isso é
bem antes da pandemia, uns 10 anos atras, quando eu fazia vistoria.
O que é que acontecia? Os 6nibus mais velhos: bairros mais distantes;
onibus ruins: bairros onde nao tem corredores asfaltados; 6nibus bons:
percursos menores; 6nibus bons: em bairros nobres. Entao, tudo isso
diferencia, e eu, como usuario, me chateio porque hoje eu vou para a
Olivia Flores: 6nibus show; hoje, eu vou para o Miro Cairo: por que é
que esta cheio de poeira? Por que é que esta sujo? Entéo, [...] em
bairros mais longinquos, periféricos, € um tipo de 6nibus e, para
bairros mais nobres, sdo 6nibus melhores, motoristas mais educados,
cobradores mais simpaticos. Por que isso? (Maria).

Figura 16 - Servico de higienizacdo dos 6nibus na estacao de transbordo

@® excelente

® bom
regular
® ruim
@ péssimo
@ n3o0 sabe ou n&o quer opinar.

Fonte: Elaboracao pelo autor

Abordar a questédo da higienizagado remete diretamente a questado do uso de
mascaras, afinal esta pesquisa se realizou ja em 2022, quando, em tese, a vida ja

havia voltado ao “normal”. Entdo, vamos a figura 17, a fim de perceber o percentual
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de cada resposta.

Figura 17 - Seguranca com a ideia de retirar a mascara dentro do 6nibus

® Sim
® Nao

Fonte: Elaboracéo pelo autor

O campo apresentou uma frequéncia grande no uso de mascaras. Em algumas
linhas, em alguns horérios, percebia-se a presenca de 100% de usuérios utilizando a
mascara, assim como o0 uso do proprio alcool em gel. JA em outras linhas e outros
horarios, ja era visivel algumas pessoas ndo a utilizando. Com essa visdo, 0

entrevistado Lucas assim nos aborda:

E 0 que eu consigo ver: as pessoas ainda continuam tendo cuidado
de utilizar aquelas medidas sanitarias que foram implementadas. A

7

utilizacdo da mascara, muito alcool em gel, o que é interessante,
apesar de que hoje, nos veiculos, as pessoas - algumas pessoas - nao
utilizam mais a mascara. Mas, em linhas gerais, eu acho que a vida
esta voltando ao normal (Lucas).

A questao do custo da passagem (Figura 18) rendeu este resultado majoritario,
conforme aponta a figura 18. Nao ha quase nenhuma presenca de queixa em relacao
ao valor cobrado. A andlise do entrevistado Arthur aponta, mesmo que com criticas,
para a presenca de uma maior autonomia do Poder Publico Municipal quando
apresentou parte do custeio do valor que viria a ser cobrado. Para o entrevistado, isso
se traduz como uma alternativa encontrada que enfatizou o transporte publico coletivo

como um “elemento garantidor de direito”. Vejamos:

Eu acho que falta muito mais despertar a sociedade nessa consciéncia



172

da importancia do transporte coletivo. Eu acredito que Conquista, que
€ a nossa realidade aqui hoje, vem trilhando passos corretos. Temos
ainda grandes falhas, mas estamos trabalhando no caminho certo.
Acho que a decisdo, meio que louca, de se reduzir passagem
enquanto todo mundo estava pensando em aumentar passagem, O
municipio buscou essa reducdo e custeou isso. Entendo que tenha
sido um ponto primordial pra aproximar a populacdo, para trazer a
populacdo de volta para o transporte coletivo, para mostrar a
populacdo a importancia desse transporte. E um elemento garantidor
de direito; ndo é simplesmente como elemento de deslocamento.

Eu entendo que, com a pandemia, novos pensamentos foram
formados. Outros, ja trabalhados, foram reforgados. Eu acho que a
gente vai conseguir sair e evoluir dessa pandemia. Eu acho que a
pandemia vai ser uma evolucdo. Quem estq trabalhando em
transporte esta se reinventando e eu acredito que essa reinvencgao vai
ser boa pra gente (Arthur).

Figura 18 - Custo da passagem

® justo
@ injusto
nao sabe ou ndo quer opinar.

Fonte: Elaboracgéo pelo autor

Ao falar da poténcia, da ideia de potencializar o poder local, é sempre inevitavel
nao recorrer a Dowbor, quando traz a sua construcéo fundamentada em exemplos
bem-sucedidos de ampla autonomia local e do peso positivo de sistemas participativos

com carater sofisticado. Observemos a sua construcao:

Na Suécia, o cidaddo participa em média de quatro organizacdes
comunitarias. Na Colémbia, generalizou-se a organizacdo comunitaria
nas ‘veredas’. O Estado de Kerala, na india, tem 6timos resultados nas
suas politicas em virtude do sistema participativo. Cidades que
conseguiram exceléncia de qualidade de vida, desde Barcelona a
Vancouver ou Amsterda, todas geraram processos decisoérios com
ampla autonomia local e sistemas participativos sofisticados. Os
exemplos se encontram por toda parte, numa verdadeira explosao de
organizacdes que se caracterizam pela gestao participativa do espaco
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local.?”®

A figura 19 aponta para quase 50% de respostas que sinalizam para uma
relacdo ainda insistente entre tecnologia e tempo de duracéo das viagens. Trata-se
de uma tecnologia que ainda ndo teve um alcance esperado, ao mesmo tempo que,
em segundo lugar, vem o0 numero de respostas que marcam “nao sabe ou nao quer
opinar’, ou seja, assim como essa relacdo nunca foi pensada por uns, por outros,

trata-se de um paralelo que ainda desconhecem.

Figura 19 - Os avancgos tecnoldgicos e o tempo médio das viagens

@® Menor
@ Maior
Nao alterou
@ n3o sabe ou n&o quer opinar;

8,8%

Fonte: Elaboragéo pelo autor

Nesse contexto, a entrevistada Maria faz uma traducéo da situacéo que aponta
para a perspectiva do tempo individual — de cada usuério —, 0s processos pertinentes

de subjetividade.

Eu continuo no depende. Se vocé estiver com pressa, [...] ver o idoso
dentro do carro, vocé vai ficar revoltado. Se tiver muito idoso, se o
onibus estiver lotado, vocé vai ficar com raiva. Se vocé estiver
concentrada ali e tiver gente batendo papo dentro do 6nibus [...].
Entdo, é aquela demora, mas estou com pressa porque eu vou
trabalhar no restaurante la na frente. A demora que vocé entrou me
causa transtorno. E a necessidade de tempo: transporte publico
versus tempo ou igual ao tempo — vai da sua necessidade (Maria).

Os aparelhos de celular tém se tornado ferramentas que, além de uma funcéo

de interacdo durante as viagens de 6nibus, também vém sendo uma crescente como

278 DOWBOR, L. O que é poder local. Imperatriz, MA: Etica, 2016. p. 30.
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uma ferramenta de trabalho. Com a queixa do tempo de duragdo das viagens, além
do tempo de espera do 6nibus no ponto, os aparelhos tendem a descarregar antes
mesmo de chegar ao seu destino. O resultado apontado na figura 20 aponta para um
pedido massivo por carregadores dentro dos Onibus, 0 que gera uma sensacgao de
mais tranquilidade.

Figura 20 - Necessidade de carregadores para celular, dentro dos 6nibus

® Sim
® Nao

Fonte: Elaboracao pelo autor

Estamos diante de uma questao que, além de necesséria, também € cultural e
atual: o apego desenfreado ao celular. Esse topico é explanado por Véras, que coloca
a questao cultural como uma realidade que “emoldura o espaco de convivéncia na

cidade”:

A questdo cultural emoldura o espaco de convivéncia na cidade.
Entendendo cultura de forma ampla, valores e significados,
destacamos as condicOes determinadas segundo as quais 0s homens
fazem a historia, ou seja, as condi¢des estruturais, incluindo a nocao
de experiéncia e o papel das ideologias [...].2"°

O trabalho de campo apontou para uma questao que foi fato: a inexisténcia de
relatos recentes de assaltos a 6nibus (Figura 21). Essa afirmativa esta atrelada ao
aparelhamento tecnologico que o sistema de transporte coletivo vem passando,
principalmente com a existéncia das cameras, do GPS e dos grupos de WhatsApp.

Esse “combo” projeta uma maior sensac¢éo de seguranca pelo fato de os usuérios se

279 VERAS, M. Estrangeiros na metropole: territrios e fronteiras da alteridade em S&o Paulo. Revista
USP, n. 114, p. 45-54, 2017. Doi: https://doi.org/10.11606/issn.2316-9036.v0i114p45-54. p. 52.
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sentirem vigiados em tempo real.

Figura 21 - Seguranca depois das melhorias tecnologicas no sistema de 6nibus

® Sim
® Nzo

Fonte: Elaboracgéo pelo autor

Diante dessa questdo, seria inevitavel ndo trazer uma pergunta pertinente a
esse cenario, conforme aponta a figura 21. O que gerou um olhar atencioso foi a
porcentagem de SIM e NAO ter sido quase que equiparada. Num questionamento
pontual e aleatorio, é visivel que o usuario entende ter um sentido do conceito de
seguranca, ou seja, ndo apenas atrelado a ideia de violéncia em si, mas de seguranca
gue o sistema, como um todo, possa oferecer, ofertar, inclusive das suas condi¢cbes
de uso. Dai vem as suas criticas e questionamentos diante da questdo proposta:
seguranca X tecnologia.

Seguindo para as vans (Figura 22) sdo um meio de transporte coletivo com
presencga recorrente na cidade, mas ndo s&o caracterizadas como um transporte
regular, ja que nédo é reconhecida a sua legalidade perante o sistema. Somado a esse
cenario, elas tém, visivelmente, um aspecto de mau trato: sdo veiculos com uma
estética ruim, malcuidados, com motoristas desprovidos de trajes que o0s caracterizem
como tais, além de uma auséncia plena de higiene. Ao adentrar, percebe-se todo esse
cenario e ainda pode ser somada a questdo do abafamento, sem contar que, em
alguns casos, ainda ha mau cheiro. Essa soma de fatores, atrelada ao conceito de
higiene que a pandemia configurou, tornou-se um ponto relevante tanto para uma

aprovacao quanto a reprovacao de qualquer sistema.
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Figura 22 - Uso das Vans

® Ssim
® Nzo

Fonte: Elaboracgéo pelo autor

Como se trata de uma questdo que ja vem sendo levantada ao longo deste
texto, o resultado da figura 23 ndo projeta nenhum espanto, pelo contrario: é um dado
gue confirma o que ja era esperado. A presenca de transporte por aplicativo € notoria,
e 0s seus motoristas ndo se queixam de falta de demanda, de falta de passageiro,

antes o contrario: ha uma frequéncia sempre constante.

Figura 23 - Utilizacéo de outro meio de transporte

® Vans

@ Bicicleta

@ motocicleta

@ Transporte por aplicativo
@ Carro Préprio

@® Nenhum

® Nao

@® Vouapé

5,2 marcou outros: carona, a pé, nenhum, amigo

Fonte: Elaboracéo pelo autor

Em segundo lugar, vé-se a presenca do carro proprio. Esta pesquisa de

preenchimento deste questionario deu-se em um momento em que a alta nos precos
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dos combustiveis se fazia de maneira ininterrupta. Dessa forma, muitos proprietarios
se viram na condicdo de ndo conseguir arcar com 0S custos crescentes e ter de
recorrer ao uso de 6nibus como uma alternativa de mobilidade. Esse processo de
recorréncia ndo se fez durante todos os dias da semana, mas sim num processo de
“‘mesclagem”.

Ao mesmo tempo em que os dados da figura 23 confirmam os resultados da
grande demanda do uso de transporte por aplicativo, a figura 24 traz uma perspectiva

interessante: o transporte por aplicativo ndo reduziu a demanda por transporte publico.

Figura 24 - Utilizag&o de transporte por aplicativo reduziu a demanda de transporte publico

® Sim
® Nao

Fonte: Elaboracao pelo autor

Os elementos que o transporte coletivo agrega sdo peculiares a ele: a garantia
de materializagao, de mobilidade urbana, de cidade. Essa consciéncia da maioria dos
usuarios projeta esse formato de resposta da figura 24 e é também justificada pelo
entrevistado abaixo:

O transporte coletivo, como um todo, ele ja propicia para o usuario
essa rede, s6 que, como nés falamos que ele tem consciéncia de ser
usuario de transporte coletivo, ele também constréi a sua propria rede,
0 seu préprio ponto de ir e vir.

Quando imagina isso, quando vocé coloca isso em um mapa, vocé vé
a cidade completamente conectada e, se vocé ndo ver isso numarede,
se vocé ndo ver isso num mapa, € porque a rede viaria de transporte
coletivo ndo esta formada. E tem que acontecer isso: ela tem que estar
materializada. Eu acredito que seja isso que Milton Santos queria
perguntar na questdo da mobilidade urbana como garantia da cidade:
tem que estar materializada. Usa muito esta palavra: materializagéo.
Vocé tem que ver esses pontos conectados, essa grande rede, ela
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materializada na cidade de forma que contemple todos (Matheus).

Por mais que a presenca do bilhete eletronico tenha ficado em primeiro lugar
como forma de pagamento, ndo tem uma distancia expressiva do segundo lugar, que
€ o dinheiro. Esse resultado, apontado pela figura 25, mostra que, mesmo com 0sS
facilitadores da bilhetagem eletrénica ja mencionados no corpo deste texto, ainda ha

um percurso a ser percorrido.

Figura 25 - Forma de pagamento da passagem no transporte publico

@ Dinheiro
@ Bilhete eletronico

N&o pago (Idoso/Portador de
Deficiéncia)

46,4%

Fonte: Elaboracao pelo autor

Como vimos, a figura 25 aponta o dinheiro como uma forma de pagamento da
passagem ainda em uso notorio e, na analise da entrevistada Maria, esse cenario €
fortalecido, com a justificativa de que, além de outros elementos, elencados e
apontados em sua fala, h4 o baixo uso do cartdo eletrbnico. Vejamos a sua

explanagao detalhada:

Ai vocé vem me falar que os transportes coletivos melhoraram com o
passe, com o cartdo eletronico. Melhorou? Melhorou para alguns
porque a grande maioria ndo usa: que é o idoso, ele entra pela frente e
nao passa; a gestante entra pela frente e s6 vai encostar ali, ndo passa
pela catraca. O estudante ja, o aluno é tudo igual: ele esquece a
necessidade, mas, se vocé analisar, se vocé for na UESB, vocé vai ver
que tem a quantidade de alunos que hoje preferem o qué? Juntar seu
dinheirinho e comprar sua motoca porque nao tem 6nibus o suficiente
no horario que vocé quer que é para ter. E ai eu vou defender a
empresa: eu tenho 150 alunos nesse horario, mas tem dias que s6 tem
10. Entdo, tem que ter uma jogada da faculdade com relagcdo as
empresas de Onibus para sé colocar a maior quantidade de dnibus em
determinados horarios e em determinados dias. A empresa pode fazer
isso? Nao pode ou ndo quer, ai eu ndo sei. Entdo, eu acho que o
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problema é este: a demanda que diferencia. Eu digo pela UESB porque
a minha filha passou a vida na UESB: ‘- Mae, eu vou logo nesse 6nibus,
eu vou chegar uma hora antes, mas eu vou sentada’ (Maria).

Trabalhar os resultados das figuras 26 e 27 juntos é pertinente, afinal o conceito
de “Bom” tem uma porcentagem proxima em ambas. E como se, ao invés do conceito,
se caracterizasse por letras — A, B, C, D, E — e se alcancasse, aqui, a nota B.
Paralelamente, quando é trabalhado o processo de recarga na figura 27, o nimero de
pessoas que ndo sabem é expressivo: alguns relatos de campo apontaram para um
cenario de recarga que ainda é desconhecido por muitos usudrios, ao mesmo tempo
em que reconhecem e concedem uma boa avaliagdo aos avangos do bilhete

eletrénico enquanto facilitadores da vida do passageiro.

Figura 26 - Avaliacdo dos avancgos no bilhete eletrénico enquanto facilitadores na vida do
passageiro

@® Otimo

@® Bom

@ Regular
14,6% @® Ruim

@ Péssimo

34,9% @ Na3o sabe ou néo quer opinar

Fonte: Elaboracgédo pelo autor

Figura 27 - Processo de recarga do bilhete eletrénico

@ Otimo

@® Bom

@ Regular

@ Ruim

@ Péssimo

@ Nao sabe ou nao quer opinar

Fonte: Elaboragédo pelo autor
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Seria inevitavel trazer a questdo da extingdo da catraca, afinal, esee ponto
surgiu apds as visitas a campo: sucessivas conversas apontavam para esse pedido
ou necessidade (Figura 28). Os argumentos pelo seu fim sdo de diferentes formas,
mas, quase que em sua totalidade, com uma justificativa em comum: € um elemento
obsoleto e que designa uma sensacao de controle, manipulagéo e até sensacédo de

aprisionamento.

Figura 28 - Imaginagéo sobre a extincdo da catraca

® Sim
@® Nao

Fonte: Elaboracéo pelo autor

Na entrevista com o entrevistado Matheus, 0 papo perpassou por essa questao
e, quando mencionada essa abordagem, a sua resposta foi: “Seria formidavel!”

O processo de inovagéao tecnolégica como um todo, mas do bilhete eletrdnico
em especial, remete a um cenario que beira a um questionamento sobre a existéncia
da profissao do cobrador (Figura 29). Indo além, tem a questdo do nimero de pessoas
isentas de pagar passagem e que independem da tecnologia: sao usuarios que nao

tém relacdo com o cobrador.
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Figura 29 - A profissdo de cobrador tende a acabar por completo

® Sim
® Nao

Fonte: Elaboracao pelo autor

Mesmo com essa justificativa apontada e com os dados da figura 29 apontando
para o fim do cobrador por completo, ainda € uma questdo que gera, que demanda
maiores questionamentos. Um desses pontos é o resultado apontado pela figura 25,
gue expressa um grande namero de pagantes com dinheiro e que s6 pode ter acesso
numa relagéo direta com o cobrador.

A percepcdo do entrevistado Matheus também aponta para a recolocacao
desses profissionais no mercado, pois, quando questionado sobre o desemprego que
esse cenario viria a gerar perante a extingdo do cobrador, ele aponta: “Mas ele vai ser
empregado em outro local”. E mais: ele defende essa realidade até como uma
maneira de viabilizar maiores ganhos para as empresas que, além de ficarem sem
esse funciondrio em suas receitas, como ele explana: “Vai ser um local pra mais um
assento, ou dois assentos”.

O aplicativo ja foi apresentado e discutido aqui, no corpo deste texto. E um
guestionamento necessario de ser trazido para o questionario, visto que o nivel da
sua qualidade precisava ser apresentado. Se o resultado que a figura 30 nos mostra
fosse, como feito anteriormente, classificado com letra, seria uma nota B: € algo
satisfatorio. Porém, cabe apresentar, a partir do entrevistado Arthur, que as queixas
acontecem e sdo pertinentes, o que justifica uma classificagcdo como ‘étima’ ter ficado

em terceiro lugar. Vejamos:

De certa forma, foi uma cobranca: foi o que eu falei. As benfeitorias
gue vieram foram apenas uma aceleracao do que a populacéo ja quer.
Entéo, por exemplo: a populacao, hoje, ja cobra um sistema de GPS
gue funcione. Por qué? Porgue ela tem o acesso ali no aplicativo do
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Onibus. Entao, ‘poh’: por que ndo esta funcionando? Por que ontem eu
consultei e visualizava meu 6nibus e hoje ndo estou visualizando?
(Arthur)

Figura 30 - Eficiéncia dos aplicativos que apresentam os horarios e localizag6es dos 6nibus

nas linhas do transporte publico

® Otima
® Boa
Regular
® Ruim
@ Péssima
@ Na3o usa ou n&o quer opinar

Fonte: Elaboracgéo pelo autor

Os aplicativos de localizagéo tém uma pertinéncia em que a ideia de mapa vem
a tona e se configura na mente, no imaginario do usuério, de maneira que traz uma
ideia de posicdo em si e da orientacdo que se pretente alcancar. A andlise de
Boaventura de Sousa Santos €é clara em relacédo a essa vertente, a0 mesmo tempo

em que ele apresenta a ideia de “incompletude estruturada”:

Os mapas sdao um campo estruturado de intencionalidades, uma
lingua franca que permite a conversa sempre inacabada entre a
representacdo do que somos (posicdo) e a orientagcdo (movimento)
gue buscamos. A incompletude estruturada dos mapas € a condi¢céo
da criatividade com que nos movimentamos entre seus pontos fixos.
De nada valeria desenhar mapas se ndo houvesse viajantes para os
percorrer.?0°

A questao do tempo ja foi abordada aqui, mas em outro formato. A figura 31
aponta para um formato mais preciso, de quantificar o tempo e trazer uma questao
especifica: o tempo médio de espera no ponto de 6nibus. O maior resultado nao
designa um tempo tido como alarmante, mas no limite toleravel, ndo sendo o ideal.

Porém, a segunda posicdo aponta para um tempo de espera que j4 é grave. Na

280 SANTOS, B. S. Uma cartografia simbdlica das representacdes sociais: prolegdbmenos a uma
concepcao pés-moderna do direito. Revista Critica de Ciéncias Sociais, n. 24, 1988. p. 168.
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sequéncia, na terceira posicdo, vem uma realidade que ja pode ser vista como cadtica:
sdo mais de 30 minutos de espera. Na quarta e ultima posi¢cdo, com uma numeracao

igual a 13,2%, o menor resultado de todos, ficou 0 menor tempo.

Figura 31 - Tempo médio de espera no ponto de dnibus

@® até 10 min

@ entre 11 2 20 min
entre 21 a 30 min

@ mais de 30 min

Fonte: Elaboracao pelo autor

A experiéncia com a pesquisa de campo j& apontava para algo assim: foi um
resultado esperado e que traduz um dos pontos de grande insatisfagéo por parte dos
usuarios de 6nibus. Tudo isso somado a um progressivo desgaste emocional e uma
geracdo de mal-estar coletivo.

A estética da cidade precisa estar no bojo das discussées numa construgao
que viabilize um processo de “embelezamento urbano”. Essa queixa, essa falta, foi
tanto apresentada quanto sentida na etnografia de campo: caréncia do “belo”, de algo
gue caracterize vida. Essa auséncia de cores, de ludico, de nomenclaturas
facilitadoras denota um espaco urbano isento de sensacdes prazerosas, e o grafico
da figura 32 traz um resultado que faz uma espécie de clamor por algo que projete
tudo isso, visando a tanto facilitar quanto dar mais prazer a vida do usuario de

transporte coletivo.
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Figura 32 - Identificagdo dos pontos de 6nibus por nomes/numeros/cores e a facilitaria a

locomocéo do usuario

® Ssim
® Nao
@ Talvez

Fonte: Elaboracao pelo autor

A figura 33 vem apresentar mais um adendo tecnolégico avaliado como ‘bom’:
0s grupos de WhatsApp. Todavia, € necessario prestar atencdo no resultado
subsequente — no nimero de pessoas que Nao usam Ou Nao querem opinar —, que
fica em segundo lugar e com um resultado muito proximo do primeiro. Assim como a
Figura 27 apresentou um cenério de recarga ainda desconhecido por muito usuarios,
o trabalho de campo evidenciou, por meio de discursos de diferentes usuarios nas
mais diversas linhas, dias e horarios, que muitos ainda desconhecem a existéncia do
WhatsApp como uma ferramenta de uso em nome do transporte coletivo.

Figura 33 - Grupos de compartilhamento de informagdes nos aplicativos de mensagens

(WhatsApp) por linha, como um meio de ter resposta em tempo real

@ Otima

® Boa

@ Regular

® Ruim

@ Péssima

@ Nazo usa ou n&o quer opinar

Fonte: Elaboragéo pelo autor
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Trabalhar e fundamentar a questdo do uso do aplicativo de mensagens em
tempo real é trabalhar com o uso de tecnologias que propiciam trazer a ideia de
simultaneidades temporais e sem limites de alcance pelo espaco. Mediante esse
cenario, Souza Santos aponta para um caminho em que as representagcfes sociais do
espaco venham a ter progressiva importancia e centralidade analitica. Vejamos a sua

leitura:

O desenvolvimento das tecnologias da producéo, da informacéo e da
comunicacdo fez com que se criassem simultaneidades temporais
entre pontos cada vez mais distantes no espaco, e este fato teve um
papel estruturante decisivo, tanto ao nivel da pratica social, como ao
nivel da nossa experiéncia pessoal. A ponto de John Berger afirmar
gue as pessoas nhdo deviam fazer sua histéria, mas antes a sua
geografia.

O espaco parece, pois, transformar-se no modo privilegiado de pensar
e agir o fim do século. Assim sendo, é de pensar que as
representacdes sociais do espaco adquiram cada vez mais
importancia e centralidade analiticas. Os nossos préprios tempos e
temporalidades serdo progressivamente mais espaciais.?s!

De modo geral, a avaliacdo € de aprovacao, afinal o ‘6timo’ fica em terceiro
lugar, e as avaliagbes como ‘ruim’ ou ‘péssimo’ ficam com uma porcentagem
minoritaria, inexpressiva. Os grupos de WhatsApp, na analise do entrevistado Lucas,

tém um alcance de cidaddo da cidade. Vejamos a sua construcao:

Eu posso, digamos que, se eu sou um morador — eu ndo sei onde vocé
mora —, mas digamos que eu sou um morador do Bairro Brasil, que
passam varias linhas. Entéo, eu vou fazer parte do grupo do Bairro
Brasil e das linhas que passam ali. Se eu, enquanto cidadao, quiser
participar de varios grupos, eu vou participar de varios grupos da
cidade (Lucas).

Quando questionado sobre o processo de administracdo, se fica a cargo de
uma central, o entrevistado Lucas confirma e informa que ela fica na Lauro de Freitas,
avenida em que se localiza a Estacdo de Transbordo. E, assim, ele da maiores

detalhamentos operacionais:

Com certeza que, ai dentro do processo de mudancas tecnoldgicas,
esse que antes era um setor apenas de reclamacdo da populagéo

281 SANTOS, 1988, op. cit., p. 140.
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transformou-se em uma central operacional que esta no terminal da
Lauro de Freitas, com GPS, com esse WhatsApp e com trés
funcionarios que estéo |4, diariamente, recebendo as reclamacfes e
passando a informacéo para a populagao.

