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RESUMO

O espaco urbano das grandes metropoles mundiais cada vez mais enfrenta dificuldades
com o fendmeno da mobilidade urbana, e o transporte publico coletivo ainda € considerado
um dos melhores modais a ser usado para essa finalidade. No Brasil ndo é diferente, o
transporte coletivo € o grande responsavel pelo deslocamento da massa populacional dos
grandes e médios centros urbanos e responsavel pela formacéo da rede urbana a partir de seus
tracados formados por ruas, avenidas, pontos de paradas e terminais de embarque e
desembarque ligando os diversos pontos da(s) cidade(s). Ao longo dos anos, percebeu-se que
esse transporte, organizado para promover a mobilidade urbana e o desenvolvimento das
cidades, vem enfrentando uma grave crise financeira e estrutural, refletindo diretamente em
Seus usuarios, assim como no uso do espaco urbano. Os municipios de Aracaju, Nossa
Senhora do Socorro, Sdo Cristovdo e mais recentemente, Barra dos Coqueiros, tém chamado a
atencdo com seus sistemas de transporte publico coletivo, mergulhado em uma crise estrutural
sem precedentes. Diante disso, este trabalho teve sua motivacao alicercada na problemaética da
dindmica espacial que compromete cada vez mais o sistema de transporte coletivo aracajuano,
que vem desde sua (r)organizacdo e é aprofundada com a crise da mobilidade urbana e a crise
financeira e estrutural que este vivencia e, por conseguinte, deu uma nova configuracdo na
geografia do transporte publico metropolitano de Aracaju. Com isso, esta dissertacdo tem
como objetivo analisar a (r)organizacao do sistema integrado de transporte publico coletivo
dentro das limitacGes da escala proposta, na trajetoria espaco e tempo dos seus ultimos trinta
anos de sistema; avaliar as politicas publicas implantadas nesse intervalo de tempo; identificar
0s elementos causadores dessa crise e seus impactos no cotidiano do usuario do transporte e;
verificar a relacdo entre a urbanizacéo e a oferta do transporte coletivo nessa regido sob a luz
do plano de mobilidade urbana dos municipios envolvidos. Apesquisa é empirica analitica e
tem como método a analise critica de dados qualitativos e quantitativos, com procedimentos
metodoldgicos que se basearam no levantamento bibliografico e documental; pesquisa de
campo com a obtencgédo de dados primarios e secundarios através das entrevistas estruturadas e
questionarios com atores sociais que fazem uso do sistema de transporte; andlise e tabulacao
dos dados coletados durante a pesquisa e; elaboracdo de cartas tematicas, tabelas, quadros e
redacéo final.

Palavras chave: transporte pablico coletivo, (r)organizacdo do sistema e crise estrutural.



vil

ABSTRACT

Urban space in large metropolises worldwide is increasingly facing difficulties with the
phenomenon of urban mobility, and collective public transport is still considered one of the
best modalities to be used for this purpose. In Brazil it is no different, collective transportation
is the major responsible for the displacement of the population of the large and medium urban
centers and it is also responsible for the formation of the urban network from its routes
formed by streets, avenues, arrivals and departure terminals, connecting various points of the
cities. Over the years, it has been noticed that this transport, organized to promote urban
mobility and the development of cities, has been facing a serious financial and structural
crisis, reflecting directly on its users, as well as on the use of urban space. The municipalities
of Aracaju, Nossa Senhora do Socorro, Sdo Cristovdo and, more recently, Barra dos
Coqueiros, have attracted attention with their collective public transportation systems,
plunged in an unprecedented structural crisis. Upon that, this work had its motivation based
on the problematic of the spatial dynamics that increasingly compromises the collective
transportation system of Aracaju, which has come since its organization and is deepened with
the crisis of urban mobility and the financial and structural crisis that the municipality has
lived and, therefore, gave a new configuration to the geography of the metropolitan public
transport of Aracaju. The aim of this dissertation is to organize the integrated public transport
system within the limitations of the proposed scale, in the space and time trajectory of its last
thirty years; evaluate the public policies implemented in that time frame; identify the elements
that caused this crisis and its impacts on the daily life of the transportation user and; to verify
the relationship between urbanization and the collective transportation offer in this region
under the light of the urban mobility plan in the municipalities involved. The research is
empirical analytical and has the critical analysis of qualitative and quantitative data as its
method, with methodological procedures that were based on the bibliographical and
documentary survey; field research with the obtaining of primary and secondary data through
structured interviews and questionnaires with social actors who use of the transportation
system; analysis and tabulation of the data collected during the research and; elaboration of
thematic letters, charts, tables and final writing.

Keywords: collective public transport, system organization and structural crisis



viil

INDICE DE FIGURAS

Figura 1 - Registro sintese de execugao do trabalho..........ccooviiiiiiiiii 23
Figura 2 - Croqui da rede de transporte urbano de Aracaju na década de 1985...................... 40

Figura 3 - Espacializacdo da integracdo em Aracaju em sua primeira etapa de implantagdo..41

Figura 4 - Croqui com a evolugdo do sistema durante sua implantagao............cccccoceveevenennen. 42
Figura 5 - Convergéncia de transportes e a area Central............cccoeviiieiniinenecsc e, 44
Figura 6 - Carro com fundo parafusado.............cceeuerierieiineneiiseeeee e 48
Figura 7 - Carro com porta qUEDIAdA...........cceiviiiiiiiiiiecee s 48
Figura 8 - Buracos nas canaletas chama atencdo durante a fiscalizag8o.............ccccccceveveennnns 54
Figura 9 - Pontos da Rua da Frente com assentos quebrados e ferrugem...........cccccoevvvinennne 55
Figura 10 - Onibus superlotado no terminal do Marcos Freire l...........ccc.cceveeeceeeerecverinene, 56
Figura 11 - Dia a dia de usuarios do transporte coletivo de Aracaju..........ccoceevrererereienennenn 57
Figura 12 - Imagem interna do carro 5517 com um buraco na lateral...............cccoocevervrnenne. 58

Figura 13 - Onibus com precario estado de conservacdo, degraus enferrujados e
18] 017 4T o (o TSRS SPRPRTRRRR 60

Figura 14 - Onibus Padron com estrutura que valoriza o transporte de passageiro em pé......61

Figura 15 — Padrdo dos 6nibus das empresas atuantes no sistema de transporte coletivo
urbano de Aracaju entre 0s séculos XX € inicio do XXI......ccovevveiiiiieieeie e 76

Figura 16 - Modelo dos primeiros Onibus das empresas Fatima e Bomfim operando no
sistema de transporte urbano de Aracaju N0 SECUIO XX.....ccciviiiiiriiiieieeseseese e 79

Figura 17 - Placa lateral e frontal identificando o tipo de linha e o itinerario do carro. Viagédo

00 =TS F PSPPI 83
Figura 18 - Micro-0nibus com layout padrdo do SIT/SIM........cccccceeveiieieiiieneee e 85
Figura 19 - Terminal rodoviario Luiz Garcia, década de 1980............ccccceevvevieiieieerese s 90

Figura 20 - Propagandas de incentivo ao uso do transporte coletivo por 6nibus.................. 120



Figura 21 - Propaganda de incentivo ao uso do transporte alternativo por énibus................

Figura 22 - Layout das empresas que faliram no sistema na década de 2000

1X



INDICE DE MAPAS

Mapa 1 — Regido metropolitana de Aracaju.........ccccceeveervereennnnnn

Mapa 2 — Aracaju: sistema rodoviario metropolitano por énibus



X1

INDICE DE TABELAS

Tabela 1 - Area dos municipios atendidos Pelo SIT/SIM.........cccovvreerieieeseeeeeeeeeseneee, 19
Tabela 2 - Distribuicdo populacional do aglomerado de Aracaju.........c.cccecevvevieeivereseereenne 64
Tabela 3 - Linhas do transporte coletivo do aglomerado urbano, 1983.............cccccoevvvvenenne. 72
Tabela 4 - Empresas de 6nibus que atuam/atuavam no SIT em 2010..........ccccvevveiiieeviecnnnne, 83
Tabela 5 - Empresas de onibus que atuam no SIT 2011.......ccccoviiiieiiiiiiieccec e, 86
Tabela 6 - Empresas que prestam servigos regulares ao SIM 2011.........ccccovviiiviieieenieennns 86
Tabela 7 - Empresas que atuam no SIT/SIM 2015........cccoooiiiiiiniiiiine e 87
Tabela 8 - Aglomerado urbano de Aracaju, 1970..........ccceviereiiiiieiiiie e 88
Tabela 9 - N° de passageiros transportados por empresa - abril 2004 - SIT/SIM.................... 99
Tabela 10 - Passageiros transportados por empresa - maio de 2006 SIT/SIM...................... 100
Tabela 11 - Frota por empresa - abril 2004 - SIT/SIM.......cccceviieiiiiienieere e 102
Tabela 12 - Frota por empresa - maio 2006 - SIT/SIM.........cccooveiiiieiiieie e 103
Tabela 13 - Frota por empresa - abril 2004 — SIT.......oooveiiiieieee e 105
Tabela 14 - Frota por empresa - maio 2006 — SIT.......cccoovviiieriiinieieere e 105
Tabela 15 - Frota por empresa - abril 2004 — SIM........cccooiiiieiieie e 106

Tabela 16 - Frota por empresa - maio 2006 — SIM.........ccccceiiriieieiiene e 106



Xii

INDICE DE QUADROS

Quadro 1 - Tipos de cores de linhas integrantes a0 SIT/SIM.........cccccceviveveiiesieese e 84
Quadro 2 - Terminais de integracao do SIT/SIM.........cccvciiiiiiiieie e 92
95

Quadro 3 - Itineréario das linhas de dnibus de Aracaju e regido metropolitana.......................



INDICE DE SIGLAS

AGLURB — Aglomerado Urbano.

ANTP — Agéncia Nacional de Transportes de Passageiros.

BNH — Banco Nacional de Habitagé&o.

CIP — Conselho Interministerial de Precos.

D.I.A. — Distrito Industrial de Aracaju.

EBTU — Empresa Brasileira de Transportes Urbanos.

EMTU — Empresas Metropolitanas de Transportes Urbanos.

FDTU — Fundo de Desenvolvimento de Transportes Urbanos.
GEIPOT — Grupo Executivo de Integracdo da Politica de Transporte.

SAT - Sistema Alternativo de Transporte.

SEINFRA — Secretaria Estadual de Infraestrutura e Desenvolvimento Urbano.

SETURB - Secretaria de Transportes Urbanos.

SIM — Sistema Integrado Metropolitano.

SIT — Sistema Integrado de Transporte.

SMTT - Superintendéncia Municipal de Transportes e Transito.
SMTU - Superintendéncia Municipal de Transportes Urbanos.
SNTU - Sistema Nacional de Transportes Urbanos.

STU — Superintendéncias de Transportes Urbanos.

TGO — Taxa de Gerenciamento Operacional.

Xiii



X1V

SUMARIO

DEDICATORIA. ..ottt ettt st iv
AGRADECIMENTO ...t ses s sess s sss s sesn s s essssss s ssa s ansnssnes v
RESUMO ..ot sen e Vi
ABSTRACT ...ttt s st s s an s vii
INDICE DE FIGURAS........ovoiieeieeiiesssestesiessesssssies s assssess s ssss s sssnssss e snsasnsssons viii
INDICE DE IMAPAS ..ottt X
INDICE DE TABELA . ...t ees s sesas s Xi
INDICE DE QUADRO.......c.oooiveeieeieeeseeeseessessiis s iesssssssassssas s sssssssassnsssssesn s xii
INDICE DE SIGLAS.....cvumiveteessseesssssssssesssssesssssssssssstssssssssssssssssssssssssessssssssssssssssssssssses Xiii
INTRODUGAO . .......oooceeeeeeeeeeee et teeee et ese st san e 16
CAPITULO I - TRANSPORTE PUBLICO DENTRO DA ANALISE REGIONAL......25
1.1 CATEGORIAS DE ANALISE GEOGRAFICAS: ESPACO E REGIAOQ.........ccc.cceee.... 25
1.2 A RAMIFICAGAO REGIONAL DO TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO

URBANO NAS AREAS METROPOLITANAS.........covivireeeeeresessieseeesesessessesneen o 33
1.3 A CIRCULACAO COMO EIXO DO TRANSPORTE URBANO: REDES E

FLUXOS. ...t sse st n s st se s an s ansnseneen 35
1.4 CONCEITO DETRANSPORTE PUBLICO E EXPLICAGAO DA SUA DINAMICA

ESPACIAL NA REGIAO METROPOLITANA DE ARACAJU........covoovveeveerirrnniennen 38
1.5 O TRANSPORTE COLETIVO DE PASSAGEIROS EM CRISE........co.cooovvvnvreinreeaen. 48

CAPITULO Il - IMPLANTACAO DO SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE
PUBLICO COLETIVO DE ARACAJU E REGIAO METROPOLITANA E SUAS
CONTRADICOES ...t 63

2.1 O CRESCIMENTO DO ESPACO URBANO DA GRANDE ARACAJU E
SEGURIDADE DO TRANSPORTE PUBLICO.......cccooiiiiiiiriieiciciceeeeeeeeeecee, 63

2.2 O ARRANJO DO TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO NA REGIAO
METROPOLITANA DE ARACAJU: EMPRESAS E CONDICIONANTES HISTORICOS
ESPACIHALS ...ttt b et 70

2.3 A DINAMICA DA REGIAO METROPOLITANA DE ARACAJU: SUAS REDES E
FLUXOS. . ettt bbbt 88



XV

2.4 O TRANSPORTE PUBLICO DE ARACAJU: CIRCULACAO DE INDIVIDUOS E

CONDICOES ESTRUTURALIS.......oooeveieieieeeeeeeeeseeveseesies s sess s 08
CAPITULO Il - A CRISE DO SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO
DA REGIAO METROPOLITANA DE ARACAJIU.........cooveieieeeeeeeeeeresee s 108
3.1 O TRANSPORTE COLETIVO DE PASSAGEIROS EM CRISE.........cccecovrivererrianne. 108
3.2 TRANSPORTE DE PASSAGEIROS NO SIT/SIM......cooveeeeieeeeeeeeeeeeeeeeeeesesee e 115
3.3 AINCLUSAO SOCIAL: A QUESTAO DA ACESSIBILIDADE E MOBILIDADE

URBANA . .....coooteeeteteeeee et tee sttt es sttt en st 123
CONSIDERACOESFINAIS. ..ottt ettt ev et es e en et s s es s es s s s 128
REFERENCIAS GRAFICAS ... vee et teses s 138
ANEXOS.......ooiieieieieceee et s st 144

APENDICE . ...t e e e e e et e e e et et et e e et et e e et e e er e e e et e e es e e s e e s er e e es e e e et aeerans 154



16

INTRODUGAO

O transporte publico € um meio de servi¢co oferecido a sociedade, tdo importante
quanto qualquer outro servico publico dentro do espaco urbano, compondo uma rede que
dinamiza a cidade, seja no deslocamento das pessoas, na circulacdo de mercadorias, na
circulacdo de ideias ou ainda na mobilidade econdmica que se estabelece dentro da cidade.
Contudo, ndo tem tido a devida atencdo por parte dos gestores publicos competentes, nem
tampouco pelas politicas pablicas de incentivos dos governantes. Por isso, nos ultimos anos, o
transporte publico vem chamando a atengdo no Brasil, ganhando espaco cada vez maior na
midia, pela ma qualidade na prestacao dos servicos a populacdo, pela falta de estrutura e pelos
altos precos tarifarios cobrados aos usuarios, usuarios esses gque conduzem o sistema
subsidiando-o atraves da passagem.

O processo de crescimento urbano vivido pelas cidades brasileiras nas ultimas décadas
promoveu uma sobrecarga no transporte publico, que sem investimentos publicos que o
subsidiassem comecaria a passar por dificuldades funcionais no tocante a operacionalizacéo,
implicando assim, na qualidade dos servicos prestados. Diante disso, Aracaju que também
enfrentava 0 mesmo fendbmeno da urbanizagédo, pensou no paradigma do sistema publico de
transporte explorado pelas empresas concessionarias em sua regido metropolitana, por isso,
implanta inicialmente o Sistema Integrado de Transporte (SIT) e, posteriori, 0 Sistema
Integrado Metropolitano (SIM).

Portanto, na década de 1980, o sistema de transporte publico coletivo de passageiro de
Aracaju é instituido, através do Sistema Integrado de Transporte (SIT), em 1985, que
atenderia 0 municipio de Aracaju, porém esse estendia sua rede até os municipios de Nossa
Senhora do Socorro e S&o Cristovao, cada um desses com uma linha alimentadora. Mas
somente em 1997 é que legalmente institui o Sistema Integrado Metropolitano (SIM). O novo
modelo de sistema tinha o proposito de fornecer 0 maior nimero de opg¢des aos usurarios,
através de uma rede integrada, abrangendo maior parte possivel da cidade em um curto espaco
de tempo e reducdo do custo com o pagamento apenas de uma passagem. Saiu-se de um
sistema radial, onde todas as linhas de 6nibus saiam dos bairros e convergiam para o centro da
cidade ou vice e versa praticamente em linha reta, para um sistema integrado, onde as linhas
de 6nibus ndo obedeciam mais a mesma metodologia sistémica. Dessa forma, surgiram as
linhas alimentadoras que saiam de um bairro para outro, deixando 0s passageiros nos

terminais, onde outros veiculos pertencentes a outras linhas passavam nesses terminais
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fazendo o transporte desses passageiros até o seu destino. Assim, foi criado o Sistema
Integrado de Transporte (SIT) e o Sistema Integrado Metropolitano (SIM) para atender nédo
somente Aracaju, mas, também, sua regidao metropolitana, a Grande Aracaju, compreendendo
0s municipios de Sdo Cristovao, Nossa Senhora do Socorro e, mais recentemente, Barra dos
Coqueiros.

Analogamente as demais regiGes metropolitanas do Brasil, o sistema metropolitano de
transporte coletivo de Aracaju vive uma crise sem precedentes em sua historia e isso tem
chamado atencdo ndo s6 da sociedade, mas, sobretudo, dos cientistas sociais e, por isso, tem
motivado estudantes e professores de instituices de ensino superiores a desenvolverem
pesquisas sobre o transporte publico de passageiro, com o objetivo de discutir as teméticas
relevantes ao tema e, assim, buscar solucGes para a atual condic¢do vivida pelo setor. Este
trabalho teve sua motivacdo alicercada na problematica da dinamica espacial, que
compromete cada vez mais o sistema de transporte coletivo aracajuano, desde sua (r)
organizacdo com o fendmeno da mobilidade urbana até a crise que este vivencia e que deu
uma nova configuracdo na geografia do transporte publico metropolitano de Aracaju. O
sistema, ndo s6 em Aracaju, mas no Brasil como um todo, agoniza diante de uma crise
estrutural e a0 mesmo instante, conjuntural, de um setor tdo importante e estratégico que € o
transporte publico urbano no desenvolvimento das cidades.

O interesse ganha forga também por se tratar de uma tematica ainda pouco explorada
no campo das ciéncias humanas e, devido as suas peculiaridades, surge assim o interesse por
esse objeto de estudo, explorado a partir de uma analise regional tendo em vista 0s aspectos
geogréaficos que alicercam esse trabalho.

A realizacdo de uma pesquisa s6 é possivel com a promogdo do confronto entre os
dados, as evidéncias e as informag6es coletadas sobre o assunto (o0 objeto) que se deseja,
associadas ao conhecimento tedrico acumulado sobre 0 mesmo. Dessa forma, o trabalho em
epigrafe corresponde a uma pesquisa empirica analitica na qual se utilizara dados qualitativos
e quantitativos (base bibliogréfica), além do trabalho de campo fundamental a toda pesquisa.
Ademais, tem como base de sustentacdo teorica a discussdo sobre espaco, regido e rede
geografica, categorias de analise da geografia, fundamentais para compreendermos o sistema
de transporte coletivo de Aracaju e sua regido metropolitana.

O trabalho tem como objetivo analisar organizacgéo do sistema integrado de transporte
publico coletivo de passageiros dentro de suas limitacBes estabelecidas pela escala espago

temporal na trajetoria dos seus trinta anos; avaliar as politicas publicas implantadas no sistema



18

integrado ao longo dos 30 anos; identificar os elementos causadores da crise do sistema
integrado e suas consequéncias no cotidiano dos seus usuarios; avaliar o impacto da crise da
mobilidade da populacdo que depende do sistema integrado de transporte coletivo da Grande
Aracaju; verificar a relagcdo entre a urbanizacao e a oferta do transporte publico na regido da
Grande Aracaju sob a luz do plano de mobilidade urbana dos municipios envolvidos e;
analisar sob o ponto de vista da geografia regional as potencialidades e perspectivas de
implantacdo de um plano de mobilidade metropolitano.

A pesquisa em epigrafe apresenta uma escala espacial que nos direciona a capital do
estado de Sergipe, Aracaju, juntamente com mais trés municipios que formam sua regido
metropolitana, compreendendo assim os municipios de Barra dos Coqueiros, Nossa Senhora
do Socorro e Séo Cristovdo. O mapa abaixo mostra a espacializagdo geografica, assim como a

escala de abrangéncia desta pesquisa.

Mapa 1- Regido metropolitana de Aracaju
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A regido ocupa uma area de 864,051 Kmz2, acumulando uma populagdo de 835.816
habitantes e uma densidade demografica de 967,32hab/kmz2. Ou seja, os calculos mostram que
na regido metropolitana de Aracaju tem uma média de 967,32 habitantes a cada quilémetro

quadrado. Essa apresenta uma alta densidade demografica, isto €, mais de 40,41% da
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populacdo do estado, cuja sua totalidade é de 2.068.017 habitantes (IBGE, 2010). Portanto,
observa-se a sobrecarga populacional atendida pelo sistema integrado de transporte publico
coletivo (SIT/SIM). E evidente que esse é um numero geral da populacdo e que, portanto,
nem todos andam de énibus, uma vez que estdo incluidos nesta contagem, criancas, adultos
que ndo dispdem de renda para esse tipo de conducdo, além de pessoas que dispdem de seu
préprio veiculo particular para atender as suas necessidades dentro do espaco urbano.
Contudo, ainda é muito representativa a cifra populacional a ser atendida pelo sistema
integrado de transporte coletivo. A tabela 01 detalha melhor a espacializacédo territorial de
cada municipio, a totalidade populacional, assim como a densidade demografica de cada um

deles.

Tabela 1 - Area dos municipios atendidos pelo SIT/SIM

Area total

Municipio (km?) Populacéo Hab/km?
Avracaju 181,857 571.149 3.140,65
Barra dos Coqueiros 89,598 249.761 276,52
Nossa Senhora do

Socorro 155,018 160.827 1.025,87
Sédo Cristovao 438,037 78.864 180,52
Total 864,051 835.816 967,32

Fonte: (IBGE, 2010)
Nota: Dados trabalhados pelo autor.

Esse é um sistema que suscita alguns questionamentos, entre eles se esse é um sistema
de transporte integrado ou é apenas uma integracdo espacial? Qual o modelo de integracdo na
mobilidade urbana do usuario do transporte publico coletivo da regido metropolitana de
Aracaju? E possivel comparar com o sistema curitibano? S&o questionamentos que devero
ser respondidos ao longo do texto.

Por outro lado, o trabalho estd estruturado em trés capitulos, ficando da seguinte
forma: a introducdo que contara com a apresentacdo do tema central do trabalho, a motivacéo
para sua realizacdo, a discussdo tedrica, 0s objetivos e uma prévia apresentacdo sobre 0s
procedimentos a serem desenvolvidos na execugdo da pesquisa; 0 primeiro capitulo
compreende a base tedrica da pesquisa, bem como sua relevancia para a tematica em tela; o
segundo capitulo analisara a organizacdo do sistema de transporte de massa metropolitano,
levando-se em consideracdo sua ramificacdo regional, seus desdobramentos e a crise de
mobilidade na producdo da regido metropolitana de Aracaju, entre os anos de 1985 e 2015 e;

0 terceiro capitulo decorre da realizagdo da pesquisa pretendida, da tabulagdo dos dados,
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portanto, trata-se da apresentacdo e andlise dos resultados, assim como das reflexdes a
respeito do abjeto analisado e a concluséo, as considerages finais do trabalho.

O transporte de massa nos grandes centros urbanos precisa de uma abordagem mais
criteriosa no sentido de analisar os paradigmas que atualmente formatam esse sistema
emblematico e cadtico, partindo desse entendimento infere-se que a academia precisa adentrar
mais nessa discussdo, visando estabelecer um debate amplo e construtivo sobre essa temaética
juntamente com a sociedade e com os operadores do sistema (entidades publicas e privadas),
no sentido de buscarem alternativas que venham proporcionar a prestacdo de um servico de
qualidade, satisfatorio e seguro para a sociedade. A realidade do transporte publico coletivo
de passageiros da regido metropolitana de Aracaju, atendida pelo Sistema Integrado de
Transporte (SIT), cujas concessiondrias prestam um servigo de péssima qualidade, aumentam
assim, a insatisfacdo das pessoas que precisam dessa modalidade de transporte para se
locomover no seu dia a dia.

Na conducgdo da pesquisa 0 autor precisa estabelecer uma discussdo teorica literaria
que lhe dé sustentagdo na conducdo e convencimento da argumentacdo, da linguagem
cientifica no universo académico. Por isso, alguns especialistas do objeto em epigrafe estdo
sendo apresentados ainda na introducdo do trabalho. Entre eles estd Arroyo (2006) que
também tem muito a contribuir com esta pesquisa com a discussao sobre dinamica territorial,
circulacdo e cidades medias, permitindo assim, uma reflexdo do pesquisador ao analisar a
dindmica da circulacdo por que passam os centros urbanos de médio porte, como € o caso de
Aracaju, compreendendo sua regido metropolitana. Seguindo o itinerario da discussdo Saquet
e Saquet (2006) trazem relevante contribuicdo ao trabalharem com elementos que [des]
ordenam o espago urbano e, assim, determinam um processo de mobilidade urbana dentro
desse espaco. Na mesma linha Soares (2006) enriquece esse trabalho com suas discussdes
sobre a realidade das cidades médias e aglomeragdes urbanas. Embora esse autor trabalhe
com realidades da regido sul do Brasil, cabe ao pesquisador ter habilidades para aludir a
realidade da sua escala espacial, compreendendo como ocorre 0 processo de crescimento
urbano periférico e sua dispersdo para assim melhor compreender o impacto que esta pode
causar ao sistema de transporte pablico coletivo de uma regido.

No que se refere a uma discussdo mais especifica, Jacomelli (2011) indubitavelmente
permitird com sua obra, um maior entendimento sobre a implantacdo de uma rede técnica de
transporte como fator de integracdo regional e a relagdo com a integragéo do territdrio. Essa é

uma discussdo das politicas publicas e rede de transporte no norte rio-grandense entre 0s anos
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de 1889 a 1955, discutida pela autora em sua tese de doutorado. Embora, uma realidade
temporal bastante distante da sugerida pelo autor da pesquisa em tela, isso permitird perceber
como ja se pensava o papel do transporte na integracdo do espaco geografico naquela época.
Mas também permitira observar como se pensava o transporte publico de passageiros, suas
semelhancas e distingdes com o atual.