Além do GPS, o telefone do WhatsApp, com o computador recebendo
essas informacBes e, além disso, se a pessoa for |4 fazer a
reclamacéo, tem a questdo manual, mas o essencial hoje é a questdo
do WhatsApp (Lucas).

E o mesmo entrevistado conclui a sua analise apontando para o WhatsApp

como uma ferramenta ao alcance de todos:

Ele chega para todos. A pessoa pode, hoje, assim: ‘- Ah, mas nem
todos tém um celular.’ Mas, ao contrario, as pessoas tém celular.
Aquela tecnologia que nés tinhamos h&a dez anos atras, a cultura do
telefone para voceé ligar para uma pessoa, a cultura de vocé ir no antigo
orelhdo e botar uma ficha, porque botava ficha, o cartdo ja foi um
avanco. Aquela cultura passou. Hoje, a gente ndo faz mais ligacéo do
celular para o celular, a gente utiliza o WhatsApp para o WhatsApp
(Lucas).

Vamos a apresentacdo do grafico que segue, revelando uma deficiéncia que
converge com o resultado apresentado pela figura 34.

Figura 34 - Integracao entre bike e 6nibus na mobilidade

@ excelente

@ boa

O regular

@® ruim

@ péssima

@ nao sabe ou ndo quer opinar

Fonte: Elaboracéo pelo autor

De acordo o entrevistado Arthur, a inexisténcia de um bicicletario, ponto basico
para o inicio de uma politica de implementacdo de integracdo entre os modais de
transporte, impede a sequéncia desse dialogo, visto que se trata de um ponto de

partida essencial. Sendo assim, por mais que a populagdo avalie como algo bom,
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positivo, e também boa parte avalie como excelente a integracdo entre a bike e 0
onibus, muitos desconhecem essa possibilidade, afinal ndo € algo presente aos olhos

da populagéo.

Eu acredito que a integracdo dos meios de transportes coletivos com
outros meios vai ser, sim, valorosa, mas eu acho que, acima de tudo,
integrar ja com alguns meios ja utilizados com o cidaddo. Vou trazer
um exemplo prético aqui, nosso: Conquista, apesar de ser uma grande
cidade, onde vocé tem um grande ndimero de ciclovias e ciclofaixas,
guando comparado com outras cidades da Bahia, vocé, por exemplo,
nao tem um bicicletario onde vocé tem um ponto de transporte coletivo
urbano. Como vocé quer promover essa integracdo de deslocamento?
Vocé ndo tem uma rota pra esse deslocamento (Arthur).

O mesmo entrevistado aponta a necessidade de, antes de qualquer coisa,
serem fortalecidos os modais ja existentes, bem como a busca, construcdo de

cenarios que caracterizem evolucéo:

N&o se pensa nesse local de embarque e desembarque proximo a
onde vocé tem uma rota cicloviaria, por exemplo. Acho importante a
gente refor¢ar os modais que a gente ja tem antes de expandir esses
modais. Exemplo: eu ndo posso, hoje, pensar num sistema, por
exemplo de VLT, para implantar na nossa realidade sem que eu tenha
um sistema forte de transporte coletivo. N0 posso pensar em
ciclorrotas de transito compartilhado com os automadveis sem que eu
tenho reforcado a minha ciclovia e ciclofaixa. S&o evoluc¢des! Séo
evolucbes pbds-pandemia. Acredito, sim, nessa integracdo, mas penso
que o caminho correto € fortalecer os modais ja existentes (Arthur).

E chegado, ent&o, 0 momento de trabalhar a questio da emisséo de poluentes,
de ver e estimular a bicicleta como um meio de transporte sustentavel. Para concluir
com essa perspectiva de abordagem, o entrevistado Lucas assim justifica e traz uma

garantia de cidadania:

Outra coisa nas grandes avenidas: pensar no transporte de pedestres
e aqueles que utilizam transporte de duas rodas, que sdo os
motoqueiros, mas, sobretudo, os que utilizam transporte de bicicleta —
as ciclofaixas e ciclovias — porque, hoje, ja ha estudos que aponta que
vocé deslocar com o veiculo ndo motorizado, vocé vai, além de vocé
ajudar a cidade, ndo poluindo a cidade, vocé esta ajudando a si préprio
com a questdo da saude e ajudando no deslocamento com muito mais
facilidade. E é um veiculo que n&o vai gerar poluicdo na cidade. E uma
qguestao interessante que, ai, vocé vai garantir a cidadania, nao s6 a
cidadania para o deslocamento e para a mobilidade, mas também para
a saude, para a questao da reducao da ida das pessoas em busca do
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atendimento a médico. A diminuigdo do namero de veiculos, a questdo
da emissao de poluentes, a redu¢édo do numero de veiculos circulando
na cidade. Ndo s6 com a questdo da mobilidade a partir do coletivo
urbano, mas também essa questdo nova que esta surgindo nas
grandes cidades. E Vitéria da Conquista ja tem ai algumas: a
populagéo utiliza muito o transporte de bicicleta — os ciclistas. Acho
importante! (Lucas).

Com uma abordagem que vem sendo aqui utilizada para melhor visualizar os
resultados de algumas questfes, que é a atribuicdo de notas por meio do uso de
letras, nesta figura 35, é cabivel esta construcdo, afinal, em linhas gerais, o maior
resultado, o primeiro lugar, ficou a letra C. O segundo lugar, por sua vez, ficou com D;
o terceiro lugar, com B; o quarto lugar, com E; e o ultimo lugar, com A, este com um
resultado de 0,7% de participacdo. Mesmo a letra C sendo considerada um resultado
mediano e de aprovacéo, ainda ha muito o que ser melhorado no quesito qualidade
do servico, de modo que o usuario tem plenos direitos de fazer essa exigéncia. Ela é

humana.

Figura 35 - Nota perante a qualidade do servi¢o de 6nibus

@® ZERO-25

@®26-50
51-7,5

@® 76-89

@ 9,0-10,0

Fonte: Elaboracao pelo autor

O entrevistado Pedro aponta para a necessidade de melhoria para um nimero
maior de pessoas, mesmo sem desmerecer 0S avancos, mas também mostra que
sempre vao surgir novas necessidades e afirma que o transporte publico nunca vai

estar bom para todos. Vejamos a sua abordagem:

Entdo assim: antes, o transporte publico tem que ser trabalhado pra
ele funcionar pra todos — funcionar a qualidade, para funcionar bem —
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, apesar gue ele nunca vai estar bom para todo mundo. A gente sabe
disso, mas vocé tem que trabalhar para que ele melhore para a grande
maioria das pessoas: ele englobe para grande maioria das pessoas.
Ele sempre vai ter uma solicitagdo a mais. Por isso, vocé melhora. Ai,
daqui a pouco, surge a questdo de outras necessidades. Vocé bota
aplicativo para facilitar o deslocamento, os horérios, ai vocé pensa: “-
Poh, mas a pessoa vai querer um ar-condicionado, vai querer ter etc”,
e entdo sdo questdes que sempre vao levar a uma melhoria. Se vocé
for pensar Conquista, no passado, Conquista hoje, em relacdo ao
transporte publico, quantos 6nibus hoje a frota possui, e quanto ela
possuia, entendeu? (Pedro).

Na abordagem da figura 25, a entrevistada Maria sinalizou para a inexisténcia
de um ajuste da demanda de dnibus ofertado em relacéo aos horéarios dos estudantes.
Aqui, a construcdo do entrevistado Pedro aponta que, como um todo, ja ha um ajuste
dessa demanda, em linhas gerais, e assim potencializa o esfor¢o por sucessivas

melhoras:

Entdo assim: hoje, a gente vé os horarios sendo ajustados para os
horarios de maiores demandas. Entdo, mais 6nibus circulando no
horario de mais demanda, menos 6nibus circulando nos entre picos
porque tem poucas pessoas circulando (Pedro).

E pertinente retomar a fala desse mesmo entrevistado quando ele menciona
que o transporte coletivo nunca vai estar bom para todo mundo. A ideia de totalidade
merece receber uma maior compreensao, como na perspectiva de Carvalho, quando
0 autor aponta que, além de ser uma realidade constante de interconexao
contraditoria, a totalidade so6 seria viavel mediante uma revolu¢do nooldgica e também
numa necessidade de afronte contra qualquer forma de colonizagdo: no caso do
Brasil, a raiz esta em 1492, quando Colombo projetou uma invasdo de alteridades.
Dito isso, a compressao de tais resultados se faz com melhor lucidez. Vejamos a sua

justificativa:

[...] a totalidade nunca sera capturada pela soma das partes, porque
implica sempre a interconexao contraditdria e indeterminada de todos
0s eventos, sejam eles coisas ou idéias, fatos ou representacoes,
amores ou desamores.

Esse sentimento de totalidade requer uma revolucao nooldgica que se
defronte contra qualquer forma de colonizacdo. Se esse processo
histérico soube invadir as alteridades a partir de 1492, submetendo-as
as imposi¢cdes do dominador, a segunda chegada de Colombo é agora
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representada pela biopirataria de culturas, plantas, animais.?8?

Diante da figura 36, nota-se um quase paralelo entre as pessoas que acreditam
na melhora e aquelas que veem uma piora no transporte publico coletivo pés-
pandemia. Entretanto, o resultado expressivo, massivo, deve-se ao numero de

pessoas que acreditam que vai continuar do mesmo jeito.

Figura 36 - Servico de transporte publico coletivo pds-pandemia

@ Melhor
@® Pior

Do mesmo jeito

Fonte: Elaboragéo pelo autor

O entrevistado Mateheus, sem desmerecer 0s avancos, pede por um cenario
de maior amadurecimento por parte do transporte coletivo, assim como uma maior
flexibilizagdo perante o uso do espaco urbano, num sistema que projete melhor

interacdo as pessoas:

Entdo, ap0s a pandemia, havera uma nova retomada e isso vai ser
uma ressignificacdo para o usuario, e esse transporte coletivo ele deve
ter se amadurecido. Ele deve saber como atender os anseios dessa
populagéo para que haja uma maior interacdo dos fluxos de pessoas
de um lugar para o outro (Matheus).

O entrevistado Davi se atenta para a questdo da necessidade de melhora da
frota e para que seja uma melhora grande, mesmo que também ndo desmereca 0s
avangos que ja ocorrem, principalmente de cunho tecnolégico e da estacdo de

282 CARVALHO, 2000, op. cit., p. 29.
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transbordo. Ele pede por licitagdo como uma alternativa que viabilize uma frota de

gualidade. Vejamos a sua explanacao:

Melhorou bastante. Agora, s6 o que falei precisa melhorar, mas
melhorou assim em questéo tecnoldgica porque, em questéo de frota,
ainda precisa melhorar bastante. E o que eu digo: precisa de uma
licitagdo para poder garantir ao usuario veiculos novos, com
elevadores funcionando em perfeito estado. Entédo, o que eu acho, o
gue melhorou no transporte, hoje, foi a questao da parte tecnol6gica e
a questdo da estacao: as coisas que melhoraram hoje. Em termo da
frota, ainda precisa melhorar muito e muito mais (Davi).

A tratativa agora sera de um resultado que gera uma sensacao de tristeza
misturada com melancolia: trata-se ndo apenas da cidade de Vitéria da Conquista,
mas de um pais que se configurou, conforme este texto apresentou desde a sua
Introducéo, com a realidade de que o transporte coletivo foi construido para o pobre,
para a pobreza — “para quem nao deu certo” / “para quem nao venceu na vida” / “para
guem nao pode ter um carro” — dentre tantas outras constru¢cdes que foram se
perpetuando de forma perversa.

Pode-se chegar a uma andlise de simbolo e, assim, projetar uma classificacéo,
muitas vezes, permeada de estigmas sempre depreciativos. Dessa forma,
configuram-se ideias como “outro”, como “diferente”, e que tem, aqui, no transporte

coletivo, o seu gargalo ilustrativo para essa caracterizacao (Figura 37).

Figura 37 - Escolha entre deixar ou ndo de usar transporte publico coletivo

® Sim
@® Nzo
nao sabe ou n&o quer opinar

Fonte: Elaboracéo pelo autor

Véras assim traduz essa construcao que se deu e nos faz compreender melhor

o resultado da figura 37.
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Producdo simbdlica e imaginario, maneiras de ver a realidade
(objetivacao e subjetivacdo), muitas vezes naturalizam conceitos, dao
realidade ao que ¢é abstrato - classificam, selecionam. Por
consequéncia, o tratamento ao outro, ao diferente, vai depender de
memoria individual e coletiva, do processo de constituicdo da
identidade e do cotidiano.?®

A autora segue a sua andlise e chega a tematica das alteridades, assim como

menciona a questao historica:

A compreensado do ‘outro’ - tratando-se da alteridades, portanto,
carrega varias dificuldades, pois, historicamente, passou a cuidar das
questdes empiricas, como as da diferenca, do racismo, do
preconceito, do poder, custando a produzir teorias.?8

N&o teria como chegar a ultima questdo desta pesquisa sem fazer essa

pergunta: Qual a nota perante os avangos tecnolégicos no servigco oferecido pelo

transporte publico coletivo? E a figura 38 assim traduziu: primeiro lugar — nota C;

segundo lugar — nota D; terceiro lugar — nota B; quarto lugar — nota E; e o quinto lugar

— nota A.

Figura 38 - Nota perante os avancos tecnoldgicos no servigo oferecido pelo transporte pubico

coletivo

@® ZERO-25
@®26-50
®51-75
@®76-89

@ 90-10,0

Fonte: Elaboracgéo pelo autor

283 \/ERAS, 2003, op. cit., p. 31.

284 |d., Ibid., p. 31.
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Trata-se de um resultado que ndo gera maiores sustos, afinal, por mais que se
reconhecam e validem os seus avancos, a presenca da falta sempre se faz notar tanto
nos relatos durante a etnografia de campo quanto nas falas dos entrevistados. Isso
sem falar na maneira como as respostas deste survey vieram se construindo em cada
figura. Trata-se de uma falta que vem configurada, inclusive, na falta de saber, por
parte de muitos usuarios, que todas essas benfeitorias vém se constituindo, conforme
ja foi aqui apontado.

Do mesmo modo, a questdo do alcance precisa ser reafirmada: estar ao
alcance da grande maioria, tentar se aproximar da totalidade, mesmo que ela nao
exista. Acredita-se que a tentativa ja € de valia, afinal o 6nibus se caracteriza como
um elemento vivo, que concede vida ao espaco urbano como um todo. O contréario
disso é toda uma construgdo pejorativa que sobre ele se constituiu, mediante um
processo histérico que resultou exatamente neste ponto em que estamos: algo que é
precario, cadtico e que, afinal, ndo cabe mais.

O usuario do transporte publico que, antes se ser um usuario, € um ser humano,
precisa ser tratado como tal, e suas exigéncias ndo devem chegar ao fim, ou seja,
novas demandas sempre estardo surgindo. De modo analogo, o conceito de
gualidade, como um todo, precisa ser ressignificado, ao invés de tratar apenas com o
basico. E preciso também surpreender, trazer algo que va além. Da mesma forma,
por questdes culturais, 0 mesmo usuario deve se sentir no direito de reinventar o
conceito de usuario de 6nibus e se colocar numa posicéao de cidadao que faz uso, com
orgulho, de transporte publico coletivo.

Chegar a este ponto, reporta-nos também as metodologias de trabalho que vém
sendo aqui desenvolvidas. A ideia, conforme vem sendo dito, € ir além de um trabalho
académido de “prateleira”, mas sim que projete reflexdo e aplicabilidade. Munidos

dessa preocupacdo, a seguinte analise elucida e conclui essa prerrogativa:

Pesquisadores atualmente estdo diante da necessidade de uma
formag@o ampla em métodos de pesquisa para poderem responder as
demandas cientificas e de politicas publicas, seja para realizar
pesquisas, seja, igualmente importante, para poder avaliar, de modo
criterioso, estudos, especialmente quando usados para justificar
alguma proposta de politica publica. Na ciéncia moderna, as
pesquisas que melhor respondem as exigéncias para subsidiar os
processos de elaboragéo dessas politicas sdo aquelas realizadas por
meio de abordagens multimétodos.?®

285 SANDOVAL, 2018, op. cit., p. 81.
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Mediante esse resultado final da figura 38, e todos os outros, assim como 0s
resultados tanto da etnografia quanto das entrevistas, cabe um préximo topico, neste
mesmo capitulo, com a necessidade de tentar fomentar, mesmo que resumidamente,

0s passos dados e apresentar algumas conclusdes, bem como a busca por projecoes.

5.4 POSSIBILIDADES E PERSPECTIVAS

A razdo nao pode tornar-se, ela mesma, transparente enquanto os
homens agem como membros de um organismo irracional. Como
uma unidade naturalmente crescente e decadente, o organismo nao
€, para a sociedade, uma espécie de modelo, mas sim, uma forma
apatica do ser, da qual tem que se emancipar (HORKHEIMER, 1983)

Com a mesma agilidade que a histéria anda, se movimenta, o capitalismo rege
0 seu oficio como uma maquina de fazer pobres. A revolugdo tecnoldgica, que esta
longe de acompanhar a velocidade e a forma que deveria ter, ndo contempla uma
oposicao a perversidade do sistema, como um todo, o que justifica muitos intelectuais
guestionarem a existéncia da pos-modernidade, sendo que ainda nem fomos
modernos. O cendrio que vem sendo aqui elaborado ao longo deste texto “desnuda”
essa realidade e mostra os percalcos existentes entre o transporte coletivo por 6nibus
e 0s seus usuarios. Como entdo trabalhar a mente para uma nova e necessaria
mudanca?

Nesse “exercicio de futuro”, que se tornou mais presente do que nunca, 0
desespero da humanidade vem alcancando o seu apice, e a Terra — o Planeta Terra
— vem apresentando sucessivos sinais de cansaco. Ainda que distante da grande
maioria, o pensar compartilhado tornou-se a Unica alternativa viavel, com respeito e
espaco para as subjetividades. Logo, o coletivo — o transporte publico coletivo —requer
um novo e necessario espaco, afinal ele tem elementos que propiciam um dos
clamores emergenciais que urgem no mundo contemporaneo: criar vida. Nesse
anseio, o entrevistado Matheus apresenta alguns pedidos que sao pertinentes de
serem aqui abordados e que se contrapdem com outras participacdes ja aqui

evidenciadas:

A questdo de regulamentar outros transportes eu acredito que nao vai
inviabilizar o transporte coletivo. A questdo de nds termos uma grande
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demanda que hoje as pessoas ndo querem mais aquelas multidées do
passado dentro dos énibus. Entdo, talvez essa regulamentacdo de um
novo tipo de transporte ajude a manter apenas o fluxo sentado dentro
dos 6nibus, que ndo era uma realidade antes da pandemia. E tanto
gue os 6nibus coletivos tém um ndmero de passageiros sentados e
outro nimero de passageiros em pé. Eu acredito que isso vai deixar
de acontecer, de existir. Eu acho que o publico sé vai ser sentado.
Deveria ser. Seria bom também (Matheus).

Ha urgéncia por sair dos dominios tradicionais, pois estamos diante de um
espetaculo que foi criado e trabalhado por Guy Debord como uma irrealidade da
sociedade real que constitui 0 modelo da vida dominante, tendo, no consumo, a sua

pratica real. O autor assim define tal espetaculo:

O espetéaculo, compreendido na sua totalidade, é, simultaneamente, o
resultado e o projeto do modo de producao existente. Ele ndo é um
complemento ao mundo real, um adereco decorativo. E o coracéo da
irrealidade da sociedade real. Sob todas as suas formas particulares
de informacdo ou propaganda, publicidade ou consumo direto do
entretenimento, o espetaculo constitui o modelo presente da vida
socialmente dominante. Ele é a afirmacao onipresente da escolha ja
feita na producédo, e no seu corolario - o consumo. A forma e o
conteltdo do espetaculo sdo a justificacdo total das condicdes e dos
fins do sistema existente. O espetaculo é também a presenca
permanente desta justificagdo, enquanto ocupacéo principal do tempo
vivido fora da producdo moderna.?®

O contexto em que o espac¢o urbano, como um todo, se insere é formado por
uma conjuntura e ja a recebemos assim. Dai dizermos que cabe uma ressignificacao
e que se estabeleca uma projecéo futurista da cidade. Ao mesmo tempo em que
temos consciéncia de que a sociedade ndo acontece ao mesmo tempo, ha um cenario
de variacdo ai presente, o que pede por uma reprogramacao e adequacéao da cidade
no sentido de haver equidade.

Munidos desse anseio, desse clamor, com a lucidez e percepcédo ampliadas
gue toda a pesquisa nos trouxe, ja que fundamentada em tedricos condizentes com a
proposta, pensar o transporte coletivo por dnibus e 0 seu usudrio é agir no amago da
sociedade contemporéanea. Talvez seja o elemento fundante para uma possivel
discusséo futura de pés-modernidade, afinal o basico ainda precisa ser cumprido. Na

verdade, precisa-se superar o0 basico.

286 DEBORD, Guy. A sociedade do espetaculo. Tradugdo Estela dos Santos Abreu. Rio de Janeiro:
Contraponto, 1997.
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E cabivel chegar a esta maturidade de estudo com a participacdo direta de
cada um dos entrevistados, com o fito de conseguirmos nos aproximar de
possibilidades e perspectivas reais.

O entrevistado Arthur vem com uma abordagem focada na necessidade de
mudanca de comportamentos e de um esfor¢o feito com paciéncia, que demanda
tempo e perseveranca, além da preocupacdo em mudar a imagem tanto do 6nibus

guanto de quem é usuario dele. Vejamos:

Mas, acima de tudo, vocé s6 consegue fazer isso se vocé despertar
no cidaddo esta visdo. De nada adianta vocé buscar a garantia a
cidadania do cidad&o com o efetivo deslocamento dele e ele continuar
entendendo que um bom deslocamento é o deslocamento individual
dentro do carro que ele sai e chega a hora que ele quer e ele cumpre
0 seu horério. Vocé s6 consegue realmente efetivar isso mudando
comportamentos e vocé muda comportamentos realmente com ac¢des
pontuais que, muitas vezes, podem parecer pequenas, mas que
surtem um efeito gigantesco. Entdo, vocé precisa, sim, investir no
transporte, mas, além de investir no transporte, vocé também precisa
investir na consciéncia do usuario, da importancia daquilo.

[...] Sdo doses homeopaticas. Sdo mudangas pontuais. Esse
despertar de consciéncia ele vem quando quem passa a utilizar o
transporte € a pessoa dita ‘bem-sucedida’. Quando vocé utiliza o
transporte porque vocé entende que vai ter um deslocamento mais
célere, vocé entende que esta poupando até financeiramente. Eu
acredito que essas doses homeopaticas é que vao realmente mudar
0s pensamentos das pessoas (Arthur).

O entrevistado Lucas, por seu turno, traz a questdo da necessidade de
urbanizacdo, de planejar a mobilidade urbana e, assim, projetar novos cenarios que
promovam, projetem uma melhor integracdo e com maior velocidade, além de um

olhar que traz o 6nibus como um destaque, no topo. Vejamos:

Essa questdo da urbanizacdo eu até j4 falei la atrés: Vitoria da
Conquista € um espaco urbano ainda em construcdo e precisa, no
meu ponto de vista, precisa estar planejando a questdo da mobilidade
urbana. O exemplo que eu falei |4 atras sobre essa chegada de quase
que a totalidade da populagdo dos municipios que vém de fora, de
outras cidades, para receber essa populacdo, nos precisamos de
melhorias. L4 na Estagcdo Herzem Gusmao [estacao de transbordo], l&
na Lauro de Freitas, precisa ter outros terminais para receber a
populacdo da zona rural com os 6nibus que vém la da zona rural;
precisa ter outra estacao para receber a populacdo intermunicipal que
chega. Ai sim: vocé faz um processo de integragdo dessa populacao
que vai ficar ai num determinado periodo. O exemplo da rodoviaria
gue nés temos aqui, que ja estd muito centralizada, se transformar
num espaco para o recebimento dessa populacdo que chega através
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das vans e dos intermunicipais, vocé pode ter o veiculo exclusivo do
coletivo para trazer as pessoas para o Centro, que demandam
algumas atencdes no Centro.

Pode ter essa mudancga — fazer uma urbanizacéo —, vocé vai integrar
essas populacdes que chegam ao Centro ali da cidade. E interessante.
Eu acho que Vitéria da Conquista precisa pensar para a frente, pensar
nessa reurbanizacdo para que as melhoras acompanhem as
demandas da populacéo.

A cidade vai se organizar em relacdo a isso: o coordenador que vé o
transporte como uma ferramenta interessante e isso € muito bom. E
ai tem uma fala dele que ele fala bem assim: ‘A cidade acorda com o
transporte publico e dorme com o transporte publico’ (Lucas).

A entrevistada Maria vem com um olhar coletivo — do coletivo — como um todo
e fala da necessidade de se trabalhar o respeito perante o cidaddo. Ademais, aponta
para a deficiéncia de como o conteudo de transito é trabalhado nas escolas e enfatiza

o trinbmio da mobilidade urbana. Vejamos:

Eu acho que a gente vive sem amor, a gente vive sem sexo, a gente
s6 ndo consegue viver sozinho, mas a gente so6 vive se tiver respeito.
Convivéncia, para mim, é igualdade e respeito. Para vocé conviver,
vocé tem que respeitar. Eu penso assim porque o respeito esta acima
de tudo, eu ndo vou dizer acima do bem e do mal porque eu nao sei
diferenciar o bem do mal, mas eu acho que o respeito ele tem que ser
para tudo e para todos, em qualquer momento. Eu te respeito e vocé
me respeita: eu acredito nisso. Entao, o transporte publico eu acho
uma falta de respeito com o cidaddo, com o usuario que, por mais
benfeitorias que se fagam, por mais qualidades que se tenha, nunca
sera observado o usuario de uma maneira intensa, mas sim com a
quantitativa e ndo qualitativa.

[...] Em setembro, todas as escolas, de acordo o MEC, la na diretriz
basica e, me salve o0 engano, do primeiro ao quarto ano, que se fala
sobre os meios de transportes terrestres, viarios, aéreo e fala-se
também de como atravessar a faixa: o transito nas escolas brasileiras.
Ai vocé vai tirar habilitagao e, antes de vocé ir tirar habilitacdo, vocé
sabia a diferenca entre parar para estacionar? Poucos escritores
falam. Vocé vai fazer um curso para ser instrutor e vocé quem
pergunta qual é a diferenca de parar para estacionar para aquela
pessoa que ja é habilitada e esta fazendo um curso para ensinar
outras pessoas, pois hao sabem. E € o minimo. Entdo, mobilidade
urbana é sindnimo de educag¢ao. Enquanto nao se colocar na cabega
que tem que se educar, nada vai mudar. As trés esferas da mobilidade
urbana, o trindbmio, que é educagao, engenharia e esforgo legal, mas
ndo adianta vocé autuar, ndo adianta vocé fiscalizar se vocé nao
educar. Entao, o trinbmio do transito que é educagao, fiscalizacao e
engenharia so6 vai ter valor se tiver educacao. Entao, eu sou adepta a
educacao. Esta sabendo que agora nés estamos no més de maio
Amarelo. Vocé ja ouviu falar no Maio Amarelo?

[...] Ai, vocé vem me falar de transporte publico coletivo? Nao existe.
Nao existe porque ndo se enxerga o coletivo. Nés somos seres
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individualistas no primeiro mundo, o que dira brasileiro, que eu nao sei
nem que mundo € que nds estamos. Entendeu? (Maria).

O entrevistado Pedro chega com o poder de alcance do transporte coletivo e
com a preocupacdo da necessidade de melhoria da sua qualidade, num conceito
ampliado de qualidade. Somado a isso, aborda a questdo do stress e do trabalho,

focando no 6nibus como sendo quem organiza a cidade. Confiramos:

Eu acredito que sim, o transporte publico tem que ser visto como o
Servico para organizar a cidade e tem que ser feito estudos para que
o transporte publico flua melhor ou tem que se melhorar a cada dia
mais, diminuindo o tempo também de viagem. Vocé esta dentro do
Onibus, hoje vocé faz como corredor, uma via exclusiva ou uma via
preferencial para 6nibus, vocé faz um complemento, um estudo, que
€ importante ter, um estudo de impacto ndo s6 sobre o coletivo, mas
sobre toda aquela regido ali onde 6nibus passa. Diminuindo o tempo
da viagem, vocé aumenta a qualidade. Aumentando a qualidade, se
aumenta a qualidade do transporte.

O transporte publico, ele sim, pode ser organizado para isto: para
poder € dar melhor qualidade de vida. Aonde volto aquela questdo
anterior, para as pessoas também porque vocé nao vai no 6nibus
CoOmo uma massa, como somente ser transportado. Vocé tem que ter
uma qualidade de vida porque vocé hoje precisa pegar um dnibus, ja
chegar no trabalho estressado, ja chegar no trabalho cansado do
préprio transporte. Entéo, traz a qualidade de vida, sim: ele organiza a
cidade, vocé pode pensar em vias que 0s Onibus passam (Pedro).

O entrevistado Matheus preocupa-se com a necessidade de ressignificar, dar
um novo significado ao transporte coletivo. Isso vai reverberar em um novo olhar que

a sociedade venha a ter: vai dar um novo valor ao transporte coletivo. Verifiguemos:

Eu acho que a gente vai ressignificar a questao do transporte coletivo.
As pessoas vao dar muito mais importancia, vao valorizar mais
porque, durante a pandemia, teve pessoas que nao tiveram acesso ao
transporte coletivo, ou por medo ou por indisponibilidade, por varias
guestdes, inclusive por reducao de renda (Matheus).

O entrevistado Davi aponta para diferentes e muitas melhoras a serem
realizadas além da projecao, da funcionalidade da mobilidade urbana como um todo.
Da mesma forma, chama a atencdo para a necessidade de se estar atento as
exigéncias dos usuarios, os quais estdo cada vez mais conscientes dos seus direitos.

Observemos:
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Muitas coisas a serem melhoradas. Alguns pontos da cidade precisam
ser melhorados com o transito, questdo de pontos que ainda ndo estéo
resolvidos, o transito que ainda meio cadtico, igual a Crescéncio
Silveira, que precisaria de mexer na questdo dos estacionamentos,
colocar agentes de transito pra estar mais naquele local ali. Por qué?
Porque, principalmente nos pontos de transporte, préximo ali ao
Hospital Sao Vicente, por exemplo, leva muito cadeirante — o pessoal
das cadeiras de rodas. E ai, 0 que acontece? O 6nibus vai encostar,
tem um carro estacionado na vaga dele. Entdo, esse 6nibus tem que
parar no meio da rua, embarcar o cadeirante no meio da rua e acaba
atrapalhando quem esta vindo atras dele e forma um engarrafamento.
Entdo, eu digo: precisa de mais agentes de transito; tem que dar a
garantia de melhoras a populacao.

[...] Hoje, € uma exigéncia muito grande, inclusive, quando é o
aplicativo o Cittamobi que cai: cai matando. Eles cobram muito porque
€ um meio que eles tém pra poder ver o deslocamento do seu énibus.
Porque, hoje, o usuério ele é refém de um transporte. Quem nao utiliza
carro, moto, hoje, ele é refém de um transporte. O transporte s6 tem
aquele lugar pra passar. Se acontecer um desvio, alguma coisa e 0
passageiro tiver ali no ponto, ali esperando o dnibus passar pela outra
rua de cima, se ele n&o tiver com essa ferramenta, ele ndo tem como
visualizar onde é que estd. Entdo, ele vai ficar naquele ponto
esperando ha mais horas, muitas horas. Entdo, a exigéncia € muito
grande.

[...] Um exemplo aqui: os estudantes, eles causam grande impacto
benéfico com o transporte, por qué? Porque no dia que nao tem aula,
a estacao fica parada. A estacdo para, o transito fica menor. Entao,
sdo uma categoria que o transporte, hoje, tem que abracar muito mais
com reforgos de 6nibus nas horas de lotag&o. Finalizo aqui (Davi).
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6. CONSIDERACOES FINAIS

Para quebrar o circulo vicioso e infernal, para impedir que ele se
feche é necesséaria nada menos do que a conquista da cotidianidade,
por uma série de acbes que também devem ser conduzidas de
acordo com uma estratégia. Somente o futuro dira se nés
reencontraremos assim a unidade entre a linguagem e a vida real,
entre a acdo que muda a vida e o conhecimento (LEFEBVRE, 1991).

Chegar ao final de uma pesquisa com esta envergadura € trazer a necessidade
de se pensar em um senso de esperanca essencial ao renascimento das cidades: €
chegado o tempo da cidade renascer. Para tanto, a pesquisa académica precisa
também reinventar o seu modelo de conhecimento: que ela venha imbuida de uma
realidade pratica, palpavel, sem se deslocar da sociedade. Dessa forma, rompe-se a
ideia de consenso — de um consenso entre pares, muitas vezes — e que se produza
algo resolutivo.

Romper essa bolha é algo emergencial, afinal rompe-se com a eterna realidade
dicotdmica e perversa que perdura entre “estabelecidos e outsiders”. Faz mister,
entdo, pensar um Brasil onde se construam identidades nacionais, afinal trata-se de
um pais com uma massiva diversidade cultural em todos os aspectos e que, ao
mesmo tempo, nunca teve um projeto de nacao. A cidade vem como um espelho de
projecao dessa realidade.

A contundente critica feita por Milton Santos?®’ diante da globalizacdo e seu
equivoco, que esta pesquisa abordou, evidencia que ninguém vive em um mundo
global: vive-se no local. Nessa perspectiva, ressalta-se a importancia do local onde
vocé esta — da cidade —, do seu espaco dentro da sua cidade. Essa abordagem vem
contemplada da necessidade de se redefinir a ideia de poder local, ponto que a

pandemia provocada pelo Coronavirus desnudou e é algo fundamentado por Dowbor:

Um avanco significativo da participacdo pode se dar através dos meios
cientificos e educacionais. De forma geral, pode-se pensar num centro
de estudos municipais ou equivalente, que permita mobilizar as
capacidades cientificas locais em torno da resolu¢cdo dos problemas
basicos enfrentados pelo municipio e pela regido. As faculdades locais
ou regionais podem perfeitamente ser mobilizadas para tarefas mais
amplas do que o ensino.?8®

287 SANTOS, 2007, op. cit.
288 DOWBOR, 2016, op. cit., p. 95.
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Temos, entéo, que lidar com a cidade, pensar a cidade, pensar como cidade.
Somos a cidade em nds, imbuida em nossos corpos e em nossa psiqué, o que projeta
uma relacdo direta com o desenvolvimento ou n&o do nosso Mindset?®. E chegado,
entdo, 0 momento da projecdo que a mobilidade urbana exerce como algo que vai
além de todo e qualquer imaginario: ela captura o sujeito e consegue projetar corpos
gue séo por ela “capturados”. Duas variaveis ndo podem jamais se distanciar ao se
pensar nessa linha de anélise: espaco e tempo.

Desenvolver uma pesquisa com esse alcance so foi possivel mediante uma
pesquisa de campo que projetasse uma escuta do territério e com capacidade de
transcender os padrdes normais da academia, além de potencializar a relevancia que
a cidade tem e que nao esta representada nas conversas politicas. Trata-se de um
modelo neocolonial que se faz presente, que nao tem capacidade de articular a
dimens&o material e simbdlica dos seus objetos e, assim, ndo consegue o essencial
ao espaco urbano. Mas, afinal, como definir o essencial? lanni assim nos traz e coloca

a distancia que ainda ha da ideia de cidades nacionais:

A cidade pode ser um caleidoscopio de padrdes e valores culturais,
linguas e dialetos, religibes e seitas, modo de vestir e alimentar, etnias
e racas, problemas e dilemas, ideologias e utopias. Algumas
sintetizam o mundo, diferentes caracteristicas da sociedade global,
tornando, principalmente, cosmdpolis, mais que cidades nacionais.?®

Diante de uma pesquisa que teve, no transporte coletivo, o seu objeto central
de analise, conclui-se que ndo se alcangca o essencial quando a grande massa
populacional urbana precisa enfrentar uma luta diaria em nome da sua sobrevivéncia.
Tratam-se de seres humanos que exercem uma posi¢ao de protagonismo na dindmica
da cidade, autores que intervém diretamente no espaco urbano e que evidenciam a
concretude dos espacos, tanto fisico quanto social. Ao mesmo tempo, o modelo que
se mantém vigente é excludente, direcionado aos anseios do capital, persistindo na
manutengdo do caos.

A cidade precisa ser repensada, assim como todos os artefatos da mobilidade
urbana. Raquel Rolnik aponta para a exploséo da economia informal como um dos

agravantes mais preocupantes que desencadeia 0 aumento das vulnerabilidades.

289 DWECK, C. S. Mindset: a nova psicologia do sucesso. Traducdo: S. Duarte. 1. ed. Sdo Paulo:
Obijetiva, 2017.
2% |ANNI, O. A cidade global. Cultura Vozes, n. 2, mar./abr., 1994. p. 28.
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Nessa linha, a mesma autora desemboca no setor de transportes, no transporte
publico e sua producédo de informalidade, desvelando uma mobilidade urbana fragil e

numa relacao intrinseca com a economia:

Essas mudancas tiveram um impacto urbanistico particularmente
agudo na questdo da mobilidade e acessibilidade - de um lado,
aprofundando o isolamento dos mais pobres nas periferias e, de outro,
introduzindo um grande componente de informalidade nos servicos de
transporte publico. A diminuicdo da massa de empregados - 0 que
incluiu os beneficiarios de vale-transporte - aumentou a massa dos
excluidos do transporte, ao mesmo tempo em que gerou o fenbmeno
dos ‘perueiros’ como nova frente de trabalho informal. Assim, a
informalidade, irregularidade e clandestinidade, paradigma dominante
na producdo habitacional ha décadas, atingiu, também, o setor de
transportes.?%!

Trata-se de uma realidade, de um cenario em que se intensificam as
contradicbes. Um contexto em que, ja que estamos num momento “final’, por mais
gue esta tematica seja tanto inesgotavel quanto pertinente, “[...] a sociedade urbana
e 0 urbano persistem e mesmo se intensificam [...]. Desta situagcdo nasce a
contradicdo critica: tendéncia para a destruicdo da cidade, tendéncia para a
intensificacdo do urbano e da problematica urbana”.2%?

Trabalhar a ideia de que existir € algo sempre plural € buscar por descobrir um
modo de existéncia, porém vocé ndo tem o seu: tratar a tematica que esta pesquisa
desenvolveu e com a vertente em que foi trabalhada nos remete a essa concluséo.
Precisa-se romper com a ideia de escassez e observar a cultura da exuberancia;
romper, outrossim, com os jargdes que remetem a um conceito equivocado de se
aceitar, quando, na verdade, esta € uma maneira perversa de silenciar e naturalizar o
caos. O transporte pubico coletivo e 0s seus usuérios vém como uma vitrine real dessa
construcdo: uma sociedade que é dividida ndo apenas pelo capital, mas também pelo
preconceito.

O contrario dessa realidade seria 0 proposto, alcancado com a ideia de que
“um plano é sabio quando permite uma colaboracao fruteira, propiciando, ao maximo,
a liberdade individual. Irradiacdo da pessoa no quadro de civismo”. E 0 autor assim

prossegue: “E preciso nunca esquecer que o sol comanda, impondo a sua lei a todo

291 ROLNIK, R. Politica urbana no Brasil. Esperanga em meio ao caos? Revista da ANTP, Sdo Paulo,
2003. p. 14-15.
292 | EFEBVRE, H. O direito a cidade. Sdo Paulo: Centauro, 2006. p. 79
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empreendimento cujo objeto seja a salvaguarda do ser humano”.?°2 Para tanto, a ideia
de sustentabilidade ganha estofo notério com a necessidade de subsidios
direcionados ao transporte publico, ciclovia, calcadas e desenvolvimento das cidades,

num caminho que leva a um novo urbanismo:

As condicbes para se chegar a era pos-automoével terdo como base
uma mobilidade sustentavel, propiciando melhoria na qualidade de
vida através da efetivacdo Lei da Politica Nacional de Mobilidade —
nosso Estatuto da Mobilidade Sustentavel, que conteste os subsidios
publicos escondidos e perversos de incentivo ao automével e deslocéa-
lo para o transporte publico, as ciclovias e cal¢adas publicas e para o
desenvolvimento das cidades, viabilizando a descentralizacdo das
atividades no espaco urbano em diregcdo a um novo urbanismo, onde
gestdo do uso do solo siga o Estatuto da Cidade e que inclua o cidad&o
de baixa renda hoje sem acesso aos meios coletivos motorizados por
guestdo econbmicas e se construa espaco e tempos sociais que
preserve, defenda e promova, a qualidade do ambiente natural e 0
patrimoénio histérico, cultural e artistico das cidades e os bairros
antigos.?*

Por mais que o despertar da consciéncia seja visto como uma necessidade de
salvaguarda da condic&o de usuérios de 6nibus, ponto que esta pesquisa evidenciou
perante o0s resultados obtidos com as pesquisas, tanto quantitativa quanto
guantitativa, chamamos a atencao para o fato de que 0s usuarios ja apresentam
criticas pertinentes e conscientes do cenério como um todo, a0 mesmo tempo em que
carregam, em sua maioria, estigmas depreciativos perante a imagem do transporte
coletivo e da condicdo de usuario. Dessa forma, trata-se de um cenario que vai além
da consciéncia, uma vez que evidencia a busca por romper com padrées que foram
instituidos e que, no curso deste texto, procurou-se explicitar. Ndo se pode perder de
vista que o sistema de cidades brasileiras esteve menos conectado entre as cidades
do Brasil e mais com a metrépole, Portugal: é uma realidade que antecede, e muito,
o transporte publico, e este vem como um fruto também dessa construcao.

Como despertar um sentimento de encantamento? A cidade tem o poder de
combater a desigualdade, ou seja, precisa-se compreender que a desigualdade tem
de ser combatida de todas as formas, e a cidade pode ser esse instrumento de

combate, ela deve ser esse instrumento de combate. A politica vem com um eixo

293 | E CORBUSIER. A carta de Atenas. S&o Paulo: Hucitec/Edusp, 1993. (Estados Urbanos). p. 34
294 AFFONSO, N. S. N. S. Mobilidade Sustentavel no Brasil: é possivel? In: ALMEIDA, E. (org.).
Mobilidade urbana no Brasil. Sdo Paulo: Fundag¢é@o Perseu Abramo, 2016. p. 94-95.
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central dessa linha — a cidade é politica —, e o seu cotidiano vem como uma realidade
iminente a todos. Sendo assim, a busca por um novo cotidiano torna urgente uma
nova perspectiva — uma perspectiva em conformidade com os seus verdadeiros
desejos daqueles que constroem a vida urbana —, ponto fundamento por David
Harvey, que pede por uma politica que venha a fazer sentido:

Somente quando a politica se concentrar na producao e reproducao
da vida urbana como processo de trabalho essencial que dé origem a
impulsos  revoluciondrios, sera possivel concretizar lutas
anticapitalistas capazes de transformar, radicalmente, a vida
cotidiana. Somente quando se entender que 0s que constroem e
mantém a vida urbana tém uma exigéncia fundamental sobre o que
eles produziram, e que uma delas é o direito inalienavel de criar uma
cidade mais em conformidade com seus verdadeiros desejos,
chegaremos a uma politica do urbano que venha a fazer sentido. ‘A
cidade pode estar morta’, Lefebvre parcce dizer, mas ‘Longa vida a
cidade!’.?%

No cerne dessa abordagem, a mobilidade urbana produz e reproduz o cotidiano
— vida cotidiana —, afinal ela também é humana: mobilidade humana. Dai ser urgente
a construcao de um debate positivo perante a mobilidade que clama por esse input,
com participantes fundamentais ao presente e ao futuro, e que assim consiga tornar
objetiva uma real pratica do conceito de desenvolvimento. Caso contrario, ndo se
alcancard, nunca, 0s anseios pressupostos e propostos ao século XXI, assim como
deletar-se-a a ideia coerente de cidadania, mantendo a ideia equivocada.

A cidade é fundamental, e a vida urbana clama por ser compartilhada de um
modo franco: criar a possibilidade do dialogo entre coisas que nao dialogam entre si.
O espaco ausente e dos ausentes precisa se tornar presente e, assim, ser mais
proativo ao invés de aguardar as reac6es dos mercados. E preciso pensar para esta
cidade.

Tomando o cuidado para ndo ser demasiadamente repetitivos, ndo temos a
pretensdo de esgotar o tema em sua totalidade, visto que ele ndo se esgota e nem
chega a uma conclusdo final, mas apontamos um caminho a partir de uma
determinada linha, afinal sdo vérias linhas. Dito isso, finalizamos com a ideia de ter
deixado um adendo, tanto positivo quanto de alerta, ao transporte publico coletivo e

ao seu usuario, assim como uma caracterizacdo da cidade e da mobilidade urbana

2% HARVEY, D. Cidades rebeldes: do direito a cidade a revolug&o urbana. Tad. Jeferson Camargo.
S&o Paulo: Martins Fontes, 2014. p. 21.
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que seja pertinente. A maneira que pode vir a ser mais interessante de se concluir
este trabalho é com uma mensagem que ja foi aqui escrita, no corpo deste texto, e
gue sintetiza o nosso olhar: “A cidade acorda com o transporte publico e dorme com

o0 transporte publico”.
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APENDICE A - Cartaz (impresso em A3)

ESTUDO

INOVACAO
EM MOBILIDADE
URBANA

UM NOVO OLHAR
DIANTE DO TRANSPORTE
PUBLICO COLETIVO.

Estudo realizado para término
de conclusao de Doutorado
em Psicologia Social pela
Pontificia Universidade
Catolica de Sao Paulo.

PARTICIPE. Acesse o link por este
OR CODE e responda a pesquisa.

Maiores informacoes:
isaacferraz.contato@gmail.com
1197017 2141.
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APENDICE B - Panfleto (impresso em 10 x 15 cm)

ESTUDO

INOVACAO
EM MOBILIDADE
URBANA

UM NOVO OLHAR
DIANTE DO TRANSPORTE
PUBLICO COLETIVO.

Estudo realizado para término
de conclusao de Doutorado
em Psicologia Social pela
Pontificia Universidade
Catolica de Sao Paulo.

PARTICIPE. Acesse o link por este
OR CODE e responda a pesquisa.

Maiores informagées:
isaacferraz.contato@gmail.com
1197017 2141.
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APENDICE C - Questdes do survey

1. Ao assinalar a opgao “aceito participar”, a seguir, vocé atesta sua anuéncia com
esta pesquisa, declarando que compreendeu seus objetivos, a forma como ela sera
realizada e os beneficios envolvidos:

() SIM (Aceito participar da pesquisa)

() NAO (N&o aceito participar da pesquisa)

2. Qual é a sua faixa etaria?
() Menor de 19 anos

() 19-29 anos

() 30-39 anos

() 40-49 anos

() 50-59 anos

() Maiores de 60 anos

3. Género:
() Masculino
() Feminino

() Prefiro nao dizer

4. Qual a sua frequéncia de uso do transporte publico?

() Diariamente (7 dias)

() Durante os dias da semana, exceto fins de semanas e feriados
() Até 4 vezes na semana

() Finais de semana / Feriados

() Quase nunca.

5. Para que vocé utiliza o transporte publico?
() Ir ao trabalho

() Ir a escola/universidade

() Lazer
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6. Vocé considera a quantidade de 6nibus em circulacéo:
() Suficiente

() Regular

() Insuficiente

() Nao sabe ou ndo quer opinar.

7. A quantidade de linhas atuais de 6nibus, hoje, é:
() Suficiente

() Regular

() Insuficiente

() Nao sabe ou ndo quer opinar

8. Quando vocé utiliza o transporte publico, como est4 a situagéo de lotacao?
() Muitos lugares disponiveis

() Poucos lugares disponiveis

() Nenhum lugar disponivel

() Todos acentos ocupados e algumas pessoas em pé

() Todos acentos ocupados e muitas pessoas em pé

() Totalmente lotado

9. Com a pandemia, a higienizagdo dos Onibus se tornou frequente, ao chegar na
estacdo de transbordo. Como esse servigo se mantém?

() Excelente

() Bom

() Regular

() Ruim

() Péssimo

() Nao sabe ou ndo quer opinar.

10. Vocé ja se sente seguro com a ideia de retirar a méscara dentro do 6nibus?
() Sim
() Nao
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11. Vocé considera que o custo da passagem é:
() Justo
() Injusto

() Nao sabe ou n&o quer opinar.

12. Com os avancos tecnologicos (Ex: aplicativos de localizacdo dos 6nibus, grupos
de WhatsApp, bilhetagem eletrénica, estacao de transbordo com teldes, entre outros)
o tempo médio das viagens ficou:

() Menor

() Maior

() Nao alterou

() Nao sabe ou ndo quer opinar;

13. H& necessidade de carregadores para celular, dentro dos 6nibus?
() Sim
() Nao

14. Depois das melhorias tecnolégicas no sistema de 6nibus, vocé se sente mais
seguro?

() Sim

() Nao

15. Vocé faz uso das Vans?
() Sim
() Nao

16. Vocé utiliza algum outro meio de transporte:
() Vans

() Bicicleta

() Motocicleta

() Transporte por aplicativo

() Carro proprio

() Outro
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17. Vocé considera que a utilizacdo de transporte por aplicativo reduziu a demanda
de transporte publico?

() Sim

() Nao

18. Como vocé paga a sua passagem no transporte publico?
() Dinheiro

() Bilhete eletrénico

() Nao pago (ldoso/Portador de Deficiéncia)

19. Como vocé avalia os avancos no bilhete eletrénico enquanto facilitadores na vida
do passageiro?

() Otimo

() Bom

() Regular

() Ruim

() Péssimo

() Nao sabe ou nao quer opinar

20. E 0 novo processo de recarga do bilhete eletronico?
() Otimo

() Bom

() Regular

() Ruim

() Péssimo

() Nao sabe ou n&o quer opinar

21. Com o avanco da tecnologia, vocé imagina a extincdo da catraca?
() Sim
() Nao

22. Com o avango da tecnologia, a profissdo de cobrador tende a acabar por
completo?
() Sim () Néao
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23. O que vocé acha da eficiéncia dos aplicativos que apresentam os horarios e
localizacbes dos 6nibus nas linhas do transporte publico?

() Otima

() Boa

() Regular

() Ruim

() Péssima

() Nao usa ou néo quer opinar

24. Tempo médio de espera no ponto de dnibus:
() Até 10 min

() Entre 11 a 20 min

() Entre 21 a 30 min

() Mais de 30 min

25. Se os pontos de Onibus fossem identificados por nomes/numeros/cores, iSSO
facilitaria a locomocao do usuario?

() Sim

() Nao

() Talvez

26. O que vocé acha dos grupos de compartilhamento de informacdes nos aplicativos
de mensagens (WhatsApp) por linha, como um meio de ter resposta em tempo real?
() Otima

() Boa

() Regular

() Ruim

() Péssima

() Nao usa ou nao quer opinar

27. A cidade tem mais de 40 km de ciclovia. Se tivesse integracéo bike e 6nibus, como
ficaria a mobilidade?

() Excelente

() Boa
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() Regular
() Ruim
() Péssima

() Nao sabe ou néo quer opinar

28. Qual a sua nota perante a qualidade do servico de 6nibus?
() ZERO - 2,5

()2,6-5,0

()51-75

()7,6-8,9

()9,0-10,0

29. Como vocé imagina o servico de transporte publico coletivo pds-pandemia?
() Melhor

() Pior

() Do mesmo jeito

30. Se vocé puder/pudesse escolher, vocé deixara/deixaria de usar transporte publico
coletivo?

() Sim

() Nao

() Nao sabe ou ndo quer opinar

31. Qual a sua nota perante os avancgos tecnologicos no servico oferecido pelo
transporte pubico coletivo?

() ZERO -2,5

()2,6-5,0

()51-75

()7,6-8,9

()9,0-10,0
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APENDICE D - Roteiro de entrevista

PONTIFICIA UNIVERSIDADE CATOLICA DE SAO PAULO
Faculdade de Ciéncias Humanas e da Satude
Programa de Estudos Pés-Graduados em Psicologia Social
Niucleo de Psicologia Politica e Movimentos Sociais

ROTEIRO DE ENTREVISTA

Propdsito: Impacto das benfeitorias diante do Usuario

1. Como direito social e servico essencial, o transporte coletivo urbano precisou continuar
operando. Mas de maneira geral, como era o servico de transporte coletivo oferecido antes

da pandemia?

2. O uso de inovagdes tecnolégicas passou de tendéncia a recurso necessario para a
seguranca sanitaria no Transporte Publico durante a pandemia. Quais modernizacdes

foram imprescindiveis para o setor?

Usuarios: novas benfeitorias implantadas

3. Quais foram os impactos, para o usuario do transporte coletivo, com o uso das novas

tecnologias?