Ainda no script da apresentacdo de literaturas, estudos e trabalhos cientificos que
venham engrandecer a discussdo desta pesquisa, Castro (2007) faz uma discussao sobre
transporte publico e desenvolvimento urbano, a partir de uma realidade francesa. Essa obra
permitira ao pesquisador aludir as duas realidades sem perder a no¢do espaco-tempo e sua
abrangéncia escalar.

Ademais, Santos (2008) é outro autor que indubitavelmente trar4 grandes
contribuicdes a este trabalho, quando mostra a importancia do transporte ndo sé como um
elemento do processo de producdo do espaco urbano da cidade do Rio de Janeiro, mas
também como elemento que permite maior acessibilidade aos lugares de grandes
concentragOes, dos fluxos de grandes circulagdes e sua importancia, assim como se apresenta
esse transporte pablico nos bairros periféricos.

Tao importante quanto, conduzir uma discussdo tedrica literaria na execucdo da
pesquisa, é a discussdo tedrica metodoldgica que o autor precisa estabelecer de modo a nédo
deixar duavidas quanto aos procedimentos metodologicos utilizados na condugdo dos
trabalhos. Por isso, introduzir a discussdo sobre o conceito-base de metodologia cientifica e
producdo do conhecimento, permite uma melhor compreensdo sobre todos 0s procedimentos
desenvolvidos durante a execucdo da pesquisa, elencando assim, todo o processo de

construcdo do conhecimento cientifico. Assim, Gerhardt e Souza (2009) entendem que:

Metodologia é o estudo do método, ou seja, € 0 corpo de regras e
procedimentos estabelecidos para realizar uma pesquisa; cientifica_deriva de
ciéncia, a qual compreende o conjunto de conhecimentos precisos e
metodicamente ordenados em relacdo a determinado dominio do saber.
Metodologia cientifica € o estudo sistemético e logico dos métodos
empregados nas ciéncias, seus fundamentos, sua validade e sua relagdo com
as teorias cientificas. Em geral, o método cientifico compreende basicamente
um conjunto de dados iniciais e um sistema de operacGes ordenadas
adequado para a formulacdo de conclusGes, de acordo com certos objetivos
predeterminados (Op. Cit., p. 11).

Entendendo que o método é um caminho para se chagar ao objetivo, Gerhardt e Souza

(2009) vdo a esséncia do termo e trazem seu significado epistemoldgico, portanto a palavra
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método vem do grego methodos,; met hodos que significa literalmente, caminhar para chegar a
um fim. Assim, a metodologia cientifica trata de método e ciéncia conforme entende Tartuce
(2006). Por isso, na conducdo desta pesquisa sera aplicada uma abordagem empirica analitica
para melhor responder as hipdteses e aos questionamentos abordados pelo pesquisador. Essa

abordagem é definida por Julio e Dilia (2007) como sendo:

El método empirico-analitico o método empirico es un modelo de
investigacion cientifica, que se basa en la légica empirica y que junto al
método fenomenoldgico es el mas usado en el campo de las ciencias sociales
y en las ciencias descriptivas. EI término empirico deriva del griego antiguo
(Aristételes utilizaba la reflexion analitica y el método empirico como
métodos para construir el conocimiento) de experiencia, que a su vez deriva
de prueba: en pruebas, es decir, llevando a cabo el experimento. Por lo tanto
los datos empiricos son sacados de las pruebas acertadas y los errores, es
decir, de experiencia. Su aporte al proceso de investigacion es resultado
fundamentalmente de la experiencia. Estos métodos posibilitan revelar las
relaciones esenciales y las caracteristicas fundamentales del objeto de
estudio, accesibles a la deteccibn senso-perceptual, a través de
procedimientos practicos con el objeto y diversos medios de estudio. Su
utilidad destaca en la entrada en campos inexplorados o en aquellos en los
que destaca el estudio descriptivo (Op. Cit., p.2).

Como toda pesquisa, aplica-se orientacOes para a investigacdo cientifica que serad
colocada em pratica de forma criteriosa de acordo com a metodologia definida pelo
pesquisador. Por isso, nesta, far-se-4 o levantamentos de dados secundarios (qualitativos e
guantitativos). Para embasar o referido trabalho serdo empregados fundamentos de reviséo da
literatura, através da busca de informacg6es nas obras que tenham ligacdes com o tema, sejam
em livros, periddicos, monografias, dissertacdes de mestrado, teses de doutorado e anais de
congressos e/ou encontros, entre outros. Os veiculos de comunicacdes, tais como jornais,
revistas e sites que abordem informacBes especificas também sdo grandes
fornecedores/produtores de informacdes; registros fotograficos da infraestrutura do sistema
(entenda O6nibus, terminais e pontos de 6nibus). Quanto ao sistema de transporte publico
coletivo de passageiros em Aracaju e na regido metropolitana, sera feita a caracterizacao e o
mapeamento deste assim como de sua regido metropolitana utilizando informacdes fornecidas
por instituicdes oficiais como SMTT/Aracaju, Secretaria Estadual de Desenvolvimento
Urbano (SEDURB), IBGE, além de subsidios produzidos atraves de levantamento de campo.

Aplicar-se-4 o trabalho de campo com entrevistas informais com os usuarios do
transporte coletivo; entrevistas com 0s representantes formais do transporte coletivo de
passageiros (representantes da SMTT, Sindicato dos Rodoviarios, empresas de 6nibus, etc.).


http://es.wikipedia.org/wiki/MÃ©todo_cientÃ­fico
http://es.wikipedia.org/wiki/MÃ©todo_cientÃ­fico
http://es.wikipedia.org/wiki/LÃ³gica_empÃ­rica
http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=M%C3%A9todo_fenomenol%C3%B3gico&action=edit
http://es.wikipedia.org/wiki/Ciencias_sociales
http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Ciencias_descriptivas&action=edit
http://es.wikipedia.org/wiki/AristÃ³teles
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A pesquisa de campo se caracteriza pela investigacdo. Além da pesquisa bibliografica e/ou
documental, realiza-se coleta de dados junto a pessoas com o recurso de diferentes tipos de
pesquisas’.

Corréa (1997) coloca que o trabalho de campo constitui um dos principais meios
através do qual o gedgrafo aprende a analisar e refletir sobre 0 movimento de transformacéo
do homem em dimenséo espacial.

Na figura 01, pode-se observar como se deu a execuc¢do do trabalho, seu roteiro

metodoldgico e procedimentos.

Figura 1 - Registro sintese de execucao do trabalho

Levantamento bibliografico,
documental e cartogréafico; material
digital e analdgico, fontes
eletronicas.

Elaboragdo da base cartografica a
partir da escala espacial
compreendida pelo objeto de
estudo; elaboracdo de roteiro para
trabalho de campo.

l

Anédlise e tabulacdo dos
Elaboracdo das Trabalho de dados e informagdes
cartas tematicas. campo catalogadas durante a
pesquisa.

Redagdo preliminar dos
resultados da pesquisa
realizada;
Redacéo final da
dissertacdo

Nota: Organizagdo — Valdemir dos Santos.

! Nesse entendimento, Silva e Cérdova (2009) citam Fonseca (2002) para sua melhor compreenséo.
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Diante de todos os procedimentos metodoldgicos, torna-se necessario uma integracéo
coerente entre a pesquisa de gabinete e o trabalho de campo, a fim de melhor conhecer a area

em estudo. Por isso, Lencioni (1999) considera que:

O pesquisador deve se comprometer com o que analisa, fazendo parte
da pesquisa, exercendo uma observacdo participante. Ou seja, acredita
que a investigacdo a distancia ndo possibilita a compreensdo da
realidade social e assim o pesquisador deve ser participante da
realidade que estuda (Op. Cit., p. 153).

N&o fugindo ao que a autora orienta, a pesquisa em tela compreende um territério
empiricamente conhecido. Explorado na condi¢do de usuario e de pesquisador pelo autor
deste trabalho, dando-lhe ndo s6 uma analise tedrica, mas, sobretudo, empirica quanto a todo
0 conjunto do sistema integrado de transporte coletivo de passageiros por dnibus na regido

metropolitana de Aracaju.
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CAPITULO 1

TRANSPORTE PUBLICO DENTRO DA ANALISE ESPACIAL

1.1 CATEGORIAS DE ANALISE GEOGRAFICAS: ESPACO E REGIAO.

Entender a dindmica do transporte publico na cidade faz-se necessario primeiro
compreender o papel desta em uma conjuntura global, nacional, regional e local, compreender
a sua dindmica espacial em todos 0s seus aspectos, social, econémico, cultural e etc. A cidade
passa ser vista como o lugar que concentra as funcdes administrativas, politicas e econémicas,
assim como dispde de uma estrutura para atender ndo somente a seus habitantes, mas também
as suas circunvizinhangas com servicos de natureza comercial, financeira, juridica, sanitéria,
educacional, entre outros. Isso permite uma hierarquia dos servicos e, por conseguinte, o
surgimento de uma hierarquia urbana entre as cidades.

Segundo Dallfus (1991), a cidade é o reflexo de uma histéria e a figuracdo do espaco
de uma evolucdo econémica e social, por isso, esta mesma cidade é entendida como um
organismo vivo cujos elementos se transformam, decaem, renascem ou se deslocam. Ainda
segundo o autor, a cidade implica a nocdo de aglomeracdo continua, de trama fortemente
construida e de convergéncia de redes, a exemplo das estradas de ferro e de rodagem,
canalizac@es, adutoras de agua, de telefones, eletricidade, esgotos etc.

Assim, observa-se como é constituido o emaranhado urbano que permite a
funcionalidade da cidade, ndo s6 fisiologica, mas também teleoldgica. Esse emaranhado
urbano é criado a partir de uma ideologia voltada a atender os mais variados interesses dos
homens citadinos, suas circunvizinhangas, assim como 0s estrangeiros. Portanto, 0 espaco
urbano é compreendido a partir da sua diversificacdo, ndo s6 do ponto de vista da localizacao
das fungdes, sejam elas complementares ou exclusivas, mas também devido a sua composi¢do
social, dessa forma, o espaco urbano é entendido como reflexo da acdo humana materializada
na fisiologia da cidade e das relagdes sociais que se estabelecem dentro e fora dela.

Ao longo de sua formacdo as cidades imprimem mudancgas nos mais variados aspectos
de sua conjuntura. O autor mostra que as cidades sofreram profundas transformacgdes nos

Gltimos decénios do século XX provocadas tanto pelas alteragfes nos transportes (e ai ele
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entende que o automoével veio transformar o tracado das cidades antigas), como pelas
modificacGes das atividades, mas, sobretudo, pela extenséo de todas as cidades do mundo.
Diante da dindmica urbana intrinseca a funcionalidade da cidade, € possivel compreender que
0 espaco urbano é conflituoso e fragmentado por natureza prépria. Isso fica mais visivel

quando Carlos (1996) afirmar que:

a vida urbana impde conflitos e confrontos e o processo de fragmentacdo
aparece como justaposicao de atividades parcelares cujo conjunto escapa ao
individuo. Em decorréncia, a producdo de um cotidiano em que a vida
aparece atomizada, a0 mesmo tempo que superorganizada. Campo de auto-
regulacdo voluntéria e planificada, o cotidiano aparece enquanto construcao
da sociedade, que se organiza segundo uma ordem fortemente burocratizada;
preenchido por repressdes e coagdes (Op. Cit., p.59).

E no itineréario dessa discussio onde se observa que essa fragmentacdo produz um
constate movimento de atragcdo-expulsao da populagdo do centro para a periferia e vice versa,
produzindo também uma multiplicidade de centros que tendem a dissipar a consciéncia
urbana na medida em que o habitar hoje a metrépole tem um sentido diverso, mudando
habitos e costumes, assim como, as formas de apropriagdo do espago publico, bem como
modos de vidas antigos e relagcfes entre as pessoas, conforme entendimento da referida autora.

Ainda de acordo com seu entendimento,

A cidade produzida liga-se a forma de propriedade que reproduz a hierarquia
espacial enquanto consequéncia da hierarquia social possivel de ser
percebida na paisagem urbana através da segregacdo espacial cuja dindmica
conduz, de um lado, a redistribuicdo do uso das areas ja ocupadas levando a
um deslocamento de atividades e dos habitantes e, de outro, a incorporagédo
de novas areas que criam novas formas de valorizacdo do espaco urbano
(Op. Cit., p. 59 a 60).

A acumulacdo do capital criou a necessidade de expansdo dos centros urbanos para
garantir sua reproducdo, reproduzindo também o espago urbano e toda uma dindmica
intrinseca ao seu funcionamento, por isso, alguns autores entendem que o processo de
producdo da sociedade, de um lado cria um espaco homogéneo, de outro produz sua prépria
fragmentacdo. Isso se da devido a prépria organizacdo do espaco com seus diferentes centros
e zonas espaciais. No itinerario desta discussdo, Michel (1998) permite compreender a
funcionalidade da cidade a partir de uma integracdo espacial, interligando os mais diversos

pontos do espaco urbano e sua circunvizinhanga, mostrando que o0 espaco ndo € independente
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e isolado, mas que se dialoga, se organiza e se articula mediante sua rede urbana movida pela

I6gica do capital. Por isso, ele afirma que:

E hoje uma verdade evidente que as cidades, consideradas nas suas fungdes
terciarias como centros das atividades de servigos, ndo sdo organismos
independentes e isolados uns dos outros. O espag¢o nao se recorta em zonas
simples e autbnomas comandadas por um centro urbano dotado de todos os
equipamentos necessarios a vida dessa por¢do de espago. Segundo a sua
natureza, os servicos se localizam em diversas cidades maiores ou menores,
e cada ponto do espaco depende de um ou outro dos centros de acordo com 0
servico a que deve recorrer. A unidade real de organizacdo € pois constituida
pelo conjunto dos centros necessarios para fornecer a totalidade dos servigos
reclamados pelas atividades econdmicas e pela vida da populacdo (Op. Cit.,
p. 19).

Portanto, percebe-se que a organizacdo do espaco urbano é determinada a partir da
dindmica do capital em sua totalidade, isto é, seja local, regional, nacional ou internacional
em sua abrangéncia, o qual é gerador de servigos e mobilidade urbana. Assim, a divisdo
internacional do trabalho organiza e reorganiza, produz e reproduz espaco citadino,
permitindo assim, a expansao da cidade e a extrapolagdo dos seus limites fronteiricos.

Pintaudi (1999) entende que 0 espaco apresenta as impressdes de uma sociedade e
estas se constituem em objetos sociais que sdo condi¢des de sua reproducdo e descreve a
organizacdo do espago da nova orla da cidade de Aracaju, mas, sobretudo, da cidade que se
pensava ter, que se queria, ou seja, de um espaco pensado e produzido continuadamente, o
lugar em que vive o seu cotidiano, que se trabalha, da diversdo, das compras, do se educar, do
lazer, do morar, entre outras atividades, caracteriza-se, portanto, no espaco, a dimensao
material da realidade social. Essa foi uma abordagem descrita, a partir da formatacdo da nova
orla de Aracaju, com seus estabelecimentos e espacos de lazer bem distribuidos e de forma a
atender os mais variados estratos da sociedade contemporanea. A autora deixa claro como se
da a organizacao e producdo do espaco de Aracaju, isso na década de 1999, em uma zona
voltada para atender um publico diferenciado, porém atendendo a diversos estratos de

rendimentos, por isso, ela compreende que:

E a organizacéo social que articula o espaco, que o determina, que o produz
e reproduz. Os valores da sociedade atual, desenvolvidos no discurso do
século XX, resultaram numa nova articulacdo social, revelando a existéncia
de uma cultura de cunho individualista no seio de uma sociedade de
consumo, gue encaminha as pessoas para o desenvolvimento do prazer
individual e imediatista, ou seja, norteia-as para o cultivo do hedonismo (Op.
Cit., p.103).
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Conforme se observa, mesmo pensando em uma cidade moderna, contemporanea,
houve e sempre havera uma sociedade fragmentada, por mais que se vislumbre a reducéo
dessas desigualdades, a qual é intrinseca a conjuntura do espaco urbano. Sdo espacos em
permanentes transformacdes, fragmentos de uma economia globalizada e da mundializacdo
cultural. Seguindo o itinerario da discussdo das transformacdes do espaco urbano das cidades

brasileiras ocorridas entres os fins dos séculos X1X e XX, Carlos (1999), nos mostra que:

A cidade que se vislumbra por suas formas, enquanto constru¢do humana,
diz respeito a histéria da humanidade e nos remete a questdo da “longa
duracdo”. Mas ao analisarmos as metropoles brasileiras, neste fim de século,
percebemos gque o tempo degrada o “eterno e o continuo”. Ao sincrénico se
imp6e o diacrdnico, os tempos se acumulam contraditoriamente, impondo-se
como simultaneidade de momentos diferentes (Op. Cit., p. 161).

Na geografia, tempo e espaco sdo elementos esséncias e indissocidveis que se
materializam no modo de producédo deste espaco, que na realidade é a impressdo concreta das
relacdes sociais e de consumo impostas pela divisdo internacional do trabalho que se realizam
em um determinado momento e lugar. Diante de uma sociedade moderna, a nova morfologia
da metropole impde novos valores e comportamentos, compondo o0 que a autora chamou de
uma nova identidade, ou seja, de uma identidade abstrata, a partir da mudanca de sentido dos
espacos publicos e dos modos de entender a cidade como espaco onde se desenvolve a vida.
Portanto se observa que a cidade vive em permanente transformacéo e é fragmentada social e
espacialmente, decorrente dos desejos da populacdo, dos planejamentos urbanos e da acédo
daqueles que produzem o espaco urbano, a exemplo dos proprietarios dos meios de producao,
dos proprietarios fundiarios, dos promotores imobiliarios, do préprio Estado e dos grupos
sociais excluidos. Nesse interim, Pintaudi (1999), chama a atencdo para mostrar que Aracaju

ndo esta fora do contexto do global, para tanto, ela diz que:

E a partir dessa perspectiva que gostariamos de retomar o exemplo de
Aracaju, para mostrar que o esfacelamento e a segregacdo tém produzido
formas urbanas e, particularmente, parcelas do espaco urbano, os quais, cada
vez mais, se assemelham com lugares mundiais (Op. Cit., p.106).

A morfologia urbana da cidade de Aracaju ndo esta estanque a todo esse processo de
transformacéo social, econémica e cultural por qual passam o0s espacos urbanos ndo s6 das
cidades brasileiras, mas também das cidades mundiais. Além disso, Carlos (1999) evidencia

que:



29

As mudancas espaciais na metropole sempre ocorrem de forma violenta,
num ritmo acelerado como decorréncia da mudancga constante das direcdes
de fluxo, do tracado ou do alargamento de ruas e avenidas, como uma
necessidade imposta pelo escoamento do transito, das tendéncias do mercado
imobilidrio, das mudancas da lei de zoneamento, notadamente como
decorréncia das mudancas de funcdo dos lugares do espaco metropolitano.
Sdo transformagfes, decorrentes de renovagGes urbanas que ndo
transformam uniformemente toda a cidade, mas mesmo assim, iluminam o
que acontece aos usos e ao sentido do espaco para a reproducdo da vida, ja
que com a mudanca da morfologia ha também uma mudanca de sua funcao.
Com isso redefinem-se, constantemente, os lugares dentro da cidade (Op.
Cit., p. 168-169).

Como vemos, 0 espago € produto da acdo humana sobre a superficie terrestre,
expressando, a cada momento, as relagGes sociais que nesta se imprimem, dando origem a um
espaco social materializado a partir da paisagem, a qual manifesta a historicidade do
desenvolvimento humano e, portanto, desse espaco que Moraes (2002) chamou de espaco
socialmente produzido. Este € um espaco que antes de tudo, é pensado, planejado e valorizado
subjetivamente de forma a atender os mais diversos interesses sejam sociais, politicos,
econémico ou cultural, por isso, o autor entende que as formas espaciais sdo produto de
intervencgdes teleologicas, materializagdes de projetos elaborados por sujeitos histéricos e
sociais. Por isso, Moraes (2002) afirma que:

As formas espaciais produzidas pela sociedade manifestam projetos,
interesses, necessidades, utopias. S8o projecGes dos homens (reais, seres
historicos, sociais e culturais) na continua e cumulativa antropomorfizacao
da superficie terrestre. Um processo ininterrupto onde o prdprio ambiente
construido estimula as novas construcdes. Isto é: a paisagem é a0 mesmo
tempo um resultado e o alimento dos projetos de produgdo do espaco. A
praxis humana implica a constante edificacdo de formas ndo naturais na
crosta do planeta, formas alimentadas por pré-ideacbes que tém o espaco
vivenciado como estimulo (Op. Cit., p. 22-23).

Ndo cabe aqui estabelecer discussdes sobre as mais diversas abordagens de
conceituacBes sobre o espaco, seja ele geografico, urbano, social, ou qualquer outra
denominacdo dada a este, porém a proposta € identificar, entender e compreender sua
dindmica funcional mediante a légica do sistema econdmico em curso e de sua sociedade e
como este se comporta a partir da inser¢do do transporte publico coletivo de passageiros nas
artérias dos médios e grandes centros urbanos. Ao falar de espaco geogréfico, social e/ou
urbano, estamos falando de um espacgo forjado a partir das relagbes sociais entre a propria

sociedade, entre a sociedade e 0 meio em que se vive, assim como a relagdo com o meio
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natural e 0 modo de producdo vigente em um dado momento e lugar®, o que se observa a
indissociabilidade dos termos espaco e tempo na anélise geografica.

Ao falar de espaco urbano, Corréa (2002) entende que se fala de um espaco por
natureza capitalista, produto da dindmica da acumulacéo do capital, reflexos de necessidades
materiais e abstratas eminentemente mutaveis de acordo com as necessidades de reproducéo
das relagbes de producédo, constituindo-se um espago fragmentado, articulado, palco dos
conflitos de classes. Igualmente, é perceptivel a exclusdo social no que se refere ao acesso
quanto ao uso dos bens e servicos produzidos na sociedade classista. O capitalismo impde sua
I6gica seletiva, necessaria a sua reproducao, certamente, alguns sdo inclusos, outros exclusos
ao uso de bens e servicos, ndo sendo diferente ao acesso ao meio de transporte publico
coletivo urbano nos grandes centros urbanos das metropoles brasileiras (Op. Cit., 2002).

Ainda de acordo com o autor, 0s meios de comunicacdo, especialmente os transportes
foram fundamentais para estabelecer um elo entre as cidades e 0 mundo exterior a elas, com
IS0, ele reconhece a preponderancia que as ferrovias tiveram, tornando-se a partir da segunda
metade do século XIX, o mais importante meio de transporte inter-regional. Dentro das
grandes cidades, os terminais foram concebidos uns préximos aos outros, garantindo assim
reducdo dos custos de transbordos, ndo sendo diferente em pleno século XXI, o que se
observa em Aracaju e em outros grandes centros urbanos, mesmo com um sistema modal de
transporte publico coletivo diferente em relagdo ao abordado pelo autor.

No entorno desses terminais, inUmeras atividades se desenvolveram tanto voltadas
para o interior quanto para o exterior da cidade. Diante disso, além do transporte inter-
regional, surge também a demanda para a implantacdo do transporte intra-urbano, largamente
ampliado também a partir da segunda metade do século XIX, permitindo assim, maior
mobilidade dentro do centro urbano e o surgimento da centralidade das atividades
econbmicas, a qual permitiu a emergéncia da area central, que passa a ser servida pelo
transporte publico intra-urbano (Op. Cit, 2002).

E o transporte, a principio, quem possibilita essa ligacdo material entre as cidades, as
quais mantém uma série de ligacdes com o mundo exterior a ela. Esse elo envolve fluxos ndo
apenas de capitais, mas também de mercadorias, pessoas e ideias (Op. Cit, 2002). Vale a pena
ressaltar que esta se falando de uma cidade ainda em sua fase pré-capitalista. Mas que se faz

necessario elencar para mostrar ndo somente a constituicdo de um sistema econdmico que

2 O lugar é entendido por Marcelo Lopes de Souza como o espaco vivido pelos que 14 moram ou trabalham
quotidianamente, mas também pelas relagdes que neste se estabelecem de fora para dentro. SOUZA (2013: 36).
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viria mudar toda uma dindmica da cidade a partir de uma nova fei¢cdo do espaco urbano, mas
também da importancia do papel do transporte® na integracdo da cidade a partir da
constituicdo de uma rede de transporte, a qual ao longo dos anos evolui para uma rede mais
complexa, a rede urbana, cujo objetivo é atender ndo s6 a mobilidade de pessoas, mercadorias
e ideias, mas a todo o fluxo citadino orientado pelo sistema econdmico e movido pelo
transporte publico coletivo.

Analogamente, Santos (2004) destaca a importancia das estradas de ferro e de

rodagem no processo de integracdo do pais. Segundo ele:

Antes que o pais se industrializasse, as estradas de ferro e de rodagem eram
tracadas em direcdo aos portos disseminados ao longo do litoral. Isso se
devia ao fato de a agricultura de exportacdo ou a atividade de mineracéo
serem as atividades essenciais. Somente a industrializacdo impde a
circulacdo de verdadeiras redes (Op. Cit., p. 287).

A estrada, a principio, aparece como um elemento orientador no processo de
integracdo do espaco, a partir de uma rede que se estabelece e liga os mais distintos lugares,
sejam regionais, nacional ou até mesmo internacional. No espaco urbano das grandes cidades
ndo poderia ser diferente. Ainda circulando pelas vias da discussdo do papel das estradas na
comunicacdo urbana, a qual se da ndo somente no ambito local, mas também regional,
nacional e global. Em a “Dinamica territorial, circulagdo e cidades médias”, Arroyo (2006)
destaca a importancia da circulacdo no processo de formacao e integracdo dos territorios,
tendo como elementos fundamentais, indutores, os caminhos, estradas de ferro, vias
maritimas, meios de transportes. Segundo o autor, a maioria dos gedgrafos classicos, dedicam
parte importante de seus escritos a estudar o papel destes elementos nesse processo. Assim,
ele mostra que Vidal de La Blache observava 0 mundo na virada do século XIX e
caracterizava os sistemas de comunica¢fes formando uma rede, produto de combinacdes
multiplas, realizadas em meios diferentes, pela ferrovia, pela navegacdo maritima ou interior.