4. Atecnologia implementada tem o alcance de atender questdes sociais, perante os usuarios

do transporte coletivo?

5. Quais foram os efeitos coletivos praticos da tecnologia?

6. As benfeitoras se tornaram exigéncias dos usuarios de 6nibus?
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PONTIFICIA UNIVERSIDADE CATOLICA DE SAO PAULO
Faculdade de Ciéncias Humanas e da Saude
Programa de Estudos Pés-Graduados em Psicologia Social
Niucleo de Psicologia Politica e Movimentos Sociais

Usuario (Sujeito): ele continua usando o Transporte Publico

7. O transporte publico coletivo pode ser visto como um elemento que aproxima ou afasta as

pessoas?

8. Qual é a consciéncia que o usuario tem, enquanto um usuario de 6nibus?

Urbanizacéo

9. Deve-se valorizar a importancia da mobilidade e o planejamento urbano no sistema viario
do futuro e conscientizar para o uso de transporte coletivo, apontando as melhores formas
de adaptar os meios ja existentes. O Transporte publico pode ser visto como um elemento

de organizacao da cidade?

10. Como vocé analisa a Mobilidade Urbana como garantia da cidadania?

Poés-Pandemia

11. A integracdo do transporte coletivo com os meios ativos, bem como a regulamentacao de
outros meios transporte, dentre outras, poderdao ser algumas das medidas que a serem
executadas. Em linhas gerais, como imaginar o transporte publico coletivo apos a

pandemia?
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APENDICE E - Termo de Consentimento Livre e Esclarecido

. PONTIFICIA UNIVERSIDADE CATOLICA DE SAO PAULO
Faculdade de Ciéncias Humanas e da Satude
Programa de Estudos Pés-Graduados em Psicologia Social
Niucleo de Psicologia Politica e Movimentos Sociais

TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO

Vocé esta sendo convidado(a) como voluntario(a) a participar da pesquisa de Doutorado: “Inovacao em
Mobilidade Urbana: um novo olhar diante do transporte publico coletivo™ sob a autoria de Isaac Vitorio Correia
Ferraz (e-mail: isaacferraz.contato@gmail.com), sob orientacio do prof. Dr. Salvador A. M. Sandoval,
desenvolvida no Programa de Pos-Graduagao em Psicologia Social da PUC-SP (e-mail: pssocial@pucsp.br,
fone: (11) 3670-8520).

A JUSTIFICATIVA, OS OBJETIVOS E OS PROCEDIMENTOS

Esta pesquisa tem por objetivo compreender os impactos das benfeitorias no transporte publico coletivo diante
do usudrio do 6nibus. E de conhecimento de todos(as) a tamanha repercussao que a pandemia provocada pelo
Coronavirus representou ao planeta como um todo, a0 mesmo tempo em que a cidade Vitéria da Conquista
apresentou benfeitorias em seu servigo no transporte coletivo. Dessa forma, todas as perguntas foram pensadas
para que nao haja indisposicao de sua parte e, se caso houver eventual desconforto ou constrangimento diante de
alguma pergunta, é um direito seu desistir da participagdo na pesquisa em qualquer momento. Os beneficios
consistem em estudar e analisar um sistema de 6nibus de melhor qualidade, bem como uma mobilidade urbana
fluida e um espago urbano que projete o direito a cidade. Dessa forma, o trabalho também consiste numa
perspectiva que sirva de modelos de aplicabilidade, tanto a nivel académico quanto perante centros urbanos.
Esclarecemos e garantimos que a sua identificacdo sera mantida em sigilo e os resultados obtidos por meio da
pesquisa serdo utilizados para alcancar os objetivos cientificos expostos acima, incluida sua publicagdo na

literatura especializada.

DESCONFORTOS E RISCOS E BENEFICIOS

Apesar de toda pesquisa com seres humanos envolver riscos, os envolvidos nesse projeto sdo muito baixos. Nao
havera riscos de constrangimento ao entrevistado porque os resultados serdo apresentados apenas de forma, tanto
contextualizada quanto consolidada, além da seguridade do seu anonimato. O risco de nao compreensdo do
questionario também €é muito reduzido, pois o questionario é semi-estruturado e suas perguntas de facil
entendimento. Em caso de duvidas, o responsavel pelo projeto, presente na aplicacao do questionario, podera
dirimi-las. Conforme a resolugao CNS n° 466 de 2012, IV.3.h, IV.4.c e V.7, estdao assegurados o direito a

indenizagdes e cobertura material para reparacao a dano, causado pela pesquisa ao participante da pesquisa.

Semset PUC-SP
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PONTIFICIA UNIVERSIDADE CATOLICA DE SAO PAULO
Faculdade de Ciéncias Humanas e da Saude
Programa de Estudos Pés-Graduados em Psicologia Social
Niucleo de Psicologia Politica e Movimentos Sociais

FORMA DE ACOMPANHAMENTO E ASSISTENCIA

Caso vocé tenha interesse em receber o resultado final deste trabalho, ou uma copia digitalizada desse termo,

informe abaixo seu e-mail.

(e-mail do respondente)

GARANTIA DE ESCLARECIMENTO, LIBERDADE DE RECUSA E GARANTIA DE SIGILO

Vocé sera esclarecido(a) sobre a pesquisa em qualquer aspecto que desejar. Vocé ¢ livre para se recusar a
participar, ou interromper a participacdo a qualquer momento. A sua participacdo é voluntaria e a recusa em

participar ndo acarretara qualquer penalidade ou perda de beneficios.

Reiteramos que os resultados serdo apresentados apenas de forma, tanto contextualizada quanto consolidada,
portanto, vale reiterar que a sua identidade sera mantida em sigilo. Vocé nao seré identificado(a) em nenhuma
publicacdo que possa resultar desse estudo. Esse consentimento informado sera arquivado pelo autor desse

projeto por um periodo de dois anos.

CUSTOS DA PARTICIPACAO, RESSARCIMENTO E INDENIZACAO POR EVENTUAIS DANOS:

A participagao no estudo nio acarretara custos para vocé e nao sera disponibilizada nenhuma compensagao

financeira adicional.
Declaro que concordo em participar dessa pesquisa.

Li esse termo de consentimento livre e esclarecido e tive a oportunidade esclarecer as minhas duavidas.

Nome do participante Assinatura Data

Isaac Vitorio Correia Ferraz

Nome do pesquisador Assinatura Data

1946 = 2021

femeseb PUC-SP
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APENDICE F - Oficios de requerimento de dados do transporte publico

PONTIFICIA UNIVERSIDADE CATOLICA DE SAO PAULO
Faculdade de Ciéncias Humanas e da Saide
Programa de Estudos P6s-Graduados em Psicologia Social

12 de julho de 2021

Prezado Sra. Tonia Viana Rocha
Atual Secretaria de Mobilidade Urbana

Venho, pela presente, a apresentar meu orientando Isaac Vitorio C Ferraz, Doutorando no Programa
de Pos-graduacdao em Psicologia Social, com area de concentragcdo em Psicologia Politica, da
Pontificia Universidade Catdlica de Sao Paulo, que realiza uma pesquisa para a tese sobre
Mobilidade Urbana com foco no Transporte Publico.

A pesquisa, que nasceu de estudos realizados na cidade de Sao Paulo, se deslocou para pesquisar o
transporte publico na cidade de Vitoria da Conquista, sua cidade natal e aonde residem os seus
familiares durante este periodo da pandemia.

Trata-se de um trabalho que tem proposta relevante no campo do planejamento de politicas
publicas, visto que, mesmo se tratando de uma pesquisa académica, a ideia é que a sua
aplicabilidade no analise da dindmica do processo do desenvolvimento de politicas de
modernizagao do transporte publico.

Em prévia analise de campo, o pesquisador constatou uma moderniza¢do tecnologica na
reformulagdo do transporte publico urbano de Vitoria da Conquista que chamou a sua atengdo. O
sistema de Transporte Publico apresenta elementos que nem os grandes centros urbanos tém.
Compreender o processo de elaboragdo das atividades que implementaram tais modernizagdes,
especialmente no contexto da crise sanitaria, tornou o objetivo de sua pesquisa de tese.

Para tanto, o acesso a dados, tais como, trafego de passageiros, usuarios de bilhete, nimero de
gratuidade, IPK, entre outros, mais precisamente nos anos de 2018, 2019, 2020 e 2021, se fazem
como analise quantitativa de ser apresentada a construgdo da pesquisa. Sendo assim, este
documento vem com o objetivo de formalizar a solicitacdo para acessar tais dados, assim como
sucessivos dialogos que se fardo necessarios e também entrevistas formais. Informamos que a
presente pesquisa tem como prazo de conclusdo do levantamento dos dados de campo até o més de
outubro de 2020.

Ciente do apoio do Senhor, me coloco a sua disponivel para esclarecimento que for necessario.

Atenciosamente

Prof. Dr. Salvador A. M Sandoval, Orientador da Tese
Coordenador do Programa de Estudos Pds-graduados em Psicologia Social



PONTIFICIA UNIVERSIDADE CATOLICA DE SAO PAULO
Faculdade de Ciéncias Humanas e da Saude
Programa de Estudos P6s-Graduados em Psicologia Social

12 de julho de 2021

Prezado Sr. Claudio da Silva Paranagua
Geréncia de Operagoes e Fiscalizagdo - Coordenagdo de Transportes

Venho, pela presente, a apresentar meu orientando Isaac Vitorio C Ferraz, Doutorando no Programa
de Pos-graduacdo em Psicologia Social, com area de concentragdo em Psicologia Politica, da
Pontificia Universidade Catolica de Sao Paulo, que realiza uma pesquisa para a tese sobre
Mobilidade Urbana com foco no Transporte Publico.

A pesquisa, que nasceu de estudos realizados na cidade de Sao Paulo, se deslocou para pesquisar o
transporte publico na cidade de Vitoria da Conquista, sua cidade natal e aonde residem os seus
familiares durante este periodo da pandemia.

Trata-se de um trabalho que tem proposta relevante no campo do planejamento de politicas
publicas, visto que, mesmo se tratando de uma pesquisa académica, a ideia é que a sua
aplicabilidade no analise da dindmica do processo do desenvolvimento de politicas de
modernizagdo do transporte publico.

Em prévia analise de campo, o pesquisador constatou uma moderniza¢do tecnologica na
reformulagdo do transporte publico urbano de Vitoria da Conquista que chamou a sua aten¢do. O
sistema de Transporte Publico apresenta elementos que nem os grandes centros urbanos tém.
Compreender o processo de elaboragdo das atividades que implementaram tais modernizagdes,
especialmente no contexto da crise sanitaria, tornou o objetivo de sua pesquisa de tese.

Para tanto, o acesso a dados, tais como, trafego de passageiros, usuarios de bilhete, nimero de
gratuidade, IPK, entre outros, mais precisamente nos anos de 2018, 2019, 2020 e 2021, se fazem
como analise quantitativa de ser apresentada a construgdo da pesquisa. Sendo assim, este
documento vem com o objetivo de formalizar a solicitagdo para acessar tais dados, assim como
sucessivos dialogos que se fardo necessarios e também entrevistas formais. Informamos que a
presente pesquisa tem como prazo de conclusdo do levantamento dos dados de campo até o més de
outubro de 2020.

Ciente do apoio do Senhor, me coloco a sua disponivel para esclarecimento que for necessario.

Atenciosamente

Vs Al

=

Prof. Dr. Salvador A. M Sandoval, Orientador da Tese
Coordenador do Programa de Estudos Pds-graduados em Psicologia Social
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ANEXO A —Tabelas 1, 2 e 3 e seus dados de integralizagdo

Tabela 1 - Informacdes operacionais da Viacdo Rosa: linhas, dia util, sabado e domingo,
Vitéria da Conquista, Bahia, 2020-2022

Linhas Programacdao de carro N° de viagens Programada

Dia util Sabado Domingo Dia atil Sabado Domingo
Zona Oeste
R 01 4 3 2 45,0 47,5 36,0
R 10 5 4 3 49,0 38,5 33,0
R 11 2 3 2 29,0 29,5 27,0
R 25 4 2 3 63,0 30,0 40,0
R 14 3 3 3 27,5 24,0 24,0
R 05 2 2 2 32,0 29,0 31,0
R 06 2 2 1 29,5 22,0 16,0
R 19 5 5 4 79,0 77,0 73,5
R 19A 2 2 1 29,0 29,0 16,5
R 20 2 2 2 27,0 26,0 21,0
R 21 1 - - 5,0 - -
R 08 2 2 1 25,0 23,0 15,0
R 13 1 1 1 19,5 32,5 24,0
R 17 2 2 1 19,5 16,5 12,0
D 30 6 6 4 44,0 49,0 36,0
D 32 4 4 2 27,0 27,0 22,5
D 34 4 2 1 34,5 13,5 12,0
D 35 2 2 1 18,5 13,5 9,5
R 02 3 3 2 49,5 57,0 40,0
R 03 2 1 1 22,0 12,5 12,5
D 39 3 4 - 9,0 22,0 -
D 44 3 3 2 20,5 18,0 20,0
R 65 2 2 1 20,5 21,0 11,0
Zona Sul
R 18 2 2 1 32,0 25,5 16,5
R 64 2 2 1 315 28,5 19,0
D33 8 4 6 72,5 37,0 71,5
R 12 6 5 3 118,5 88,5 65,0
D 36 2 2 1 10,0 15,0 10,0
R 15 3 3 2 36,0 31,5 26,0
R 16 4 3 - 56,5 47,5 -
R 22 3 2 1 45,0 36,5 20,5
R 23 3 3 2 43,0 38,0 31,0
R 27 1 1 1 16,0 16,0 16,0
Zona Leste
R 09 5 - - 63,5 - -
R 04 1 1 1 5,0 50 3,0
R 07 2 2 1 24,5 22,5 16,5
R 66 3 - - 34,0 - -
R 60 1 - - 4,0 - -
R 61 2 2 - 24,0 22,0 -
R 62 3 2 2 50,0 35,0 30,0
R 63 2 2 1 24,0 21,5 17,0
R 24 2 1 1 22,5 20,0 22,0

Fonte: PMVC, 2022.
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Tabela 2 - Informagfes operacionais da Viacdo Cidade Verde: linhas, dia util, sdbado e

domingo, Vitéria da Conquista, Bahia, 2020

Programacgéao de carro

N° de viagens Programada

Linhas Dia util Sabado Domingo Dia util Sabado Domingo
Zona Oeste
RO1 4 3 2 45 47,5 36
R0O2 3 3 2 49,5 57 40
RO3 2 1 1 22 12,5 12,5
R0O5 2 2 2 32 29 31
R06 2 2 1 29,5 22 16
R0O8 2 2 1 25 23 15
R10 5 4 3 49 38,5 33
R11 2 3 2 29 29,5 27
R13 1 1 1 19,5 32,5 24
R14 3 3 3 27,5 24 24
R17 2 2 1 19,5 16,5 12
R19 5 5 4 79 77 73,5
R19A 2 2 1 29 29 16,5
R20 2 2 2 27 26 21
R21 1 - - 5 - -
R25 4 2 3 63 30 40
D30 6 6 4 44 49 36
D32 4 4 2 27 27 22,5
D34 4 2 1 34,5 13,5 12
D35 2 2 1 18,5 13,5 9,5
D39 3 4 - 9 22 -
D44 3 3 2 20,5 18 20
R65 2 2 1 20,5 21 11
Zona Sul
R18 2 2 1 32 25,5 16,5
R64 2 2 1 31,5 28,5 19
D33 8 4 6 72,5 37 715
R12 6 5 3 118,5 88,5 65
D36 2 2 1 16 15 10
R15 3 3 2 36 31,5 26
R16 4 3 - 56,5 47,5 -
R22 3 2 1 45 36,5 20,5
R23 3 3 2 43 38 31
R27 1 1 1 16 16 16
Zona Leste
R09 5 - - 63,5 - -
R04 1 1 1 5 5 3
RO7 2 2 1 24,5 22,5 16,5
R66 3 - - 34 - -
R60 1 - - 4 - -
R61 2 2 - 24 22 -
R62 3 2 2 50 35 30
R63 2 2 1 24 21,5 17
R24 2 1 1 22,5 20 22

Fonte: PMVC, 2022.
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Tabela 3 - Informagdes operacionais da Viagdo Atlantico: linhas, dia util, sdbado e domingo,
Vitéria da Conquista, Bahia, 2021-2022

Linhas Programacéo de carro N° de viagens Programada
Dia util Sébado Domingo Dia util Sébado Domingo

Lote 2 - 2021

RO1 1 - 14 - -
RO3 1 - 1 11 - -
R0O9 1 - - 13 - -
R10 2 2 1 20 16 40
R12 4 4 2 76 58 -
R13 1 1 1 17 20 -
R14 2 2 1 18,5 10 -
R15 1 1 - 15 26 -
R16 2 1 - 37 13 -
R17 2 2 1 20,5 9 -
R19 3 3 2 49,5 38 -
R19A 1 1 1 16,5 29 -
R20 1 1 1 13,5 12 -
R22 2 2 1 35,5 20,5 -
R23 1 1 1 15,5 7 -
R24 1 1 1 21 20 -
R25 4 4 2 52 27 -
R27 1 1 1 16,5 16,7 -
R61 1 1 1 14,5 15 -
R63 1 1 - 13,5 15,5 -
R64 1 1 1 14 19 -
D30 2 1 1 11,5 8,5 10
D33 5 4 3 46 37 -
P50 1 1 - 7 8 -
P54 1 1 1 6,5 6,5 -
Lote 2 - 2022

R 09 3 - - 27 - -
R10 4 3 2 39 31 21
R11 1 1 1 16 16 18
R12 5 4 2 71 58 39,5
R14 3 3 1 28 245 9
R15 3 2 1 37 19,5 13,5
R16 4 2 - 50 24,5 -
R19 3 3 2 42,5 45 37
R19A 2 1 1 23 16 16,5
R20 2 1 1 24 13 13
R22 2 2 1 34,5 31,5 20,5
R23 2 2 1 29 24 16
R24 1 1 1 20,5 20 22
R27 1 1 1 16 16 16
D33 8 4 4 63,75 38 40,75
D34 2 2 - 16,5 13 -
D36 1 1 - 9 10 -
P50 2 2 2 15,5 17 17
P54 2 2 2 13,5 13,5 13,5
EO1 6 - - - - -
EO3 5 - - - - -

Fonte: PMVC, 2022.
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Total: 38 LINHAS, totalizando 77 énibus em operagéo no Dia Util.

OPERACAO ATLANTICO e ROSA (SABADO)

Linhas e Km Operacional (Dia Util) Linhas e Km Operacional (Dia Util)
ATLANTICO VIAGAO ROSA
LINHAS | NMERO | .60 agens | Km do Ciclo| Sentido 1-2 | Sentido 2-1 [ kn programadss aa| Tabela UNtas | NMERD | N e | KM | Sentido 12 | Sentido2:1 | xmemosmuarus | Tabela
RO1 1 14 13,4 71 6,3 187,6 2 RO1 2 27 13,4 71 6,3 362 le3
RO3 1 1" 32,2 15,6 16,6 354,2 2 R 02 2 37 124 5,7 6,7 459 le2
R09 1 13 15,7 7,5 8,2 204,1 1 R 03 1 9 32,2 15,6 16,6 290 1
R10 | 2 20 27,8 12,2 15,6 556 2e4 R 04 1 3 28,1 14,1 14 84 Normal
R12 4 76 11,8 5,6 6,2 896,8 Normal R 05 2 35 11,4 5,7 57 399 Normal
R13 1 17 8,1 4 41 138 Normal R 06 2 30 18,3 9 9,3 549 Normal
R14 2 18,5 33,56 16,5 17 619,75 le2 R 07 2 25 194 84 8,3 485 Normal
R15| 1 15 22,2 10,7 11,5 333 2 R 08 2 27 222 94 12,8 599,4 Normal
R16 | 2 37 15,5 7 8,5 573,5 le2 R10 2 20 27,8 12,2 15,6 556 le3
R17| 2 | 205 | 316 | 151 16,5 6478 | 2e3 R11| 1 15 | 163 9 7.3 2445 1
R19| 3 | 495 | 133 | 59 74 65835 | 1.23 R15| 1 1M | 222 107 15 2442 1
R19A| 1 16,5 17,7 82 9,5 292,05 1 R17 1 10 31,6 151 16,5 316 1
R20| 1 | 135 | 196 | o1 105 264,6 3 R18| 2 2 | 152 | 74 78 486,4 Normal
R22 | 2 355 16,5 83 82 585,75 l1e2 R23 1 145 | 19,6 9,8 9,8 284,2 1
R23 1 15,5 19,6 98 9,8 303,8 2 R 61 1 10,5 | 19,33 9,62 9,71 202,965 2
R24 | 1 21 | 105 46 59 2205 | Noamal R62| 1 | 215 | 88 | 36 52 189,2 1
R25 | 4 52 216 10,4 11,2 11232 | Normal R 64 1 19 | 2017 | 10,36 9,81 383,23 1
R27 1 16,5 19,1 9,6 9,5 315,15 | Normal R 65 1 55 324 16,2 16,2 178,2 Normal
R61 1 14,5 19,33 9,62 9,71 280,285 1 D30 1 6 32,7 16,8 15,9 196,2 1
R63 1 13,5 18,64 6,68 11,96 251,64 1 D 32 2 14,5 | 3522 20,6 19,8 510,69 le2
R64 1 14 20,17 10,36 9,81 282,38 2 D 36 1 9 349 17,8 171 3141 1
D30 | 2 11,5 32,7 16,8 15,9 376,05 2e3 D 44 2 135 | 341 16,66 17,45 460,35 le2
D33| 5 46 31,2 15,2 16 14352 | Normal P 50 1 7,5 471 249 22,2 353,25 1
P50 | 1 7 471 24,9 22,2 329,7 2 P54 1 r 52,8 25,2 27,6 369,6 1
P54 | 1 65 | 528 25,2 27,6 343,2 2 > | 34 | 410 8516
s | 43 | 575 115723

DATA:21/06/2021

Linhas e Km Operacional (SABADO)

Linhas e Km Operacional (SABADO)

ATLANTICO VIAGAO ROSA

LS | NOMERO | agens | Kim o Cico |7 Progamss! OBSERVAGOES Tietas (ol e om/ i Rl do | = e OBSERVACOES
R10| 2 16 278 Op.com as Tab. 1-3 RO1 2 30 134 Op.com as Tab. 1-2
R12| 4 58 11,7 NORMAL R02 2 9 124 Op.com as Tab. 1-2
R13| 1 20 8,1 Op.com aTab. 1 R03 1 13 322 Op.com as Tab. 1
R14 2 10 335 NORMAL R 04 1 3 281 NORMAL
R15 1 26 222 Op.com a Tab. 1 R05 2 20 114 NORMAL
R16 1 13 15,5 Op.com aTab. 1 R 06 2 22 18,3 NORMAL
R17| 2 9 31,6 Op.com as Tab. 1-3 RO7 1 16 194 Op.com a Tab. 2
R19] 3 38 133 Op.comasTab.1,2e3 RO08 2 28 222 NORMAL
R19a| 1 29 17,7 Op.com a Tab. 1 R10 1 11,5 | 278 Op.com aTab. 2
R20 1 12 19,6 Op.com aTab. 2 R11 1 16 16,3 Op.com a Tab. 1
R22 | 2 205 16,5 NORMAL R15 1 6 222 Op.com a Tab. 2
R23 | 1 7 19,6 Op.com a Tab. 1 R17 1 12 31,6 Op.com a Tab. 2
R24 1 20 10,5 NORMAL R18 2 32 152 NORMAL
R25| 4 27 216 Op.comasTab. 12,3 e 4 R23 1 16 196 Op.com aTab. 2
R27 | 1 16,5 19,1 NORMAL R62 1 21 88 Op.com aTab. 1
R61 1 15 19,33 Op.com aTab. 1 R 64 1 18 20,17 Op.com aTab. 1
R63 1 155 18,64 Op.com aTab. 1 R 65 1 55 32,4 NORMAL
R64 | 1 19 20,17 Op.com a Tab. 2 D30 1 6,5 327 Op.com a Tab. 1
D30 | 1 85 327 Op.com a Tab. 2 D32 1 7 18,17 Op.com a Tab. 1
D33 | 4 37 31,2 NORMAL D44 2 11,5 | 341 NORMAL

P 50 1 8 471 Op.com a Tab. 1 P 50 1 8 471 Op.com a Tab. 2
P54 1 65 52,8 Op.com a Tab. 2 P54 1 65 528 Op.com aTab. 1

p 37 > 29

DATA: 16/06/2021
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Linhas e Km Operacional (DOMINGO) Linhas e Km Operacional (DOMINGO)
ATLANTICO VIAGAO ROSA

LINHAS | MOMERD | . o agens | K o Cicto [ X Progamads ! OBSERVA GOES LINHAS ;‘m bl kel bl o OBSERVA COES
RO03 1 322 Op.com a Tab. 1 R 01 1 134 Op.com aTab.1
R10| 1 40 278 Op.com a Tab. 1 R 02 1 12,4 Op.com aTab.1
R12| 2 1.7 Op.com as Tab. 1-2 R 04 1 281 NORMAL

R 13 1 8,1 Op.com a Tab. 1 R 05 2 11,4 NORMAL

R 14 1 33,5 Op.com a Tab. 1 R 06 1 183 Op.com aTab. 1
R17| 1 316 Op.com a Tab. 1 R 07 1 19,4 Op.com aTab. 1
R19 2 133 Op.com as Tab. 1-2 R 08 1 22,2 Op.com aTab.1
R19A| 1 177 NORMAL R 10 1 278 Op.com a Tab. 2
R20 1 19,6 Op.com a Tab. 1 R 11 1 16,3 Op.com a Tab. 1
R22 1 16,5 Op.com a Tab. 1 R 15 1 222 Op.com a Tab. 1
R23 1 196 Op.com a Tab. 1 R 17 1 31,6 Op.com a Tab. 2
R24 1 10,5 NORMAL R 18 1 15,2 NORMAL
R25| 2 216 Op.com as Tab. 1-2 R 62 1 88 Op.com a Tab. 1
R27 1 19,1 NORMAL R 63 1 18,64 NORMAL
R61 [ 1 19,33 Op.com aTab. 1 R65| 1 32,4 NORMAL
R64 1 2017 NORMAL D 32 1 10,9 NORMAL
D30 | 1 10 27 i Tab:a D44 | 1 8 34,1 Op.com a Tab. 2
D33 3 312 Op.com as Tab.1,2e 3 P 50 1 471 Op.com a Tab. 2

P54 | 1 52,8 Op.com aTab. 1 z 19

D
DATA: 16/06/2021
OPERACAO ATLANTICO e ROSA
Linhas e Km Operacional (Dia Util) Linhas e Km Operacional (Dia Util)
ATLANTICO (Lote 2) VIAGAO ROSA (Lote 1)

Lintas | NOMERO | .o viagens | K9 | sentido 1-2 | Sentido 2-1 | kn Programada; da UNHas | NOMERO | Nrde | KM9 | sentido1-2 | Sentido2-1 | KmProgramais
R 09 3 27 15,7 7.5 8,2 423,9 R 01 4 51 13,4 71 6,3 683,4
R 10 4 39 27,8 12,2 15,6 1084,2 R 02 3 44,5 12,4 8,7 6,7 551,8
R 11 1 16 16,3 9 7,3 260,8 R 03 2 23,5 32,2 15,6 16,6 756,7
R 12 5 7 11,8 5,6 6,2 837,8 R 04 1 55 34,2 20,2 14 188,1
R 14 3 28 33,5 16,5 17 938 R 05 2 31 11,4 8.7 5.7 353,4
R 15 3 37 22,2 10,7 11,5 821,4 R 06 2 27,5 18,3 9 9,3 503,25
R 16 4 50 15,5 7 8,5 775 R 07 3 35,5 19,4 8,4 8,3 688,7
R19 3 42,5 13,3 59 74 565,25 R 08 2 24 254 10,7 14,7 609,6

R19A| 2 23 17,7 8,2 9,5 407 1 R 13 1 18,5 8,1 4 4,1 149,85
R 20 2 24 19,6 9,1 10,5 470,4 R 17 2 21,5 31,6 15,1 16,5 679,4
R 22 2 34,5 |16,5 8,3 8,2 569,25 R 18 2 30,5 15,2 7.4 7,8 463,6
R 23 2 29 19,6 9,8 9,8 5684 R 25 6 74,5 21,6 10,4 11,2 1609,2
R 24 1 20,5 |10,5 4.6 59 215,25 R 26 2 14,5 | 63,84 29,08 34,76 925,68
R27 1 16 19,1 9,6 9,5 305,6 R 61 2 19 19,33 9,62 9,71 367,27
D33 | 8 | 6375 |31.6 5 sz | 77 5| 2012,5875 R62 | 1 20 | 88 3,6 5,2 176
D | 2 | 165 |203| s a2l 484,11 R63| 2 23 [1864| 6,68 11,96 428,72
D36 | 1 9 |35 |5l alss{ 31572 R64| 2 32 2017 | 10,36 9,81 645,44
P50 | 2 155 |47,1| 24,9 222 730,05 R65| 1 6 443 26 18,3 265,8
P54 | 2 | 135 |528| 252 27,6 7128 D30 | 8 o1 | 3282 | ontis | e e 2002,02

18,02 16,7
EO1 6 D32 2 15 34,72 | 5o . 124 17 - 50 520,8
E03 | 5 D44 | 2 | 135 3287 Foro s mooem| 443,745
s | 62 |57575 21 LINHAS 12497,617 D39 | 4 22,5 | 4592 |- 2200 | 20 1033,2
$ 2,6 32493,8042 E04 6
> 62 614 23 LINHAS 14045,675
$ 2,5 35114,1875

Total: 44 LINHAS, totalizando

124  6nibus em operaciio no dia Gtil.

DATA: 17/01/2022
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Linhas e Km Operacional (SABADO)

Linhas e Km Operacional (SABADO)

ATLANTICO (Lote 2) VIAGAO ROSA (Lote 1)
LINHAS | NOMERO | . o viagons ;':. Lolai et OBSERVACOES Lupias | WONERS || I de) ] b g o OBSERVACOES
R10| 3 31 |28| 8618 RO1|[ 2 26 | 134 | 3484
R11] 1 16 [16] 2608 RO2| 2 26 | 124 | 3224
R12| 4 58 [12] 6844 RO3| 1 115 | 322 | 3703
R14| 3 | 245 [34] 82075 RO4| 1 3 [ 342 | 1026
R15| 2 [ 195 [22] 4329 RO5[ 2 27 [ 114 ] 3078
R16| 2 | 245 [16] 379,75 RO6| 2 22 [ 183 | 4026
R19| 3 45 [13| 5985 RO7[ 2 205 | 194 | 3977
R19A 1 16 [18] 2832 RO8[ 2 21 [ 222 ] 4662
R20 | 1 13 |20| 2548 R13| 1 175 | 81 | 14175
R22| 2 | 315 [17] 51975 R17| 3 23 | 316 | 7268
R23| 2 24 |20] 4704 R18| 2 245 | 152 | 3724
R24| 1 20 [11] 210 R25| 4 44 [ 216 | 9504
R27 | 1 16 |19] 3056 R61| 2 20 |19,33| 3866
D33 | 4 38 |32] 1199,66 R62| 1 20 | 88 | 176
D34 | 2 13 |29| 38142 R63| 2 21,5 | 18,64 | 400,76
D36 | 1 10 [35| 3508 R64| 2 26,5 | 20,17 | 534,505
P50 | 2 17 |47| 800,7 R65| 1 6 | 443 | 2658
P54 | 2 | 135 [53] 7128 D30 | 3 24,5 | 32,82 804,09
s | 37 | 4305 9528,03 D32 | 2 12,5 [4032| 504
$ | 26 24772,878 D44 | 2 11,5 | 32,87 | 378,005
> 39 | 4085 8359,11
$ 2,5 20897,775

Total: 38 LINHAS, totalizando

76 &nibus em operacéo no sabado.

OPERACAO ATLANTICO e ROSA (DOMINGO)

DATA: 24/11/2021

Linhas e Km Operacional (DOMINGO)
ATLANTICO (Lote 2)

Linhas e Km Operacional (DOMINGO)
VIAGAO ROSA (Lote 1)

T Eveyed EEEE vt el OBSERVAGGES eS| SRS | vesens | Gis | TR OBSERVA GOES
R 10 2 21 28 583,8 R 01 1 15 13,4 201
R 11 1 18 16 2934 R 02 1 17 12,4 2108
R12 2 395 | 12| 4661 R 03 1 115 32,2 3703
R 14 1 9 34 301,5 R 04 1 3 34,2 102,6
R 15 1 13,5 22 299,7 R 05 1 20 11,4 228
R19 2 37 13 | 4921 R 06 1 15 18,3 2745
R19A| 1 16,5 | 18 | 292,05 R 07 1 16 19,4 3104
R 20 1 13 20 254,8 R 08 1 14 222 3108
R22 1 20,5 17 | 338,25 R 13 1 22 8,1 178,2
R23 1 16 20 313,6 R 17 2 16 31,6 505,6
R24 il 22 1 231 R 18 1 17,5 15,2 266
R27 1 16 19 305,6 R 25 3 39,5 21,6 853,2
D33 4 40,75 | 32 | 1286,478 R 61 1 15 19,33 | 289,95
P 50 2 17 47 800,7 R 62 1 21 8,8 184,8
P54 2 13,5 53 712,8 R 63 1 16 18,64 | 298,24
s | 23 |31325 6971,87 R64 | 1 19 | 2017 | 38323
$ 2,6 18126,862 R 65 1 6 443 265,8
D30 3 28,25 | 32,82 | 927,165
D32 1 1" 18,17 | 199,87 Nsa. Aparecida x Mirante
D44 1 8 32,87 | 262,96
> 25 330,75 6623,41
$ 2,5 16558,525

Total: 35 LINHAS, totalizando

a8

em operagdo no domingo.

DATA: 02/10/2021
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Linha zona oeste dia util Linha zona oeste de sabado Linha zona oeste domingo
N*de o
N de Km Krn Ken
Dla ofll | viagens Kn amddo e L Dol g Magrv | W geviagens
LINHAS viagena Realizada UNHOa K Progarads | Reallzsd uNHe3 Ken Frogranadss | Fosilasd
Tabelsa | Prag r:nn Realiaaqs | Frogramada ines) Taosac | Progurads | Reatzads “arok) abwae | |Pregyarmd | waiach Ao
R 10 4 X 10703 R0 3 E 97A
RO | a5 134 a02
R10 5 s 13622 R11 3 25 470.1 R11 2 z 4269
R28 2 30 215 654 R25 3 o 215 54
Rt 2 2 4727
R 14 3 24 304 R 14 3 2 En
R25 4 63 215 13805
R 05 2 29 1A EET (X 2 E 341 6322
R14 3 275 2125
R 08 2 22 73 £ R13 4 735 ]
RS 2 2 14 3645
R 13 s 77 10241 R 154 1 165 22
ROE 2 295 73 328,05
R 194 2 29 5133 R20 2 21 411A
R 13 B b 1050,7
R 20 2 26 095 RO 2 38 134 482.4
R 194 2 2 5133
47. 134 X R 02 1 &
P 5 s RO1 3 5 3 6385 2 0 24 196
R B s s0 RO2 3 57 124 065 RO3 1 125 322 4025
RO 1 125 22 4025 ROS 2 3 14 B4
RS 2 2 22 55
030 & 49 27 16023 ROE 1 16 178 234
R1S 1 195 81 157,95
D32 4 27 05 10962 ] 1 12 262
R17 2 195 HE 6162
05d 2 135 390,15 D35 1 a5 242
LE 5 “ 27 1483
035 2 1 4 RS 1 15 l 22 S
D32 4 b4 05 10962 o © 2 g
RGOS 2 23 22 5104 R13 1 2 a1 [
[E] 4 345 R705
R13 Xl
D3 2 185 55 ! 22 8 22 R17 1 12 316 3792
R17 2 165 Er S214
R @2 3 495 124 61343 D30 4 £ 327 1772
033 4 22 s2 A
R 2 2 22 7084 032 2 225 1839 413,78
0dd 3 13 E% 6138
[ E) 3 9 52 3163 RES 1 1" 324 3%A
RS Z pil WA A
[ 3 205 1 09,25
R &5 2 205 24 6642
|
LINHAS DIAMETRAIS UTIL LINHAS DIAMETRAIS SABADO LINHAS DIAMETRAIS DOMINGD
UHHAS TABELAS UHHAS TABELAZ LLLEE] TABELAZ
H 2 5 21 4 10

LINHAS RADIAIS OTIL

LINHAS RADIAIS SABADD

LINHAS RADIAIS DOMINGD

TABELAG

UHHAS

TABELAS UHHAS

TABELAS

7

o

16

39 16

N2 DE VEICULOS DESTA REGIAC QUE TRAFEGAR A0 PELA FRANCISCO SANTOS: MEDIA O5/MIM. |

N2 DE VEULOS DESTA REGIAO QUE TRAFEGAR AO PELA REGES PACHECO: MEDIA 17/MIM. |
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Linha zona Sul - dia atil
N° de
| N° de Km
LINHAS Dia atil viagens > - Km Realizada
Tabelas gt =
= (més)
R18 2 32 152 4864
Linha zona sul -sabad,
R64 2 315 20,17 63535 - Sbido | W de [N de viagens] Km Km
Tabelas | viagens Realzada =
D33 8 725 R64 | 2 285 2017
Linha zona sul -domingo
R12 6 1185 1386,4 D36 2 15 5235 o Domingo | N deviagens | W de K o
INHAS | “Tapel Pr viagens Readlizadajmés)
D36 2 16 5584 R12 | 5 885 10354 R18 1 165 152
R15 3 3% 7992 R18 | 2 255 152 R64 1 19 2017
R16 4 56,5 8757 R15 [ 3 315 6993 R12 3 65 7505 7505
R22 3 45 7425 R16 | 3 475 7362 D36 1 10 295
R23 3 43 8428 R27 | 1 16 3056 R15 2 2 566,1
R27 1 16 305,6 D33 4 37 11544 R27 1 16 3056
R23 | 3 38 7448 D33 6 75 18447
R2 | 2 36,5 602,2 R23 7z 31 6076
R22 1 205 3382
LINHAS DIAMETRAIS UTIL LINHAS DIAMETRAIS SABADO LINHAS DIAMETRAIS DOMINGO
LINHAS TABELAS LINHAS TABELAS LINHAS TABELAS
2 10 2 10 2 8
LINHAS RADIAIS UTIL LINHAS RADIAIS SABADO LINHAS RADIAIS DOMINGO
LINHAS TABELAS LINHAS TABELAS UNHAS TABELAS
8 24 8 19 7 11
N2 DE VEICULOS DESTA REGIAO QUE TRAFEGARAO PELA FRANCISCO SANTOS: MEDIA 08/MIM. J
N2 DE VEICULOS DESTA REGIAO QUE TRAFEGARAO PELA REGIS PACHECO: MEDIA 08/MIM. |
° B e rue .
Ne de linhas p/zona: dia util/sabado e domingo
Linha zona Leste dia util Linha zona Leste de sabado Linha zona Leste domingo
- N° de N°de X Km N de N*de o
ia util viagens 5 Sabado | viagens [N° de viagens' Km Km Domingo | viagens | N° de viagens. Km
LINHAS viagens Realizada LINHAS LINHAS = £
Tabelas Prom.unld Realizada | Programada () Tabelas. & Realizada rogr Tabelas ..,,a Realizada .
R09
5 635 996,95 R04 1 5 342 171 RO4 | 1 3 342 1035
RO4 1 5 42 17 R24 1 210 RO7 | 1 16,5 194 3201
RO7 2 245 194 4753 RO7 2 25 194 4365 R62 | 2 30 88 264
R66 3 k") 157 5338 R61 2 2 204 4252 R63 | 1 17 18,64 316,88
R60 1 4 537 2148 R62 2 35 88 308 R24 | 1 22 231
R61 2 24 204 4639 R63 2 215 18,64 400,76
R62 3 50 88 440
RE3 2 24 18,64 447,36
R24 2 25 2363
LINHAS DIAMETRAIS UTIL LINHAS DIAMETRAIS SABADO LINHAS DIAMETRAIS DOMINGO
LINHAS TABELAS LINHAS TABELAS LINHAS TABELAS
0 0 0 0 0 0
LINHAS RADIAIS UTIL LINHAS RADIAIS SABADO LINHAS RADIAIS DOMINGO
LINHAS TABELAS LINHAS TABELAS LINHAS TABELAS
9 21 6 10 5 6

| N2 DE VEICULOS DESTA REGIAO QUE TRAFEGARAO PELA FRANCISCO SANTOS: MEDIA 09/MIM. I

Ne DE VEICULOS DESTA REGIAO QUE TRAFEGARAO PELA REGIS PACHECO: MEDIA 09/MIM. I




[

INFORMA COES OPERACIONAIS CIDADE VERDE

Linha e Km Operacional / Dia Util
Unwas | Do ,,::':"':'; Y da Cldo pmm:lu dia R-ln':(mm
RO9 | 5 63,5 15,7 996,95
Linha e Km Operacional/l Sabado
R10| 5 49 278 1362,2 e | Sabide | 1 de vigens | Km do " -
Tabebs | Programada Ciclo da Realzada(m és)
R11 2 29 16,3 472,7 R10| 4 38,5 278 1070,3
Linha e Km Op | / D g
R12| 6 | 1185 54 1386,4 R11| 3 | 295 | 183 | 4701 PP [Ty [y T [rep—
Tabelas Programada Ciclo dia Realizadaim &)

R 14 3 27,5 335 921,25 R12| 5 88,5 54 10354 R10 3 33 27,8 9174

R 15 3 36 222 799,2 R14| 3 24 33,5 804 R11 2 27 16,3 4269

R16 | 4 56,5 475 8757 R15| 3 315 | 222 | 6993 R12| 3 65 54 750,5

R 19 5 79 133 1050,7 R16| 3 47,5 475 736,2 R14| 3 24 33,5 804
R19A| 3 29 17,7 5133 R19| 5 7 133 | 10241 R15| 2 26 22,2 566,1

R20| 2 27 196 529,2 R19A| 2 29 17,7 | 5133 R19| 4 735 | 133 | 9775

R21 1 5 10 50 R20| 2 26 196 509,6 R19A| 1 16,5 17,7 292

R 22 3 45 16,5 7425 R22| 2 36,5 16,5 602,2 R20| 2 21 19,6 4116

R23 3 43 196 8428 R23| 3 38 196 744,8 R22 1 205 16,5 338,2

R 24 2 225 10,5 236,3 R24| 1 20 10,5 210 R23 2 31 19,6 607,6

R27 | 1 16 19,1 305,6 R27| 1 16 191 | 3056 R24| 1 2 [105]| 231

D33 8 72,5 312 2262 D33| 4 37 312 11544 R27 1 16 19,1 305,6

D34 4 34,5 289 997,05 D34| 2 13,56 289 | 390,15 D33 6 715 31,2 | 18447

D35| 2 18,5 30 565 D35| 2 13,5 30 405 D34 | 1 12 23,5 282

D36 | 2 16 349 5584 D36| 2 15 349 | 5235 D35| 1 9,5 23,6 | 2242

P 50 5 38 471 1789,8 P50| 4 32,5 471 1530,7 D 36 1 10 29,5 295

P 52 2 14,5 36,2 524,9 P52| 1 8 36,2 289,6 P50 | 4 32,5 47,1 | 1530,7

P54 3 19 52,8 1003,2 P54| 2 13 528 686,4 P54 | 2 13 52,8 686,4

EO01 2 4,5 31,7 146,2 EO01| 1 3 31,7 75,7 EO01 1 0,5 31,7 194

E 03 1 3,5 316 141,9 EO03| 1 3 316 79,3 E 03 1 0,5 31,6 13,21

=24| 77 19063,25 2= 56 13859,65 2=20| 42 11524,01 Data:
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OPERAGAO FEFORMA DO TERMINAL DURANTE A QUARENTENA

Linhas e Km Operacional (Dia Uti, Sabado e Domingo)
CIDADE VERDE
Laias | e | Propmands | Resigy | Kmdo Gielo | Frogmmad2
R10 2 21 27,8 583,8
R11 | 2 36 163 586,8
R12 | 2 27 54 1458
R14 | 1 9 335 3015
R15 2 255 222 566,1
R19 2 38 133 505,4
R19A | 1 17 17,7 300,9
R20 1 8 19,6 156,8
R21 1 5 10 50
R22 1 20,5 16,5 338,25
R23 | 2 31 196 607,6
R24 1 22 10,5 231
R27 % 16 19.1 305,6
D33 4 37 31,2 11544
psa | 2 13 528 686,4
P50 | 4 325 47 1530,7
EO1 1 05 31,7 194
EO03 1 05 316 15,5
>=18] 31 | 334 9398,15

OBS.: O SOMATORIO, VALOR DADO POR DIA.

Data: 30/03/2020



OPERA GAO RETORNO GRADATIVA DO COMERCIO E REFORMA TLF FASE 1

Linhas e Km Operacional / Domingo (Dia Util)
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Linhas e Km Operacional (Sabado, Domingo e Feriado)

CIDADE VERDE

Lias; [ Sesiom || eavouen: | Wicomioe |- kmdo Ciclo) | | P resmm_n
R10 2 21 27,8 583,8
R11 2 36 16,3 586,8
R12 | 2 27 54 1458
R14 1 9 33,5 301,5
R15 2 255 222 566,1
R19 2 38 13,3 505,4
R 19A 1 17 17,7 300,9
R20 [ 1 8 19,6 156,8
R22 1 205 16,5 338,25
R23 2 31 19,6 607,6
R24 1 22 10,5 231
R27 1 16 19,1 305,6
D33 | 4 37 31,2 1544
P 54 2 13 52,8 686,4
Pso | 4 325 47,1 1530,7
EO01 1 05 31,7 194
EO03 1 05 31,6 15,5

=17 30 329 9348,15

CIDADE VERDE

Canine Linhas e Km’ vr;'-“ v:"::“ Km do Ciclo | K™ mr_:m /i
R 09 3 37 157 580,9
R10 4 38,5 278 1070,3
R 11 1 16 16,3 260,8
R 12 5 88,5 54 4425
R 14 2 19,5 335 653,25
R 15 3 315 222 699,3
R 16 3 475 475 736,2
R 19 5 77 133 1024,1
R 19A 1 16 17,7 2832
R 20 2 26 196 509,6
R 22 2 36,5 16,5 73

R 23 3 38 196 744,8
R 24 1 20 10,5 210
R 27 1 16 19,1 305,6
D33 4 37 312 1154 4
P54 2 13 528 686,4
P 50 4 325 471 1530,7
E 01 1 05 31,7 19,4
E03 1 05 316 15,5

=19 48 591,5 10999,95

Data: 01/06/2020



OPERAGAO RETORNO GRADATIVA DO COMERCIO E REFORMA TLF FASE 2

Linhas e Km Operacional / Domingo (Dia Util)
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Linhas e Km Operacional (Sabado, Domingo e Feriado)

Data: 12/06/2020

CIDADE VERDE Observagdes CIDADE VERDE
UNHAS | taseas | "5 % 400 [ auago ge Horaro| Km do Ciclo | km Programads 1 42 UNHAs | Spoivee [ Wde T Yem= | km do Cico -
R 09 1 37 Ot * 15,7 Op.com Tab.3 R 10 2 21 278 583,8
R10 2 21 Sabado 278 583.8 R11 2 36 16.3 586.8
R11 1 29,5 Sébado 16,3 480,85 Tab.2 Sabado R12 2 27 54 1458
R12 5 88,5 Sabado 54 10354 R14 1 9 335 3015
R 14 3 24 Sébado 335 804 R15 2 255 222 566.1
R15 3 315 Sébado 222 699.3 R 13 2 38 133 5054
R16 3 475 Sébado * 475 736.2 Rec.entre Pico Tab.2 R19A 1 17 17.7 3009
R19 5 77 Séabado 13.3 1024,1 R 20 1 8 19.6 156.8
R 19A 1 16 Sabado * 17.7 256.65 Tab.2 Sabado R 22 1 205 16,5 338,25
R20 2 26 sabado 19.6 509,6 R23 2 31 19,6 6076
R 22 2 36,5 Sabado 16.5 602,2 R24 1 22 10,5 231
R23 3 38 Sébado 19.6 7448 R 27 1 16 19,1 3056
R24 1 20 Sabado 105 210 D33 4 37 312 11544
R27 1 16 Sabado 19,1 3056 P54 2 13 528 686.4
D33 4 37 Sabado 312 1154.4 P 50 4 325 471 1530.7
P 50 2 32,5 Sabado * 471 Op.com as Tab1-3 E01 1 05 317 194
P54 2 13 Sabado 52,8 E 03 1 05 316 15,5
1 05 31,7 =17 30 329 9348,15
1 05 316
43 605
OPERAGAO RETORNO GRADATIVA DO COM ERCIO E REFORMA TLF FASE 2
Linhas e Km Operacional / Domingo (Dia Util) Linhas e Km Operacional (Sabado, Domingo e Feriado)
CIDADE VERDE b & CIDADE VERDE
Liagas || WREHO, |1 de s Ko Programada /dia UNHAS | NOMERO | i de voger | do Ciclo K Programada /da
R 09 1 15 Uil * 15,7 2355 Op.com Tab.3 R10 2 21 27,8 583.8
R10 3 32 Sabado 278 889.6 R11 2 36 16.3 586.8
R11 1 16 Sabado 16.3 260.8 Tab.2 Sdbado R12 2 27 54 1458
R12 4 72 Sabado 54 3888 R14 1 9 335 3015
R14 2 19 Sébado 335 636.5 Op.com as Tab1-3 R15 2 255 222 566.1
R15 3 32 Sabado 222 699.3 R19 2 38 133 505.4
R16 3 42 Sébado * 415 1995 Rec.entre Pico Tab.2 R19A 1 17 177 300,9
R19 4 61 Sabado 133 811.3 R 20 1 [ 196 156.8
R 19A 1 16 Sabado * 17,7 283.2 Tab.2 Sabado R22 1 20,5 16,5 338,25
R 20 2 26 Sébado 196 5096 R23 2 31 196 607.6
R22 2 37 Sabado 16,5 6105 R24 1 22 105 231
R23 3 33 Sébado 196 646.8 R27 1 16 19.1 305.6
R24 1 20 Sébado 105 210 D33 4 37 312 11544
R27 1 16 Séabado 19.1 305.6 P54 2 13 52,8 686.4
D33 4 37 Sabado 312 1154,4 P50 4 325 471 15307
P 50 2 325 Sabado * 47,1 1530,75 Op.com as Tab1-3 E01 1 05 317 19,4
P54 2 13 Sabado 52,8 686.4 1 05 316 15,5
EO01 1 05 317 15,85 30 329 9348,15
E 03 1 05 316 15,8
=19 41 | 5205 15384,9

0BS.: O SOMATORIO, VALOR DADO POR DIA-

Data: 18/08/2020
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Linhas e Km Operacional / Domingo (Dia Util) Linhas e Km Operacional (Sabado) Linhas e Km Operacional (Domingo e Feriado)
CIDADE VERDE CIDADE VERDE CIDADE VERDE
LNHAS | NUMERO |1 dovogers | aus de | i go ciclo [*"722* /| ObservagBes UNHAS | NOMERO |0 & vooms | KGO | gpservagaes UNias | NOWERO | iwdnviage | KO0 | opcervages
R 09 1 15 Otil * 15,7 2355 Op.com Tab3 R 10 2 21 27,8 |Tab.1e3 (dom) R 10 1 278 | Tab. 1 (dom)
R10 | 3 32 Domingo 27.8 8896 R 11 1 16.3 | Tab. 1 (dom) R11 1 163 | Tab. 2 (util)
R11 1 16 Sébado 16.3 260.8 Tab.2 Sibado R12 3 54 domingo R 12 2 27 54 | Tab.1e3 (dom)
R12 | 4 72 Sabado 54 3888 | niiususiuey s R14 1 9 335 | Tab. 2 (atil) R14 1 9 335 | Tab. 1 (dom)
R14 | 2 19 Sabado 335 636,5 Op.com asTab. 1e3 R15 2 255 222 domingo R15 1 222 | Tab. 2 (dom)
R15 | 3 32 Sabado 222 699,3 Tab.1,2e3 R19 2 38 133 | Tab.2e 4 (dom) R19 2 38 13,3 | Tab. 104 (dom)
R16 | 3 42 | sabado * 475 1995 Rec.entre Pico Tab.2 R19A | 1 17 17.7 | Tab.2 Sabado R 19A 1 17 17.7 | Tab.2 Sdbado
R19 | 4 61 Sébado 133 8113 Tab. 1,24 e5 R 20 1 8 19.6 R 20 1 8 19,6 Tab. 2
R19A| 1 16 | Sabado * 17.7 283,2 Tab.2 Sébado R22 1 205 16,5 Domingo R 22 1 205 16,5
R20 | 2 26 Sébado 196 5096 R 23 2 31 196 Domingo R23 1 19,6 Tab. 1
R22 | 2 a7 Sabado 16,5 610,5 R24 1 20 10,5 R24 1 22 105
R23 | 3 33 Sabado 196 646,8 R 27 1 16 19,1 R 27 1 16 19,1
R24 | 1 20 Sabado 105 210 D33 4 37 312 D33 o 312 | Tab.13e4
R27 1 16 Sébado 19,1 305,6 P54 2 13 52,8 Normal 2 13 52,8 Normal
D33 | 4 37 Sébado 312 11544 P 50 2 471 Tab. 1e3 2 47,1 | Tab.1e3 (dom)
P50 | 2 325 | Sabado * a7 1530,75 Op.com as Tab1-3 E01 3 317 21
P54 2 13 Sabado 52,8 686.4 sabado E03 2 316
E 01 6 05 31,7 =17 31
E03| 3 05 316
5=19] 48 | 5205 15384,9