Na realidade, o espaco urbano trabalhado, observado e analisado ao longo da
discusséo proposta, como todo espaco vive em constante transformacao, ou seja, em conflito,
em permanente luta de sobrevivéncia, se reproduzindo conforme os ditames de um sistema

politico, social e de consumo e, assim, cria novos espacos e reproduz espagos ja existentes,

* Num primeiro momento se fala em um transporte de mercadoria como elemento responsavel pela constituicéo
de uma rede ferroviaria, hidroviaria e posteriori, rodoviario, evoluido assim, com o desenvolvimento da indUstria
(nas cidades) e do comércio nos centros urbanos, o transporte pablico coletivo de passageiros voltado a atender a
demanda das pessoas que iriam trabalhar nesses estabelecimentos.
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dando-lhes uma nova funcionalidade, uma nova roupagem também na disposicdo da
paisagem. Observa-se, portanto, que a dindmica que d& vida ao espaco, além do social (o
humano) é o sistema econdmico, principal elemento de formacao/transformacéo da cidade, (as
cidades modernas) uma vez que o0s centros urbanos foram se formando no entorno de seus
espacos de atividades fabris, portuarias (lugares de circulacdo de mercadorias, informacoes e
pessoas, de surgimento de comércios) e de terminais ferroviarios e, posteriori, terminais
rodoviarios. E visivel, portanto, o grande papel do transporte ndo s6 o de mercadorias, mas
também o transporte publico de passageiros na constituicao da rede urbana e, por conseguinte,
na producao e reproducdo do espaco urbano das cidades contemporanea, orientado a partir da
I6gica do capital na mercantilizacdo desse espaco.

Em trabalho publicado em 2006, Costa e Santos (2006) procuram problematizar a
questdo do transporte coletivo da Grande Aracaju, a partir do ano 2004, em uma perspectiva
critica, revelando as contradigcdes que se materializavam empiricamente na crise estrutural do
sistema de transporte na malha urbana da Grande Aracaju, evitando, com isso, 0 aspecto
convencional (sob o aspecto institucional) das explicagfes, muitas delas descontextualizadas
do sistema metabdlico do capital e mercantilizacdo da cidade. Assim, os autores entendem

que:

Excluir a andlise sob a Otica do capital, do processo histérico e de suas
contradi¢des, é mascarar a dindmica da cidade enquanto espaco apropriado
em sua totalidade pela l6gica da mercadoria, vinculada apenas ao aspecto da
funcionalidade acritica da realidade capitalista historicamente encarnado na
cidade (Op. Cit., p. 165).

Por outro lado, Castro (2007) deixa evidente a mercantilizacdo da cidade quando
entende que 0 aumento do setor terciario e a urbanizacdo das zonas periféricas sdo dilatadoras
das areas de influéncias das cidades e criadoras de novos fluxos urbanos centripetos entre os
polos empregaticios e 0s centros urbanos, cujo desenvolvimento causa dificuldades na
organizacéo dos transportes. E evidente que pensar um novo projeto de rede de transporte de
passageiros para uma cidade, deve-se levar em conta sua estrutura, seu aspecto fisico e
cultural para entdo pensar em um novo projeto que atenda a contemporaneidade diante dessa
necessidade de intervengédo estrutural profunda no espaco urbano aracajuano e, sobretudo,

metropolitano.
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1.2 A RAMIFICACAO REGIONAL DO TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO URBANO
NAS AREAS METROPOLITANAS.

O transporte publico coletivo de passageiros por 6nibus é uma realidade em toda parte
do mundo, seja em grandes ou médios centros urbanos, cada qual com suas especificidades,
mas presente no dia a dia das comunidades citadinas. Na perspectiva de melhor compreenséo,
Wright (1988) apresenta uma cronologia da evolugéo do transporte de massa no Brasil, e diz
que foi a partir do século XIX, mais precisamente a partir de 1900, que as cidades brasileiras
de médio e grande porte comecaram a trocar seus bondes de tracdo animal, puxados por
burros, por bondes elétricos sobre trilhos. 1sso permitiu ndo s6 uma nova configuracdo da
paisagem urbana, mas também uma nova dinamicidade espacial a partir das relacdes
economicassocias que ali se estabeleciam. Mas ainda, no inicio deste século, novas

transformacdes voltavam a ocorrer no espaco urbano, diz o autor:

O onibus, o taxi e o automovel (nas suas formas motorizadas) apareceram
no inicio deste século com o aperfeicoamento do motor de combustdo
interna. Como ndo estavam presos aos trilhos, logo permitiram a criagdo de
um namero infinitamente maior de opg¢des de rotas e, em consequéncia, de
alternativas de moradia e de atividades comerciais, industriais e sdcias (Op.
Cit., p.23).

Observa-se assim, o papel do transporte coletivo na producdo e reproducéo do espaco
urbano, assim como do capital e da prépria sociedade com alternativas de moradias, de
deslocamentos para os mais variados pontos da cidade. Com isso, as areas centrais das médias
e grandes cidades foram retiradas das pessoas e entregues aos automoveis, uma vez que se
exigiam mais espagos para estacionar e circular, invadindo &reas antes destinadas as calcadas,
aos pedestres, espaco de interacdo social, onde as familias se reuniam.

O estudo do sistema de transporte publico coletivo na Grande Aracaju permite
estabelecer uma analise a partir de uma perspectiva regional no sentido de melhor explicar a
relacdo hierarquica da capital com a sua regido metropolitana na administracdo do transporte
publico coletivo de passageiros, hierarquizado e centralizado administrativamente por
Aracaju, através da SMTT. No entanto, mesmo os trés municipios que compdem a regido em
estudo, tendo suas reparticdes de transito, ndo tém autonomia para administrar o sistema de
transporte publico coletivo de passageiros atuante em seus territorios numa rede que
estabelece a ligacdo com a capital, através dos fluxos de pessoas, ideias, informacdes e

mercadorias.
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Ainda seguindo essa linha de pensamento, ndo se pode falar de transporte publico sem
estabelecer uma discussdo, embora breve, sobre rede. A rede que o constitui e que explica
seus efeitos sobre a organizacdo ndo s6 do transporte publico coletivo de passageiros, mas,
também, sobre a organizacdo do espaco urbano regional obedecendo aos limites ja
determinados pela escala espaco temporal. O papel fundamental de uma rede é o da conexao,
de articular localidades, empresas, reparticdes, etc., se materializando através dos nds que a
mesma cria na essencialidade de sua existéncia. Contudo, para melhor compreensdo desta
discussédo, Corréa (1999) conceituou rede geografica como sendo um conjunto de localizacGes
sobre a superficie terrestre articulado por vias e fluxos. Dias (2005) compreende a rede a
partir de duas estratégias fundamentais que é a de permitir a circulacdo e a comunicacao.
Porém, essa mesma rede que articula também tem o poder de desarticular, excluir e segregar
0s espacos geograficos.

Na atualidade ndo é diferente com a rede de transporte publicos coletivo de
passageiros dentro dos grandes centros urbanos, constituindo assim, mais uma entre tantas
outras redes que compreendem a malha urbana. O sistema de transporte coletivo de
passageiros foi constituido ndo s6 para proporcionar a locomocdo das pessoas, 0 transporte de
mercadorias e informacgdes, mas, também, para promover a producdo/reproducdo do espaco
urbano, integrando/desintegrando os mais distintos lugares de acordo com os ditames
econdbmicos e hegemdnicos de sua temporalidade, tornando-se uma rede viaria
importantissima para o dinamico e emblematico crescimento urbano, principalmente nas
regides metropolitanas das grandes e médias cidades.

O transporte coletivo constitui um objeto novo no campo das ciéncias humanas e, por
isso, ainda continua sendo pouco explorado pelos cientistas urbanos e regionais,
principalmente os gedgrafos. Costa e Santos (2006) reforcam essa tese quando afirmam que
na analise da Geografia, em especial no enfoque da circulacdo da estrutura urbana capitalista
contemporanea, sdo poucos os trabalhos que enfatizam empiricamente as contradi¢fes
socioespaciais em relacdo ao transporte coletivo, entendendo que o que ha, € um dominio de
interpretacfes convencionais, ou seja, uma analise sob o aspecto convencional, isto é, a partir
da perspectiva do proprio Estado, do proprio gestor. Essa realidade instigou ao
desenvolvimento deste trabalho com a tematica do transporte publico coletivo de passageiros
na regido da Grande Aracaju, cujos objetivos estdo para além da sua organizacdo espacial,
entendendo que é possivel formata-lo com qualidade e de forma justa refletindo no cotidiano

dos municipes que dependem desta modalidade de transporte.



35

Partindo desse entendimento, acredita-se que a academia precisa adentrar mais nessa
discussdo, visando estabelecer um debate amplo e construtivo sobre essa tematica juntamente
com a sociedade, com 0s gestores do sistema e com 0s agentes operadores, no sentido de
buscar alternativas para as corregdes das imperfeicdes que, atualmente, estdo visiveis, assim
como, de alternativas que venham proporcionar a prestacdo de um servi¢o de qualidade e, por

conseguinte, satisfatdrio e digno para a sociedade.

1.3 A CIRCULACAO COMO EIXO DO TRANSPORTE URBANO: REDES E FLUXOS.

O conceito de rede geografica é entendido como um conjunto de localizagdes sobre a
superficie terrestre articulado por vias e fluxos, conforme propde Corréa (1999). Sendo assim,
é possivel entender que ndo s6 a subjetividade, mas, também, a materialidade da rede
geografica é instituida na vida do homem, antes mesmo deste viver em sociedade. Os atos de
pensar, de planejar, de articular suas acbes e se locomovendo em busca de alimentos, de
abrigos e o contato com outras tribos, constituiram as redes geograficas mais insipientes da
histéria da humanidade. Diante desse entendimento, infere-se que a rede geogréfica é tdo
antiga quanto a existéncia da propria humanidade, isto é, desde seus primdrdios. Assim,

Presente desde o inicio da vida humana — por exemplo, através de pocos,
trilhas e pastagens temporarias entre os povos ndmades — as redes
geogréaficas refletem e condicionam a existéncia e reproducdo social. Este
era 0 papel da rede de cidades e vias do império Romano, da Liga
Hanseédtica, da rede ferrovidria do século XIX e das redes das grandes
corporac@es funcionalmente complexas e multilocalizadas do final do século
XX (Op. Cit., p.67).

Na rede de transporte publico de passageiros 0s nds sdo constituidos pelos terminais
de integracdo e pontos de paradas espacializados em diferentes localidades da malha viaria
urbana de Aracaju. Assim, para falar de transporte publico de passageiros nos grandes centros
urbanos ndo podemos deixar de falar, ainda que brevemente, em rede urbana, uma vez que
sdo o0s centros urbanos que constituem os principais nés das redes geogréficas,

independentemente da magnitude da cidade. Diante disso, o0 autor entende que:

Sao as economias de aglomeracdo que fazem reunir nos centros urbanos,
ainda que diferencialmente, as atividades vinculadas a gestéo do territorio, as
atividades industriais, de transito, de distribui¢éo de bens e servicos, a maior
parte do consumo, as decisdes politicas e a parcela mais significativa dos
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conflitos sociais. Os centros urbanos sdo, assim, os focos principais das
diversas interacdes espaciais necessarias a existéncia e reproducdo social,
interacdes que, de modo preponderante, originam-se neles, por eles passam e
a eles se destinam (Op. Cit., p. 69).

Assim, constituindo as mais diversas modalidades de redes urbanas existentes no
interior das cidades, compondo o dia a dia da vida citadina, cuja finalidade néo se limita de
forma enddgena aos dos centros urbanos, mas também ganha notoriedade por extrapolar seus
limites fronteiricos.

O transporte de massa nos grandes centros urbanos precisa de uma abordagem mais
criteriosa no sentido de analisar os paradigmas que atualmente formatam esse sistema
emblematico e socioculturalmente cadtico. O sistema de transporte publico coletivo de
passageiros no Brasil transporta consigo uma crise estrutural hd muito tempo maquiada e, que
atualmente apresentou sua face da pior forma possivel, isto €, a prestacdo de um servico sem
qualidade, mas com valores tarifarios altissimos cobrados pela execucdo da prestacdo dos
servigos. Aracaju, juntamente com sua regido metropolitana, ndo é diferente, o sistema vive
mergulhado numa crise estrutural que a cada dia s6 aumenta 0s transtornos dos seus USUArios.
Somando-se a essa problematica temos a questdo da mobilidade urbana, hoje, um dos grandes
desafios da sociedade do consumo. Diante do exposto, o transporte publico coletivo que
deveria ser a grande solugéo, tornou-se mais um elemento da imobilidade urbana, precisando
ser repensado na perspectiva de promover a tdo propalada mobilidade urbana.

Assim como Corréa, Santos (2006) observa também a subjetividade na configuracédo
da rede, ndo ficando preso a sua materialidade fisica. Nessa perspectiva, para ele, a rede é
entendida a partir de dois grandes aspectos, a considerar o material que a configura
visivelmente, mas também o imaterial, a subjetividade, o social, uma vez que se estabelecem
as relacdes pessoais, sociais e politicas na formatacdo desta. Partindo desses principios,
Santos entende a rede como uma mera abstracdo, ou seja, 0s nés e os fluxos que compbdem as
redes, por si s6 ndo sdo capazes de explicar, € preciso compreender toda a dindmica que se
estabelece a partir da subjetividade, das relacGes impressas no espaco geografico dos
pequenos, médio e grandes centros urbanos. E a partir dessas relacdes que Carvalho e Costa
(2012) compreendem a atuacdo do transporte coletivo urbano dentro da rede urbana
metropolitana modificando radicalmente o espaco, incentivando a descentralizacdo das

atividades econémicas e moradias. Assim, para 0s autores,

[...] a rede urbana é um conjunto articulado de cidades que perpassam o
tempo histdrico e acarretam mudangas espaciais de certa forma violenta,
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com ritmo acelerado, decorrente das mudancas de direcdo de fluxos, do
tracado ou do alargamento de ruas e avenidas, imposta pelo escoamento do
transito e pelas estratégias do mercado (imobiliério e centros econdmicos).
Esses elementos redefinem os lugares dentro da cidade e a cidade dentro da
rede urbana de forma descontinua e diferenciada, em funcdo da relacdo
espacgo-tempo. Contudo, essas redefinicbes buscam um planejamento
alternativo para o0 processo de crescimento urbano, assim como um
planejamento para as vias de transporte e circulagdo, sendo continuo e
constantemente aperfeicoado para atender a demandas de curtas e longas
distancias (Op. Cit., p. 87).

Contudo, a discussdao sobre redes geograficas tem sido apresentada como nova nas
academias Francesas e da América Anglo-Saxdnica em 1980, tornando o uso demasiado do
termo, aparecendo como novidade, algo novo, principalmente nas academias brasileiras, nos
anos de 1990. Diante dessa discussao, Souza (2013) conclui que ndo ha nada de novo, pelo
contrario, 0 que existe é a retomada do uso do termo rede. Ele mostra que o conceito de rede
nado ¢ algo novo como chegou a transparecer nas academias americanas entre os anos de 1980
e 1990. O autor ndo deixa de reconhecer o conceito classico, nem tampouco a importancia da
retomada do uso do termo nem da valorizacdo da evolucdo do conceito ao longo do tempo
mediante as novas discussdes condicionadas pela contemporaneidade. Didaticamente, o autor
apresenta um exemplo simples e facil de entender o conceito de rede. Para ele:

Uma rede de pesca é um conjunto integrado e estruturado de fios, que
formam uma trama ou malha; no encontro entre dois fios, eles se entrelacam,
formando um nd, o que da estabilidade a rede (sem 0s nds, nem sequer
haveria rede), (Op. Cit., p.166).

Portanto, sem os veiculos que fazem o transporte publico coletivo de passageiros, sem
0s pontos e terminais de 6nibus que formam o né de sustentacdo dessa rede urbana de
transporte publico de passageiros, ligando os mais diversos bairros das cidades que
compreendem e regido metropolitana ao centro urbano de Aracaju, aos centros de servicos
especializados, ndo haveria uma rede urbana de transporte publico coletivo de passageiros

nessa regido.
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1.4 CONCEITO DE TRANSPORTE PUBLCO E EXPLICACAO DE SUA DINAMICA ESPACIAL
NA REGIAO METROPOLITANDA DE ARACAJU

Para melhor compreensdo da temética em epigrafe se faz necesséario estabelecer
algumas discussGes no sentido de conceituar o transporte puablico e, assim, entender sua
dindmica social, espacial, cultural e econbémica. Por conseguinte, o transporte publico é
definido como sendo aquele cujos veiculos podem ser legalmente utilizados por qualquer
cidadao que se disponha a pagar uma tarifa, a exemplo dos trens de passageiros, 6nibus e
taxis, conforme concepcao de Wright (1988). De forma mais restrita, limitando-o ao espago
urbano, Borges (2006) o define enquanto um transporte ndo individual, realizado em areas
urbanas, com caracteristicas de deslocamento diario dos cidad&os. Giosa® entende o transporte
urbano como sendo aquele que proporciona o deslocamento de pessoas e bens em cidades,
regidbes metropolitanas, aglomerados urbanos e microrregides. Embora ndo definindo
enquanto transporte publico, mas transporte urbano, o conceito de Giosa® dialoga com o de
Borges.

A discussdo sobre transporte publico coletivo de passageiros imprime um grande
desafio, uma vez que pouco se produz sobre essa tematica na literatura brasileira,
relacionando sua influéncia com o desenvolvimento de uma éarea, com o uso e desuso do
espaco urbano; das experiéncias das pessoas que enfrentam diuturnamente a problematica
com o transporte publico; do impacto desse na vida do cidaddo dos centros urbanos que
depende do transporte ndo s6 para garantir a sua mobilidade, mas, tambeém, para sua
reproducao enquanto espécie na sociedade do capital; da valorizacdo do solo urbano a partir
da acessibilidade que o transporte pode permitir e, principalmente, relacionando com a crise
que o transporte urbano de passageiros enfrenta nas grandes cidades brasileiras.

Contudo, alguns autores comecaram a circular no itinerario das discussdes das
tematicas relacionadas ao transporte publico de passageiros. Dentre eles, Bruton (1979)
amplia o horizonte dessa contenda, relacionando-a ao uso do solo urbano, compreendendo
assim, o papel do transporte na producgéo e reprodugéo do espaco urbano. Da mesma forma,
Barat (1979) associou o elevado ritmo de urbanizacdo e crescimento metropolitano ao

transporte urbano. Assim, ndo se pode deixar de observar a importancia deste no uso do solo e

* GIOSA, Celso. Diretrizes nacionais do transporte coletivo urbano. Sdo Paulo: ANTP. (¢ uma Proposta
Projeto de Lei, apresentada ao Congresso Nacional pelo entdo presidente da ANTP, Celso Giosa. A proposta ndo
faz referéncia ao ano que foi apresentada, contudo informa ter sido num momento em que o Congresso tinha a
gesponsabilidade de regulamentar os dispositivos constitucionais de 1988).

Op cit.
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ocupacdo territorial nas grandes cidades. De acordo com Bruton (1979), mais recentemente 0s
planejadores de transportes e uso do solo compreenderam o potencial dos transportes em dar
forma ao ambiente urbano pela influéncia da acessibilidade de locais dentro de malha.

Novaes (1981) seguindo a mesma linha de pensamento relacionou a modelagem do
uso do solo e a valorizagdo deste ao uso do transporte. Para ele, a acessibilidade, entre outros
fatores, provocou uma maior procura pelo solo mais central que gerou o aumento acentuado
dos pregos dos terrenos, levando ao equilibrio num determinado ponto. Porém, diante do
crescimento dos centros urbanos, onde sua area central ja se encontra completamente
ocupada, principalmente pelo comércio, comeca a ocorrer uma mobilidade urbana rumo as
suas periferias, criando novos loteamentos, conjuntos, bairros e condominios fechados para
comportar essa populacdo, com isso, criam-se primeiramente as vias de acesso, permitindo,
assim, um elo com a area central e toda a rede de servicos que esta dispde. Observa-se que no
mesmo instante que a rede geografica integra, ela também desintegra, segrega.

A prefeitura municipal de Aracaju, atraves da Secretaria de Transportes Urbanos —
SETURB/Superintendéncia Municipal de Transportes Urbanos — SMTU (1985) publicou um
documento no qual deixava claro que a implantacdo do seu sistema puablico de transporte
coletivo de passageiros, tinha como um dos objetivos a producdo do espagco urbano de
Aracaju, a partir do uso do transporte coletivo por 6nibus, estabelecida pela propria dindmica
do processo de implantagéo. Isso se dava com as instalagfes dos pontos de paradas de 6nibus,
terminais com ou sem integracao, assim como, pela rede de transportes que ligava os diversos
pontos da cidade, instituindo, dessa maneira, uma integracdo urbana, mediante o uso do
transporte coletivo de passageiros. Ao mesmo instante que o sistema permitia a mobilidade da
populacdo que dependia desse tipo de locomocgao, promovia também a reproducdo geografica
do espaco citadino, através dos diferentes usos do solo. Observe na figura 2 a rede de

transporte existente em Aracaju até 1985, antes da implantacdo do modelo que seria proposto.
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Figura 2 - Croqui da rede de transporte urbano de Aracaju na década de 1985

REDE DE TRANSPORTE EXISTENTE (1985) - RADIAL

()
a /)

(
\

>
'.
Q Q }hk‘ ] ' ‘
S el ' pEs
> " : 5

-

LD

Itinerdrio Empresa Halley
e Iltinerdrio Empresa Progresso

Fonte: SETURB/SMTU, 1985
Nota: Figura trabalhada pelo autor.

Ainda na década de 1980, Aracaju comecou a pensar também em uma nova
modalidade de transporte publico coletivo que atendesse aos anseios de uma sociedade
crescente, assim como respondesse aos interesses das contradi¢Ges impostas pelo capital, cujo
objetivo era sua reproducdo ampliada dentro do espaco urbano aracajuano, naquele momento.
Embora com repercusséo internacional, o modelo de Curitiba ainda era pouco conhecido e/ou
difundido no Brasil. Mesmo assim, Aracaju, na década de 1980, decidiu implantar também
seu Sistema Integrado de Transporte (SIT), tendo como modelo o de Curitiba, o qual tinha
como pressuposto desenvolver a cidade, a partir desse novo sistema de transporte. A figura 3
representa a 12 etapa da implantacdo dos terminais de integracdo para a implantagédo do novo
sistema de transporte coletivo de passageiros através do dnibus. Representa a rede urbana de
transporte coletivo que se constituia na cidade a partir desses nds que ligam todas as partes do
emaranhado urbano, assim como demostra que a implantacdo do novo modelo do sistema
aproveitou a antiga rede viaria na sua implantacdo inicial, ou seja, de inicio, ndo houve

alteracdo na malha viéaria, os corredores trafegaveis eram 0s mesmos.



41

Figura 3 - Espacializacdo da integracdo em Aracaju em sua primeira etapa de implantacéo
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Fonte: SETURB/SMTU, 1985
Nota: Figura trabalhada pelo autor.

Ainda na década de 1980, Aracaju se tornou a segunda cidade do Brasil a ter um
sistema integrado de transporte publico coletivo de passageiro através do modal énibus. Isso
se materializou através do Projeto Capital®, que foi um projeto do Governo do Estado, com o
entdo governador Jodo Alves Filho, e da Prefeitura Municipal na pessoa do entdo prefeito
Jackson Barreto de Lima. Esses firmaram convénio com a Empresa Brasileira dos Transportes
Urbanos (EBTU) para implantar o sistema integrado de transporte coletivo de passageiros de
Aracaju, o SIT. Com esse mesmo convénio surgiu a Secretaria de Transportes Urbanos
(SETURB) e a Superintendéncia Municipal de Transportes Urbanos (SMTU), criada em 14 de
dezembro de 1984, a qual gerenciaria, coordenaria, controlaria e fiscalizaria o sistema’. A
criacdo de duas reparticdes publicas para gerenciar o sistema provocou conflitos de papeis e
de competéncia entre elas, j& que ambas atuavam no mesmo sistema e 0 secretario era o
mesmo, acumulando os dois cargos, o de secretario e também o de superintendente. Diante
dessa problematica e, para melhor gerenciar o transporte coletivo de passageiros em Aracaju,

ambos foram transformadas em uma sO reparticdo, a Superintendéncia Municipal de

® Projeto de estudo sobre o transporte plblico de Aracaju encomendado pelo Governo do Estado para a
implantagdo do Sistema Integrado de Transporte em Aracaju (SIT).
" http://www.smttaju.com.br/a-smtt/apresntacao Acesso em 12/07/2010.


http://www.smttaju.com.br/a-smtt/apresntacao
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Transporte e Transito (SMTT), em 07 de janeiro de 1998, alterando ndo s6 0 nome, mas,
também, a finalidade, as competéncias e a estrutura organica®.

Diante de tudo isso, foi instituido o SIT. O modelo sistemético inaugurado atuou e
atua de forma relevante no processo de producdo e reproducdo espacial dessa cidade,
integrando e segregando, 0 mesmo acontece com 0s trés municipios que compdem a regiao da
Grande Aracaju. O processo comecgou a decorrer com a pavimentagdo e o recapeamento das
vias de suportes para o transporte coletivo principalmente, e dos demais elementos que
compdem o sistema de transporte, como 0s terminais e 0s pontos de parada. Observa-se na
figura 4 a evolugéo do sistema durante sua implantagdo, conforme sua demanda com novos

itinerarios.

Figura 4 - Croqui com a evolucao do sistema durante sua implantagao
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Fonte: SETURB/SMTU, 1985
Nota: Figura trabalhada pelo autor.

Dessa forma o SIT foi idealizado também tendo em vista a racionalizar a oferta de
servigos com a demanda, tornando-se mais barato para a populacdo. O sistema consiste em
oferecer uma maior oferta de carros nos corredores, acontecendo a integragdo nos terminais

fechados. Assim,

8 Op cit.
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Para isto, considera-se necessaria a evolugdo do atual sistema de transporte
coletivo integrado (tronco/alimentador), que venha a oferecer ao usuario
maiores opc¢des de deslocamento de que as decorrentes de uma simples
racionalizacdo de linhas e itinerarios de sistema radial, convencional
(SERGIPE, 1985, p. 28).

Diante dessa discussdo, observa-se a importancia do sistema de transporte para o
“desenvolvimento” das cidades, o qual permitiu que essas mantivessem ligagdes com varias
partes do mundo exterior a elas. Ligacdes que envolviam fluxos de pessoas, ideias,
mercadorias e capitais, promovendo ndo somente a producao/reproducdo do espago urbano,
mas também, a reproducdo ampliada do capital.

Em decorréncia dessa grande dinamicidade que surgiu nessas areas urbanas, criando
vantagens e desvantagens localizadas, o preco do uso do solo também foi elevado. Isso
favoreceu a especulacdo imobiliaria, as transformac@es das areas centrais e a segregacdo da
populacédo, devido ao nivel de renda que essas areas passaram a demandar. Esse foi um dos
objetivos da implantacdo do SIT em Aracaju, conforme afirma documento oficial. Aracaju
(1985) afirma que se almejava a producdo do espago urbano a partir do uso do transporte,
estabelecida pela propria dindmica do processo, tais como a instalagdo de pontos de parada de
onibus, terminais com ou sem integracdo, assim como, pela rede de transporte que ligava os
diversos pontos da cidade, instituindo dessa forma uma integragdo urbana mediante o uso do
transporte publico coletivo.