SOMATORIO, VALOR DADO POR DIA.
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o . Y dia el .
N2 de linhas p/zona: dia util/sabado e domingo
Linha zona oeste dia atil Linha zona oeste de sabado Linha zona oeste domingo
Nede Km K LA K
Dia ol Km didco W drage| W ds vagew Dort Wagrw | W orvsgene
LINHAS visgana Realzada [T K Progamscs | Rasilasd UhHas Ken Frogramsds | Fasiizsd
Tabelsa Resigags | PrOgrEMEE i) Tamise | Progurads | Resizads e Tabmor s Raslizscts TS
R10 4 ) 1070, R10 3 £ 317,
RO 5 134 e03 3 ? A
R0 s P 13822 R11 3 25 4701 R 11 2 z 4263
RZS 2 30 215 624 R28 3 o 215 B
R11 2 2 4727
R14 3 2 a04 R14 3 2 204
R25 4 & 205 13605
ROS 2z 29 [ EET D41 2 ] EX] 22
R4 3 25 @125
ROE 2 22 73 £ R19 € 735 B
ROS 2 2 1A IB4E
E] s 77 10241 R 194 1 185 22
ROE 2 295 79 2806
R9A | 2 29 $133 R20 2 21 415
R19 s ] 1050,7
R20 2 26 095 ROt 2 38 134 4824
R 134 2 5133
3 475 134 6385 RO2 2 12, 496
RZ 2 5292 e © 4 -
o 7 A % R 02 3 57 124 7065 ROS 1 125 322 4025
RO3 1 25 22 w5 ROS 2 3 14 3B
RS 2 2 22 55
030 & ] 27 16023 ROE 1 16 1738 254
R13 1 195 a1 157,%
032 0 27 05 10962 ] 1 2 %62
R 17 2 195 A 6162
034 2 135 390,15 (ES 1 35 242
0% 5 “ 27 uE5
[ 2 135 405 RO8 1 15 222 | 33
032 4 z 05 10962
ROS 2 23 2 510, R15 1 2 a1 19
[E] 4 345 w9705 2 2 P
R13 1 25 a1 %325
03§ 2 185 555 R17 1 12 35 3792
R17 Fl 165 Y 5214
RG2 3 495 124 6135 D30 4 ] 327 1772
[ € 22 ®2 THA
RGO 2 2 22 7054 D32 2 225 1839 41378
[ET] 3 13 EX] 6138
03 3 9 s2 3168 R&S 1 1l 324 354
REs z bl A A
(2] 3 205 3 9,25
RES 2 205 24 6642
LINHAS DIAMETRAIS OTIL ‘ LINHAS DIAMETRAIS SAEADD LINHAS DIAMETRAIS DOMINGD
UHHAS TABELAS UHHAS TABELA3 UHHAS ‘ TABELA3
5 2 | 5 21 a | | 10

LINHAS RADIAIS (TIL

LINHAS RADIAIS SABADD

LINHAS RADIAIS DOMINGD

UHHAS | TABELAS

UHHAT | TABELa

UHHAS | TABELSS ]

v | a

16 39

15 [ ‘ Ed I

N2 DE VEICULOS DESTA REGIAC QUE TRAFEGAR A0 PELA FRANCISCO SANTOS: MEDIA 05/MIM. |

N2 DE VEKCULOS DESTA REGIAO QUE TRAFEGAR A0 PELA REGES PACHECO: MEDIA 17/MIM. |

Ne de linhas p/zona: dia Gtil/sabado e domingo |

inha zona =
N de
N de Km
Dia utit Km
LINHAS viagens Reatizada
Tobols | Programad | pei, | Prooramade | s

R 2 32 152 4864

Re4 2 s 2017 635,35 1R Mk b - Sabeks =

D33 8 25 25 2017

R12 3 185 13864 s sas - T

ox | 2 " ssa4 s 10354 152

RS 3 » ™2 as 52 Re4 1 " 017

mee | 4 | s st s 3 ru | 3 o ms | mos

R2 3 4“5 425 s ™2 0% 1 10 .

RD 3 o 8428 56 L1 2 el 681

RZT 1 ALl 056 w "see L 1 . 058
= 2N on| & | ms 1847
%S 8022 RZ 2 3 07s

RZ 1 205 382
LINHAS DIAMETRASS UL |
e e ens e s Tes
2 10 2 0 2 L]
LS RADWS T s
s | Taseuns s s s Tasss
s n . . ’ u
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. e sae .
Ne de linhas p/zona: dia util/sabado e domingo
Linha zona Leste dia util Linha zona Leste de sabado Linha zona Leste domingo
| N°de o Km I de 1 ge m
I viagens s Sabido | viagens [N°deviagens|  Km Km Domingo | viagens | N° de viagens Km
UNBAS | e | Prog viagens Realizada UNHAS | Tabelas |Programad | Realizada | Programada | Realizada(més) | UNHAS | Tabelas |Progr Realizada |77 é
a Realizada (més) a a .
R09
s 635 996,95 RO4 1 5 342 171 RO4 | 1 3 342 1035
RO4 1 5 342 171 R24 1 20 210 RO7 | 1 165 194 3201
RO7 2 245 194 4753 RO7 2 25 194 4385 Re2 | 2 30 88 264
R66 3 7 157 5338 R61 2 22 204 4252 R63 | 1 17 1864 | 31688
R60 1 4 5,37 2148 R62 2 35 88 308 R24 | 1 22 231
R61 2 24 204 4639 R63 2 215 1864 400,76
R62 3 50 88 440
R63 2, 24 18,64 447,36
R24 2 25 2363
LINHAS DIAMETRAIS UTIL LINHAS DIAMETRAIS SABADO LINHAS DIAMETRAIS DOMINGO
LINHAS TABELAS LINHAS TABELAS LIRS TABELAS
[ 0 0 0 0 0
LINHAS RADIAIS UTIL LINHAS RADIAIS SABADO LINHAS RADIAIS DOMINGO
LINHAS TABELAS LINHAS TABELAS LiNHAS TABELAS
9 21 6 10 5 6
Ne DE VEICULOS DESTA REGIAO QUE TRAFEGARAO PELA FRANCISCO SANTOS: MEDIA 09/MIM. |
Ne DE VEICULOS DESTA REGIAO QUE TRAFEGARAO PELA REGIS PACHECO: MEDIA 09/MIM. I
Linha e Km Operacional /Dia Util
Dia itd | N* de vis N de i
UAS | TLi | Progamada | | Resiada | KmdoGcls | e Prgama INFORMA COES OPERACIONAIS DA VIAGAO ROSA
RO 4 45 134 603
i § be i i Linha e Km Operacional/ Sabad
: 2 ' o e e e e
RO3 [ 2 2 22 7084 ROV| 3 | 475 134 6365
i g 543 - i 4 57 - —_— Linha e Km Operacional / Domingo
e ° ’ ’ Lnas | Qopingo | 1 de viagens [ Wde | kmdocielo [ Km Progrmada
ROS | 2 » 14 3648 RO3 1 125 22 4025 RO1 2 3% 134 4824
ROS | 2 25 179 528,05 RO4 | 1 5 2 7 RO2 | 2 40 124 496
RO7 [ 2 45 194 4753 ROS | 2 2 14 3206 Rz [ 1 125 22 4025
Ro8 | 2 % 22 555 ROG | 2 22 179 3038 RO$ [ 1 3 42 1035
R13 [ 1 195 81 157,95 RO7 [ 2 [ 225 194 435 RO5 | 2 3 14 3534
R17 [ 2 195 36 6162 RO8 | 2 23 22 5106 RO6 | 1 16 179 2864
R18 | 2 2 152 4864 R13 | 1 325 81 26325 ROZ | 1 165 194 20,1
R | 4 216 13608 R17| 2 165 36 5214 RO8 [ 1 5 22 53
R60 [ 1 4 537 2148 R18 [ 2 | 255 152 3876 R13 [ 1 % 81 1944
R61 | 2 2% 204 4639 R25 | 2 30 216 6264 R17 [ 1 2 36 3792
R&2 [ 3 50 88 440 R61 [ 2 22 204 4252 R [ 1 165 152 2508
Re3 [ 2 2 1864 44736 R62 | 2 35 88 308 R | 3 % 216 854
Re4 [ 2 35 2017 635,355 R63 | 2 | 215 1864 40076 R&2 | 2 0 88 %4
Res [ 2 205 24 642 Re4 | 2 | 285 2017 574,845 RE3 | 1 1 1864 316,68
Res | 3 £ 157 5338 R6S | 2 21 24 6804 Re4 [ 1 19 2047 38323
pu | 6 “ 27 14388 p3 | & 49 27 1602,3 Res [ 1 1 24 564
on | 4 7 406 10962 032 | 4 27 406 1092 o | 4 * 27 1772
on | 3 9 352 3168 D3| 4 22 352 784 ox | 2 25 1839 43775
D& | 1 825 543 448 D42 | 1 833 543 443 0@ | 1 6 543 3192
pu | 3 205 3.1 699,25 D4a | 3 18 3.1 613,98 pa | 2 2 1 6822
E0s [ 2 85 3 B15 E04 | 1 85 3 3315 E04 [ 1 3 E) 17
z=25| 61 14177,34 I=23| 52 12011,13 =21 32 7813,38 Data: 28/02/2020




OPERAGAO FEFORMA DO TERMINAL DURANTE A QUARENTENA

OBS.: O SOMATORIO, VALOR DADO POR DIA.

Linhas e Km Operacional (Dia Util, Sabado e Domingo)
VIACAO ROSA
unins | Oomnao [I04e o0 | viagens | *maoCib | m programada rdi
EAERES 134 4824
R02 1 40 124 496
R O3 1 12,5 322 4025
RO4 1 3 34,2 103,5
ROS 2 kil 114 3534
R 06 1 16 179 2864
ROT 1 16,5 194 3201
RO8 1 15 222 333
R13 1 24 81 1944
RA7 2 19 31,6 600,4
R18 1 165 15,2 2508
R25 3 40 21,6 864
R61 % 24 10,2 231,95
R62 2 30 88 264
R63 1 17 18,64 316,88
R64 1 19 2017 383,23
RE5 1 5 324 162
R86 1 8 157 1256
D3 4 36 327 1177,2
032 1 1 18,39 202,29
D4 2 20 341 682.2
EO04 1 3 39 117
I=22| 32 | 4425 7667,056

OPERAGAO RETORNO GRADATIVA DO COMERCIO E REFORMA TLF FASE 1

Linhas e Km Operacional / Domingo (Dia Util)
VIAGAO ROSA

LiAs | TapeLas [ 16 devagens | Nodevidgens | ymgoeo | KmProgamad /da
Ret| 3 475 134 636,5
RO02 2 40 124 49%
RO3 1 125 32,2 4025
RO4 1 5 34,2 17
RO5 2 29 114 330,6
R06 2 22 179 3938
RO7 2 225 194 436,5
Ro8 2 23 222 5106
R13 1 325 81 263,25
R17 2 16,5 316 5214
R18 2 255 15,2 3876
R25 3 40 216 864
R61 2 22 10,2 2244
R62 2 35 88 308
R63 1 17 18,64 316,88
R64 2 285 2017 574,845
RE5 1 2 324 64,8
R66 1 7 15,7 109,9
D30 4 36 327 1177,2
D32 2 225 18,39 413,775
D& 2 20 341 6822
E04 q 3 39 117

=2 4 509 8720,55

OBS.: O SOMATORIO, VALOR DADO POR DIA.
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Data: 30/03/2020

Linhas e Km Op (Sabado, L e Feriado)
VIAGAO ROSA
LIHAS | B s Km do Ciclo Km Programada | da
LL 2 % 134 4824
R02 1 40 12,4 496
RO3 1 125 32,2 4025
R04 1 3 34,2 103,5
RO5 2 31 1.4 3534
R06 1 16 17,9 286,4
RO7 1 16,5 19,4 320,1
Ro8 1 15 22 333
R13 1 24 8,1 1944
R17 2 19 31,6 600,4
R18 1 16,5 15,2 250,8
R25 3 40 21,6 864
R61 1 24 10,2 231,95
R62 2 30 8,8 264
R63 1 17 18,64 316,88
R64 1 19 20,17 383,23
D30 4 25 32,7 8175
D32 1 1 18,39 202,29
D44 2 20 34,1 682
E04 1 3 39 117
2=20| 30 418,5 7701,75

Data: 01/06/2020



OPERA GAO RETORNO GRADATIVA DO COMERCIO E REFORMA TLF FASE 2
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Linhas e Km Operacional / Dia Util Linhas e Km Op (Sabado, [ go e Feriado)
VIACAO ROSA VIACAO ROSA
unMAs | TABELAS ",'f:_""_:" Setrvde Km do Ciclo OBSERVA GOES LNHAS. Demwe ";:‘:_.‘" KTy Km do Ciclo Km Programada | da
RO1| 3 475 | sabado | 134 R02 1 40 124 4%
R 02 1 40 Domingo 12,4 R 03 1 12,5 32,2 402,5
R 03 1 125 | Sabado | 32,2 R 04 1 3 34,2 103,5
RO4 | 1 5 | Domingo | 34,2 R 05 2 31 11,4 353,4
R 05 2 29 Séabado 11,4 R 06 1 16 17,9 286,4
R 06 2 22 Domingo | 17,9 R 07 1 16,5 19,4 320,1
RO7 | 2 225 | Sabado | 19,4 R 08 1 15 222 333
R 08 2 23 Sébado 22,2 R13 1 24 8,1 194,4
R13 1 325 | Sabado 8.1 R17 2 19 316 600,4
R17 2 16,5 | Sabado 31,6 R 18 1 16,5 15,2 250,8
R18 2 25,5 Sabado 15,2 R25 3 40 216 864
R 25 4 63 util 21,6 R61 1 24 10,2 231,95
R 61 2 22 Sabado 10,2 Recolhe TAB. 01 (09:00 no centro) R 62 2 30 8,8 264
R 62 2 35 Sabado 838 R 63 1 17 18,64 316,88
R 63 1 17 Domingo | 18,64 R 64 1 19 20,17 383,23
R64 | 2 285 | Sabado | 20,17 D30 4 25 327 817,5
R 65 1 2 Util 32,4 D 32 1 1 18,39 202,29
R 66 1 7 15,7 D44 1 10 34,1 340
D30 2 36  |Domingo* | 32,7 Op. somente com Tab.1e2, iniciando a 1° viagem do cemae, depos(rec). E 04 1 3 39 117
D 32 2 22,5 |Domingo* | 18,39 Op. Ate o Cemae =19 27 372,5 6877,35
D44 | 2 20 |Domingo’ | 34,1 Sabi D Ltk
E 04 1 3 39
=22 39 532 08S.: 0 SOMATORIO, VALOR DADO POR DIA.
OPERAGAO RETORNO GRADATIVA DO COMERCIO E REFORMA TLF FASE 2 ‘
Linhas e Km Operacional / Dia Util Linhas e Km Operacional (Sabado) Linhas e Km Operacional (Domingo e Feriados)
VIAGAO ROSA VIAGAO ROSA VIAGAO ROSA
wres [smme] S [ ot [ e cosmctes s | e p.:",:’:'..| Qe e -...u...[ omemactes s s | e | e e | ontan
ROV 3 | 475 | sibado | 134 RO2 1 18 | Domingo | 124 RO2| 1 18 Domingo | 124 NORMAL
RO2 | 1 18 | Domingo | 124 RO3 | 1 125 | Domingo | 322 RO3| 1 | 125 |Domingo| 322 NORMAL
RO3 | 1 125 | Sibado | 322 RO4 1 3 Domingo | 342 RO4 | 1 3 Domingo| 342 NORMAL
RO4 | 1 3 Domingo & 342 RO5 2 31| Domingo | 114 ROS | 2 31 | Domingo | 114 NORMAL
RO5 | 2 27 | Sibado | 114 RO06 1 16 | Domingo | 17.9 RO6 | 1 16 | Domingo 179 NORMAL
RO6 | 1 16 | Domingo = 17.9 RO7 1 165  Domingo | 194 RO7T | 1 165  Domingo | 194 NORMAL
RO7T | 2 | 225 | Sibado | 194 RO08 1 15 Domingo | 222 RO8 | 1 15 Domingo 222 NORMAL
RO8 | 2 2 | sibado | 22 R13 | 1 % | Domingo| 81 R13| 1 % |Domingo| 81 NORMAL
R13 | 1 20 | Sibado | 8.1 R | 2 % | Domingo| 316 R17| 2 % | Domingo| 316 NORMAL
R17 | 3 | 255  Sibado & 316 R18 1 17 Domingo | 152 R18 | 1 17 | Domingo 152 NORMAL
R18 | 2 26 | Sibado | 152 R2 | 3 39 | Domingo | 216 R25 | 3 39 | Domingo | 216 NORMAL
R25 | 4 s | ow | 216 NORMAL R61 | 1 15 | Domingo | 102 R61 | 1 15 | Domingo| 102 NORMAL
R61 | 2 17 | sbado | 102 oA TAD. 01 (8RO i Re2 | 2 315 | Domingo | 88 R62| 2 | 315 |Domingo| 88 NORMAL
R62 | 2 26 | Sibado | 88 R63 1 17 Domingo | 1864 R63 | 1 17 | Domingo | 1864 NORMAL
[Re3 | 1 17| Domingo | 1864 R64 1 19 | Domingo | 2017 RG4 | 1 19 | Domingo | 2017 NORMAL
R64 | 2 27 | Sibado | 2017 R65 1 5 Ol 324 0730, 11:45,43:45, 16450 18:48 R65 | 1 5 it 324 (o730, 1115, 13:95, 1645 e 1845
[Res | 1 s | ow | %24 R — D3 | 4 % | Domingo | 327 | | D30 | 4 % | Domings| 327 NORMAL |
[ 'Re6 | 1 4 ow | 187 . o2 | 1 12 | Domingo | 1839 032 1 12 | Domingo| 1839 NORMAL
D30 | 3 11 Domingo® 327 | Tab.02e03recoine apdsa primeira viagem D44 1 10 | Domingo | 341 Tab. 02 de domingo Das| 1 10 | Domingo 341 Tab. 02 de domingo
D32 | 2 | 145 | Domingo’ 1839 | Conforme Of. 181/2020 (Reforso) Eod | 1 3|3 39 Eo4| 1 | 3 | 3 39
D44 | 2 | 20 | Domingo' 341 DOMINGO 20 25 | 3855 | 3555 =200 58 | 3555 3555
E04 | 1 3 | |39 V V - V
=2 4 | 4385

| oawzswenozo |
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Linhas e Km Operacional (Sabado) Linhas e Km Op e )
VIACAO ROSA VIACAO ROSA VIACAO ROSA

o ;;’,mL:__-J auarose | Kmae R v | Himero ":‘".'...‘_‘..m’ e e Im..ad. P e s L, | G x.....c....l s
ROV 3 | 475 | sibado | 134 RO2Z 1 18 | Domingo 124 RO2| 1 18 Domingo 124 NORMAL
Ro2| 2 | o | Ow | 124 NORMAL RO3 | 1 125 | Domingo | 322 R03| 1 | 125 |Dominge| 322 | NORMAL
RO3 2 24 Otil 322 NORMAL RO4 1 3 Domingo 342 RO04 1 3 Domingo ‘ 342 NORMAL
RO4 1 3 Domingo = 342 RO05 2 N Domingo 14 ROS 2 3 Domingo 14 NORMAL
Ros | 2 | o | ow | 1a | NORMAL ROG | 1 16 | Domingo | 179 RO6 | 1 16 |Domingo| 173 NORMAL
RO06 2 305 Otil 179 NORMAL RO7 1 16,5 Domingo 194 RO7 1 16,5 | Domingo 194 NORMAL
RO7 2 255 otil | 194 [ NORMAL RO08 [ 1 15 | Domingo | 222 RO8 1 15 [ Domingo 22 NORMAL
RO8 2 27 otil 22 NORMAL R13 1 25 Domingo 81 R13 1 25 Domingo 81 NORMAL
R13 1 20 Sabado 8.1 R17 2 25 Domingo 316 R17 2 2 Domingo 36 NORMAL
R17| 3 | 255 | Sbado | 316 R18 | 1 77 | Domingo | 152 R18| 1 17 | Domingo | 152 NORMAL
R18| 2 | 2 | Sibado | 152 R25 3 39 Domingo 216 R25| 3 | 39 Domingo 216 NORMAL
R25 | 4 | s | O | 216 NORMAL Re1 | 1 15 | Domingo| 102 R61| 1 15 | Domingo| 102 NORMAL
R61 2 25 Otil 10,2 NORMAL R 62 | & 315 | Domingo | 88 R62 2 315 | Domingo 88 NORMAL
R62| 2 | 26 | Sibado | 88 RE3 | 1 17| Domingo 1864 R63| 1 17 | Domingo | 1854 NORMAL
R63 | 1 17| Domingo | 1864 Ret | 1 19 | Domingo | 2017 R64| 1 19 | Domingo | 2017 NORMAL
R64 | 2 | 27 | Sibado | 2017 RE5 | 1 5 Gt 324 prm, Re5 | 1 5 Ol | 324 0701145, 105, 1645 e 1815
R65 | 1 5 | Ud | 94 | mwiaiiakns Dl | % | Domingo| 327 D30 | 4 % |Domingo| %27 | NORMAL
Re6 | 1| 4 o 187 07:30, 12:30, 17:30 & 18:30 D12 | 1 12| Domingo | 1839 032 1 | 12 |Domingo| 1839 NORMAL
D30 3 1n Domingo® = 32,7 | Tab.02e03recolhe apdsa primeira viagem D44 1 10 Domingo 341 Tab. 02 de domingo D44 1 10 Domingo M1 Tab. 02 de domingo
D32| 2 | 145 | Domingo’ | 1839 | comorme ot 181/2020 (Reforso) Eoa | 1 N E04| 1 3 | s 39
D44 | 2 20  Domingo® 341 DOMINGO 200 a8 | 35 | 355 I=20| 25 | 3865 | 3555
E04 1 3 [ [ 39 V ) )
=2 43 | ;35

04/11/2020



ANEXO B — Tabela 4 e seus dados de integralizacao

Tabela 4 - Relatério operacional da Viacado Rosa e da Viagdo Atlantico, Vitoria da Conquista, Bahia, 2021

PASSAGEIROS TRANSPORTADOS FATURAMENTO QUILOMETRAGEM
F
R Passageiros
Més* O Viagens ival . c N Total gor IPK
T Total Equivale % VT VT-meia  comum omum - Escolar Botoeira  Gratuitos ~ 'M€9racd Total _por % Km PMM
A nte tarifa meia o Onibus
Onibus Viagem Bruto Equiv
Jun 1.180.082
o 47 131465 454856  310.548 6827  205.077 8.227 16.870 1.007 12.430 77760 99917 33550 9678 35 2 251081 100,00  280.003,0 5.958 1,62 111
L 53 137730 467190  317.712 68,00 201252 7.494 15.977 1.064 15.735 88336  101.938 35.304 8.815 s L27T3B 557793 100,00 321.321,7 6.063 145 0,99
Ago 1.375.907
i 49 135860 531956 362081 68,07  242.000 1.526 20491 1275 25689 85345 110724  44.906 10,856 39 % 280798 10000 2855269 5.827 1,86 1,27
hgo 57 142500 553214  373.987 67,60  236.381 1.906 10.436 1.358 33.089 99.903 112534 48517 9.706 a9 AT ou0324 10000 340.947,8 5.982 1,62 1,10
Set 1.503.866
o 54 138240 607572  419.439 69,04  240.653 8134 30333 678  37.045 125524 116070  49.135 11.251 44 S 295160 10000 3036218 5623 2,00 1,38
o 57 142500 641175  440.680 68,73  241.849 6.648 28.812 764 50053  141.286  116.858 54.905 11.249 a5 LOTASEE 93786 100,00 358.937,5 6.297 1,79 1,23
out 1.066.737
ou 61 152915  667.718  494.409 7404 234502 - 53006 - 42477 164334 110417 53892 10946 44 L 174875 100,00  341.936,5 5.606 1,95 145
out 61 153840 734939  550.827 74,95 255346 - 50.564 - 57429  187.488  120.632 63.480 12,048 ag T892 195005 10000 370.071,1 6.067 1,99 1,49
Nov 1.134.421
oy 61 149735 706202  526.078 7449 236.490 - 69.266 . 46493 173820 120586 59538 11577 47 ’y 185971 100,00  346.133,2 5.674 2,04 152
Nov 1.238.679
VA 61 151810  750.987  573.364 7544 246395 - 64.986 . 65067 196916 119072  67.551 12.459 50 o 203062 100,00  364.964,7 5.983 2,08 157
Dez 1.391.491
e 62 162413 843084  638.861 7578 264576 - 80.380 - 55305 238600 120823  74.400 13598 52 'y 224434 100,00  387.317,0 6.247 218 1,65
Dez 1.259.012
Dez 61 170350 777289  578.095 7437 234576 - 89678 - 40164 213677 133579 65615 12.742 46 2 206395 10000  382.063,7 6.263 2,03 151
N
° 15.732.88 4.082.844
t 684 1769538 7.745.182  5.586.081 - 2839.007 33935  539.889 6146 480976 1793.007 1401150  650.802 = 134.925 523 B8 2787704 10000 ; 71590 2261 16,27
. : K
I

*Somatoria mensal
VR = Viacdo Rosa
VA = Viacéao Atlantico
Fonte: PMVC, 2022.
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Dados de integralizacao da tabela 4

< RELATORIO OPERACIONAL LOTE 1 - JUNHO — 2021
Eﬂc’uﬂvv_\\mr_— PASSAGEIROS TRANSPORTADOS PERIODO 01/06/2021 a 30/06/2021
5| &
UNHAS £ H Total Equivalente

D30 e 3 5095 29923 19768 59 75.118.40 2503947 637% 171287 57096 | 1.75| 115
D32 [N 5 APARICDA X UESD 2 375 1072 6681 29 25.387,80 1269390 2,15% 125065 62533 | 089 | 053

BRASL X JARDIM CANDEIAS 2 3070 9953 5422 32 2448530 1224265 207% 10.696,7 53484 | 093 | 0,60
EO4 [MRocaRox DasS 8 3565 68.381 65958 192 250 640,20 3133005 21,24% 216741 27093 | 3,15 | 304
RO1 | VILAS SERRANAS X CENTRO 3| 10560 332712 20697 32 78.646,70 2621557 6,66% 144624 | 48208 | 230 143
RO2 |CIDADE MARAVILKOSA X CENTRO 2 9030 26.653 16515 30 64.277,00 3213850 5.45% 115872 57936 | 230 | 146
RO3 |Praposo x cenao 2 5295 17.793 13.127 34 49.882,60 2494130 423% 172059 | 86030 | 103|076
RO4  [SANTAMARTA X CENTRO 1 90,0 2872 2290 32 851010 851010 0.72% 27445 27445 | 105 | 082
ROS |#RUNO BACELAR 3 CENTRO. 2 8435 21051 13395 25 50.901,00 25.450,50 431% 99323 49652 | 2,12 135
ROB |SENmORN=ACARD X CENTRO - g 7905 17 561 11260 22 42.786,20 2139305 363% 146942 73471 | 120| 077
RO7 |NOvA COADE X CINTRO 2 6615 229% 14764 35 56,103,20 2805160 475% 132851 65726 | 1,74 | 1,12
W | oo 2| es | wow | mm 20 | semsso | s | sers | seemy | aner| o] om
R13 [Guaram x cenTRO 1 4945 8637 3584 17 13.617.30 13617.30 115% 40365 40365 | 2,14 | 089
R17 |LAG0ADAS MLORESXCEINTRO 3 807.0 20427 12427 25 47.220,70 15.740.23 4,00% 261172 87057 | 078 | 0,48
R18 [s0avSTAxCENTRO 2 8800 2338 14502 25 55.105,70 2755285 467% 136610 68305 | 164 | 106
R25 |MROCAROX CENTRO 4 13400 54.231 33560 40 127.528,00 31882.00 1081% 292860 73215 | 185 115
R61 [PhivaveRaxcENTRO 1 4320 21766 13.801 50 5244190 5244190 4445 84306 843065 | 258 | 164
R62 |ALTO MARON X CENTRO. = 6005 12.005 5435 20 20.653,00 20.653,00 175% 54394 54394 | 221 | 100
™ Jroncomoamemaanmn | 1] w@s | 7 | am 0 | oo | wameo | vazm | sems | 7soes | 10| om0
R84 |smacanioxcenmo 2 8525 24076 16956 28 64.430,20 3221545 5,45% 174773 87386 | 138| 097
RE5 |cenvao » azaosoaTo. ;! 1625 4045 25 11.726,80 1172680 099% 55440 55440 | 073 | 0,56

<= RELATORIO OPERACIONAL LOTE 2 - JUNHO — 2021
eI PASSAGEIROS TRANSPORTADOS PERIODO 01/06/2021 & 30/06/2021
il
LINHAS 2 H Towl | Equivalente Total Por .. Torl  |Por Onibus| % Kkm PMM

D33 [comauisTa vi x uess 5 1215 80283 54271 63 206.229,80 4124596 17,08% 3956603 79321

D36 [MORADA DOSPASSAROS X UESE. 1 189 6.842 4703 17.871.40 1787140 1,48% 6659.1 66591 | 103 | 071
EO1 [CamMPiN=0S « FABRCA DASS 8 3585 13324 12727 37 48.360,70 6.045,09 4,01% 22521 28153 | 059 | 057
EO3 [AU70 MARON X #ABRCA DASS 8 3585 14364 14348 41 54.900,50 6.862,56 4,55% 213%,1 26745 | 069 | 068
PSO  [CONQUISTA VI X VEAS SERRANAS 2 3885 12845 9900 33 37.618,10 18.809,05 3,12% 19.153.4 9.576,7 | 0,67 | 052
PS4 [MORADA BEAL X MBROCARD 2 38555 16581 12925 47 49.113,20 2455655 407% 196254 98127 | 084 | 066
RO9 [cenTho xutss : 1 2730 7.042 a1 26 16.761,80 1676180 1,39% 43911 43911 | 160 | 100
R10 [campinmcs x canmo 4 10050 46 896 29689 47 11281820 2820455 9,34% 285930 71483 | 164 | 104
R11 [comvenss x centro 2 4540 4203 2867 9 10.892,70 1089270 0,90% 74932 74932 | 057 | 038
R12 [pavacdnie x cenmo 4| 20085 61450 41148 31 156 360,50 39.090,13 12,95% 238687 | 59672 | 2,57 | 1,72
R14 [AR0ime vALERIA X CENTRO 2 4735 17911 11018 38 4186840 2093420 347% 16.090.3 80451 | 1,11 | 068
R15 [MORADA REAL X CENTRO 2 7315 28619 18839 39 71.586,30 3579315 5,93% 164673 82337 | 174|114
R16 [CONQUISTA VIX CENTRD 2 8290 29301 20910 36 79.458,00 39.729,00 6,58% 131315 656538 | 2,27 | 159
R19 [ropoviemia x cantRo. 3| 13640 41517 25143 30 95.543.40 3184780 7.91% 182292 | 6.0764 | 2.28 | 138
R19A [RODOVIARIA X CENTRO via 512 Helen3 1 5225 9.832 6190 19 2352020 2352010 1,95% 92793 92793 | 106 | 067
20 [owmocvontia x como | sess | o | nw 28 | wous | momm | zam | s | 2mas || os
R22 |MORADA DOSPASSARDS X CENTRO 2 9075 23488 16721 26 63.539,80 3176990 5,26% 151720 75860 | 155 | 110
R23 [Vis amERca ¥ CENTRO 2 7820 23.098 14734 30 55.989,20 27.994,60 4,64% 154982 7.749,1 | 1,49 | 095
) T s | aws | e 16| wenm | e | aw | s |sres | a7 |ose
R27 [campoveaoex cenTao 1 4300 9.147 6304 19 23.953,30 2395330 1,98% 95450 9.5450 | 0,96 | 0.66

RELATORIO OPERACIONAL - AGOSTO - 2021
PASSAGEIROS TRANSPORTADOS PERIODO 01/08/2021231/08/2021
il
LINHAS g Total | Equivalente
D30 [VILAS SERRANAS X UESB 4 613.0 42213 27924 69 10611120 | 26527.80 7.71% 205025 | 5.125.6 | 206 | 1.36
D32 .5 ararecoaxvess 2| s7as | 12189 7347 33 2791850 | 1395930 | 203% | 122048 [ 61024] 100] 0.0
D44 |B. BRASILXJARDIM CANDEIAS 2 3170 8.998 5923 28 22.50550 1125275 164% 111633 | 558L.7 | 081 | 0,53
E04 |MIRO CAIROX DASS 6 359.0 76.655 75725 214 287.75310 | 4795885 | 2091% 154884 | 25814 | 495 | 4.89
ROL |VILAS SERRANAS X CENTRO 3 9755 40339 24930 41 9473400 | 3157800 689% 133821 | 44607 | 301 | 186
ROZ [CI0ADE MARAVILHOSAX CENTRO 5| w30 | 20904 18822 30 7052170 | 2384057 | s20% | 128673 | 42224 | 238 La9
RO3 [PRacoso xcavTRO 2| sas0 | 19100 13867 35 5269270 | 2634635 | 383% | 178252 | 89126 107] 078
RO+ AEEED 2757 37 1047660 | 1047660 | 076% | 28%4 | 2894 | 119 095
ROS [BRUNO BACELAR X CENTRO 2 8765 23.801 15069 27 57.26030 | 2863015 416% 10.289.2 | 5.144.6 | 231 | 1.46
ROG [SENHORINHACAIRO X CENTRO 2 788.0 19.560 11973 25 4549740 | 2274870 331% 147293 | 73647 | 133 | 0.81
'RO7 |NOVACIDADE XCENTRO 2 6785 27.407 17273 40 6563740 | 3281870 477% 13675.2 | 6837.6 | 2.00 | 1.26
RO8 [HENRIQUETAPRATESX CENTRO 2 7395 20.517 13967 28 5307270 | 2653635 386% 165427 | 8271.3 | 124 | 0.84
R13 [GUARANIX CENTRO 1 5245 9.851 3833 19 1456540 | 1456540 L06% 43857 4385.7 | 225 | 0,87
R17 [LAGOADAS FLORES X CENTRO 3 8225 24202 14559 29 5532230 1844077 4.02% 267046 | 89015 | 091 | 0,55
R18 [s0awsTAXCENTRO 2| se20 | 26985 17354 51 6594520 | 3297260 | a7o% | 135358 | 67679 199] 128
R25 [Mmo camox cenmo s | 14085 [ 63874 39738 4 15100250 | 3775063 | 1087% | 309761 | 77440 206 [ 128
R61 [PRIMAVERA X CENTRO 2 4895 25.315 16580 52 63.00400 | 31502.00 458% 99279 | 4963.9 | 255 | 1.67
R62 [ALTO MARON X CENTRO 1 6100 13.416 6034 22 2292920 | 2292920 167% 56166 | 56166 | 239 | 1.07
R63 |NOVACIDADE XCENTRO (VIA A MARON) 2 489.0 10.770 5203 22 19.77140 9.885,70 144% 95760 | 4788.0 | 112 | 0.54
R64 [ATACADAOX CENTRO 2 866.0 28.664 19675 33 74.763,10 | 3738155 543% 178531 | 8926,6 | 161 | L10
R65 |CENTRO XAEROPORTO 1 1635 4.743 3533 29 1342350 | 1342350 098% 55827 55827 | 085 | 0,63
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RELATORIO OPERACIONAL - AGOSTO — 2021

AreanTeo
PASSAGEIROS TRANSPORTADOS PERIODO 01/08/2021 2 31/08/2021
| 2
LINHAS § E Total por
Onibus

D33 |CONQUISTAVI X UESE 6| 13160 99.250 257.431.00 4290517 | 1811% 432502 | 7.2084 | 229 | LS7
D34 [PATAGOMAX UESE 2 1355 5676 13.919.40 695970 0,98% 046.7 2.02353 | 140 | 091
D36 |MORADA DOS PASSAROS X UESE 1 185.0 7.511 1856490 1836490 1.31% 66593 | 6.6593 | 113 | 073
01 |canraims X PABRICA ass 5| so1s | 10090 5788220 | 631370 | 267% | 207431 | 34572 | 049 [ 0ss
EO03 |ALTO MARON X FABRICA DASS 5 3615 21.123 7933830 15.867.66 5.58% 207431 | 41486 | 102 | 101
P50 |CONQUISTAVI X VILAS SERRANAS 2 4150 15.560 4505470 2252735 3.17% 202590 [10.1295| 077 | 0.59
P54 |MORADAREAL X MIROCAIRO 2 3650 18.903 5483970 27.41985 3.86% 199845 | 99923 | 095 | 072
RO9 |CENTRO X UESE 3 350.0 15.536 3620830 1206943 2,55% 5.6793 18931 | 274 | Le8
R10 |CAMPINHOS X CENTRO. 4| 10095 55.614 134.126,70 3353168 9.44% 295773 | 7.3943 | 188 | L19
R11 |convema x cenmmo [ a0 | sem:z 1302260 | 1302260 | o2 | 82755 | 82755 | 084 | aar
R12 [PATAGONIA X CENTRO 5| 20825 67.263 169.601.60 3392032 1193% 253436 | 5.068.7 | 265 | L76
R14 [ARDIMVALERIA X CENTRO 2 4770 19.541 47.270.10 2363505 | 3.33% 166547 | 8.3274 | 117 | 075
R1S |MORADAREAL X CENTRO 2 7285 32.734 15.233 83.267.50 4163375 5.86% 17.126.7 | 8.5634 | 191 | 1.28
R16 |CONQUISTAVIXCENTRO 3 7535 31.091 15.019 8299200 27.664.00 5.84% 125915 | 4.1972 | 247 | L73
R19 |RODOVIARIA X CENTRO 3| 13565 46.023 15.084 102.666,50 3422217 2.22% 19.242.1 | 6.4140 | 239 | L40
R19A [ROOOVIARIA X CENTRO Via Sta. Holena 2 6135 13.423 4875 3004470 1502235 2,11% 113834 | 56917 | 118 | 069
R20 | coAce MoDELD X CENTRO 2| a0 | 13965 S840 3569720 | 1784850 | 251% | 97284 | 48542 | 148 | 097
R22 |MORADADOS PASSAROS X CENTRO 2 929.0 27577 12200 7183520 3591760 5.05% 162132 | 8.1066 | 1.70 | L17
R23 |VILAAMERICA X CENTRO 2 806.0 26.583 10417 6329470 3164735 4.45% 168392 | 8.4196 | 158 | 099
R24 |CRUZEIRO X CENTRO 1 6295 9.812 3.005 15.904.90 1590490 1.12% 7.0252 7.0252 | 140 | 0.60
R27 |CAMPOVERDE X CENTRO 1 4810 10.627 4540 28.186,50 2818650 1,98% 9.5840 9.5840 | 111 | 077

NG=== RELATORIO OPERACIONAL - SETEMBRO - 2021
— PASSAGEIROS TRANSPORTADOS PERIODO 01/09/2021227/09/2021
g 2 Passageiros
LINHAS g S Total | Equivaleate el

D30 [VILAS SERRANAS X UESB 4 8450 59.635 39773 151137,40 | 37.78435 948% 274975 | 68744 | 217 | 145
D32 |N.S.APARECIDAX UESE 2 3520 13971 8679 3298020 1649010 207% 118615 | 59308 116 | 073
D39 [MIRO CAIROX UESE 3 1610 9.800 6764 2570130 8567,10 161% 78712 26237 | 125 | 0,86
a4 [ BRASILX JARDIM CANDEAS 2| w70 | 1230 8300 3154000 | 1577000 | Lome | 1lassp | 57295 | 108 | 072
£04 o camoxoass 6| ses | 7ma77 | 7s;0 20583410 | 4783902 | 1795% | 157099 | 26183 | 398 | 479
Ro1 [WLasseamaas T CaNTRO AN EIED 9496390 | 2374098 | s96% | 119994 | 29999 | 33 | 208
RO2 [CIDADE MARAVILHOSA X CENTRO 3| 11450 38.343 24975 94.905.00 3163500 5.95% 145594 | 48531 | 263 | L.72
RO3 [PRADOSO X CENTRO 2 5440 22515 17046 6477290 3238645 4.06% 182583 | 9129.1| 123 | 0.93
RO4 [SANTA MARTAX CENTRO 1 900 4.085 3441 1307580 1307580 082% 29115 29115 | 140 | 118
ROS [BRUNO BACELAR X CENTRO. 2 8495 26.750 17662 67.113,70 3355685 4.21% 101408 | 50704 | 264 | L74
RO6 [SENHORIIHA CARO % CEVTRO 2| 7m0 | zsse | wses 5179020 | 2589510 | 325% | 140326 | 70163 | 153|097
R07 [rovacwaoExcenTRo 2| esio | serse | z0mz 770950 | 3855480 | 489% | 135460 | 67730 | 227 | 150
RO8 [HENRIQUETA PRATES X CENTRO 2 7045 21.387 14935 5675110 2837555 356% 162405 | 8.120.3 | 1.32 | 0.92
R13 |GUARANIX CENTRO 1 5260 11.813 4894 1859720 18597.20 117% 46447 46447 | 254 | 1.05
R17 |LAGOADAS FLORES X CENTRO 4 907.0 29.618 18947 7199670 17.999.18 4.52% 296044 | 740L1 | 100 | 0,64
R18 |BOAVISTAXCENTRO 2 8485 28.658 18876 7172880 3586440 4.50% 136422 | 68211 | 210 1.38
R2S [MIRO CAIROX CENTRO 4| 12350 68.727 43555 165507,10 | 4137678 | 1038% 277225 | 69306 | 248 | 1,57
R61 [PRIMAVERA X CENTRO 2 5495 24970 16803 6384950 3192475 401% 118979 | 59489 | 210 | 141
Rez [siro mamowxcavrio [ ses0 | 1azss 33 2596540 | 2596540 | Lews | Se92 | saenz| 260 125
R63 | NOVACIDADE XCENTRO (VIA A. MARON) 2 600.0 17.393 9110 34616.10 1730805 217% 123590 | 61795 | 141 | 0.74
R64 [ATACADAOX CENTRO 2 8105 30.343 20925 79.51500 39.757.50 49%% 169786 | 84893 | 1.79 | 1.23
R65 |CENTRO XAEROPORTO 1 1520 5.121 3794 1441530 1441530 0.90% 5215.8 52158 098 | 073
Prrinreo RELATORIO OPERACIONAL - SETEMERO - 2021

PASSAGEIROS TRANSPORTADOS PERIODO 01/09/2021 27/09/2021
Pa: eiros
g § = Por
LINHAS & H Total Total Bl % Km MM

D33 |conQusTAVI X LESE 6| 13160 | 109.865 292. 4871188 | 17.45% | 457431 | 7.6239 | 240 | 168
D34 |PATAGONAX UESE 2 1355 21135 5430010 2715005 | 3.24% 106206 | 53103 | 199 | 135
D36 |MORADADOS PASSAROS X UESB 1 185.0 10.107 2561010 25.610.10 1.53% 68114 68114 | 148 | 0.99
E01 |CAMPINHOS X FABRICA DASS. 3 3615 14.074 5150330 858388 3,08% 203546 | 3.3924 | 069 | 0,67
EO3 |ALTO MARON X FABRICA DASS 5 3615 16.855 62297,20 1245944 3.72% 203546 | 4.0709 | 083 | 0.81
P50 |CONQUISTAVI X VILAS SERRANAS 2 4150 19.245 5642810 28.21405 3.37% 235464 |11L773.2| 082 | 0.63
PS54 |MORADAREAL X MIROCAIRO 2 3650 22.732 6535240 3267620 3.90% 203388 |10.1694| 112 | 085
RO9 |CENTRO X UESE 3 3500 23.038 5206190 1735397 3,11% 8.8222 2.940,7 | 2,61 | 155
R10_|canroieos x cevio s | 10095 | erem 15525470 | 3881368 | s.27% | soesa1 | 7.6705 | 202 | 133
R11 |COMVEDMA X CENTRO 1 4790 5.926 14911.20 1491120 0.89% 8.4378 8.4378 | 070 | 0.47
R12 |PATAGONIA X CENTRO 5| 20325 73.205 187.419.80 37.48396 | 1L19% 243579 | 4.8716 | 3,01 | 202
R14 |JARDIM VALERIA X CENTRO 2 4770 22.766 56.720.70 2836035 | 3.39% 167770 | 8.3885 | 1,36 | 0.89
RIS |MORADAREAL ¥ CoNTRO 2| 7285 | searr 9185360 | 4592680 | 5% | 161544 | 8.0772 | 224 | 150
R16 |CONQUISTAVIX CENTRO 3 7535 34.264 94563520 3154507 5.65% 116935 | 3.8978 | 293 | 213
R19 |RODOVIARIA X CENTRO 3| 13585 43.119 102.05660 | 3401887 | 6.09% 180640 | 6.0213 | 239 | 149
R19A FODOVIARIA X CENTRO Via Sta. Helens 6135 20.152 47560.80 23.78040 | 2.84% 140762 | 7.038.1 | 143 | 0.89
R20 |CIDADE MODELO X CENTRO 2 4740 21.289 5539450 27.69725 3,31% 127595 | 6.379.7 | 167 | 114
R22 |MORADADOS PASSAROS X CENTRO 2 9290 31037 8127630 40.638,15 4,85% 164541 | 8.2270 | 189 | 130
w23 x @mo AT 7649020 | 3824510 | 457% | 1e4s74 | 82437 | 191 | 122
R24 |CRUZEIRO X CENTRO 1 6295 11103 1922990 19.229.90 1.15% 6.9645 69645 | 159 | 0.73
R27 |canpovesoE xcantao AR 3195420 | 3195420 | L91% | 94375 | 94375 | 125 | 089
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RELATORIO OPERACIONAL - OUTUBRO - 2021
PASSAGEIROS TRANSPORTADOS PERIODO 01/10/2021 2 31/10/2021 FA
gl & | 351% [ 80% | 64% | 246% | 179% | 81% i o N 1PK
LINHAS £ 8 Total | Equivalente | % | Total il % Km MM
D30 |VILAS SERRANAS X UESH 8| L0155 65.380 49629 5.706 7315 19098 11805 10807550 13.509.44 | 10,13% 32,8685 | 4.108.6 | 199 | 1,51
D32 [N.S APARECIDAX UESB. 2 339.0 15.740 11047 1578 1350 3853 3.565 23.885.50 [ 11.942.75 | 2.24% 111541 | 5577.0 | 141 0,99
D39 |MIRO CAIROX UESE 3 2300 15453 12059 1779 2305 3658 1.909 25.716,50 ( 857217 241% 11.0522 | 3.684,1 | 140 | 1,09
D44 (8. BRASILX JARDIM CANDEIAS 2 3635 13.047 9396 1313 1193 3142 2.407 20.243,70 | 10.121.85 1,90% 13.0730 | 65365 | 100 | 0,72
EO04 |MIRO CAROX DASS 6 357.0 70.520 69817 314 90 382 678 139.816,00| 23.302.67 | 13.11% 15.639.0 | 2.606.5 | 451 | 4.46
RO1 [VILAS SERRANAS X CENTRO 4| 12150 52715 38275 3531 3736 15185 10.962 83.768,90 | 20.942.23 7.85% 16.6746 | 4.168,7 | 316 | 2,30
RO2 |CIDADE MARAVILHOSA X CENTRO 3| 11680 40.981 28556 3.245 2310 10301 8.407 4.018 35 62.031,50 [ 20.677.17 5.82% 14.8450 | 49483 | 276 | 1.92
RO3 2 5640 23469 18960 1182 1197 12314 3.651 858 42 43957,30 2197865 | 4.12% 18.902.3 | 9.451.2 | 1.24 | 1.00
RO4 [SANTA MAKTA X CENTRO 1 930 3477 2651 143 230 1348 384 142 34 5.953.00| 5.953.00 0,56% 30238 |3.0238| 105|088
ROS5 |BRUNO BACELAR X CENTRO 2 8570 30327 21071 2341 1384 7896 6,553 2.703 s 45.951,60 | 22.97580 | 4.31% 102346 | 5.117.3 | 296 | 2,06
ROG |SENHORINHA CAIRO X CENTRO 2 7470 22981 15879 1.966 1258 4948 4514 2,588 kil 34.106,20 [ 17.053.10 3.20% 142301 | 7.115.1 | 161 | 112
RO7 [ NOVA CIDADE X CENTRO 3 6945 35359 25812 3.180 3031 9345 5172 4375 51 55.993.40 | 18.664.47 5.25% 146185 | 4872,8 | 242 | 1,77
ROB._[HENRIQUETA PRATES X CENTRO 2| 7210 | 200m 14892 2224 1075 5870 3503 1688 28 3261150| 1630575 | 306% | 17.8918 | 89459 112083
R13 [GUARANIX CENTRO 1 539.0 13498 6357 463 613 2065 4.891 2.250 25 13.685,20 | 13.685.20 1.28% 4762.7 | 47627 | 283 | 1.33
R17 LAGOADAS FLORES X CENTRO 2| L1415 30.084 21178 2035 1435 12972 6.330 2576 26 48.698,50 9 457% 373992 [18.699,6| 0,80 | 0,57
R18 | poA wsTA X CENTRO 2| o750 [ 31226 | 22710 2126 3669 7343 4935 | 3572 36 48.742.60 )| +57% | 141195 [ 70508 221] 161
R25 |MIRO CAIRO X CENTRO 6 50 119.14200( 19.857.00 | 1117% 354162 | 59027 | 225 | 1.55
R26  [CHACARA GUARAN! X CENTRO 2 40 4.687,70 2.34385 0,44% 32528 16264 | 093 | 0,63
R61 [PRmavERAxCaNTRO 2 45 41592.00] 2079600 [ 390% | 122398 [ 61199 | 210] 156
R62 |ALTO MARON X CENTRO 26 17.923,90 | 17.923.90 1,68% 5.6078 | 56078 | 270 | 1.48
R63 [NOVA CIDADE X CENTRO (VIA A MARON) 37 2850860 14.25430 | 267% | 124459 | 62230 178 1,04
RO ATACADAO X CENTRO 39 50.779.00 RN 4.76% 17.0815 | 85408 | 1.88 | 1,38
R65 [CENTRO X AEROPORTO 38 10.867,20 | 10.867,20 1,02% 54037 54037 | 112|093
LEGENDA:
— W
.
ﬂm RELATORIO OPERACIONAL . OUTUBRO — 2021
PASSAGEIROS TRANSPORTADOS PERIODO 01/10/2021 a 31/10/2021
= Passageiros
'é g 347% | 69% | 7.8% | 255% | 164% | 8,6% Por PK
LINHAS Total | Equivalente Total Por .. Total oum | % Km | PMM
D33 conauirray x uere 8| 15300 | 128542 [ 99805 21469980 |-V ET 1805% | 505240 | 63155 | 254 [ 198
D34 [raTaconaxuess 2| 4150 [ 23759 | 18484 57 3992810 | 19.96405 | 336% | 10.6378 | 53189 [ 223 [ 174
D36 |MORADA DOS PASSAROS X UESE | 1900 10399 7753 55 1656380 16.563,80 139% 52240 | 52240 199 148
EO1_|campimos X rABRICA DASS 6| 3480 | 17167 | 16978 49 3398080 | 566480 | 286% | 19.9504 | 33251 086 085
E03 [ALT0 MARON X FABRICA DASS 5[ ssso0 [ 17973 | 1782 52 3568150 | 7.13630 | 300% | 19.9504 | 39901 [ 090 [0.89
P50 |conqustavi x viassermanas | 2 [ 5010 | 22516 [ 19424 45 4259700 | 2129850 | 358% | 243721 [12.186:1{ 092|078
2| 4030 | 27459 | 22668 68 5060970 | R s25% | 220534 [110267) 125 | 103
3| 4800 | 25365 | 17402 53 3684740 310% | 81180 | 27060 [ 312 214
RIO  cavemnos x crierio 4] 10320 | 69015 | soses 67 11161280 [FUFT] 938% | 304239 [ 75310 229 | 168
| R11 [comvema x covrmo 1] s080 | 6924 | 4910 14 1082800 091% | 87462 | 874620790356
PATADONA X CENTHO 5[ 20000 | 81150 | ssoer 41 12505230 [T 1051% | 254331 [ 50266 [ 3.23] 231
R14 [ARomvALER X cENTRO 2| 4690 | 26544 [ 19241 57 4229980 | 2114990 | 356% | 163871 [ 81935 [ 162] 117
RIS [Horaoa seat x cextro 3| 7990 | 30085 | 28764 49 6179420 | 2059807 | 519% | 188613 | 62871 [ 207 153
conquista i xcenmo 4 53 7510550 | 1877638 | 631% | 151100 | 37775 301 230
KODOVIARIA X CENTRO 3 40 77.27290 650% 183842 | 6.1281 | 282 | 191
[RobovIARIA X CENTRO Via st Helens | 2 30 3295970 | 1647985 [ 277% | 141381 | 7.069.1 [ 159 | 106
coae wooeLo x cenro 2 42 4222340 | 2111170 127987 | 63993 [ 202 151
MORADA D03 PASEARDS X CENTRO 2 34 5132600 [EXTER) 167752 | 83076 | 192 | 143
Via AwERICA X GENTHO 2 43 5305350 [T 4 17.4272 | 87136 | 206 | 142
[CRUZEIRO X CENTRO 1 1332110 66314 | 6.6314 | 181093
eavpo veRoEx centro 1 2188980 87245 | 87245