Devido a dinamicidade urbana que comecou a ocorrer, no Brasil, de forma intensa,
principalmente a partir da década de 1950, ligadas as caracteristicas do processo econémico
do pais, a mobilidade populacional, tornou-se uma preocupagdo para as cidades, assim
entende Wright (1988). Com o inchago urbano, aumentaram os problemas dessas cidades,
principalmente os estruturais. Para tentar resolvé-los e facilitar o acesso ao transporte
coletivo, na década de 1970, Curitiba passou a ser protagonista de um novo modelo de
transporte publico coletivo, fugindo a regra do modelo convencional (Sistema Radial®). Neste,
0 passageiro, muitas vezes, precisa pagar mais de uma passagem para chegar ao local de
destino.

Criou-se entdo o Sistema Integrado de Transporte Publico Coletivo de Passageiros
(SIT), baseado em terminais de integracdo com passagem Unica — a integracdo dar-se-a dentro
dos terminais —, 0 usuario pode tomar um 6nibus e com uma Unica passagem ir e vir a/de

qualquer parte da cidade, desde que ndo desga fora dos terminais de integragéo.

® Sistema que liga um bairro aos terminais da &rea central, com ou sem integracdo em terminais durante o
itinerario. Fonte: SMTT. Tipos de linhas. Aracaju, 2003.
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Dentre a conjuntura do sistema de transporte coletivo, Wright (1988) ressaltou
também as questdes sociais que desempenham um papel preponderante nessa conjuntura
sistémica, tais como o uso dessa modalidade de transporte no seu dia a dia, para fins do
trabalho, da cultura e do lazer. Diante disso, pode-se afirmar que a sociedade tem sido ndo so
um ator social, mas também uma vitima desse processo evolutivo por que passa 0 sistema
econbmico e, por conseguinte, do transporte publico metropolitano de passageiros no
itinerario do crescimento urbano cada vez mais (des)ordenado.

Outro autor que também seguiu no itinerario dessa discussdo foi Corréa (2002) ao
demonstrar o papel fundamental do transporte na producéo e reproducdo do espago urbano.
Ele elencou que estes foram fatores determinantes na localizagdo das areas de atividades,
nascentes ou ja existentes, em fase de ampliacdo voltada para 0 mundo exterior a cidade.
Essas atividades se desenvolveram as margens dos terminais de transportes ( terminais
ferroviarios — o trem era o transporte da época), devido as vantagens locacionais, criando

dessa forma a rede urbana de transporte. A figura 5 é bem representativa dessa discussao.

Figura 5 - Convergéncia de transportes e a area central
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Fonte: Corréa (2002, p. 41)
Nota: Figura trabalhada pelo autor.

Portanto, para o autor a criacdo e localizagdo dos terminais ferroviérios dentro das

cidades, principalmente proximo aos terminais maritimos, permitiram o fluxo de ideias,
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pessoas, e mercadorias, possibilitando o surgimento de uma série de atividades comerciais em
torno desses terminais. Nesta expanséo, as ferrovias tiveram um papel fundamental, tornando-
se, a partir da segunda metade do século XIX, o mais importante meio de transporte inter-
regional (Op. Cit., p. 38). Compreendia-se ai a formacédo da rede, ndo apenas urbana, mas,
sobretudo, a geografica. Essa estrutura permitiu o surgimento de centros urbanos e,
consequentemente, sua malha urbana, criando assim, a necessidade da implantagdo dos meios
de transportes para permitir a locomogdo de sua populagdo e de suas mercadorias dentro de
um espaco que nao para de crescer, de reproduzir e de se reinventar. Diante do exposto,
podemos inferir que o transporte coletivo proporcionou o uso democratico do espaco urbano,
a partir da circulagdo de pessoas, de ideias, de mercadorias e de capital em um espaco que é
fragmentado, porém articulado. Entretanto é nesse espaco que:

Cada uma de suas partes mantém relagdes espaciais com as demais, ainda
que de intensidade variavel. Estas relagdes manifestam-se empiricamente
através de fluxos de veiculos e de pessoas associadas as operacdes de carga e
descarga de mercadorias, aos deslocamentos quotidianos entre as areas
residenciais e os diversos locais de trabalho, aos deslocamentos menos
frequentes para compras no centro da cidade ou nas lojas do bairro, as visitas
aos parentes e amigos, e as idas ao cinema, culto religioso, praia e parques
(Op. Cit., p. 7).

Assim se forma um sistema de comunicacdo com vias e avenidas hierarquizadas,
formando, dessa maneira, redes de primeira e segunda ordem, formatando, portanto, um
sistema geral de comunicacdo na malha urbana (DIAS, 2005). Destarte, como as demais
cidades, Aracaju passou a ser atendida por uma rede de transporte coletivo dindmica e
teoricamente racionalizada.

A implantacdo desse sistema teoricamente traria entre seus objetivos, vantagens aos
usuarios, oferecendo mais alternativas, pagamento de tarifas integradas e acessiveis,
favorecendo a populacdo de baixa renda, segundo a proposta do entéo projeto de implantacéo
dessa nova modalidade de sistema operacional.

No entanto, segundo Costa e Santos (2006), atualmente, as tarifas sdo inacessiveis
para a maior parte da populacdo que depende desse meio de conducdo para atender as suas
necessidades imediatas de locomog¢do dentro da malha viaria urbana da regido da Grande
Aracaju.

Essa crise socioecondmica por qual passa a populagdo de baixa renda € apenas um dos
elementos que implica na questdo da mobilidade urbana, ou seja, do acesso ao transporte

publico de passageiros, contudo, o alto preco das passagens do transporte coletivo de
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passageiros € o que explica o grande nimero de pessoas que a cada dia passa a disputar

espacos nas avenidas das grandes cidades com os veiculos, seja a pé ou de bicicleta. Portanto,

Para se ter uma idéia, no inicio da década de 80, na cidade de Sao Paulo,
com um salario minimo comprava-se 500 passagens de dnibus, hoje apenas
175. Pesquisa de orgamento Familiar do IBGE, o item servigo publico de
maior peso nas despesas das familias de baixa renda é o transporte coletivo
urbano. As pessoas abandonam as viagens por meio do transporte publico,
substituindo-as por outros meios mais baratos, como bicicleta ou caminhada,
a motocicleta, o transporte informal, ou simplesmente ndo retornam para
casa, todos os dias, dormindo no servico ou até mesmo na rua, como ja foi
documentado pela imprensa (MENDES, 20009, p. 3).

Para Santos (2010), por conta das dificuldades que muitos enfrentam decorrente da
falta de recursos, mesmo aqueles que tém o desconto do vale transporte sobre o salario,
preferem que isso ndo ocorra, no sentido de que sem o desconto sua renda possa aumentar e,
por conta disso, submete-se a ir ao trabalho utilizando-se de outros meios de mobilidade
urbana, a exemplo da bicicleta, muitas vezes, arriscando a propria vida no transito. O uso dos
ciclomotores atualmente também é muito forte no dia a dia do trabalhador urbano, na
perspectiva de um menor custo do transporte para o trabalho e melhor mobilidade urbana,
contudo, aumenta o fluxo nas avenidas nos horarios de pico e contribuido para a imobilidade
urbana.

Respaldando essa questdo, percebe-se que esse conflito pelo uso substancial do espago
urbano primordialmente se d& nos horarios de “pico” nas Avenidas Tancredo Neves, Augusto
Franco, Marechal Rondon que liga a capital ao municipio de Sdo Cristovao; Euclides de
Figueiredo, que liga Aracaju ao Complexo Taigoca, em Nossa Senhora do Socorro; e, Simedo
Sobral, que da acesso, inicialmente, a ponte Aracaju/Barra para quem esta saindo das
imedia¢Ges do mercado municipal, no centro da cidade. Esse movimento decorre da difuséo
da informagéo e das novas formas de consumo, que sdo as mesmo tempo geradoras de forga
de concentragdo e de dispersao, definindo assim as formas de organizagéo do espaco, dentro
daquilo que se pode entende como elementos dos dois circuitos da economia®.

Demandado por esses conflitos de mobilidade urbana, cada vez mais acirrada pelo uso
do espaco no trénsito da Grande Aracaju, por trabalhadores que na maioria moram nos

municipios que compreendem a regido metropolitana, mas trabalham na capital, foram

10 A essa dinamica espacial, Santos (2004) entende como sendo elementos dos dois circuitos da economia:
circuito inferior e circuito superior. Sdo individuos pertencentes ao circuito inferior que vendem
temporariamente sua for¢a de trabalho ao circuito superior.
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implantadas duas ciclovias nessas duas avenidas principais, ndo que essa modalidade de
deslocamento seja vista como uma pratica cultural, mas por forca de necessidade de mitigar
essa conflituosa relacdo desproporcional no transito da capital.

Dessa forma, observa-se uma grande contradicdo entre a real condi¢do do usuério do
transporte coletivo e as vantagens pressupostas que o sistema de transporte coletivo traria para
as pessoas que dependem do Onibus. A priori a vantagem que se tem ¢ a “integragdo”, a qual
ocorre nos terminais fechados, pelo fato do individuo pagar apenas uma passagem, tendo a
possibilidade de ir e vir a determinados lugares da cidade pagando apenas uma ou duas
tarifas. No entanto, o sistema integrado de transporte publico coletivo por énibus em Aracaju
é um paradoxo, isto €, somente integra o territorio, o espaco urbano regional. E um elo entre
as mais diversas areas da cidade, ndo integrando o proprio sistema, uma vez que, para isso, €
preciso integrar outras modalidades de transporte publico de passageiros pagando uma Unica
tarifa, permitindo assim a mobilidade urbana em larga escala.

Ademais, suas contradicbes se ddo também a partir da qualidade dos servi¢os
prestados a populacdo, da racionalidade e da tarifacdo. A maioria da populacdo aracajuana e
da regido metropolitana depende desse tipo de conducdo para prover sua mobilidade no
sentido de atender suas necessidades basicas. Contudo, o sistema vive um momento
preocupante: sua frota é antiquada, mesmo com a insercdo de alguns veiculos novos — séo
carros altos, sem estrutura, sujos, com assentos desconfortaveis e alguns quebrados. O
excesso desses elementos tem gerado uma insatisfacdo imensuravel daqueles que usam o

onibus no dia a dia. As figuras 6 e 7 mostram bem as condi¢des dos veiculos em uso.
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Figura 6 — Carro com fundo parafusado Figura 7 — Carro com porta quebrada

Nota: Figura do arquivo do autor (2005). Nota: Figura do arquivo do autor (2005).

Carros™ velhos sem condices de uso, mas que continuavam operando no dia a dia do
usuario do transporte coletivo, colocando em risco a integridade fisica, a seguranca e a propria
vida dessas pessoas que utilizam o transporte publico. Na entrevista foi perguntada a opinido
do entrevistado se as condicdes estruturais dos Onibus do transporte coletivo eram boas e um
deles™ respondeu: “ndo, quando chove molha de baixo para dentro do dnibus e de cima para

dentro”. Isto ¢, o dnibus tanto molhar por baixo quanto por cima quando chove.

1.5 0 TRANSPORTE COLETIVO DE PASSAGEIROS EM CRISE

Dentre os poucos pensadores do transporte urbano, Wright (1988) é um dos que
trabalha bem essa questdo. Ele classifica e analisa ainda os meios de transportes a partir de
fatores que os determinam, como o econdmico, 0s sociais, 0s politicos, os culturais e, até
mesmo, 0s psiquicos. Faz também uma leitura histérica e critica da evolugdo dos transportes
no Brasil, assim como, do agravamento da crise do transporte urbano e de sua propagacéo.

O problema dos transportes nas grandes cidades brasileiras ndo é recente, haja vista
que “[...] a crise do transporte ¢ antiga e agravou-se a partir do momento em que Juscelino
Kubitschek implantou a industria automobilistica em grande escala no pais” (Op. Cit., 1988,

p. 50). Dessa forma, observa-se que o problema do transporte publico no Brasil € historico e

11 Carro 5012, ramal 303 esta representado pela figura 6 e o carro 5099, ramal 304 esta representado pela figura
7.
12 Entrevista aplicada em junho de 2010 aos usuarios do transporte coletivo de Aracaju e regido metropolitana.
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tem se tornado um problema crénico, uma vez que a cada dia aguca o setor e a sociedade ja
ndo suporta mais, a m& qualidade na prestacdo dos servigos, sobretudo, os altos precos
tarifarios para o uso desse servico.

Aragdo e Santos (2004) entendem que a reforma do Estado tem levado a uma série de
transformacGes em todos os setores de servicos essenciais da sociedade brasileira. Também,
ndo foi diferente com o servico de transporte publico coletivo de passageiros, o qual
atualmente tem sido castigado pela falta de investimentos para sua manutencdo, conforme
entendimento da ANTP*3. N&o se deve fazer uma anélise unilateral do ponto de vista da falta
dos investimentos no setor, uma vez que o Estado da a concessdo dos servigos publicos as
empresas privadas para exercerem uma funcdo publica. Essas também precisam investir no
setor e se adequarem a realidade vigente. Falta uma politica publica voltada para o transporte
coletivo de passageiros, de forma a baratear a tarifa deste e incentivar 0 uso macico por parte
da sociedade, de forma que seja incentivado o uso do transporte publico sobre o transporte
individual.

Essa temética também é discutida por Aragdo e Santos (2004) que associaram a crise
do transporte publico a crise das financas, a reforma do Estado e as transformacOes

tecnologicas e organizacionais ocorridas no Brasil. Eles entendem que:

No caso especifico do transporte publico, cuja significacdo para a economia
nacional no Brasil contemporaneo pode ser avaliada pelo peso das cidades
na producdo do pais, ja existe um considerdvel atraso em analisar
criticamente o seu ordenamento industrial, no sentido de vislumbrar novas
saidas para que ele possa fazer face as mudancas e, mais do que isso,
continuar a servir ao desenvolvimento econémico e social em um ambiente
alterado, impulsionando inclusive aspectos positivos das novas estruturas
produtivas que emergem nesses tempos (Op. Cit., p. 13).

Bodmer e Porto (2004) seguem a mesma linha de pensamento e, relacionam a crise a
falta de investimentos e de incapacidade de competicdo com outras opgdes de transportes
urbanos, principalmente com o individual e o informal. Entenda-se como individual o carro
particular. Enquanto que o transporte informal é entendido como o clandestino, aquele que
ndo tem permissao do poder publico para operar em favor do usuario, mas que devido a crise
econbmica, que reduz cada vez mais 0s postos de trabalho na sociedade, leva o cidaddo a ver
nessa clandestinidade de prestacdo de servico a possibilidade de se reproduzir enquanto

espécie e, posteriori, 0 sonho de conseguir formar uma cooperativa e obter licenca para

3 ANTP. Politica Nacional de Transito — PNT. (p. 6-7). Disponivel em: http://www.ante.org.br/telas/transito/cap
trans.htm Acesso em 06 de jan. 2004.
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prestar os servigos de forma legal. Diante dessa relacdo, estabelece-se um conflito pelo uso do
espaco num territério demarcado pelos interesses dos grandes empresarios das
concessionarias de énibus, dos operadores do transporte clandestino, do poder publico e da
sociedade.

Por outro lado, tem-se uma populacdo, que insatisfeita com a ma qualidade dos
servicos prestados pelo transporte publico legal, permite a produgéo e reproducéo dos servigos
clandestinos de transporte de passageiros, fato que acentua cada vez mais a crise do sistema
de transporte publico de passageiros, o qual se apresenta cada vez mais incapaz, ndo so para
combater a clandestinidade, mas também para enfrentar sua propria convulséo.

A mé qualidade nos servicos prestados pelas empresas concessionarias acarreta o
aprofundamento da crise no setor, uma vez que as pessoas que utilizam esse tipo de veiculo
almejam comprar seu carro particular, ndo so pelo status de ter o carro proprio, mas, também,
para fugir dos transtornos cada vez latentes nos transportes de massa. Segundo um
entrevistado™ as condi¢des de acomodagdo do passageiro durante a viajem & “péssima, as
vezes os bancos estdo soltos”. Como pensador do transporte publico em convulsdo, Strambi
(2004) também reforca essa tese, pois ele entende que a falta de qualidade dos servigcos
prestados no transporte pablico tem levado o cidaddo, usuario dessa modalidade de servico a
uma corrida pela compra do carro préprio como valvula de escape para fugir da utilizagdo do
onibus urbano, principalmente nos horarios de “pico”. Ele associa essa crise do transporte a
distribuicdo desigual dos custos e beneficios econémicos para o transporte urbano, no seu
entendimento o problema € distributivo. Falta, portanto, equidade nessa relagdo. Também
trilhando o itinerario dessa discussdo, Aragdo et al. (2004) nos ultimos anos, tem
desenvolvido profundos estudos sobre transporte urbano e entende que a crise pela qual o
setor atravessa, esta relacionada com a rapida motorizacdo, o alastramento do transporte
informal e as mudancas na geografia das cidades. A dindmica do espaco urbano que a todo
instante se metamorfisa, obedecendo a uma logica de sobrevivéncia imposta pelo modelo de
producdo e reproducdo do capital — localidades que antes tinha uma funcionalidade
residencial, por exemplo, transformou-se em comercial, transformando-se, muitas vezes, em
sub-centros especializados. Outras o inverso. Visualiza-se também, a partir dos constantes
congestionamentos, 0s quais provocam a abertura de ruas e avenidas, almejando facilitar o

deslocamento de mercadorias, ideias, veiculos e informacoes.

14 Entrevista concedida em junho de 2010 por um usudrio do sistema de transporte coletivo de Aracaju e regido
metropolitana.
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Essa problematica sociocultural e cadtica do transporte publico coletivo de passageiros
estd em evidéncia também em Aracaju e em sua regido metropolitana, que ndo foge a regra
dos demais centros urbanos brasileiros. A faléncia dessa modalidade de transporte é no
momento um dos maiores problemas, que o poder publico e a sociedade enfrentam. Empresas
sucateadas, outras falidas, a exemplo da Fatima, da Trans Fatima e Nossa Senhora das
Gragas™, e mais recentemente as empresas do grupo Bomfim (S&o Pedro, S&o Cristovao,
Viacdo Cidade de Aracaju — V.C.A., e Cidade Historica). Contudo, as que permanecem,
exercem um poder imensuravel sobre o setor. O Estado parece ndo ter forca diante da
logistica do sistema de transporte.

As concessiondrias atuam de forma clandestina no sistema, uma vez que 0S Servigos
prestados a sociedade obrigatoriamente devem passar pelo processo de licitagdo publica, o
gue nao ocorre nesse sistema de transporte coletivo metropolitano de Aracaju. O Poder
Publico ndo executa a licitacdo, mantém a operacionalizagdo clandestina do sistema que so
interessa aos empresarios do setor, penalizando assim a sociedade com um servigo sem
qualidade. Ademais, esses empresarios monopolizam o sistema, pois ndo entram novos
concorrentes para dinamizar 0s Servigos.

Diante de toda problematica ja elencada, percebe-se que o Estado ndo consegue gerir o
sistema a contento da sociedade ou ndo tem interesse. Resta saber a quem interessa essa
situacdo. SO aos grandes empresérios que forcam a participacdo do Poder Publico, no sentido
de garantir incentivos fiscais as suas empresas e bloquear a insercdo de novas
concessionarias? 1sso justificaria a permanéncia das atuais e o trabalho do Estado no sentido
de minimizar o impacto da crise com politicas de isencdo de alguns impostos e incentivos
fiscais para outros? Recursos que cobrados refletiriam na melhoria das condicGes financeiras
dos cofres publicos para serem revertidos em melhorias para a populacao.

O servico de transporte publico coletivo no Brasil é de competéncia municipal, de
acordo com a Constituicdo'® Brasileira de 1988, que define a competéncia do municipio na
organizacdo e prestacdo dos servigos do transporte coletivo de passageiros. No Brasil, esse
servico tem como predominéncia o modal 6nibus urbano que segundo Gomide (2006) é
responsavel por mais de 90% da demanda total do transporte coletivo. Esse servi¢o tem se
dado por meio da delegacdo a iniciativa privada, sob planejamento e gestdo de Orgaos

municipais criados especificamente para esse fim (Op. Cit. 2006).

5 Durante a pesquisa ndo conseguimos informacdes documentais na SMTT — Aracaju que datem a faléncia
dessas empresas. De quando deixaram de atuar de fato no sistema, embora tenha ocorrido no ano de 2003.

16 Art.30. Compete aos Municipios. Inciso V — organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concess&o ou
permissdo, os servicos publicos de interesse local, incluindo o de transporte coletivo que tem carater essencial.
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Contudo, observa-se que nos municipios brasileiros, a maioria das empresas
operadoras do transporte coletivo ndo passou pelo processo legal da licitacdo pablica, ou seja,
da concorréncia publica como determina a legislagdo®’ (Op. Cit. 2006). A legislacdo de
concessdo dos servigos publicos estabelece critérios que deverdo ser preenchidos por essas
concessionarias para que participem do processo e, assim, garantam um servico de qualidade
sob os critérios da lei'®. A falta de licitacdo implica, na qualidade da prestacdo dos servicos,
impactando nos precos da operagdo, que recai sobre os usuarios com tarifacdo alta; implica
também nas garantias da qualidade dos servigos prestados, pois ndo foi possivel avaliar
publicamente através de concorréncia publica quais empresas contemplavam as normas legais
impostas pela lei. Em Aracaju, as empresas de 6nibus operadoras do transporte publico
coletivo, integrantes do SIT/SIM também ndo enfrentaram concorréncia publica e atuam
através de Ordem de Servico™, ou seja, a autorizacdo para a exploracéo dos servicos ocorre
mediante uma ordem de servico emitida pelo gestor publico, contrariando os artigos 30 e 37
da Carta Magna de 1988, assim como a Lei Federal n® 8.666 de 21 de junho de 1993 (lei de
licitagOes), portanto, a prestacdo dos servigos de transporte coletivo em Aracaju (SIT/SIM)
ndo sO € inconstitucional, como também ¢ ilegal e clandestino, visto que esta a margem das
leis que garantem sua legalidade.

Os problemas do transporte publico coletivo nas cidades brasileiras vdo além dos
problemas estruturais do ponto de vista da prdpria rede urbana, mas perpassam principalmente
pelo viés politico, econdmico e social, trata-se de um problema conjuntural, no qual todos os
entes envolvidos, direto ou indiretamente, precisam se somar com a finalidade de resolver
essa crise no transporte publico. O espaco urbano precisa ser planejado e ndo se metamorfisar
de forma desordenada, o que acarretara em um curto espaco de tempo em problemas urbanos,
principalmente na questdao da mobilidade. Por isso, Carvalho e Costa (2012) entendem que “o
processo de planejamento dos transportes é parte integrante do planejamento urbano, tendo de
ser algo continuo e constantemente aperfeicoado para atender as necessidades de curto e

longo prazo” (p.83). O espaco publico por natureza ¢ conflitante, destarte a discussdo dos

17 Constituicdo Brasileira (1988). Art. 37. Inciso XXI — ressalvados os casos especificados na legislacdo, as
obras, 0s servigos, compras e alienagdes serdo contratados mediante processo de licitagdo publica que assegure
igualdade de condicdo a todos os concorrentes, com clausulas que estabelecam obrigacGes de pagamento,
mantidas as condicles efetivas da proposta, nos termos da lei, 0 qual somente permitird as exigéncias de
qualificacdo técnica econdmica indispensaveis as garantias do cumprimento das obrigacdes.

18 | ei federal de n° 8.666 de 21 de junho de 1993. Regulamenta o art. 37, inciso XXI, da Constituicio Federal,
institui normas para licitagdes e contratos da Administracdo Publica e d& outras providéncias.

¥ Informagbes prestadas por Nilton Pereira de Jesus, chefe da Diretoria de Transportes Publicos e
Coordenadoria de Programagio e Operacdo de Onibus (DTP/COPOB) em entrevista concedida para este
trabalho em 09/11/2016.



53

problemas do transporte ndo deve ficar restrito apenas as questdes técnicas, mas também
politica, levando em conta os mais diversos conflitos de interesses na explora¢do do uso do
espaco.

E consenso afirmar que a atuacio do transporte publico dentro de uma rede urbana
metropolitana, modifica radicalmente o espaco e incentiva a descentralizacdo de atividades
econdmicas e de moradias, tendo em vista que o processo de desenvolvimento de uma rede
urbana depende da dindmica de funcionamento do sistema econémico-social em nivel
espacial, ou seja, € através da localizacdo e integracdo dessas atividades econdmicas e sociais
que ocorrem sobre o espaco, que se d& o funcionamento desse sistema (Op. Cit. 2012). E o
transporte de massa, em especial o coletivo, varidvel, atuante nesse sistema e em um espago
que se altera constantemente, ndo s6 promove a mobilidade urbana, mas também imp&e
cicatrizes na paisagem urbana registradas pelo tempo.

Em Aracaju essas marcas impressas nao estdo visiveis apenas nas paisagens fixas
como prédios (terminais rodoviarios), pontos de 6nibus, ruas e avenidas, mas também na
distribuicéo espacial da frota de 6nibus do sistema urbano de transporte coletivo. Existe uma
segregacdo na distribuicdo do 6nibus. Luana Luduvice® afirma que o estado do veiculo é
critério para a sua distribuicdo na linha, onde os énibus velhos e com menos assentos sdo
colocados em vias com pouca infraestrutura, vias com caracteristicas rurais, enquanto os mais
conservados nas areas urbanas.

A imprensa cada vez mais tem chamado a atencdo da sociedade e dos 0Orgdos
responsaveis pela gestdo do sistema de transporte para os problemas do transporte coletivo de
Aracaju e de sua regido metropolitana, ndo s6 em relagdo a questdo da violéncia nos 6nibus®
(o grande numero de assaltados e até assassinatos dentro dos 6nibus), mas também em relagdo
a falta de estrutura dos terminais de dnibus na prestacdo dos servi¢os ao Usuario que paga uma
das tarifas das mais caras do pais. Em Aracaju os terminais sdo administrados pelas empresas
de 6nibus, as quais ficam responsaveis ndo sé pela arrecadacao da tarifa dos seus usuarios,
mas também por cuidar da estrutura deste. Assim, cada empresa administra no minimo um
terminal. No entanto, sdo terminais construidos pelo poder publico e entregue as empresas

concessionarias operantes no sistema urbano de transporte, mas a falta de conservacédo e zelo

2 Trajetos de muitos problemas. In: Jornal Contexto. Desorganizacdo do sistema prejudica usuarios:

transporte pablico apresenta muitas deficiéncias. Transporte. Ano 2 — n°® 7. S&o Cristévao/SE, 19 de janeiro de
2005, p. 3.