TEGENDA:
[ Juinuas com D001

[ uamas con AQMADGS
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RELATORIO OPERACIONAL - NOVEMBRO - 2021
PASSAGEIROS TRANSPORTADOS PERIODO 01/11/2021 4 30/11/2021 FATURAMENTO QUILOMETRAGEM
g é 335% | 9.8% 6,6% | 246% | 17,1% | 84% vl 5 PK
LINHAS - E Total Equivalente | % Total Por-... Total Py ni:nz % Km PMM
vr Comum | Escolar | Botoeira | Gratuitos | Integragio | Omibus Viagem ’

D30 |VILAS SERRANASX UESB 8| 14035 90.719 69.054 76,12 23473 9.551 9927 26103 15.781 5.884 11340 65 150.166.80  18.770,85 | 1324% 45.622.0 | 57027 [ 1,99 | 1.51
D32 |N.S.APARECIDA XUESS 2 3285 16.197 11.495 70,97 4211 1898 1469 3917 3.621 1.081 8.099 49 24.801,60 | 12.400,80 2,19% 105448 52724 | 154 1,09
D39 |MIRO CAIROX UESE. 3 2185 16392 12.724 77,62 4371 2132 2324 3897 1912 1756 5464 75 27.164,10 | 9.05470 2,39% 10.597.1 | 3.532.4| 155 1.20
D44 |B. BRASIL XJARDIM CANDEIAS 2 3445 13518 9.921 73,39 3576 1764 1251 3330 2333 1.264 6.759 39 21.381.90 | 10.690.95 1.88% 123888 | 6.194.4 | 109 | 0.80
EO4 [MIRO CAIROX DASS. 6 3335 74479 73478 98,66 72.081 527 207 663 943 58 12413 223 147.266,80 | 24.544.47 | 1298% 14.609,3 24349 | 510 5,03
RO1 |VILAS SERRANASX CENTRO 4| 10800 46.691 33.653 72,08 12.648 4169 3219 13617 9.691 3.347 11.673 43 73.792.60 | 18.448.15 6.50% 148451 | 37113 | 315 2.27
RO2 |CIDADE MARAVILHOSA X CENTRO 3| 11075 37723 26426 70,05 11.016 3825 1964 9621 7.549 3.748 1!,‘14 34 57.466.10 | 19.155.37 5.07% 14.075.7 | 46919 | 268 | 1.88
RO3 2 5410 23.019 18.712 81,29 3976 1.608 1281 11847 3.432 875 11510 43 43.219.40 | 21.609,70 3.81% 18.132,7 | 9.066.3 | 1.27 | 1,03
RO4 |SANTAMARTAX CENTRO 1 90,0 2872 2374 82,66 685 168 237 1284 361 137 2872 32 5.366.30| 536630 0.47% 29481 2.948.1| 097 | 0.81
ROS |BRUNO BACELAR X CENTRO 2 8245 31.623 21894 69,23 9535 2530 1737 8092 6.546 3.183 15812 38 47.660.30 | 23.830.15 4.20% 9.839,2 49196 | 321 2.23
RO6 |SENHORINHA CAIRO X CENTRO 2 7120 22219 15.298 68,85 6919 2.409 1162 4808 4.365 2.556 mi. 31 32.883.80 | 16.441,90 2,90% 135596 | 6.779.8 | L64| 113
RO7 [NovacapEx centro 3| 7380 | 38880 28080 | 7222 | 10541 +118 3481 9940 5734 5.066 12.960 53 60768190 | 2026063 | 5.36% | 154786 | 51595 | 251 1.81
RO8 |HENRIQUETA PRATES X CENTRO 2 6815 20358 15.162 7448 5510 2491 1152 6.009 3333 1.863 10179 i 30 33.213,30 | 16.606.65 2,93% 169196 | 8459.8 | 1.20 | 0.90
R13 |GUARANIX CENTRO 1 5120 13.964 6736 48,24 3123 765 579 2269 4.737 2491 13.964 27 14.548.60 | 14.548,60 1.28% 45312 45312 | 308 149
R17 [LAGOADAS FLORESX CENTRO 2| so8s | 22005 15788 | 7B | 3741 1766 1090 9.187 4090 2131 11.003 37 36052.50 | 18.02625 | 3.18% [ 209121 [104560[ 105 | 0.75
R18 [BOAVISTAX CENTRO 1 5210 19.734 14384 n‘ 5.269 159 2733 4788 2,673 2.677 19.734 38 30.888,70 | 30.888.70 2.72% 88812 88812 | 222 1,62
R18A [BOAVISTAX CENTRO 1 2790 11.862 8473 7143 3729 1159 978 2607 2127 1.262 11.862 43 18.151,70 | 18.15L70 1,60% 7.157,9 7.157.9 | 1,66 | 1.18
R25 |MIRO CAIROX CENTRO 6 | 17780 85469 60.493 70,78 22376 12995 4415 20.707 17.338 7.638 14.245 48 130.898.00( 21.816.33 | 1154% 39.7789 | 6.629.8 | 215 | 1.52
R26 |CHACARA GUARANIX CENTRO 2 2470 13.488 9.456 70,11 1652 1116 902 5786 3.086 946 6744 55 21.714,80 | 10.857.40 1.91% 12.3605 | 6.180.2 | 109 | 0.77
R61 |PRIMAVERAXCENTRO 2 5440 23335 17.275 74,03 5833 2361 2645 6436 3.004 3.056 11.668 43 37.503.50 | 18.75L75 331% 117103 | 5.855.2 | 1.99 | 1.48
R62 |ALTO MARON X CENTRO 1 5550 15321 B557 55,85 3901 1614 372 2670 4.707 2.057 15321 28 18.411.80 [ 18.41180 1.62% 5.346.0 53460 [ 287 | 1.60
R63 |NOVA CIDADE X CENTRO (VIA A MARON) 2 576,0 23.691 14129 59,64 6.049 2269 795 5016 6.452 3.110 11.846 41 30.686,50 | 15.343,25 2,71% 11.869,0 | 59345 | 200 | 1.19
R64 [ATACADAOX CENTRO 2 7865 33213 24512 73,80 9.416 5.626 2033 7437 5.595 3.106 16.607 42 52.539.20 | 26.269,60 463% 164712 | 8.235.6 | 202 | 149
R65 |CENTRO X AEROPORTO 1 1735 9.430 8.008 8492 2859 811 540 3798 1176 246 9430 54 17.861.00 | 17.861.00 1.57% 7.554.6 7.554.6 | 1.25 | 1.06

TOTAL GERAL 61| 149735 706.202 7449 | 236490 69.266 46493 | 173829 | 120586 | 59.538 11577 47 1134421, | 185971 | 100,00% | 346.1332 | 5.674 [2,04| 1,52

LEGENDA:

ﬂm RELATORIO OPERACIONAL - NOVEMBRO — 2021

PASSAGEIROS TRANSPORTADOS PERIODO 01/11/2021 2 30/11/2021

=| 2 Passageiros
g g 324% | 8,6% | 86% | 259% | 157% | 89% - 1PK
LINHAS s Total | Equivalente Total Por.. Total s | % Km | Pmm

16385 | 134306 | 105502
3845 24474 19079
1730 9338 7044
3230 14477 14375

18215 17975

D33 |conquistavt x uss 22696400 | 2837050 | 1832% | 53.9592 | 6.7449 | 2.49 | 196
4128250 20.641.25 | 3.33% 10.1059 | 5.053.0 | 2.42 | 189
1497220 1497220 | 121% 49628 | 49628 | 1,88 | 142
2876020 479337 | 232% 18.6354 | 3.1059 | 0.78 | 0.77
3605140 | 7.21028 | 291% | 18.6354 | 3.727.1| 0,98 | 096
48.169.00 24.08450 | 389% 23.5464 117732 1.07 | 092
5189600 | 25.94800 | 419% | 213420 |106710| 1,30 | 109
40.20960 13.40320 | 3.25% 77121 | 25707 | 343 | 247
11554900 | 28.887.25 [ 933% | 287599 | 7.1900 | 246 | 182

D34 |PATAGONMAX UESE

D36 |MORADA DOS PASSAROSX UESE

EO1 [CAMPINHOS X FABRICA DASS

EO3 [ALTO MARON X FABRICA DASS

P50 [CONQUISTA VI X VILASSERRANAS 4840 25.166 21.703

P54 [MORADA REAL X MIRO CAIRO 3900 | 27.663 23349
4560 26462 19.086

9850 70667 52360

RO9 |cenTrRO X UESB

alavfo|ala|s]|n]|o
w
°

R10 |camenvios x centso

R11 |COMVEIMA X CENTRO 1| 4940 7392 5342 11.769.10 11.769.10 |  0.95% 85030 | 85030 | 0.87 | 0.63
R12 |PATAGONIA X CENTRO 5| 19070 [ 79.758 55.949 120.77360 | 24.15472 | 975% 239516 | 47903 | 3,33 | 234
R14 |JARDIMVALERIA X CENTRO 2| 4460 26.720 19.508 4281290 2140645 | 3.46% 155802 | 7.790.1 | 1.71 | 125
R15 |1MORADA REAL X CENTRO 3| 8620 | 42224 31574 6803650 | 2267883 | 549% | 203619 | 6.787.3 | 2,07 | 155
R16 |CONQUISTA VI XCENTRO 4| 10310 | 5819 4399 9532870 23.83218 | 7.70% 17.8495 | 44624 | 3.26 | 246
R19 |RODOVIARIA X CENTRO 3| 12410 | 51480 35625 7841840 | 2613947 | 633% | 17.6507 | 5.8836 | 2,92 | 202
R19A |RODOVIARIA X CENTRO Via Sta. Helens | 2 [ 7305 22.043 14411 3156070 | 15.780.35 | 255% 13.606.1 | 6.8030 | 1.62 | 1.06
R20 |CIDADE MODELO X CENTRO 2| 5990 26792 20174 44.02940 22.01470 | 355% 123052 | 6.1526 | 2,18 | 164
R22 |MORADA DOS PASSAROS X CENTRO 2| 97s 32116 23908 5100390 2550195 | 412% 159772 | 7.9886 | 2,01 | 1.50
R23 |viLa aMERICA X CENTRO 2| 7970 | 36718 25717 5488690 | 27.44345 | 443% | 16.6070 | 83035 | 221 155
R24 |CRUZEIRO X CENTRO 1| 5760 12449 6272 1346050 13.46050 | 1.09% 64500 | 64500 | 1.93 | 0.97
R27 |camPo VERDE X CENTRO 1| 4230 13331 10416 2274480 22.74480 | 184% 84634 | 84634 158 | 123
LEGENDA:
[ Juvmas com D001

[ Lovizas com ACHADOS
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&&3 > RELATORIO OPERACIONAL - DEZEMBRO - 2021
é PASSAGEIROS TRANSPORTADOS PERIODO 01/12/2021 4 31/12/2021 FATURAMENTO
H Passageiros
£ E | 302% | 115% | 52% | 27,5% | 17.2% | 84% o PK
LINHAS z s Total Equivalente | % Total Por... Total Onibus % Km
E Gratuitos Viagem
D30 [viasseRmaxasxuzss 8| 15880 | 98886 76050 | 7692 | 24176 13155 7855 30873 | 16951 5876 12361 62 16676900 | 20.846.13 | 13.25% | sozeeos | 6283.3| 197 | 151
D32 |N.5.APARECDA XUESS 2 357.0 17178 12.203 M 4446 2456 1.070 4231 3.745 1.230 “ 48 26414.50 | 13.207.25 2.10% 1180598 | 5.903.0 | 1.46 | 1.03
D39 |MROCAROXUESS 3 2760 1599 12623 7892 4274 2381 1450 4518 2.007 1365 w 58 2736000 | 9.120,00 2.17% 1305530 | 43518 | 1.23 | 0,97
D44 |5 BRASL X]ARDDM CANDELAS 2 3825 14772 10799 73,10 3814 2276 928 3781 2.690 1283 7‘ 39 2339570 | 11.697.85 1.86% 1326050 | 6.630.3 | L11| 0,81
EO4 [MRO CAROX DASS 6 3890 55.001 54315 98,75 53.092 4% 127 606 665 21 9167 141 10892030 18.15338 8.65% 1641710 | 27362 | 335 3.31
RO1 [vEAs sERRANASK CENTRO 4| 13830 | seoer 41207 | 7350 [ 14772 5598 3003 1783 | 10876 3978 14015 41 9103070 | 22.757.68 | 7.23% | 1834740 | 45869 [ 306 ] 225
RO2 [cmave Mansvzsossx cavtro 3| 12330 | 4710 33192 | 7047 [ 12505 5156 2006 13.125 9.065 +.846 15701 38 7274590 | 2424863 [ 5.78% | 150000450337 312] 220
RO3 [PRADOSO X CENTRO 2 6010 22188 18075 81,46 3777 1716 906 11.676 3.347 766 11094 37 41.897.40 | 20.948.70 3.33% 1943052 | 9.715.3 | L14| 0,93
RO4 [sarmamaxraxconmo 1] o030 | 4754 1016 | 8448 | 1240 333 205 2139 71 167 4754 51 907200| 907200 | 0729 | 2me320 28032 164 130
ROS [sromo ssceuas x cavRo 2| o060 | 37907 26704 | 7045 | 11.228 3100 1533 1083 | 718 +.022 18954 42 5867170 | 20.33585 | 4.66% | 1042840 | 52142 363] 256
RO6 |SENHORINHA CARO X CENTRO 2 7680 23321 16207 69,50 6901 2706 L1117 5483 4372 2.742 11661 30 35.043.80 | 17.521.90 2,78% 1412945 | 7.064.7 | 165 | 1.15
RO7 [NOVACIDADE X CENTRO 3 9580 49.685 35892 7224 12.805 5481 3569 14.037 7.163 6.630 16.562 52 78.445.60 | 26.148.53 6.23% 1917077 | 63903 | 259 | 1,87
RO8 |HENRIQUETA PRATES X CENTRO 2 7380 23.180 17.716 M 6219 3039 L133 7325 3469 1.995 lw 31 38.981.20 | 19.490.60 3.10% 1795420 | 8977.1 | 1.29 | 0.99
R13 [ousraix cexmRo 1| seeo | 15663 7617 | 4863 | 354 893 523 2657 5.168 2878 15.663 28 1651020 1651020 [ 1.31% | 481065 | 48107 326|158
R17 |Lacoais rLorss xcevtao 2| 6330 | 2398 17661 | 7389 | 3861 2084 1032 10.68¢ 4.003 2.239 11952 38 40560.80 | 20.280.40 | 3.22% | 2161485 |10807.4] 111 082
R18 [soavsTaxcevtao 1| sses | 203 o0 | 7297 | ss0s 1669 1955 5611 2730 2972 20342 38 31890.00 | 3189000 | 253% | ss1202| mor2s| 228 164
R18A [s0a visTax covmo 1| se7s | 14288 10453 | 7336 | 4376 1500 941 3636 2435 1.400 14288 39 22629.90 | 2262990 [ 180% | 901085 | 00108 158] 116
R25 [Mmo camox cevimo 6| 20200 | 102025 | 73334 | 7188 | 25082 16807 4327 27118 | 20611 8.080 17.004 51 15979430 26.632.38 | 1260% | 4350780 | 7.2513] 234] 1.69
R26 |CHACARA GUARANIX CENTRO 2 3120 13129 9.228 70,29 L445 L141 636 6.006 3.015 886 6.565 42 2139540 | 10.697.70 1.70% 1496265 | 74813 | 0.88 | 0.62
R61 |prvavERAxcENTRD 2| soro | 23837 17.898 7508 | 068 2708 2115 7.007 2.950 2.989 11919 40 39.088.00 | 1954400 | 3,00% | 1221255 | 61063 | 195 1.47
R62 |ALTO MARON X CENTRO 1 6040 17.857 10344 57,93 2638 327 3287 5357 2.156 17.857 30 2229880 | 22.298.80 1.77% 560120 | 5601.2 | 319 1.85
R63 [Novacoaexcavmorisamaon | 2 | 6515 | 27.665 17.140 3274 817 6466 7333 3.192 13833 2 3743130 | 1871565 [ 297% | 1291090 | 64555 [ 214 133
Ro4 [amacaniox cevrmo 2| 8920 | 39110 29.165 7382 1902 9211 6342 3.603 19555 4 62745.30 | 3137265 | 4.98% | 1798600 | 89930 217] 162
R65 |cetan x asmoeormo 1| 1860 | 1343 11607 Le86 507 5532 1533 29 13439 72 2592030 | 2592030 | 2.06% | 826500 | 82650 | 163] 100
61 17.0350| 777289 | 578.095 89.678 40.164 | 213677 | 133579 | 65615 12742 46 206395 | 100,00% | 382.063,7 | 6263 | 2,03 | 1,51
TEGENDA:
==
=
-  c— RELATORIO OPERACIONAL - DEZEMBRO - 2021
PASSAGEIROS TRANSPORTADOS PERIODO 01/12/2021 4 31/12/2021
5 Passageiros
LINHAS H Total | Equivalente Total Por ...
D33 |comqusTaw x vess 8| 17503 | 148165 | 116613 25258940 | 3157368 | 18.15% | Se4s502 [ 7.0563 | 262 207
D34 [ratacomaxvess 2| #15 | 2694 | 21299 61 4645000 | 2322500 | 334% | 119860 | 59930 225 178
D36 [Morana pos pissamosxusss 1| 110 | 10121 7613 53 1634530 | 1634530 | 117% | 57541 | 57541176 | 132
EO1 [camenvsios x FASmicA Dass 6| 3685 | 12138 | 1208 33 2412060 | 402010 | 173% | 216370 | 3.6062 | 056 | 056
E03 [ar1oason x Fasaica nass 5| sess | 17874 | w7n 49 3550980 | 7.10196 | 255% | 216370 | 4327.4| 083 [ 082
P50 [comquista v x viLasserranas 2| 4830 | 25876 | 21991 54 4904940 | 2452470 | 352% | 238773 |119387] 1,08 | 092
PS4 [momana xeaL x pmo caimo 2| 3900 | 27327 | 23070 70 5159500 | 2579750 | 371% | 217800 |10890.0| 1.25 | 106
R09 |cevrmoxuess 3| ss20 | 23508 | 16413 43 3497010 | 1165670 | 251% | 92947 | 30982 253|177
R10 [capevsos x cevrao 4| 10350 | 74409 | ssem 72 12424480 | 3106120 | 893% | 301219 [ 75305 | 247 | 185
R11 [comvenas x cavrao 1| 4880 | 8324 6077 17 1351620 | 1351620 [ 097% | 81953 |8.1953| 102074
R12 [patactma x cexmo s | 20190 | 90897 | 6453 45 14057170 | 28.11434 | 1010% | 247586 | 43517 3.67 | 261
R14 [iaronevaréna x cevao 3| 4720 | 38927 | 28817 82 6389130 | 21297.10 | 459% | 167044 | 55681233 173
R1S [morana rear x cexrro 3| 9440 | 46911 | 35788 50 7272750 | 2590947 | 559% | 221246 | 73749| 212 162
R16 |conquista vixcawmo 4| 13055 | 72550 | sssm2 56 12119330 | 3029833 | 871% | 211216 | 5.2804 | 343 | 263
R19 [ropoviizia x cexeo 3| 12520 | 58877 | 41208 47 9125420 | 3041807 | 656% | 168594 | 56198 3.49 | 244
RI19A [rovoviieus x cexmrovasaieems | 2| 7810 | 25829 | 17491 33 3855860 | 1927930 [ 277% | 139518 | 69759 | 185 125
R20 x cavRo 2| e430 | 28790 | 22048 45 4843260 | 2421630 | 348% | 132441 | 66221 2407 | 166
R22 [morans pos pissasos x cextro 2| o350 | 35585 | 26808 38 5776830 | 2888415 [ 415% | 164823 | 82412 2.6 163
R23 [vaa avémca x o 2| 8490 | 40400 | 2837 48 6105590 | 3052795 | 439% | 168770 | 84385 239 168
R24 |cwzzmo x cavmo 1| s620 | 14020 7108 25 1533190 | 1533190 | 110% | 62139 62139 226] 114
camro vemoe x covTRO 1 2731560 | 2731560 82459




ANEXO C - Tabela 5 e seus dados de integralizacéo

Tabela 5 - Relatdrio de demanda da bilhetagem eletronica, Vitoria da Conquista, Bahia, 2018-2020

Passageiros Transportados

Passageiros Transportados - Totais

«
2 Pagantes Quantidades Integragdes
s 0
<4 ” K] o 5
5] - - @ ) 5
A g ] g £ z R
n £ o K < =1 i o ‘°E’
o & 3 ; 5 5 . g < 2 2 1 3 < > £
b g 3 Y o . " £ S & g E g 5 6 5 3 2 S
H o c o 2 5 ° . o = i) 17 o c o = = = o] o 2 g
7] I o > k=] 4 — S s o © 7 ® 0 = w (0] = £ =4 o o
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S © L s c c S S £ £ 5 = m} =1 P L s 8 8 s »
2 2 o z £ 5 = 8 S S S ] [} 2 o < 5 5 5 =
3 9 3 = T 3 g 3 o 5 o G = = = g
o > i} > @ o o > 2
2
0  10.854.874, 6.470.4 6.897.1 534.82 4.932.6 402.79 1.921.5 832.15 952.83 563.87 70.31 840.83 123.23 15.599.85 25.496.4  20.698.49 72.396,
1 40 11 90 9 31 9 54 0 0 2 25.147 9 22.859 6.450 3 899.369 2 1.863.434 6 4.797.980 75 5 37 5.610
8
2
0 1.897.584,5 5.656.7 6.541.3  493.97 3.717.8 417.57 2.234.6 755.43 782.80 475.90 45.87 46.16  826.23 1.131.2 143.84 13.581.51 23.317.2 18.511.15
1 10 87 4 03 5 70 7 8 3 25.926 8 21.741 8 5 00 1 2.101.276 9 4.806.106 56 0
9
2
0  4.951.079,0 1.1415 3.967.3 615.35 2.083.4 249.31 1.182.9 320.17 203.76 375.72 14.27 176.90 139.58 10.092.5 58.024,
> 0 43 43 9 84 0 29 3 7 2 14.031 3 10.632 202 9 512.023 4 769.993 6.588.214  2.172.312 1 7.920.259 64 -
0

*Somatoério anual
Fonte: PMVC, 2022.



255

Dados de integralizagao da tabela 5

PREETURA MUNCIPAL D VITORA DA CONQUSTA
P e
= ThwgsoRTE PO
5 GERINCIA D8 ESTUDOS TARPARICS.
Coordenacao de Transporte Publico
Geréncia de Estudos Tarifarios
Relatério de Demanda 2018 - Dados da Bilhetagem Eletronica - SISTEMA

B|2|8(5|8 (8|88 7 2 E|E
R(E|4|8|3|8|5|8(8|3]3|23

A0S DX DEMANDA D0 SSTEMA 201ADEVANDA 2058 ragmider
PRSETURA MAINCIPAL DE VITGRA DA CONGUTA
‘SECRETAGHA DEMOSIIOROE URBANS-SEACH
‘COORDBIAGID CX TRAVGPORTE PURLICO
‘CERbici D€ ESTUDGS TARFARICE

1DAD0S £F DEAANDA O SSTEMA 30:ADEMINDA 2018 pigrased
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PREFETURA MUMCIPAL DE WTGRIA DA CONGUISTA.
SHCRETAGRADE VOB DAOE CRBANA- VD
a 'COORDENAGAO DE TRANSPORTE PUBLICO
GERENCIADE ESTUDOS TARFARICS
Coordenagao de Transporte Publico
Geréncia de Estudos Tarifarios

Relatorio de Demanda 2019 - Dados da Bilhetagem Eletronica - SISTEMA

24005 £E DEVANDA 0SSTEMA 18/DEZIS rigraise2
PREFEITURA MUNIGPAL OE WTGRA 0 CONLISTA
SECRETAGRIA DE VOB IDADE URBANA - SEIE.
TRANSPORTE PUBICO
GeRAGIADE ESTUDCS TAReARCS.

'DADOS CE DEVANDA DOSSTEMA 19/DEZ10
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Coordenagéo de Transporte Publico
Geréncia de Estudos Tarifarios
Relatério de Demanda 2020 - Dados da Bilhetagem Eletronica - SISTEMA

IR

1697 0
2230 1663 6
1936 1514 £
695 528 o
647 408 )
704 464 o
856 6% 0
855 661 5
72 846 17
910 75 45
1014 709 35
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