21 Aracaju teve mais de 300 assaltos a 6nibus s6 em 2015. Andar de transporte pablico em Aracaju fica cada vez
mais perigoso. Ja foram registrados 317 assaltos a 6nibus na capital e na grande Aracaju. Uma média de 3,3
assaltos por dia. Dados do Sindicato dos Trabalhadores do Transporte Rodoviario. Disponivel em:
http://senoticias.com.br/se/aracaju-tem-mais-de-300-assaltos-a-onibus-so-em-2015/ Acesso em 21//11/16.


http://senoticias.com.br/se/aracaju-tem-mais-de-300-assaltos-a-onibus-so-em-2015/
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pelo patriménio publico tem levado a um estado de depredacdo desses imoveis: sem estruturas
minimas de funcionamento, falta higiene, assentos muitas vezes quebrados e/ou sujos, além
da estrutura do proprio terminal comprometida pela ferrugem. A falta de banheiros nos
terminais, a exemplo do terminal do mercado cujo, banheiro esta interditado, é sim problema
extremo, pois leva funcionarios e usuarios a fazerem suas necessidades em espacos indevidos.
Ademais, percebem-se problemas como cal¢adas quebradas, telhado com brechas, fiag&o exposta,
falta de placas com a sinalizacdo dos dnibus e inseguranca®. A figura 8 traz imagens da mé
conservacdo do patriménio publico ao qual o usuario do transporte coletivo esta exposto
diuturnamente. O terminal de 6nibus com buracos nas canaletas pondo em risco a integridade fisica

das pessoas que passam por esse local.

Figura 8 - Buracos nas canaletas chama atencdo durante a fiscalizagao

Fonte: http://www.infonet.com.br/noticias/cidade//ler.asp?id=172117 Aceso em 24/11/16
Nota: Figura trabalhada pelo autor.

Agregado a toda essa problemaética aparecem 0s pontos de paradas sem condicdes
alguma de uso (figura 9). S&o pontos sem assentos, outros sem coberturas, outros com suas

condic@es estruturais comprometidos pela ferrugem, etc.

22 Aracajuanos reclamam da falta de banheiro nos terminais rodoviarios. No Terminal do Mercado, o banheiro
esta interditado ha pelo menos um ano e meio. Funcionarios fazem as necessidades atras dos 6nibus ou no
mangue. Disponivel em: http://gl.globo.com/se/sergipe/noticia/2013/03/aracajuanos-reclamam-da-falta-de-
banheiro-nos-terminais-rodoviarios.html Acesso em 24/11/16.


http://www.infonet.com.br/noticias/cidade/ler.asp?id=172117
http://g1.globo.com/se/sergipe/noticia/2013/03/aracajuanos-reclamam-da-falta-de-banheiro-nos-terminais-rodoviarios.html
http://g1.globo.com/se/sergipe/noticia/2013/03/aracajuanos-reclamam-da-falta-de-banheiro-nos-terminais-rodoviarios.html
http://www.infonet.com.br/sysinfonet/images/secretarias/cidade/grande-mp+buraco_040515.jpg
http://www.infonet.com.br/sysinfonet/images/secretarias/cidade/grande-mp+buraco_040515.jpg
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Figura 9 - Pontos da Rua da Frente com assentos quebrados e ferrugem

Fonte: ttps://fotografiaufs.wordpress.com/2013/03/25/pontos-de-onibus-em-pessimas-condicoes-e-uma-
realidade-em-aracaju/comment-page-1/ Acesso em 24/11/16
Nota: Figura trabalhada pelo autor.

Assim como os elementos que compdem os nés dessa rede, o 6nibus que constitui o
elemento essencial dessa conjuntura, uma vez que garante a mobilidade e o fluxo dessa rede,
apresenta-se superlotado em horarios de pico com usuarios em pé, com desconforto ndo s em
relacdo ao trajeto, no vai e vem do balanco do 6nibus, mas dos abusos de assédios sexuais que
ocorrem ali dentro. Ademais, muitas vezes sdo 6nibus sem condi¢bes de uso. A figura 10
mostra a superlotacdo no énibus pondo em risco a integridade fisica do usuario e expondo
esse aos riscos de morte, uma vez que o carro esté circulando com as portas abertas sem poder
fecha-las por conta da superlotacdo. Essas imagens se tornaram frequentes no dia a dia do
usuario do sistema de transporte coletivo urbano de Aracaju e regido metropolitana. Muitas
vezes 0 motorista também ndo consegue fechar as portas porque estas estdo quebradas e,
mesmo assim 0s carros continuam circulando. Por isso, um entrevistado® fala que seu maior
transtorno que passa no 6nibus é com o carro “lotado, maior aperto, geralmente as pessoas
vao nos degraus, imprensado pela porta, ¢ horrivel”. Essa foi uma realidade persistente até a

prefeitura interditar dnibus de frotas antigas das empresas que agregavam concessao®*,

23 Entrevista concedida em junho de 2010 por um usuério do sistema de transporte coletivo de Aracaju e regido
metropolitana.

2% SMTT retira 50 dnibus precarios de circulago em Aracaju: Empresa de nibus foi punida porque parte da frota esta
com problemas. Outros 50 énibus de duas empresas vao substituir demanda de seis linhas.
A Superintendéncia Municipal de Transporte e Transito (SMTT) retirou de circulagdo 50 Onibus das empresas S&o
Cristovao Transporte Ltda e Viacdo Cidade de Aracaju (VCA). Os veiculos estavam em péssimas condicoes de uso e
mesmo assim eram utilizados no transporte publico da capital sergipana e rea metropolitana.


https://fotografiaufs.wordpress.com/2013/03/25/pontos-de-onibus-em-pessimas-condicoes-e-uma-realidade-em-aracaju/comment-page-1/
https://fotografiaufs.wordpress.com/2013/03/25/pontos-de-onibus-em-pessimas-condicoes-e-uma-realidade-em-aracaju/comment-page-1/
http://g1.globo.com/se/sergipe/cidade/aracaju.html
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Figura 10 - Onibus superlotado no terminal do Marcos Freire Il

Fonte: http://www.infonet.com.br/noticias/cidade//ler.asp?id=146946 Acesso em 24/11/16
Nota: Figura trabalhada pelo autor.

Igor David e Mayana Macedo® classificam o transporte pablico coletivo de passageiros
de Aracaju como um dos piores do Brasil. Segundo eles sdao “onibus velhos, auséncia de
pontos e atrasos constantes irritam usuarios do sistema publico de transporte. A melhoria do
mesmo ¢ uma necessidade urgente da populacdo, que pede uma solucdo para o caso”. Agrega-
se a essa problemaética o problema da superlotacdo dos 6nibus. Ver figura 11.

Para suprir a demanda, veiculos das empresas Tropical, Progresso e Modelo Halley substituem os que foram retirados
de circulagdo. “Nos tinhamos diversas reclamagdes da qualidade desses veiculos que ndo tinham a condigdo minima
para o transporte de pessoas. S8o dnibus quebrados, com pneus carecas, bancos danificados, entre outros problemas.
Retiramos esses anos, pedido entdo para que eles reformem e deixem como frota reserva para em caso de necessidade
esses usem como frota reserva”, explica Nelson Felipe da Silva Filho, superintendente da SMTT Aracaju. Disponivel
em:http://gl.globo.com/se/sergipe/noticia/2013/03/smtt-retira-50-onibus-precarios-de-circulacao-em-
aracaju.html Acesso em 24/11/16.

% 1gor David S&4 e Mayana Macedo. Transporte Plblico Coletivo de Aracaju esta entre os piores do pas.
Publicado em 20/06/2009. Disponivel em: https://empautaufs.wordpress.com/2009/06/20/transporte-publico-
coletivo-de-aracaju-esta-entre-os-piores-do-pais/ Acesso em 17/09/16.


http://www.infonet.com.br/noticias/cidade/ler.asp?id=146946
http://g1.globo.com/se/sergipe/noticia/2013/03/smtt-retira-50-onibus-precarios-de-circulacao-em-aracaju.html
http://g1.globo.com/se/sergipe/noticia/2013/03/smtt-retira-50-onibus-precarios-de-circulacao-em-aracaju.html
https://empautaufs.wordpress.com/2009/06/20/transporte-publico-coletivo-de-aracaju-esta-entre-os-piores-do-pais/
https://empautaufs.wordpress.com/2009/06/20/transporte-publico-coletivo-de-aracaju-esta-entre-os-piores-do-pais/
http://www.infonet.com.br/sysinfonet/images/secretarias/cidade/grande-onibus_superlotado_180713.jpg

57

Figura 11 - Dia a dia de usuarios do transporte coletivo de Aracaju

Fonte: Disponivel em: https://empautaufs.wordpress.com/2009/06/20/transporte-publico-coletivo-de-aracaju-
esta-entre-os-piores-do-pais/ Acesso em 17/09/16. Por Igor David Sa e Mayana Macedo.
Nota: Figura trabalhada pelo autor.

A crise do transporte publico coletivo de passageiros ndo € um caso pontual de
Aracaju, nem tampouco de algumas cidades brasileiras, mas esse sistema passa por uma crise
ainda ndo vista na historia do transporte coletivo urbano de passageiros. A exemplo, além de
Aracaju e de sua regido metropolitana, quatro capitais entre as regioes nordeste e norte do pais
e a cidade de Feira de Santana, na Bahia serdo colocadas em tela neste paragrafo com o
objetivo de expor e, por conseguinte comparar com a crise vivida em Aracaju. Em Jodo
Pessoa®® a imprensa denuncia as péssimas condicées do transporte publico coletivo, como
onibus®’ circulando com a lateral interna perfurada. N&o obstante a esta realidade, a figura 12
manifesta as condi¢des estruturais do transporte coletivo de Aracaju na prestacao dos servicos
aos usudrios. Diante dessa realidade, na entrevista?® foi perguntado ao usuario do transporte
coletivo o que ele mudaria no sistema de transporte coletivo caso ele pudesse e sua resposta
foi: “a mudanca seria quantitativa e qualitativa, pois além de serem insuficientes para a

populacao, os 6nibus sdo mal conservados”.

% pB: Onibus circula na cidade de Jo&o Pessoa em péssimas condicdes. Um internauta enviou fotos das mas
condi¢des de um dnibus da empresa Marcos da Silva, que circula na cidade de Jodo Pessoa fazendo a linha do
bairro Cabo Branco publicado em 21 de fevereiro de  2012. Disponivel  em:;
http://www.fortalbus.com/2012/02/pb-onibus-circula-na-cidade-de-joao.html Acesso em 24/11/16.

2" Carro de ramal 032.

2% Entrevista concedida em junho de 2010 por um usuério do sistema de transporte coletivo de Aracaju e regido

metropolitana.


https://empautaufs.wordpress.com/2009/06/20/transporte-publico-coletivo-de-aracaju-esta-entre-os-piores-do-pais/
https://empautaufs.wordpress.com/2009/06/20/transporte-publico-coletivo-de-aracaju-esta-entre-os-piores-do-pais/
http://www.fortalbus.com/2012/02/pb-onibus-circula-na-cidade-de-joao.html
https://empautaufs.files.wordpress.com/2009/06/foto-1-report-compac2.jpg
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Figura 12 - Imagem interna do carro 5517 com um buraco na lateral

Nota: Figura do arquivo do autor (2005).

Em Recife®® ndo é diferente, a imprensa também denuncia 6nibus circulando com
cadeira quebrada e varias outras em péssimas condic¢des de uso colocando os usuarios desse
modal de transporte em risco constante quanto a sua integridade fisica, uma vez que a moral
ja foi completamente afetada pelas condi¢bes de uso do transporte aos quais esses estdo
expostos indiscriminadamente. Em Rio Branco®, regido norte do pafs, a situacdo é
semelhante as demais capitais e/ou grandes centros urbanos. Onibus circulam sem cadeiras
especiais e faltando plataforma para deficientes. Ndo é diferente em S&o Luiz*!, onde dnibus
circulam com cadeiras quebradas e soltas. Em Feira de Santana®?, Bahia, 6nibus trafegam com

2% Circulando com uma cadeira quebrada. Dia 10.09.2015, o 6nibus de nimero 825, da linha nGimero 324 -
Jardim S@o Paulo-Piracicaba, via San Martins, da Empresa Rodoviaria Metropolitana, estava circulando com
uma de suas cadeiras quebradas e varias outras caindo aos pedagos de tdo velhas. Os passageiros que ja pagam
uma das passagens mais caro do mundo, ficaram indignados com tdo situacdo. Disponivel em:
http://blogdofirminojunior.blogspot.com.br/2015/09/circulando-com-uma-cadeira-quebrada.html ~ Acesso em
24/11/16.

3% Onibus trafega sem cadeira especial e plataforma para deficientes. Veiculos fazem a linha Recanto dos
Buritis, em Rio Branco. ‘Teto esta caindo’, reclama presidente do bairro, Francisco Coelho. Publicado em
25/08/2015. Disponivel em: http://gl.globo.com/ac/acre/noticia/2015/08/onibus-trafegam-sem-cadeira-especial-
e-plataforma-para-deficientes.html Acesso em 24/11/16.

! Internauta registra cadeira quebrada em coletivo. Um internauta registrou, na tarde desta quinta-feira (8), a
imagem de uma cadeira quebrada dentro de um coletivo que faz linha do bairro S&o Francisco, da Empresa S&o
Benedito, na capital maranhense. Esse ndo € o primeiro flagrante de descaso registrado na capital maranhense.
Publicado em 08/01/2015. Disponivel em: http://imirante.com/sao-luis/noticias/2015/01/08/internauta-registra-
cadeira-quebrada-em-coletivo.shtml Acesso em 24/11/16.

%2 Onibus com cadeiras soltas expdem passageiros a riscos. Usuérios dos dnibus que circulam para o bairro
Jodo Paulo denunciam o estado de conservagédo do veiculo que tem cadeiras soltas e quebradas na parte interna,
expondo 0s passageiros ao risco de machucados por conta dos ferros. Situagdo semelhante no énibus que circula
para o bairro Pedra Ferrada. O veiculo apresenta o assoalho deteriorado e sujo. Internautas denunciaram que na
manhd desta sexta-feira (13) esperaram desde 5h pelo dnibus da linha do Feira VII que, em uma hora, ainda ndo
havia chegado. Publicado em 13/03/2015. Disponivel em:
http://www.acordacidade.com.br/noticias/139309/onibus-com-cadeiras-soltas-expoem-passageiros-a-riscos.html

Acesso em 24/11/16.


http://blogdofirminojunior.blogspot.com.br/2015/09/circulando-com-uma-cadeira-quebrada.html
http://g1.globo.com/ac/acre/noticia/2015/08/onibus-trafegam-sem-cadeira-especial-e-plataforma-para-deficientes.html
http://g1.globo.com/ac/acre/noticia/2015/08/onibus-trafegam-sem-cadeira-especial-e-plataforma-para-deficientes.html
http://imirante.com/sao-luis/noticias/2015/01/08/internauta-registra-cadeira-quebrada-em-coletivo.shtml
http://imirante.com/sao-luis/noticias/2015/01/08/internauta-registra-cadeira-quebrada-em-coletivo.shtml
http://www.acordacidade.com.br/noticias/139309/onibus-com-cadeiras-soltas-expoem-passageiros-a-riscos.html
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cadeiras soltas. Observa-se assim, que a crise ndo é local, muito menos regional, mas
nacional. Os problemas estruturais que as empresas e 0 sistema enfrentam sdo semelhantes,
independentemente da regido ou cidade.

No anexo deste trabalho estdo expostas imagens que melhor caracterizam as
informac0es relacionadas as cidades em tela; que melhor expdem a crise estrutural do sistema,
embora essa ndo seja apenas de estrutura, mas econdmica, sobretudo, ou seja, trata-se de uma
crise conjuntural.

A pesquisa de amostragem realizada com 0s usuarios do sistema de transporte publico
coletivo de Aracaju e regido metropolitana, no universo de cem questionarios aplicados,
demostrou o grau de insatisfacdo do usuario com o transporte coletivo da regido. O
desconforto no transporte publico é visivel com carros superlotados com pessoas em pé.
Assim, das pessoas questionadas quanto aos transtornos que esse tipo de transporte lhes
causava, 67,56% responderam que 0 maior transtorno € a superlotagdo no 6nibus. E evidente
que esse ndao é o Unico problema enfrentado pelo usuario do transporte coletivo, mas entre
tantos outros problemas, esse foi 0 que mais se destacou na pesquisa. Outro ponto abordado
foi a questdo das condigdes de uso do transporte na execucdo da prestacdo dos servigos
publicos oferecido a sociedade, o que levou a um universo de 10,81% dos usuarios do
transporte responder que as concessionarias prestam um servi¢o de péssima qualidade, uma
vez que os Onibus ndo oferecem condicdo de uso. Alem de todos esses transtornos a
populacdo se encontra diante de um sistema que apresenta altas tarifas, atraso no
cumprimento do horério dos dnibus e falta de humanizagdo no transporte®. Falta também
preparo dos profissionais dessas empresas para lidar com os passageiros, de acordo com
8,10% dos pesquisados.

O cumprimento dos horérios foi outro ponto que muito incomodou 0s passageiros,
principalmente o tempo de espera no ponto de 6nibus. Embora tenha a fiscalizacdo da SMTT,
isso ndo garante o cumprimento dos horarios dos itinerarios. Essa demora ndo se restringe
apenas aos pontos de paradas nas ruas, mas também para os usuarios que estdo dentro dos
terminais de dnibus aguardando o veiculo para chegar ao destino desejado, sendo reclamado
por 13,52% das pessoas que dependem dessa modalidade de transporte coletivo. Reclamaram
uma média de 10 a 15 minutos de espera. Ainda em relacdo ao tempo de espera, 21,62%

% Luana Luduvice. Trajeto de muitos problemas. In: Jornal Contexto. Desorganizacdo do sistema prejudica
usudrios: transporte publico apresenta muitas deficiéncias. Transporte. Ano 2 — n°® 7. Sdo Cristdvdo — SE, 19 de
janeiro de 2005, p.3.
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disseram que esperam entre 30 a 40min. Enquanto que 28,37% classificaram essa situacdo
como sendo constrangedora para quem depende do transporte coletivo. No entendimento da
maioria dos pesquisados, 94,60% o numero de veiculos € insuficiente para atender a demanda
de passageiros que usam o transporte coletivo. Ao serem perguntados sobre o que eles
mudariam no transporte coletivo, 44,60% do pesquisados respondem que aumentariam a frota
de 6nibus, pois a populagdo sofre, além dos outros problemas ja elencados, com a falta de
onibus e, com o longo tempo de espera nas ruas, avenidas e terminais para chegarem ao seu
local de destino. Para, 27,02% o problema esta na mé qualidade da prestacdo dos servigos a
comunidade com carros em precario estado de conservacdo, ma atendimento na relacdo de
consumo. De acordo com os usuarios pesquisados, 4,05% deles disseram que além dos
proprietarios dos meios de servigos oferecerem onibus velhos, contratam profissionais que
ndo se relacionam com harmonia com os usuarios. Portanto, a relacdo, passageiros versos
trabalhadores rodoviarios e empresarios do transporte coletivo se d& de forma conflitante em
relacdo aos interesses envolvidos. Ver imagem abaixo das péssimas condi¢cGes que um dos
onibus do sistema se encontra (figura 13).

Figura 13 - Onibus com precario estado de conservacio, degraus enferrujados e empenado

Fonte: http:/lwww.fortaltﬁ.fc&r;/:io2/10 se—usridenunca—condicoes—de.html Acesso em 24/11/16.
Nota: Figura trabalhada pelo autor.

Diante disso, 59,46% dos passageiros entrevistados ndo estdo satisfeitos com as
condicBes estruturais dos veiculos operantes nesse sistema. As condi¢des de acomodacdo do
transporte durante as viagens também ndo sdo as melhores, reprovada por 79,73% dos
pesquisados. O dnibus urbano fabricado para o transporte coletivo de passageiros é pensado e
construido com uma estrutura que valoriza a viagem em pé (ver figura 14), onde a

preocupacdo do empresariado € transportar o maior numero possivel de pessoas,


http://www.fortalbus.com/2012/10/se-usuaria-denuncia-condicoes-de.html
http://www.infonet.com.br/sysinfonet/images/secretarias/cidade/grande-onibus_ferrugem-101012.jpg
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desobedecendo, inclusive, a orientacdo do fabricante quanto ao nimero de passageiros que

devem ir em pé nesse veiculo.

Figura 14 - Onibus Padron com estrutura que valoriza o transporte de passageiro em pé

LS ] L £ L g S0
| g E jﬂi "

T S T

@P4F%{Br
el e s wonal S MG Sl
[ — j 4

A
O ONIBUS PADRON

Fonte: SETURB/SMTU, 1985.
Nota: Figura trabalhada pelo autor.

Observa-se uma reprovagdo em todos os itens abordados na pesquisa, uns por maioria
quase que absoluta outros com menor expressao, porém com reprovacdo expressa pela
comunidade usuaria do transporte coletivo. Sdo problemas antigos apontados pela imprensa e
referendados pelo povo através da pesquisa.

Atualmente as empresas comecaram a substituir alguns veiculos da frota por carros
NoVos e outros por seminovos, entretanto nem todos os Onibus que aparentam ser novos 0 Séo,
a exemplo de 6nibus das empresas do Grupo Progresso como ja foi abordado com veiculos
seminovos adquirido de outra empresa concessionaria do transporte coletivo falida no Sul do
pais (hoje esses dnibus atuam no sistema integrado de Aracaju com a empresa Auto Viacao
Paraiso, pertencente ao grupo empresarial mencionado), além de seus Onibus usados que
operavam no estado de Alagoas (através da empresa Tropical que atua também em Aracaju) e
que apods perder a licenca para continuar atuando no sistema de Maceio vem para Aracaju e
sdo pintados operando como se fossem novos, na tentativa de enganar o usuério do sistema.

A crise do sistema capitalista que remete a década de 1970 e rebate o desemprego,
acarreta na década de 1990, sobretudo, na criacdo de novos tipos de transportes,
principalmente o clandestino. O transporte clandestino de passageiros é, portanto, reflexo da
crise estrutural do desemprego, porém ele também € uma das causas da crise dos transportes

de passageiros de massa. Além do transporte clandestino surgem outras modalidades que néo
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apareciam no cendrio nacional até o momento da crise. A partir da segunda metade dos anos
90 do século XX, surgem as cooperativas do transporte coletivo (as vans). Sdo transportes
clandestinos que se organizam sob a forma de cooperativas para ganhar notoriedade e,
sobretudo, forca politica e, assim, ser regulamentado pelo poder publico e passar a operar no
sistema de transporte publico coletivo de passageiros de forma legalizada.

A chegada do transporte clandestino e de outras modalidades aparece como
rebatimento da crise do desemprego estrutural e causa a crise dos transportes. Outro elemento
da crise estrutural do capital € a financeirizacdo da economia que traz como rebatimento uma
politica de valorizacdo do capital financeiro que encontra respostas no setor de transportes. Os
governos tomam como estratégias para melhorar os efeitos da crise do desemprego, alavancar
o setor de transportes, financiando a industria automobilistica para manter o emprego no setor
de producdo de carro, assim como nas industrias de base, nas industrias de servigos dessas
industrias automobilisticas e financia a compra do transporte particular que vai impactar no
problema do transporte urbano, implicando assim, na dificuldade de mobilidade urbana e
precarizacdo do transporte publico. Portanto, essa € uma estratégia para manter 0 emprego
com essa crise estrutural do desemprego que é reflexo da crise estrutural do capital e ao

mesmo tempo garantir a lucratividade do mercado financeiro.
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CAPITULO 2

IMPLANTACAO DO SISTEMA INTEGRADO DE TRANSORTE PUBLICO
COLETIVO DE ARACAJU E REGIAO METROPOLITANA E SUAS
CONTRADICOES

21 O CRESCIMENTO DO ESPACO URBANO DA GRANDE ARACAJU E A
SEGURIDADE DO TRANSPORTE PUBLICO

No final da década de 1960, Sergipe tinha uma economia alicercada no setor primario
com culturas de subsisténcia de baixo nivel tecnoldgico e outras voltadas a atender ao
mercado interno urbano e ao mercado de exportagdo, apresentando, portanto, certo
incremento tecnoldgico no campo, a exemplo da citricultura (IBGE, 1981). A partir desta
década com a politica nacional de descentralizacdo da industria nacional Sergipe comegou a
imprimir uma nova roupagem na configuragcdo do seu espago rurbano. Assim, no final da
década de 1960 comecava a exploragdo dos recursos minerais do territorio sergipano.
Minerais importantissimos ndo s6, no desenvolvimento da cadeia econémica e social do
estado, mas também do pais. A partir dai foram instaladas as infraestruturas para a exploracéo
desses minerais, a exemplo da Petrobras, a unidades de producdo de ambnia e ureia,
fertilizantes utilizados na industria agricola brasileira e mundial (IBGE, 1981). Embora
Sergipe tivesse grande notoriedade econdmica no setor primario, o terciario era quem mais se

destacava na economia, sobrepondo inclusive a industria, assim, observamos que:

A participagdo relativa crescente do setor urbano na economia estadual é
devida, principalmente, ao setor de Servi¢os, que participa com mais da
metade do Produto, enquanto o setor Industrial, considerado o setor
dinamizador da economia, ndo chega a 10% na formacgdo do Produto. A
lideranga do setor Servicos decorre, principalmente, das demandas
resultantes da prospeccdo e exploracdo dos recursos minerais (em particular
0 petréleo) na década de 70 (Op. Cit., p XII).

Portanto, € a partir desse incremtento econémico porgue passa o estado de Sergipe nas
Gltimas décadas de referéncias, que possibilita de forma célere, uma nova configuracao
territorial e espacial ndo s6 de Sergipe, mas principalmente de sua maior e mais importante
cidade, a capital do estado, que com isso, passa a receber pessoas de toda parte do pais para

trabalhar nesses novos postos de trabalho. Com isso, a cidade precisa se adequar a uma nova
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realidade que lhe fora imposta pelo sistema econémico de producdo/consumo. A cidade
precisa ndo sO receber essas pessoas, mas tambem oferecer servicos, produzir e consumir
espacos, criando uma infraestrutura capaz de atender a demanda espaco temporal.

Diante desse fendbmeno, ainda na décadade 1980, o governo do estado de Sergipe
encomendou um estudo sobre o Aglomerado Urbano de Aracaju, compreendido pelos
municipios de Aracaju, Barra dos Coqueiros, Laranjeiras, Maruim, Nossa senhora do Socorro,
Santo Amaro das Brotas e Sao Cristovdo, perfazendo, portanto, uma area de 1. 364 Km2 com
uma populacdo de 371.820 habitante, o que representava 32,5% da populacdo estadual, em
apenas 6,2% da area do estado. Contudo, Aracaju concentrava maior parte dessa populacéo,
78,9%, consequentemente, maior densidade demografica, 1.666 hab/km? ( LERNER, 1983).
De acordo com o autor ocorre um acentuado fendmeno migratorio. Os estudos identificam
uma populacéo residente composta por 42,7% de migrantes, sendo que destes, 51,4% residem
no aglomerado urbano ha mais de 10 anos ( Op. Cit., 1983). Esse incremento populacional
por municipios do Aglomerado Urbano de Aracaju identificado nas trés Gltimas décadas, é

melhor observado na tabela 2, como resultado do desenvolvimento econdmico do estado.

Tabela 2 - Distribuicdo populacional do aglomerado de Aracaju

Municipio Superficie Populacgéo Densidade hab/km?
(km?) 9% 1960 % 1970 % 1980 9% 1960 1970 1980
Avracaju 176 12,9 115.713 66,2 183.670 75,2 293.285 78,9 657 1.043 1.666
Barra dos Coqueiros 86 6,3 4577 26 5.568 23 7966 2,1 53 65 83
Laranjeiras 161 11,8 12330 7 10.627 4,3 13280 36 76 66 32
Maruim 88 6,4 8178 4,7 9.223 38 11398 31 93 105 129
Nossa Senhora do
Socorro 156 115 7.800 45 9.346 38 13733 3,7 50 60 88
Santo Amaro das
Brotas 227 16,6 6.011 34 5.415 22 7961 21 16 24 35
Sdo Cristovao 470 345 20.332 11,6  20.409 8,4 24197 65 43 43 51
TOTAL 1.364 100 174.941 100 244.268 100 371.820 100 128 164 273

Fonte: (LERNER, 1983). Dados do IBGE (Censos de 1960, 1970 e 1980)
Nota: Dados trabalhados pelo autor.

O estudo perpassava ndo so pelos aspectos econémicos e sociais, mas também pelos
aspectos fisicos dos municipios envolvidos. Assim, trabalhou a questdo locacional do
aglomerado, ou seja, as dimensdes territoriais, as caracteristicas gerais, 0S apectos
demogréaficos, emprego e renda, aspectos econémicos e 0 processo de ocupacdo urbana. O
estudo, além de identificar as dificuldades que limitam ou atrofiam o desenvolvimento para a

regido, apresentam uma proposta de estrutura urbana com planejamento para cada municipio
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do aglomerado. E evidente que a analise que prende o pesquisador neste trabalho compreende
apenas 0s quatro municipios formadores da regido metropolitana de Aracaju, isto €, Aracaju,
Barra dos Coqueiros, Nossa Senhora do Socorro e Sdo Cristovao. Ademais, o estudo tinha
como objetivo principal analisar o sisema viario existente e propor um sistema que atendesse
as necessidades vigentes para 0 momento superando sobretudo, as limitacdes do atual. Assim,
analisou-se o sistema de transporte coletivo da regido, e se prop6s um sistema integrado de
transporte coletivo urbano e, posteriori, sua implantacéo definitiva.

Aracaju, a cidade mais importante do estado, por ser a capital do mesmo, também era
0 maior polo de atracdo do Aglomerado, a mais importante da hieraquia urbana do estado
como ainda é. Nessa época, anos 80 do século XX, Aracaju ja extrapolava seus limites
municipais iniciando assim, um processo de cornubagao com 0s municipios de S&o Crsitdvéo,
Nossa Senhora do Socorro e Barra dos Coqueiros. Crescia principalmente em direcdo da
praia, regido sul e para oeste rumo a BR 101. Ja na direcdo norte enfrentava maiores
dificuldades de expanséo por conta da topografia acidentada e dos limites com o rio do Sal,
mas com a construcdo da ponte sobre o rio do sal rumo ao municipio de Nossa Senhora do
Socorro, a construcdo de um complexo habitacional no mesmo municipio e de um complexo
industrial ai também implantado guiou a marcha populacional nesta dire¢do ( Op. Cit., 1983).

O autor, mostra que a escala urbana ocorrera ao longo de eixos definidos pelas antigas
estradas, que tiveram sua utilizacdo reduzida apds a implantagdo das rodovias e, assim
mantiveram suas escalas. Aracaju mantém ligacdo, incial, com Sdo Crsitévao a partir da
rodovia Jodo Bebe Agua, esta que foi grande responséavel pelo processo de crescimento e de
cornubacdo entre os dois muncicipios. Quanto a ligacdo com a Barra dos Coqueiros, esta se
dava diretamete pela via fluvial, através de imbarcacgdes de pasageiros que se deslocavam para
trabalhar na capital e/ou vender no mercado, separados fisicamente pelo rio Sergipe (feita a
ligacdo direta somente em 24 de setembro de 2006, com a inauguracdo da ponte Construtor
Jodo Alves, que liga fisicamente os municipios de Aracaju e Barra dos Coqueiros). Por via
terrestre s6 era possivel pelos municipios do Aglomerado, Nossa Senhora do Socorro e
Laranjeiras ( fazendo uso das BR’s 235 ¢ 101) e, em seguinda por Maruim e Santo Amaro das
Brotas.

Seguindo o itinerario do crescimento populacional da regido metropolitana de Aracaju,
observa-se que essa area que comeca a ganhar uma grande pressdo populacional, precisa de
uma estrutura urbana que oriente seu crescimento populacional de modo que integre sistema

Viério, uso do solo, transporte coletico e recreagao.
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A populagdo das cidades da regido metropolitana era atenendida pelo sistema de
transporte coletico, cujo modal era o dnibus, principal meio de transporte regional, excecéo
apenas entre Aracaju e Barra dos Coqueiros feito através do transporte hidorviario.

Na consolidad¢cdo da estrutura regional, o transporte coletivo desempenhou um
relevante papel, com o adensamento em termos de habitagcdo e de seus servicos, 0s quais se
deram ao longo dos exios de crescimento que foram também os itinerarios preferenciais do
transporte coletivo, atuando incilamente como indutor do processo de ocupacdo e,
posteriormente, consolidado com a demanda cativa decorrente da concentracdo linear da
populacéo, estimulada pelo uso do solo (Op. Cit., 1983).

Com o advento do modo capitalista de producdo e o modelo de consumo inserido na
sociedade moderna proporciona uma revolugdo ndo s6 no do ponto de vista do modo de
produzir mercadorias, mas também do modo de produzir e consumir espacos, de consumir e
produzir culturas. A insercdo do modelo fabril de produzir estabeleceu uma dinamicidade na
organizacdo social e espacial das cidades, promovendo a reproducdo do espago geografico,
criando espagos acessiveis e inacessiveis aos mais diversos estratos sociais de uma
comunidade. A modernizacdo dos meios de producao se torna um grande fator que promove o
crescimento do espaco urbano das grandes e médias cidades.

A modernizagdo do campo, no Brasil, foi um grande indutor dos inchagos urbanos, de
expulsdo do homem do campo que por ndo se inserir nessa nova realidade campesina, migra
para os médios e grandes centros urbanos em busca de sobreviver e, também, por falta de
qualificacdo, ficando as margens da sociedade, criando assim, os grandes bolsdes de pobrezas
nas periferias urbanas. No estado de Sergipe ndo foi diferente e para melhor compreender essa
relagdo, Franga (1999) mostra que o répido crescimento urbano da cidade de Aracaju se da
decorrente de um processo de esvaziamento do campo sergipano, entre os anos de 1980 a
1991, sobretudo por causa da pecuarizacdo, da concentracdo da terra e, em determinada areas,
da modernizagdo da agricultura.

Assim Aracaju passou a ser o principal centro de atracdo populacional, tanto para o
povo que migrava do campo, como também para 0s que migravam das cidades interioranas.
Utilizando dados censitarios a autora conclui que os municipios de Aracaju, Sdo Cristovéo e
Nossa Senhora do Socorro reduziram drasticamente sua populacéo rural, num processo de
urbanizacdo sem precedentes. Deste modo, Aracaju, ndo fugia a regra em relacdo as demais
cidades brasileiras em seu processo de urbanizacdo e tendéncias a metropolizacdo. Cidade

mais importante na hierarquia urbana sergipana, Aracaju comeca a avancar sobre suas cidades
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limitrofes conforme nos mostra a autora que, “a cidade de Aracaju avanca na dire¢do dos
municipios vizinhos, sobretudo, Nossa Senhora do Socorro, Sdo Cristdvdo e Barra dos
Coqueiros, exigindo assim, uma nova compreensdo do conjunto urbano” (p. 64).

O desenvolvimento técnico cientifico financiado pelo capital em busca de criar
estratégias para sua reproducdo e acumulacdo estimulou o desenvolvimento industrial do
territorio. A implantacdo da industria no territério provocou uma serie de mudancas na
estrutura das cidades, ndo s6 do ponto de vista social, econdmico e cultural, mas também na
organizacdo do espaco a partir da reorganizacédo da rede urbana, uma rede formada e orientada
pelo capital, através do trabalho, da divisdo territorial do trabalho, que determina a
dinamicidade dessa rede.

A mobilidade das pessoas depende da organizacdo territorial do trabalho, a qual
determina maior ou menor fluxo na rede. Por outro lado, o Estado funciona como garantidor
da implementacdo dessa infraestrutura e leis que tragam seguranca ndo so para o trabalhador,
mas, sobretudo, para o empregador. Diante dessa nova organizacdo socioespacial vao
surgindo as novas aglomeracdes, as quais vao cada vez mais se incorporando aos grandes
centros urbanos aumentando a densidade da rede, a qual é determinada pelas estratégias do
capital, cujo objetivo é sua reproducéo, o que mostra que a rede nédo se limita a fluxos e fixos,
mas, sobretudo, as estratégias desse capital.

O Estado tem um papel fundamental nesse processo de urbanizagédo, a exemplo dos
programas de desenvolvimento criados pelo Governo Federal que foram chaves no processo
de urbanizacdo das cidades de pequeno e médio porte, assim como das regifes
metropolitanas, a exemplo de Aracaju e circunvizinhangas. Ainda no itineréario da discussdo,
observa-se que os Planos Nacionais de Desenvolvimento que preconizaram industrializagéo,
criando distritos e centros industriais, contribuiram decisivamente para a formacdo de
aglomeracGes urbanas, algumas delas centradas em metrépoles (Op. Cit., 1999). Observa-se
que na década de 1980, um dos carros-chefe da politica brasileira frente ao nordeste foi sua
industrializacdo, necessitando, portanto, de um programa de investimento, principalmente nas
areas urbanas, garantindo, assim, as condigdes indispensaveis para a sua implantacdo e
desenvolvimento (Op. Cit., 1999).

A autora ainda relata que os sergipanos que antes migravam para outras regides do
pais, para outros estados, agora se sentem atraidos a retornarem para sua terra e para perto de
seus familiares. Aracaju se tornou ndo s6 um polo de atracdo para seu povo, mas também para

pessoas dos estados vizinhos, além de estados do sudeste brasileiro, a exemplo de MG e SP.
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Ainda de acordo com a autora, as consequéncias da politica nacional de industrializacdo fez
com que o governo de Sergipe projetasse, nos fins da década de setenta e inicio de oitenta do
século XX, a implantacdo de atividades industriais, todas ligadas as exploracGes dos recursos
minerais disponiveis no subsolo, assim como em outros ramos da economia. Entdo, essas
politicas publicas voltadas para a industrializacdo conduziram o processo de urbanizacéo,
rebatendo diretamente no uso e ocupacdo do solo da regido da Grande Aracaju, contribuindo
assim, para o processo de metropoliza¢do em curso (Op. Cit., 1999).

Mas ao mesmo instante que o fendmeno da ocupacao e uso do solo se dava na Grande
Aracaju, 0 préprio municipio de Aracaju tambeém enfrentava esse processo, ndo sendo
diferente da légica capitalista de producéo e reproducdo dos demais centros urbanos. Com
isso, Santos (2005) mostra que esta na esséncia da organizacao da cidade capitalista produzir
e reproduzir desigualdades, segregacéo e exclusao, intrinseco a logica e dindmica do capital.

Assim, a cidade ndo se (re)produz apenas pelos agentes tradicionais: promotores
imobiliarios, Estado, proprietarios dos meios de producdo e pelos proprietarios fundiarios,
mas também pelos grupos sociais excluidos, isto &, pelos desiguais. E é a resisténcia desses
desiguais que se negam a desaparecer, ou seja, resistem para sobreviver e, é atravées desta luta
que constroem, assumem e incorporam funcdes dos j4 citados agentes produtores do espago. E
através da pressdo e da luta que o poder publico se sente obrigado a atuar no espaco, dotando-
0 de uma infraestrutura minima capaz de garantir a reproducdo espacial destes grupos
excluidos. De igual maneira foi a luta do povo residente no entorno do bairro Industrial,
formando entéo o bairro Coqueiral, cuja ocupacéo se inicia em meados de 1990 com familias
pobres vindas tanto do campo quanto de cidades mais pobres do estado, em busca de
melhores condi¢des de vida na grande cidade, incorporando no processo de expansdo da
cidade de Aracaju.

Em 1970, a autora mostra que foram construidas mais de 787 unidades residenciais

pelo BNH* (conjuntos Lourival Batista e Luzia), muitas delas destinadas aos funcionarios da

% Banco Nacional de Habitacdo. O BNH foi um grande 6rgéo criado, em 1964, pelo regime militar com o
objetivo de dinamizar a economia e garantir o apoio politico da massa desabrigada. Foi o Unico 6rgédo
responsavel por uma politica nacional da habitacdo. Estima-se que o BNH foi responsavel, até o periodo da sua
extincdo (1986) por 25% das unidades habitacionais construidas no pais. MEDEIROS, Sara Raquel Fernandes
Queiroz de. BNH: outras perspectivas. Fonte:
http://www.cchla.ufrn.br/cnpp/pgs/anais/Artigos%20REVISADOS/BNH,%20outra%20pespectiva.pdf ~ Acesso
em 04/09/16.


http://www.cchla.ufrn.br/cnpp/pgs/anais/Artigos%20REVISADOS/BNH,%20outra%20pespectiva.pdf

69

Petrobras. A autora mostra que nessa época diminuem as migracdes inter-regionais no pais, e

acentuam-se as intra-regionais. Assim,

No final da década de 70, a expansdo urbana da cidade de Aracaju da-se
fundamentalmente, de cinco formas: pela ocupagdo gradativa dos vazios
urbanos; a abertura de novas avenidas; pela expansdo da zona sul, em
direcdo ao povoado Mosgueiro; pela expansdo da zona oeste, em direcdo a
BR 101; pela densificacdo da zona central (Op. Cit., 2005, p 277).

Contudo, & populacdo de baixa renda restava apenas a zona norte, regido esta com uma
morfologia acidentada em relacdo as anteriormente citadas, assim como 0S municipios
circunvizinhos que compdem a Grande Aracaju que se destinavam aos bolsdes de grandes
(complexos) conjuntos habitacionais para populacdes de baixa renda, ou seja, o préprio estado
promovia uma politica de segregacao residencial (Op. Cit., 2005). Mas por tras disto, observa-
se também a politica de segregacdo socioespacial. O Brasil teve sua urbanizacdo iniciada com
a industrializacdo tardia se dando a partir dos anos 30 do século XX, porém acelerada a partir
da década de 1970 (SANTOS et. al., 2006). Assim os autores afirmam que:

Nesse periodo, ocorreu grande mobilidade espacial da populagdo oriunda do
campo. A cidade exercia um fascinio aos moradores, que viam na cidade
uma possibilidade de trabalho. Por outro lado, essa urbanizagdo acelerada
trouxe uma série de problemas urbanos de natureza infra-estrutural. Entre
eles destaca-se 0 esgotamento sanitario, a moradia, o0 transporte, e de forma
mais restrita o uso do solo e os impactos ambientais, transformando as areas
urbanas indspitas e desorganizadas, sedimentando uma nova realidade: a
pobreza urbana (Op. Cit., p.227).

Diante da demanda populacional e da pressdo espacial por qual passou Aracaju
durante todo esse processo, tornou-se necessario também repensar o seu transporte publico de
passageiros de modo a atender de forma significativa essa nova realidade temporal. O inchaco
urbano traz consigo uma série de problemas, uma vez que 0s Servigos nem sempre conseguem
atender a demanda dessa populacdo. Destarte ndo seria diferente com relagdo a mobilidade
urbana do povo que habitava Aracaju, mas também de sua regido metropolitana. Entdo em
1986, Aracaju comecou a pensar uma nova modalidade de transporte publico coletivo de
passageiros inspirado no modelo curitibano implantado na década de 1970 (SANTOS, 2010).

Portanto, ainda em 1986, Aracaju implantou o Sistema Integrado de Transporte
Coletivo de Passageiros — SIT — cujo objetivo era desenvolver a cidade permitindo o acesso
das pessoas aos mais variados lugares do aglomerado urbano, assim como produzir e

reproduzir espaco a partir do uso do transporte estabelecido pela propria dindmica do processo
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de implantacdo deste, com pontos de paradas de 6nibus, terminais com ou sem integracao,
assim como pela rede de transporte que ligava os diversos pontos da malha urbana, instituindo
ai a integracdo urbana mediante o uso do transporte. Para, além disso, barateou o uso desse
transporte para que este influenciasse uma maior acessibilidade dentro do perimetro urbano de
Aracaju, provocando maior mobilidade da populacdo, induzindo ao uso do solo urbano.
Segundo o autor as perspectivas foram atingidas com a concentracdo linear da populacéo as
margens das principais vias de trafego, como foi o caso das avenidas Maranhdo, Rio Branco,

Desembargador Maynard, dentre outras, ao logo dos anos de implantagdo do sistema.

22 O ARRANJO DO TRASNORTE PUBLICO COLETIVO NA REGIAO
MENTROPOLITANA DE ARACAJU: EMPRESAS E CONDICIONANTES HISTORICOS
ESPACIAIS

Ainda na década de 1980, Aracaju era a Unica cidade do aglomerado urbano que
detinha um sistema de transporte coletivo urbano cujo modal era o Onibus. Esse sistema foi
estudado e avaliado pelo GEIPOT*, tendo como objetivo a implantacéo de alteracdes na rede
decorrente da evolucdo da regido e, consequentemente, as demandas intrinsecas aos
fenbmenos econdmicos e sociais decorrentes nas ultimas trés décadas. Os estudos concluem
com a necessidade de evolugdo da rede de transporte coletivo, a qual deveria sair de um
sistema convencional para um sistema integrado de transporte coletivo, oferecendo aos
usuarios outras vantagens que o atual sistema ndo oferecia (LERNER, 1983). Ainda segundo
0 autor, nessa época, as outras cidades eram servidas por linhas semi-urbanas ou
intermunicipais, e tinham como terminal a estacdo rodoviaria de Aracaju (Estacdo Rodoviéria
Luz Garcia), conhecida popularmente como Rodoviaria Velha.

Apols os estudos, inferiu-se que iria implantar o sistema integrado de transporte
coletivo em Aracaju, assim, atendendo a consolidacdo da estrutura regional o terminal destas
linhas, em Aracaju, continuaria sendo a antiga estacdo rodoviaria Luiz Garcia, devidamente
adequada para esta finalidade. Com o tempo, algumas linhas regionais, isto é, da regido
metropolitana, passaram a fazer parte do sistema integrado de transporte coletivo de Aracaju,
com linhas alimentadoras, ou seja, ligando um bairro da cidade metropolitana a um unico
terminal de integracdo na capital do estado. Esse modelo de sistema tinha como objetivo,

além do processo de producdo e reproducdo espacial de Aracaju, atuando como indutor no

% Empresa Brasileira de Planejamento dos Transportes.
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processo de ocupacdo espacial ocorrendo de forma linear a concentracdo populacional,
estimulada pelo uso do solo, oferecer também vantagens aos usuarios, como maior leque de
opcdes de deslocamentos, pagamentos de tarifas Unicas (desde que ndo descessem fora dos
terminais de integracdes), tarifas mais acessiveis a populacéo de baixa renda (Op. Cit., 1983).

Em 1983, Aracaju apresentava as seguintes caracteristicas estruturais do seu sistema
de transporte publico coletivo urbano: o sistema era operado por duas empresas de 6nibus,
através do regime juridico de concessdo, dividindo regionalmente a cidade através de suas
operacgdes, ou seja, cada uma delas tinha regides definidas de atuacdes. Seus limites fisicos e
geogréaficos se davam através da linha férrea. Ao norte da cidade atuava a Empresa Nossa
Senhora de Fatima e ao sul a empresa MENCIL — Menezes & Cia. Ltda. (Bomfim Urbana).
Nessa época existiam 37 linhas de 6nibus que operavam regularmente e uma especial que
operava apenas nos domingos e feriados, possibilitando a populacdo a um dia de lazer com
destino a praia de Atalaia (tabela 03). Nesse modelo de sistema todas as linhas eram radiais,
ou seja, 0s bairros eram ligados ao terminal da &rea central da cidade com ou sem integracdo
(nessa época ndo havia integracdo) em terminais durante o itinerario. Para melhor
compreender a distribuicao espacial do modelado sistémico do transporte publico coletivo por
onibus que Aracaju apresentava antes da implantacdo do SIT (Sistema Integrado de
Transporte) basta observar a tabela abaixo com os itinerarios que formavam o emaranhado
urbano na composicdo de uma rede de transporte de passageiros, possibilitando desta forma a

mobilidade dessas pessoas no dia a dia da cidade.



Tabela 3 - Linhas do transporte coletivo do aglomerado urbano, 1983

N° de Extensdo N°. Passageiros Frequéncia Veloc.Média
Linhas veiculos dalinha P/Viagem — Média (min.) Operagéo
(km) Normal Pico (km/h)
01 Distrito Industrial* 6 14,3 66 129 9 17
02 Lourival Batista* 7 111 72 124 10 13

03/05 T. Rodoviario/Desembargador

Maynard*/** lab 12,5 62 146 19 19
04 DER/D.Pedro I* 5 10,7 76 110 13 13
06 Olimpio Campos** 5 22,5 43 112 16 25
07 Conjunto Santa Tereza** 6 23 37 93 20 19
08 Distrito Industrial/Via Contorno** 2 19,7 61 133 30 21
09 DIA/Saneamento/DETRAN** 3 26,7 66 134 26 25
10 C. Inécio Barbosa/H. Fontes** 2 17,7 42 69 60 19
11 C. Sol Nascente/ Av. Augusto Franco** 2 16,5 38 82 30 18
12 Conjunto Costa e Silva** 4 14,6 67 93 12 18
13 Conjunto Motorista/Suissa** 2 16 61 67 33 19
14 Suissa/Conjunto Motorista** 2 20,6 50 71 27 25
15 Mosqueiro** 3 53,5 67 137 108 27
16 Areia Branca** 1 50,1 67 137 106 30
17 Terra Dura** 1 36,6 82 122 400 20
18 C. Augusto Franco/H. Fontes** 3 23 108 146 15 25
19 C. Augusto Franco/S. Campos** 8 29,7 141 165 14 22
20 DER/Bairro Olaria** 2 12,8 76 110 13 15
21 Circular** 3 10 64 115 20 14
22 Rosa Elze** 1 16,8 63 99 63 16
23 DIA/Contorno/Campus Universitario** 1 30,5 52 130 60 31
24 DIA/Saneamento/Campus Universitario** 3 22,2 44 116 20 22
25 DER/Campus Universitario** 2 23,4 57 88 21 26
26 Desemb. Maynard/Campus Universitario** 3 15,8 75 125 17 24
27 Campo Bugio* 8 15,6 96 159 13 16
28 Santos Dumont/Praga L. Bomfim 5 12,7 116 136 38 15
29/30 Santos Dumont/Soledade*/** 3a3 16,4 56 125 31 20
31 Santos Dumont/Lamardo** 1 17,5 42 110 65 21
32 18 do Forte** 2 84 38 100 41 13
33 Sanatorio/Alto da Jaqueira** 2 8,8 50 120 60 13
34 Palestina/Alto da Jaqueira** 1 10,1 50 120 60 15
35 Porto Dantas** 3 12,1 49 106 55 15
36 Terminal Rodoviario/18 do Forte** 2 28,2 85 155 44 18
37 Terminal Rodoviario/Av. Maranhdo** 5 26,3 80 115 16 26

TOTAL 119 706,4 2299 4099 1585 695

Fonte: Lerner, 1983. Dados da Secretaria de Transporte da P. M. A. - Dezembro de1982
Nota: Dados trabalhados pelo autor.

* Transporte Massa

** Transporte Convencional
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Nesse momento que se analisava o atual sistema de transporte publico coletivo
pensando em adequa-lo a nova realidade econdmica e social vivida pela capital e cidades
circunvizinhas, Aracaju ja dispunha de uma frota operacional de énibus de 119 veiculos
circulando em suas arterias carrogaveis, com uma frota total de 180 6nibus. A vida util desses
veiculos operando na mobilidade populacional era de cinco anos de uso. A capital contava
com uma extensdo rodoviaria de 706 km atendendo as 37 linhas regulares do sistema urbano
de transporte coletivo de passageiros por Onibus. Ademais, tinha mais 45 km de extensdo
referente a linha especial, totalizando, portanto, 751 km de extensdo rodoviaria
compreendendo a espacializacdo, mas, sobretudo, territorializacdo do transporte publico de
passageiros de Aracaju no inicio da década de 1980 (Op. Cit., 1983). Observando a tabela 03,
percebe-se que durante os horarios normais, a média de passageiros transportados pelo
sistema era de 62,13 passageiros por linha, enquanto que nos horarios de pico, naturalmente
esse numero subia, e a média era de 110,78 passageiros por linha em operacao, isto €, quase 0
dobro de passageiros. O tempo médio de espera do passageiro por um dnibus rumo ao destino
por este desejado era de 42,83 min. E natural que as cidades grandes tenham, a cada dia que
passa, seu transito cada vez mais confuso, obstruido e com menos fluidez entéo, no inicio da
década de 1980, a fluidez do transporte publico coletivo operante no municipio de Aracaju ja
apresentava sinais de estrangulamento, embora se tratasse de uma cidade de pequeno/médio
porte, ndo sendo diferente nos tempos atuais. O transporte urbano coletivo de passageiros
circulava a uma velocidade média de 18,78km/h.

Os estudos sobre o Sistema de Transporte Urbano de Aracaju almejavam a melhoria
da mobilidade urbana, com a circulacdo de pedestres, énibus e automdveis particulares nas
areas centrais, bem como nas demais areas urbanas. Assim, propunha a médio prazo, a
expansdo do sistema, de modo a oferecer um maior nimero de alternativas aos usuarios e,
também, melhorar a mobilidade urbana ja comprometida nas artérias aracajuanas ( Op. Cit.,
1983).

A sintese do que era o sistema de transporte coletivo de Aracaju na década de 1980,
antes da implantagdo do novo modelo que apresentava ja naquela época, um sistema cadtico e

desordenado em busca de solucdo. Naquela época, observava que:

A oferta de transporte, sem alteragcdo por varios anos, ndo supria a minima
necessidade de deslocamento da populacdo, gerando distor¢cdo nos
transportes publicos tais como excesso de taxis, taxis-lotagdo, servicos de
fretamento, transportes piratas e alto indice de veiculos particulares em
relacdo a populagdo. A frota apresentava alta média de vida util e més
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condicOes de conforto e seguranca. A érea central limitada, em termos de
espaco fisico e plataformas concorriam com corredores principais, com
graves problemas de drenagem e pavimento, para o agravamento da
operagdo do sistema. A taxa de mobilidade de transporte da populagdo em
Aracaju apresentava 0 menor indice nacional com relagdo as demais capitais.
A maior parte das linhas ofereciam baixo nivel de servico e operavam com
frota de 1 a trés énibus, e percursos sinuosos( ARACAJU,1985, p. 01).

Diante da realidade encontrada, o sistema proposto pelo estudo foi a implantacdo de
um sistema integrado de transporte publico coletivo, cujo servigco deveria oferecer o maior
numero de opcdes aos passageiros atraves de uma rede integrada de transporte, de modo que
atendesse a maior area possivel da cidade, podendo ser percorrido a um custo de uma unica
passagem. Na realidade sdo duas passagens levando em conta que o passageiro se desloca
para qualquer parte da cidade a fim de resolver ou atender suas necessidades e, para tanto,
precisa se desintegrar do sistema a medida que desce nos pontos de parada ou precisa sair dos
terminais de integracdo. Nesse momento ele perde a integracdo e ao retornar, precisa pagar
uma nova passagem e, assim, fazer uma nova integracdo, portanto, ndo se trata de uma Unica
passagem, mas de duas passagens.

Espelhando-se no modelo curitibano, implantado na cidade paranaense na década de
1970, Aracaju em 1986 implantou seu Sistema Integrado de Transporte (SIT). Além de se
pensar na mobilidade, pensava-se, principalmente, na producdo do espa¢o urbano a partir da
prépria dindmica do processo de implantagdo do sistema, através das instalacGes de pontos de
paradas, de terminais com ou sem integrag0es, assim como pela rede de transporte coletivo
que ligava os mais variados pontos da cidade. As perspectivas foram atingidas inicialmente
com a concentracdo linear da populacdo as margens das principais vias trafegaveis, a exemplo
das avenidas Maranh&o na zona norte da cidade, Rio Branco na &rea central da cidade e,
Desembargador Maynard também no centro da cidade, em dire¢do a zona sul e oeste, entre
outras ao longo dos anos (SANTOS, 2010).

Portanto, na década de 1980, a capital sergipana se tornou a segunda cidade no pais a
operar um sistema de transporte puablico coletivo até entdo revolucionario pela sua
formatacdo. Na época, o Governo do Estado, personificado através do governador Jodo Alves
Filho, juntamente com o entdo prefeito Jackson Barreto de Lima, firmaram convénio com a
Empresa Brasileira dos Transportes Urbanos (EBTU) para promover a implantacdo do
referido sistema de transporte coletivo. Através desse mesmo convénio, surgiu a Secretaria de
Transportes Urbanos (SETURB) e a Superintendéncia Municipal de Transportes Urbanos
(SMTU) criada em 14 de dezembro de 1984, anexada a ja existente SETURB, a qual atuaria
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no gerenciamento, na coordenadoria, controladoria e fiscalizagdo do sistema, contudo,
comegou a haver um conflito entre os papéis pertencentes a cada uma das instituicdes
fiscalizadoras, ja que ambas atuavam no mesmo sistema e o secretario acumulava dois cargos,
tanto o de secretario da SETURB quanto o de superintendente da SMTU (Op. Cit., 2010).
Objetivando a resolucdo desses problemas, em 07 de janeiro de 1998, foram fundidas a
secretaria e a superintendéncia e instituidas na Superintendéncia Municipal de Transporte e
Tréansito (SMTT), a qual alterava ndo s6 o nome da reparticdo responsavel pelo transito da
cidade de Aracaju, mas também a finalidade, as competéncias e a estrutura organica®.

As pressdes urbanas porque passou Aracaju nas Ultimas décadas, imprimiu-lhe uma
nova modelagem espacial e, consequentemente, aumentou a demanda populacional pelo uso
do transporte publico coletivo tanto da capital quanto da sua regido metropolitana. A cidade
cresceu e com ela sua dinamicidade intrinseca ao conjunto da hierarquia urbana a qual a
cidade de Aracaju apresentava.

Até a implantacdo do Sistema Integrado de Transporte (SIT), Aracaju era
territorialmente divido por duas empresas, a Nossa Senhora de Fatima, operando ao norte da
cidade; e a Mencil Menezes e Cia, denominada de Bomfim Urbana, operando ao sul,
separadas territorialmente pela Avenida Maranhé&o.

O alfaiate José Josino de Almeida e seu amigo José Martins Neto, fundaram a
Almeida Martins e Cia, porém, Joseé Martins Neto, em 1955, cedeu sua parte ao amigo Josino
de Almeida, que em 12 de setembro de 1975 mudou o nome da empresa para Empresa Nossa
Senhora de Fatima, cujos socios de José Josino de Almeida agora passavam ser seus filhos
(LIMA, 2014). Assim, na década de 1970 comecava a operar no sistema urbano de transporte
coletivo de Aracaju com 35 énibus novos apds ganhar a concorréncia publica realizada pela
prefeitura de Aracaju. Assim como a empresa Fatima, a Mencil Menezes e Cia (Bomfim
Urbana) também atuava nesse mesmo sistema. Essa Ultima, em 1981 foi vendida aos irméos
alagoanos Manoel Monteiro e Antonio Monteiro e em 1985 a entdo Mencil Menezes e Cia,
agora pertencente aos irmaos alagoanos passava a se chamar Viag¢do Progresso (Op. Cit.,
2014). Portanto, até a implantacdo do sistema integrado essas duas empresas monopolizavam
0 sistema.

O autor descreve que um desentendimento familiar entre os sdcios da Empresa Nossa
Senhora de Fatima, promove a criacdo de uma nova empresa ainda no inicio da década de

1980, a Halley que passaria a atuar no sistema urbano da capital enquanto que a mais antiga

% http://www.smttaju.com.br/a-smtt/apresentacao Acesso em 12/07/2010.
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no suburbano. Com essa divisdo a Halley passou a atuar juntamente com a Progresso no
transporte coletivo de Aracaju e posteriori, ambas integraram o SIT (Sistema Integrado de
Transporte), que nesta época contava apenas com dois terminais de integracdo, o terminal do
Distrito Industrial de Aracaju (D.I.A.) e o terminal da Maracaju, ambos nascidos com o
Projeto Capital, que foi uma parceria do Governo do Estado representado pelo entdo
governador Jodo Alves Filho e da prefeitura de Aracaju, na pessoa do entédo prefeito Jackson
Barreto (Op. Cit., 2014).

De acordo com os relatos do autor, com o aumento populacional na regido
metropolitana, com a construcdo dos conjuntos habitacionais em Nossa Senhora do Socorro e
Sao Cristévdo aumenta a demanda populacional por transporte publico que ligue essas
comunidades ao centro e bairros da capital, em busca dos centros comerciais, dos centros
especializados, dos polos de empregos, etc. Diante dessa nova conjuntura espacial do
territdrio metropolitano de Aracaju, a Empresa Nossa Senhora de Fatima que ja atuava no
transporte intermunicipal (Aracaju/Lagarto, Sim&o Dias/Aracaju, Poco Verde/Aracaju,
Aracaju/Porto do Mato via Caueira, etc.) de Sergipe e interestaduais (Aracaju/Salvador,
Aracaju/Rio de Janeiro), passou a fazer o sistema de transporte suburbano da Grande Aracaju,
ligando os municipios de Nossa Senhora do Socorro e Sdo Cristdvao a Aracaju juntamente

com a empresa Viagdo Sao Pedro, empresa pertencente ao Grupo Bomfim (figura 15).

Figura 15 - Padrdo dos Onibus das empresas atuantes no sistema de transporte coletivo
urbano de Aracaju entre os séculos XX e inicio do XXI

s B .

Fonte: http://www.busergipe.com/2014/10/a-trajetoria-da-empresa-nossa-senhora_20.html Acesso em
04/10/2016;http://urbanios.wordpress.com/2014/09/17/bomfim-inovando-a-6-decadas-voce-em-primeiro-
lugar/sao-pedro-1/ Acesso em 10/10/2016

Nota: Figura trabalhada pelo autor.
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Ainda no final da década de 1980 e inicio de 1990, na gestdo do entdo prefeito de
Aracaju, Wellington Paixdo, a Empresa Nossa Senhora de Fatima voltou a atuar no sistema de
transporte coletivo urbano de Aracaju juntamente com a Viacdo Sdo Pedro e Nossa Senhora
das Gracgas. Assim, o sistema de transporte coletivo de Aracaju passava a operar com cinco
novas empresas, agora ja com o SIT (Sistema Integrado de Transporte) em operacédo (Op. Cit.,
2014). Ainda no final da década de 1990, a Empresa Nossa Senhora de Fatima (urbana), mais
uma vez volta a se dividir entre familiares, tornando-se Fatima e Trans Fatima, ambas atuando
no sistema suburbano de Aracaju, no Sistema Integrado de Transporte.

Cabe ressaltar que uma empresa que era tdo sélida e robusta (Fatima), nacionalmente
conhecida e premiada pelas suas qualidades nos servigos prestados, a exemplo dos prémios
conferidos pela Rede Globo em 1964, pela Mercedes-Benz em 1970 e pelo Departamento
Nacional de Estradas e Rodagem (DNER, hoje DENIT), além dos prémios de opinido publica,
foi dissolvida por uma de suas maiores crises e, na primeira década do seculo XXI decretou
faléncia e foi vendida tanto a Fatima Urbana quanto a Suburbana e, posteriormente a Trans
Fatima. Seus carros e linhas foram agregados as empresas do Grupo Bomfim, mais
especificamente as empresas Rotasul e Santamaria, ambas atuantes no sistema intermunicipal,
que posteriormente, criaram as viagbes Sdo Cristovdo e Cidade de Aracaju (VCA) (Op. Cit.,
2014).

Assim como o Grupo Fatima, o Grupo Bomfim também servia ao sistema de
transporte coletivo por énibus em Sergipe e Grande Aracaju. Os registros mostram que desde
1978 o Grupo Bomfim atuava no sistema. No urbano com a MENCIL — Menezes & Cia.
Ltda. (Bomfim Urbana) que apds ser vendida para o atual Grupo Progresso, 0 primeiro criou a
Viacdo S&o Pedro, que também passou a operar no sistema urbano e suburbano.

Ao longo de sua histéria, o Grupo Bomfim constituiu novas empresas, as quais
também passaram a atuar no sistema de transporte publico coletivo de Aracaju a exemplo da
Viacdo Cidade de Aracaju (VCA), Viagdo Dedo de Deus (extinta em 2005) e transformada
em Sdo Cristovao Transportes LTDA. e Cidade Historica. Essas novas empresas passaram a
operar com os Onibus das concessionarias Nossa Senhora das Gragas, Fatima e Trans Fatima
que faliram e foram extintas do sistema em 2003, ano que essas empresas nao suportaram
mais a crise financeira e operacional (veiculos velhos e sucateados) a qual estavam afundadas.
Desta forma as novas concessionarias entraram em operacdo no sistema de transporte publico
coletivo urbano metropolitano, SIT/SIM em 2004. Somando-se & empresa S&o Pedro

formavam uma rede de concessionarias do setor de transporte coletivo de passageiros com
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quatro empresas atuando no sistema urbano e pertencente a0 mesmo grupo empresarial.
Porém, ndo foram muito longe em sua trajetdria, em um periodo aproximadamente de 9 anos
apos sua ascensdo, todas faliram mergulhadas em uma profunda crise financeira e estrutural
(NASCIMENTO, 2014).

A empresa Expresso Senhor do Bomfim surge na década de 1940 no transporte
intermunicipal, fazendo o transporte entre Aracaju e as cidades emergentes do estado, tais
como ltabaiana, Lagarto, Proprid e Tobias Barreto, fundada pelo empresario Marinho
Tavares. Diante das dificuldades operacionais da época, ao si ver sem dinheiro para recuperar
os Onibus (também chamados de marinetes) que precisavam de manutencdo, Marinho vendeu
a empresa Expresso Senhor do Bomfim ao primo e empresario Oviédo Teixeira, que comprou
para seu genro José Lauro da Silva inaugurando em 24 de fevereiro de 1960 a Empresa
Senhor do Bomfim (FREITAS, 2016). Dentro da propria empresa 0 novo proprietario
desempenhou varios papéis entre eles o de varredor, manobrista, revisor e mecanico e assim a
empresa foi crescendo. Ao comprar a empresa Jorddao, a Bomfim entdo ultrapassa os limites
estaduais no transporte de passageiros com a linha Aracaju/Salvador (Op. Cit., 2016).

Em 1972, o prefeito da capital sergipana, Aloisio de Campos, abriu concorréncia
publica para a exploracdo do transporte coletivo urbano, o qual era explorado pelo deficitario
sistema de Kombi Auto-lotacdo. Os kombeiros se manifestaram, mas a mudanca do modal de
transporte urbano era inevitavel. Assim, surge em 20 de abril de 1972 a Bomfim Urbana que
iria atuar juntamente com a Fatima Urbana no novo modal do transporte coletivo de Aracaju
(Op. Cit., 2016). A figura 16 mostra as duas empresas do sistema coletivo atendendo a

populacéo aracajuana.
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Figura 16 - Modelo dos primeiros Onibus das empresas Fatima e Bomfim operando no
sistema de transporte urbano de Aracaju no século XX

L RODOVIARIO DE ARACAJIL

Fonte: http://www.busergipe.com/2014/10/a-trajetoria-da-empresa-nossa-senhora_20.html Acesso em
04/10/2016;http://urbanios.wordpress.com/2014/09/17/bomfim-inovando-a-6-decadas-voce-em-primeiro-
lugar/sao-pedro-1/ Acesso em 10/10/2016

Nota: Figura trabalhada pelo autor.

Em 1978 foi criada a Viacdo Sdo Pedro exclusivamente para atender ao sistema de
transporte publico coletivo urbano de Aracaju. Assim como a Empresa Nossa Senhora de
Fatima, a Empresa Nosso Senhor do Bomfim também foi dividida entre familiares, os irméos
de Lauro, que também o ajudaram a administrar a empresa. Portanto, assim como Josino
Almeida dividiu entre filhos, Lauro Silva dividiu entre irméos a empresa e, em 1986 passou a
administracdo da Viacdo Sao Pedro para seu filho Lauro Anténio, conhecido como Laurinho
(Op. Cit., 2016).

Passado mais de 6 décadas tanto o Grupo Fatima, quanto o Grupo Bomfim, ambos
praticamente desapareceram, ndo sO deixaram 0s itinerarios aracajuanos, mas também os
interestaduais. No entanto, O primeiro grupo permaneceu atuando apenas com uma linha
intermunicipal, até o ano de 2016, ano em que encerrou a operacdo da linha Aracaju/Porto do
Mato via Caueira. O fim das atividades do sistema de transporte pablico de passageiro firmou
0 grupo no seguimento turistico inclusive mudando de nome, tornando-se a Empresa VVoyage,
pertencente a Wanderlan Teixeira de Almeida, filho de Josino Teixeira fundador do Grupo
Fatima®. Da mesma forma o Grupo Bomfim que também seguiu & jusante do sistema, s6

mantém uma linha que é a interestadual Aracaju/Rio Real-BA através da Empresa Rotasul.

3" Mércio Lima. Fonte: http://www.busergipe.com/2014/10/a-trajetoria-da-empresa-nossa-senhora.html Acesso
em 04/10/2016


http://www.busergipe.com/2014/10/a-trajetoria-da-empresa-nossa-senhora_20.html%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20Acesso%20em%2004/10/2016
http://www.busergipe.com/2014/10/a-trajetoria-da-empresa-nossa-senhora_20.html%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20Acesso%20em%2004/10/2016
http://urbanios.wordpress.com/2014/09/17/bomfim-inovando-a-6-decadas-voce-em-primeiro-lugar/sao-pedro-1/
http://urbanios.wordpress.com/2014/09/17/bomfim-inovando-a-6-decadas-voce-em-primeiro-lugar/sao-pedro-1/
http://www.busergipe.com/2014/10/a-trajetoria-da-empresa-nossa-senhora.html%20Acesso%20em%2004/10/2016
http://www.busergipe.com/2014/10/a-trajetoria-da-empresa-nossa-senhora.html%20Acesso%20em%2004/10/2016
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O sistema de transporte ndo se desenvolve apenas pelo uso do veiculo operante, nem
tampouco pelos passageiros, mas também necessita de uma infraestrutura que Ihe permita o
minimo de condicdo de funcionamento e, para isso, 0s terminais sdo fundamentais pontos de
paradas para que haja ndo sé a integracdo do sistema, mas também a integracdo social,
cultural e econdmica.

Objetivando dar uma estrutura vital ao sistema de transporte coletivo de passageiros
por dnibus em Aracaju, de forma que viesse a atender aos anseios do novo modelo do sistema
operacional de transporte coletivo, criaram-se entdo os terminais de integracdo os quais iriam
interligar os extremos urbanos de Aracaju, ampliando as relacfes econémicas, territoriais e
socioespaciais com todas as localidades da cidade. Ligava-se de norte a sul, de leste a oeste o
espaco urbano da capital sergipana, assim como as cidades da regido metropolitana com suas
linhas alimentadoras, a exemplo do terminal Zona Oeste que ligava a capital aos municipios
de S&o Cristévdo como a sede municipal e o Grande Rosa Elze da mesma forma Nossa
Senhora do Socorro como Conj. Jardins e Parque dos Far6is®® através da BR 235. Igualmente
o terminal do Mercado faz a integracédo entre a principal cidade da regido metropolitana e as
sedes municipais de Barra dos Coqueiros e Nossa Senhora do Socorro através de suas linhas
alimentadoras. A comunicacao entre essas cidades pode se da também através do terminal
rodoviario Luiz Garcia, no centro de Aracaju, porém sem integracao. Caso as pessoas queiram
se deslocar para qualquer outra parte da cidade podem estabelecer sua integracdo a partir do
terminal do Centro, pagando uma nova passagem. O mapa rodoviario abaixo melhor sintetiza
esse paragrafo mostrando a tipologia do transporte e a configuracdo da rede urbana de

transporte coletivo da cidade de Aracaju e sua regido metropolitana. Ver mapa 2.

*8 Fonte: https://onibusparaibanos.com/2014/08/18/terminais-em-aracaju-terminal-de/
Acesso em 16/1016
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O sistema de transporte coletivo de Aracaju era formado por linhas radiais, ou seja, itinerarios
que convergiam para o centro da cidade sem haver ligacdo entre os bairros, ou seja, em seu
itinerario o 6nibus ndo passava por nenhum bairro além daquele que ela saiu. Ele fazia um
percurso direto até o local de destino. As pressdes urbanas, assim como a divisdo da Empresa
Nossa Senhora de Fatima em duas (Fatima e Halley®®) levou & abertura do sistema, até entio
monopolizado pela Empresa Fatima e Progresso. A partir dai comegaram a entrar novas
empresas no sistema, o0 que permitiu a expansdo do mesmo. Assim, o Sistema Integrado de
Transporte passou a ser composto tanto pelo SIT quanto pelo Sistema Integrado
Metropolitano (SIM).

O SIM permitiu a integragdo de todos ou quase todos 0s conjuntos habitacionais da
regido metropolitana de Aracaju, a exemplo de Nossa Senhora do Socorro, Sdo Cristévao e
mais recentemente Barra dos Coqueiros ap6s a construcdo da ponte Construtor Jodo Alves
(conhecida como ponte Aracaju/Barra) em 2006.

As ruas e avenidas de Aracaju também comportaram outro sistema de transporte que
atuava paralelamente ao SIT, isto é, o Sistema Alternativo atendido por micro-6nibus e com
tarifa diferenciada. Neste os passageiros eram quem definiam seus pontos da parada ou de
embargue, ndo havia pontos definidos, nem tampouco terminais, a necessidade do passageiro
dentro do itinerario daquela linha era quem determinava seu local de embarque/desembarque.
Porém, esse sistema acabou quando a empresa saiu do sistema de transporte coletivo da
cidade, apos decretar faléncia. Esse modal era desenvolvido pela Via¢do Sao Pedro.

Em 2005, o SIT/SIM dispunha de 337 6nibus pertencentes as concessionarias que
prestavam o0s servicos de transporte pablico coletivo para assim atender a populacédo da regido
metropolitana através de seis empresas. Observem na tabela 04, as varias formas de

identificacOes das empresas do transporte coletivo que atuam no SIT/SIM.

% A viagdo Halley tem sua origem a partir de uma divisdo societaria da Empresa Nossa Senhora de Fatima em
1986. Depois disso foi vendida e gerida por trés grupos empresariais distintos e desde outubro de 1998 pertence
ao grupo empresarial Fretcar. Fonte: www.viacaohalley.com.br Acesso em 2016.


http://www.viacaohalley.com.br/
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Tabela 4 - Empresas de 6nibus que atuam/atuavam no SIT em 2010

Numero de
Nomes das empresas Cor Padréo identificacdo Exemplo
Viacdo Progresso Ltda. Azul Claro 1 1289
Viagéo Tropical Ltda. Vermelha 4 4389
Viacdo Halley Ltda. Laranja 2 2113
Auto Viagdo Modelo  Ltda. Lilas 9 9215
Séo Cristovéo Ltda. Amarela 5 5520
V.C.A. Ltda. Amarelo-limao 8 8015

Fonte: http://www.smttaju.com.br/transportes-urbanos/sistema-integrado Acesso em 18/07/2010
Nota: Dados trabalhados pelo autor.

As empresas sdo identificadas por uma cor particular a cada uma delas. Além da cor
identifica-se também pelo ndmero do veiculo. O primeiro numero se refere ao prefixo da
empresa e 0s demais correspondem ao numero de ordem do veiculo. Além disso, cada
concessionaria tem uma cor padrdo, a qual esta distribuida de forma horizontal na lateral dos
onibus. A cor que identifica a empresa é a mesma representada pela imagem de uma vela de

embarcacao ao lado do sol na lateral e parte frontal do onibus (figura 17).

Figura 17 - Placa lateral e frontal identificando o tipo de linha e o itinerario do carro
' TEEX s

Fonte: http://onibusbrasil.com/foto/2374784/ Acesso em 25/11/16
Nota: Figura retrabalhada pelo autor.

Juntamente com ela, e distribuida da mesma forma, aparecem mais duas outras cores
compondo, assim, trés cores distribuidas horizontalmente. A vela e o sol no layout das
empresas do sistema tém como significado que se trata de empresas litoraneas. O carro é todo

branco diferenciado apenas por essas cores padrdes e peculiar a cada empresa.


http://www.smttaju.com.br/transportes-urbanos/sistema-integrado%20Acesso%20em%2018/07/2010
http://onibusbrasil.com/foto/2374784/
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A cor padrdo das linhas esta representada no quadro 01 e sdo identificadas no veiculo

através da placa lateral e frontal conforme pode ser vista na figura 17.

Quadro 1 - Tipos de cores de linhas integrantes ao SIT/SIM

Tipo de linhas Cor padréo das linhas
Tronco Diametral Amarela®

Diametral Azul

Circular Azul ou Amarela*
Interbairros Verde

Radial Azul

Alimentadora Azul

Fonte: Aracaju: SMTT (2003)

Nota: Dados trabalhados pelo autor.

Contudo, os administradores municipais entendendo que era de dificil identificacdo

para 0s usuarios quando um Onibus de uma dessas linhas quebrava e a SMTT/Aracaju

precisava remanejar outro carro de outra linha (muitas vezes de outra empresa) com cores

diferentes entdo preferiu padronizar deixando um Unico padrdo independentemente do tipo da

linha. Assim, a cor da linha hoje é identificada através da cor da placa na lateral do veiculo.

Contudo, seu itinerario é identificado pela numeracdo nessa mesma placa no para-brisa

direito proximo & porta dianteira do dnibus*. Todavia, na mesma placa que indica a linha a

qual o veiculo pertence, também informa o itinerario do mesmo. O ltinerario também é

identificado na parte frontal superior do dnibus, através de um letreiro (antes o letreiro era de

pano, atualmente é eletronico). A figura 18 explica e exemplifica as discussdes acima,

inclusive a tabela 4.

0 Em 2003 essa cor estava sendo representada pela cor vermelha.
*! Em 2003 era s6 a cor amarela que representava a linha circular.
%2 ARACAJU. Cor padrao das linhas de 6nibus. Aracaju: SMTT, 2003.
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Figura 18 - Micro-0nibus com layout padrdo do SIT/SIM

Fonte: http://www.busergipe.com/p/frota-sitsim-aracaju.html Acesso em 18/10/16
Nota: Figura trabalhada pelo autor.

Em 2010, o sistema de transporte publico coletivo continuava sendo atendido pelas
mesmas seis empresas concessionarias apresentadas na tabela 4, porém com um aumento na
frota e um total de 508 dnibus operando em todo o sistema integrado®’. Os 6nibus interligam
todos os bairros da cidade de Aracaju através do SIT, da mesma forma os conjuntos e bairros
das cidades metropolitanas, assim como de suas proprias sedes municipais através do SIM.
No sistema ndo ha distingdo entre os terminais de integracdo, uma vez que S80 0S Mesmos
terminais operacionalizados tanto pelo SIT quanto pelo SIM. Na pratica o sistema é 0 mesmo,
muda apenas a denominacdo devido a abrangéncia territorial e juridica de cada um dos
sistemas. Contudo, ambos sdo geridos pelo mesmo érgao fiscalizador, a Secretaria Municipal
de Transporte e Transito (SMTT) de Aracaju. Em 2011 eram oito empresas concessionarias

operando no sistema*, sendo seis no SIT e oito no SIM (tabelas 05 e 06).

*3 Fonte: http://www.smttaju.com.br/transportes-urbanos/sistema-integrado Acesso em 18/07/2010.
* Fonte: http://www.smttaju.com.br/smtt/transporte/onibus Acesso em 18/10/16.


http://www.busergipe.com/p/frota-sitsim-aracaju.html%20Acesso%20em%2018/10/16
http://www.smttaju.com.br/transportes-urbanos/sistema-integrado
http://www.smttaju.com.br/smtt/transporte/onibus
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Tabela 5 - Empresas de 6nibus que atuam no SIT 2011

Nuamero de
Nomes das empresas Cor Padréo identificacdo Exemplo
Viacdo Progresso Ltda. Azul Claro 1 1289
Transporte Tropical Ltda. Vermelho 4 4389
Viacdo Halley Ltda. Laranja 2 2113
Auto Viagdo Modelo S/IA. Lilas 9 9215
Sédo Cristdvao Transportes Ltda. Amarelo 5 5520
V.C.A. —Viagéo Cidade de Aracaju
Ltda. Amarelo-limao 8 8015
Fonte: http://www.smttaju.com.br/transporte/744-sistema-integrado Acesso em 18/10/16
Nota: Dados trabalhados pelo autor.
Tabela 6 - Empresas que prestam servigos regulares ao SIM 2011

Numero de

Nomes das empresas Cor Padrao identificacdo Exemplo
Progresso* Azul Claro 1 1289
Halley Laranja 2 2113
S&o Pedro Verde Claro 3 3456
Tropical Vermelho 4 4389
Séo Crsitdvao Amarelo 5 5520
Cidade Historica Verde-dourado 7 7890
V.C.A Amarelo-limao 8 8015
Modelo Lilas 9 9013

Fonte: http://www.smttaju.com.br/transporte/744-sistema-integrado Aceso em 18/10/16
Nota: Dados trabalhados pelo autor.

* Embora a Progresso ndo apareca na tabela da SMTT pertencente ao SIM, Ela atuava como as demais.

Portanto, o sistema era composto por oito empresas pertencentes a trés grupos
empresariais 0s quais 0 monopolizavam. Sendo eles: Grupo Progresso com a Viacao
Progresso Ltda e Transporte Tropical Ltda; o Grupo Halley com Viagdo Halley Ltda e Auto
Viagdo Modelo S/A. e, por ultimo, o Grupo Bomfim com a Viagdo S8o Pedro Ltda, S&o
Cristovao Transportes Ltda, Viacdo Cidade Historica e V.C.A. — Viacdo Cidade de Aracaju
Ltda®.

Atualmente, sdo seis empresas operando em todo o sistema integrado de Aracaju e
regido metropolitana. A insercdo de um novo grupo empresarial com a saida do Grupo
Bomfim so reforca o itinerario ilegal que segue esse sistema, uma vez que ndo ocorre licitacdo
publica para a contratacdo de empresas concessionarias para operarem no sistema. A empresa

Transportes Atalaia Ltda pertencente a um grupo empresarial de Pernambuco passou a operar

** Fonte: http://www.smttaju.com.br/transporte/744-sistema-integrado Acesso em 18/10/16.


http://www.smttaju.com.br/transporte/744-sistema-integrado
http://www.smttaju.com.br/transporte/744-sistema-integrado%20Aceso%20em%2018/10/16
http://www.smttaju.com.br/transporte/744-sistema-integrado
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quando em 2013 o Grupo Bomfim saiu do sistema apds uma grande crise. Assim o sistema

hoje tem a formatagdo que sera observada na tabela 07.

Tabela 7 - Empresas que atuam no SIT/SIM 2015

Nomes Cor Prefixo Exemplo
Viag&o progresso Azul Claro 1 1289
Transporte Tropical Vermelha 4 4389
Auto Viacgdo

Paraiso Amarela 5 5231
Viagédo Halley Laranja 2 2113
Auto Viacdo

Modelo Verde 9 9013
Capital Transportes Laranja 8 8630
Atalaia Transportes Azul Claro 6 6005

Fonte: http://www.busergipe.com/p/frota-sitsim-aracaju.html Acesso em 18/10/16
Nota: Dados trabalhados pelo autor.

Atualmente, o sistema ndo mantém mais 0 mesmo padrdo caracteristico quanto a sua
cor e modelo sistematico de pintura dos 6nibus, descaracterizando, portanto um sistema
histérico que por décadas manteve um padrdo em relagdo ao seu designer de pintura dos
onibus, a qual todas as empresas tinham uma cor padrdo e que ndo poderia fugir deste, a
exemplo das figuras 20 e 2 que mostra o padrédo dos 6nibus, onde a cor horizontal em forma
de faixa nas laterais e parte frontal dos 6nibus na mesma cor do triangulo identifica a cor
padrdo da empresa dentro do sistema. Com a inser¢do da empresa Atalaia isso foi mudado,
pois esta manteve 0 mesmo designer dos dnibus que operam em recife, ndo se submetendo
assim, as normais do sistema aracajuano.

Por outro lado, o 6rgéo fiscalizador e controlador deste sistema também n&o puniu ou
impds as normas. Seguindo a mesma direcao, o Grupo Halley (Grupo Fretcar) controlador das
empresas Modelo e Capital também adotou cores e padrées que fogem ao modelo do
SIT/SIM. Da mesma forma o Grupo Progresso, detentor das empresas Progresso, Tropical e
Auto Viacdo Paraiso, adotando uma cor padrdo para esta Ultima no sistema de transporte
coletivo aracajuano, assim como ja fazem os dois outros grupos supracitados. Na realidade, a
Auto Viacgdo Paraiso apenas manteve a cor dos 6nibus seminovos que pertenciam a empresa
Nossa Senhora da Gldria e que foram vendidos para 0 Grupo Progresso apds a concessdo de
suas linhas ser cassada pela prefeitura de Blumenau em Santa Catarina*®. Assim, os trés

grupos das concessionarias estdo determinando os padrBes que o sistema deve seguir, ou

*Fonte: A empresa Nossa Senhora da Gléria teve sua concessdo cassada pela prefeitura de Blumenau/SC.
https://onibusparaibanos.com/2016/04/07/sabe-o0s-vip-ii-amarelos-de-blumenau-vao-rodar-na-auto-viacao-
paraiso-de-aracaju/ Acesso em 18/1016.


http://www.busergipe.com/p/frota-sitsim-aracaju.html%20Acesso%20em%2018/10/16
https://onibusparaibanos.com/2016/04/07/sabe-os-vip-ii-amarelos-de-blumenau-vao-rodar-na-auto-viacao-paraiso-de-aracaju/
https://onibusparaibanos.com/2016/04/07/sabe-os-vip-ii-amarelos-de-blumenau-vao-rodar-na-auto-viacao-paraiso-de-aracaju/
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melhor, que eles devem seguir enquanto que a prefeitura de Aracaju apenas assiste e aceita

essa imposicdo empresarial.

2.3 A DINAMICA DA REGIAO METROPOLITANA DE ARACAJU: SUAS REDES E
FLUXOS

A dindmica econdmico-social pelas quais passavam as cidades que compdem a
Grande Aracaju durante as décadas de 1960, 1970 e 1980 induzidas pelo desenvolvimento
econdmico que o estado vivenciava nesse periodo, proporcionou uma marcha das pessoas
para Aracaju. Sergipe teve uma guinada com a incorporagdo da Petrobrds em sua economia na
década de 1960 e junto com ela, toda a industria de base que acompanhou para lhe dar suporte
e garantir seu funcionamento. Em 1970, o estado se destacava na economia regional com seu
parque industrial, sendo o 7° colocado no setor secundario, portanto, o 7° maior parque
industrial do Nordeste (LERNER, 1983). Aracaju, pela sua expressao politica, capital estadual
e centro polarizador das atividades e servicos, tem na década de 1970, o setor tercidrio como
seu mais dinamico setor econémico, como revela a tabela 8 e com isso, atrai pessoas nao s
do interior do estado, mas também de outros estados da federacdo, aumentando dessa forma, a

dindmica espacial da cidade.

Tabela 8 - Aglomerado urbano de Aracaju, 1970

Distribuicao ocupacional por setor

Setores Ocupacao (%)
Primario 14,78
Secundario 25,23
Terciario 54,85
Outros 5,14
Total 100

Fonte: Lerner, 1983. Dados do IBGE (1970)
Nota: Dados trabalhados pelo autor.

Tudo isso promoveu um grande inchago urbano a estrutura da cidade, contribuindo
com a extrapolacdo de seus limites municipais, dando inicio ao processo de cornubag¢do com
0S municipios circunvizinhos, os quais formam hoje a regidao metropolitana. Com isso, 0 autor
mostra que o desenho de uma cidade ndo surge por acaso, mas é o resultado da sedimentagdo
de fatores que nunca se repetem de modo igual ao longo de sua histéria e de seu crescimento.

Portanto, € a partir desse entendimento que é possivel compreender a necessidade de intervir
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na cidade, revendo e respeitando seu préprio passado e equipando adequadamente para viver
0 presente, mas, sobretudo, fornecendo elementos e instrumentos que a preparem para o
futuro.

Assim, Aracaju e sua regido metropolitana apresentavam um sistema viario basico,
definido a partir do aproveitamento das antigas estradas que faziam essa interligacdo entre os
municipios. Dessa forma, as vias urbanas se comunicavam através das antigas ligacoes, dando
assim, continuidade aos antigos tracados e possibilitando a direcdo do processo de
crescimentos dessas cidades (Op. Cit., 1983). Portanto, o sistema viario basico da Grande
Aracaju se deu conforme o autor, através dos antigos caminhos e das rodovias, formando
assim a rede viéria ndo s6 de Aracaju, mas, sobretudo a regional. E € a partir dessa rede viaria
que se consolida o projeto proposto de implantagdo de um novo modelo de sistema de
transporte coletivo para Aracaju e seu aglomerado urbano. Os resultados do estudo proposto
para 0 Aglomerado Urbano de Aracaju permitiram estabelecer uma hierarquizacdo do sistema
viario, conforme descreveu o autor:

a) Rodovias — BR — 235, BR — 101, trechos dos contornos Norte e Sul, e a ligagdo da BR

— 101 ao futuro porto. Essas formam os eixos de servicos;

b) Eixos de crescimento — compostos principalmente de antigos caminhos, constituindo
assim, os eixos indutores da expanséo e cornubacéo urbana;

c) Eixo da Orla — composto pelas vias que acompanham, a certa distancia, a orla
maritima, neste caso, principalmente a estrada do Mosqueiro e a futura estrada da

Barra dos Coqueiros ( estrada que levaria ao Porto);

d) Vias Coletoras — essas sdo destinadas a distribuicdo do trafego proveniente ou
destinado a outras vias;

e) Vias Auxiliares — sdo as vias de apoio as coletoras;

f)  Vias Residenciais — sdo vias destinadas a circulacao local (dentro do préprio bairro);

g) Vias de Pedestres — sdo as vias de uso preferencial dos pedestres, com equipamentos a
estes destinados, ou seja, com equipamentos que pudessem ser utilizados por essas
pessoas que circulavam a pé nessas vias da cidade.

Essa foi a formatacdo e consolidacdo inicial de uma estrutura viaria de um sistema
urbano que desenhava sua mobilidade no intuito de garantir maior fluidez e reducdo do tempo
gasto nos deslocamentos entre os eixos de circulacdo dessa rede viaria. Diante dessa
conjuntura, o transporte coletivo ganha caracteristicas proprias ao longo desses eixos,

proporcionando um melhor conforto ao usuario, seguranca e prioridade no trénsito ao longo
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de seu itinerario reduzindo seu tempo de deslocamento (Op. Cit., 1983). Esses séo alguns dos
objetivos pensados para Aracaju em um momento que se fez necessario repensar ndo so seus
problemas espaciais, mas também seus problemas de mobilidade urbana e, em especial, o
transporte publico coletivo através do modal énibus. A cidade passa a se dotar de uma
estrutura urbana, que visa a organizacdo do espaco para atingir os demais anseios com a
mobilidade urbana. Por isso, o autor dos estudos do Aglomerado Urbano de Aracaju afirma
que:

Por fim, a estrutura urbana de Aracaju se complementa com o eixo da orla,
definido pela estrada que vai ao Mosqueiro, a avenida Oceanica e o binario
da Coroa do Meio, as avenidas Beira Mar, Ivo do Prado, Rio Branco, Coelho
e Campos, Antbnio Cabral, Jodo Rodrigues e Contorno Norte (Op. Cit.,
1983, p. 25).

Ao longo do texto, observa-se ai a espacializacdo da rede urbana da cidade de Aracaju,
assim como, de parte das cidades metropolitanas no momento que se pensa instalar uma nova
modalidade de transporte coletivo para atender a regido, no momento que Aracaju era a Unica
cidade do Aglomerado a possuir um sistema de transporte coletivo urbano. As outras cidades
eram servidas por linhas intermunicipais (semi-urbanas), tendo como terminal, a rodoviaria

Luiz Garcia, no centro de Aracaju, como se vé na figura 19.

Figura 19 - Terminal rodoviario Luiz Garcia, década de 1980

Fonte: http:/www.usergipe.com/2014/10/a—trajetoria—da—empresa-nossa—senhora.html Acesso em 04/10/2016
Nota: Figura trabalhada pelo autor.

Esse era o terminal que atendia a regido metropolitana e outras cidades do

Aglomerado. Com o passar do tempo, algumas linhas regionais mais proximas passaram a


http://www.busergipe.com/2014/10/a-trajetoria-da-empresa-nossa-senhora.html%20Acesso%20em%2004/10/2016
http://2.bp.blogspot.com/-y3LqFFUlqm8/VD8bQT4BlAI/AAAAAAAAAnM/TPeywD92B0w/s1600/Rodovi%C3%A1ria+velha+-+postal-aju-0024.jpg
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fazer parte do sistema integrado de transporte coletivo de Aracaju como linhas alimentadoras
(Op. Cit., 1983). Essas linhas tém uma caracteristica peculiar, sdo linhas alimentadas por
onibus convencionais (assim como a maioria das linhas do sistema), com trajetos geralmente
curtos que permite a acessibilidade da populacé@o que ndo mora ao longo dos eixos estruturais
desse sistema de transporte, assim, os Onibus fazem um “curto” trajeto, no qual deixam seus
usuarios no terminal de integracdo que recebe essa linha (ndo sdo todos os terminais que
recebem a linha alimentadora). Dai por diante, os passageiros sdo transportados por outras
linhas, agora ndo mais a alimentadora.

O sistema tem uma padronizacao na representacdo e identificacdo de suas linhas, cada
uma com uma cor definida que a identifica. Essa cor € utilizada na placa lateral e frontal dos
onibus, a exemplo das placas representadas nas figuras 17 e 18 do texto. Santos (2010)
explica a dinamica funcional de cada linha:

a) A linha Tronco Diametral tem como caracteristica a ligacdo de um bairro a outro com
itinerario passando pela &rea central da cidade, sendo responsavel pelo corredor que
trafega;

b) A linha Diametral liga um bairro a outro com itinerario que passa pela area central da
cidade, porém ndo tem como responsabilidade o corredor que trafega, ou seja, é
apenas mais uma linha que passa naquele corredor;

c) A linha Alimentadora, como j& fora explicado, liga um bairro diretamente a um Gnico
terminal e retorna para o bairro (conhecida popularmente como a linha bate e volta);

d) A linha Circular liga um bairro a outros bairros e terminais de integracédo realizando
uma circular na cidade em um dnico sentido;

e) A linha Radial liga um bairro aos terminais da &rea central da cidade com ou sem
integracdo em terminais durante itinerario. O sistema conta com terminais que ndo
fazem integracdo, porém operam 6nibus do SIM, a exemplo do terminal rodoviario
Luiz Garcia (Rodoviaria Velha) e o terminal no fundo da Rodoviaria Velha que recebe
0 mesmo nome com linhas para 0s municipios de Nossa Senhora do Socorro, a
exemplo da linha Sobrado e Quissama e o municipio de Sdo Cristovdo com linhas para
a prépria sede municipal e Palestina.

Apresenta-se ai a configuracdo de uma rede de transporte publico coletivo urbano de
passageiros de Aracaju e sua regido metropolitana através do modal énibus.

Os no6s da rede de transporte coletivo ndo se davam apenas através dos seus pontos de

paradas ao longo das vias: Rodovias, BRs e avenidas, mas também dos seus pontos de
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embarque e desembarque, a exemplo dos terminais. Entdo ao longo de seus varios eixos,
Aracaju comecou a construir seus terminais de integragdo a partir da implantacdo do sistema
integrado de transporte coletivo. Eram os fixos da rede garantindo a organizacdo e
ordenamento dos fluxos da mesma, portanto era o fechamento de um circulo estrutural que
materializava definitivamente a rede urbana de transporte coletivo de passageiros a partir de
seus elementos fundamentais que constituem uma rede, os elementos fixos (0s nds — terminais
e pontos de paradas) e os fluxos (pessoas, veiculos, mercadorias e ideias). Aracaju, por ser na
hierarquia urbana a maior detentora de poder, estabelece uma relacdo macrocefélica entre os
demais municipios; sendo natural que concentre também, o maior parque de terminais de
integragédo na geografia do transporte coletivo de passageiros. Portanto, serdo apresentados no
quadro 02 os terminais de integragcdo que compdem o SIT/SIM em Aracaju juntamente com

seus anos de inauguracao.

Quadro 2 - Terminais de integracdo do SIT/SIM

Nomes Ano de~inicio de Localizacao

operagéo
Visconde Maracaju 1987 Santos Dumont
Distrito Industrial de Aracaju 1987 R:Satg;tjz Industrial de
Jornalista Fernando Savio 1989 Centro da cidade
*Albino Fonseca 1989 Zona Oeste da cidade
Minervino Fontes 1990 Bairro Atalaia
*Joaquim Sabino Ribeiros 1990 Bairro Industrial
*Mercado 1992 Mercado Central da cidade
Manoel Aguiar (novo terminal do Mercado) 2000 Mercado Central da cidade
Leonel Brizola (novo terminal Zona Oeste) 2006 Bairro Capucho

Fonte: SMTT, 2010.
Nota: Dados trabalhados pelo autor.
*Terminais desativados.

Os primeiros terminais criados para serem de integracdo foram o Visconde de
Maracaju, localizado no bairro 18 do Forte, em 19 de abril de 1987, na Av. Visconde de
Maracaju, zona norte da cidade e; o terminal do Distrito Industrial de Aracaju (D.L.A.),
também em 19 de abril de 1987, localizado na Av. Heraclito Rollemberg, zona sul. Portanto,
terminais que interligavam a cidade de um extremo a outro (SANTOS, 2010).

Dois anos depois, em 1989, integram o sistema, mais dois novos terminais que
ligavam outros dois extremos da cidade, zona oeste e o centro. Em 19 de setembro de 1989 foi
entregue ao sistema o terminal de integracdo Albino Fonseca, conhecido popularmente por

terminal Zona Oeste, localizado ao lado da Rodoviaria José Rollemberg Leite também
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conhecida como Rodoviaria Nova. Esta Ultima fazendo parte do sistema de transporte publico
coletivo de passageiros intermunicipal e interestadual.

Além desse, o terminal Jornalista Fernando Savio, localizado na Praga Jodo XXIII, no
centro da cidade, inserido ao sistema em 10 de novembro de 1989, em frente ao terminal
Rodoviario Luiz Garcia (Rodoviaria Velha). Este Gltimo operava com um publico oriundo do
sistema urbano, suburbano e intermunicipal.

O terminal Albino Fonseca foi destruido em 2006, apds incéndio em sua estrutura,
sendo completamente desativado e demolido em 13 de julho de 2006. Em frente ao Terminal
Rodoviario José Rollemberg Leite foi criado o novo terminal de integracdo que substituia o
Albino Fonseca, o terminal Leonel Brizola, em 14 de julho de 2006. Esse entdo passava a ser
0 novo terminal conhecido como Zona Oeste (Op. Cit., 2010).

O terminal Minervino Fontes (terminal Zona Sul), bairro Atalaia, localizado na rua
Prof. Aricio Fortes entrou em operacdo em 30 de marco de 1990. Da mesma forma, o terminal
Joaquim Sabino (terminal Bairro Industrial) fora inserido ao sistema em 08 de abril de 1990,
sendo desativado em 17 de setembro de 2004 e sua estrutura demolida posteriormente para a
construcdo da ponte Construtor Jodo Alves, que iria ligar os municipios de Aracaju e Barra
dos Coqueiros, em 2006 (Op. Cit., 2010).

No ano de 1992, mais precisamente em 30 de abril de 1992, entrou no itineréario do
sistema de transporte coletivo de Aracaju e regido metropolitana, mais especificamente da
regido de Nossa Senhora do Socorro, o complexo habitacional Taicoca, o terminal do
Mercado, localizado na Av. Coelho e Campos, nas proximidades do Mercado Central da
cidade. Ndo mais entendendo as expectativas operantes do sistema, nem tampouco daqueles
que precisam desse modal para sua mobilidade dentro da malha urbana, o terminal é
desativado em 24 de janeiro de 2000 e, em seguida, inaugurado o novo terminal que o
substituiria, entdo, foi posto em operacionalizacdo o terminal Manoel Aguiar Menezes (novo
Terminal do Mercado) ao lado do estacionamento do mercado municipal Governador Albano
Franco (0 novo Mercado Municipal), iniciando suas atividades um dia depois da desativacdo
do primeiro, ou seja, em 25 de janeiro de 2000. Completa-se ai a territorializacdo dos
terminais de integracdo de Aracaju e sua espacializacdo no sitio urbano (Op. Cit., 2010).
Ademais, existem os terminais de bairros, que na realidade funcionam como final de linha,

nesse ndo ha integracdo ao sistema, com uma estrutura melhorada em relacdo aos pontos
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convencionais. Tem-se assim, os terminais do final de linha do conjunto Bugio, na Rua do
Comeércio e; no conjunto Augusto Franco, na Praca Edeltrudes Teles".

Cada terminal de integracdo tem uma empresa de transporte coletivo atuante no sistema
definida pela SMTT Aracaju como responsavel pela seguranca, assim como pela catraca, ou
seja, a renda do terminal pertence a essa empresa. Contudo, a administracdo de forma geral
ficar sob a responsabilidade da SMTT Aracaju.

A regido metropolitana também materializa seus nds na continuidade da rede através
de seus pontos de paradas, mas, sobretudo, de seus terminais, sejam eles com ou sem
integracdo. O complexo Rosa Elze, em S&o Cristovao tem o terminal Governador Albano
Franco® (Terminal Campus), localizado ao lado da Universidade Federal de Sergipe, na
Rodovia Jodo Bebe Agua, fazendo a conexdo de todo esse complexo habitacional com a
capital do estado, assim como com sua sede municipal. Ainda em Sdo Cristovdo tem o
Terminal Erundino Prado (Terminal Rodoviario de S&o Cristovao, a rodoviaria do centro da
cidade) que funcional como terminal de integracéo ao sistema®®. De igual maneira, em Nossa
Senhora do Socorro, no complexo habitacional Taigoca, foi inaugurado em 20 de setembro de
2009, apos parceria entre a prefeitura de Aracaju e a do municipio de Socorro, o terminal de
integracdo Franklim de Oliveira Ribeiro®, localizado entre os conjuntos Marcos Freires I e 11,
o qual interliga ndo s6 esse municipio a capital, mas, sobretudo ao seu proprio territorio.
Portanto, esses Ultimos constituem os terminais de integracdo do SIM, os quais estabelecem
conexdo com os demais terminais do SIT ja que ambos fazem parte de um mesmo sistema de
transporte coletivo.

Os terminais da Zona Oeste, Mercado, Maracaju, D.l.A e Zona Sul funcionam também
como terminais receptores, ou seja, recebem linhas alimentadoras. O Zona Oeste recebe as
linhas dos complexos habitacionais de Nossa Senhora do Socorro, a exemplo dos Conjuntos
Jardim (linha 302, Conj. Jardim/Zona Oeste), Parque dos Fardis (linha 305 Parque dos
Fardis/Zona Oeste), Sobrado (linha 308, Sobrado/Zona Oeste) e etc. O Mercado agrega como
linhas a 073, Atalaia Nova Mercado, oriunda da Barra dos Coqueiros; a linha 613, Bairro

Industrial/ Mercado. Enquanto o terminai da Maracaju, conta com a linha 102

* Fonte: htpp://www.smttaju.com.br/terminais-de-integracao Acesso em 14/06/2010.

*8 Nao foi encontrado registros com a data de sua fundago.

“Fonte: http://www.smttaju.com.br/transporte/744-sistema-integrado Acesso em 28/10/16.
*%Fonte: http://www.infonet.com.br/noticias/cidade//ler.asp?id=89978 Acesso em 28/10/16.


http://www.smttaju.com.br/transporte/744-sistema-integrado
http://www.infonet.com.br/noticias/cidade/ler.asp?id=89978
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Soledade/Maracaju. O D.I.A., com a linha 402.1 Santa Lucia/D.I.A. 01. Linha 402 Santa
Lucia/D.l. A 02. Linha 406 Aloque/D.1.A. e; o Zona Sul com as linhas 600 CP 1 Circular
Praias 01 e 600 CP 2 Circular Praias 02. Estes terminais recebem ainda outras linhas
alimentadoras, porém ndo se faz necessario expor mais exemplos dessas linhas, pois uma vez
entendido os conceitos de cada tipo de linha, conforme ja& exposto neste trabalho, basta
observar o quadro 3, representado abaixo e se verificara quais linhas se adequam aos

determinados conceitos.

Quadro 3 - Itinerério das linhas de dnibus de Aracaju e regido metropolitana

Ordem Itinerario Numeérico | Itinerario Nominal

1 309 Centro Administrativo/ Zona Oeste

2 002 Fernando Collo/D.1.A.

3 711 D.l.A./Nova Saneamento

4 501 Povoado Sdo José/Zona Sul

5 064 Albano Franco/Centro Via Porto Dantas
6 703 Augusto Franco/Siqueira Campos

7 080 Bugio/ Atalaia

8 004 Santa Maria/ Mercado

9 1001 Circular Shopping's 01

10 030 Marcos Freire | e 111/D.1.A.

11 710 D.E.R./Veneza

12 408 Paraiso Sul/D.I.A.

13 062 B Piabeta/Mercado

14 2001 Circular Industria e Comércio 01

15 709 D.I.A./Centro Via Clinica

16 502 Aeroporto/Zona Sul

17 707 Castelo Branco/Centro

18 607 Santos Dumont/Mercado

19 062 Piabeta/Centro

20 715 Tijuquinha/Desembargador Maynarde
21 704 Conj. Jardim/Osvaldo Aranha

22 003 Jodo Alves/Orlando Dantas

23 031 Eduardo Gomes/Desembargador Maynard
24 409 Riomar/D.1.A.

25 001 Augusto Franco/Bugio

26 706 Santa LUcia/Centro Via Suissa

27 600 CP 1 Circular Praias 01

28 612 Sé&o Carlos/Mercado

29 718 Guajaré/Palestina/Osvaldo Aranha

30 719 Sobrado/Osvaldo Aranha

31 020 Piabeta/D.1.A.

32 702 Augusto Franco/Beira Mar

33 060 Padre Pedro/Campus

34 801 Luiz Alves//Campus

35 717 Mosqueiro/Centro

36 504 17 de Margo/Zona Sul Via Aquérius
37 032.1 Tijuguinha/Osvaldo Aranha 01

38 713 Sédo Cristovao/Palestina/Osvaldo Aranha




39
40
41
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70
71
72
73
74
75
76
78
79
80
81
82
83
84
85
86
87
88
89
90
91

040
005
050
103
615
503
032.2
505
403
402.3
073
040 A
075
302
100 2
065
009
305
072
406
101
008
714
722
402.2
301
071
405
313
407
712
716
708
1003.
1002.
1001.
1002

B
B
B

600 CP2

606
402.1
701
1003.
1002.
1001.
1001
613
605
401
1003.
1002.
1001.
1003

A
A
A

Marcos Freire 11/D.1.A.
Maracaju/D.l.A.
Campus/Hospital Universitario
Conj. Maria do Carmo/Maracaju
Bugio/Centro

Conj. Beira Mar/Zona Sul
Tijuquinha/Osvaldo Aranha 02
Santa Maria/Zona Sul

Santa Maria/D.1.A.

Santa Lucia/D.1.A. 3

Atalaia Nova/Mercado

Marcos Freire Il/Atalaia
Litoral Norte/Mercado

Conj. Jardim/Zona Oeste
Circular Shopping's 02

Marcos Freire I1/Centro
Terminal Marcos Freire/Atalaia
Parque dos fardis/Zona Oeste
Barra dos Coqueiros/ Centro
Aloque/D.1.A.

Parque S&o José/Maracaju
Porto Sul/Bairro Industrial
Quissaméd/Osvaldo Aranha
Estiva/ Mercado

Santa Lucia/D.1.A. 02

Luiz Alves/Zona Oeste
Atalaia Nova/Centro

17 de Marco/D.1.A. Via Aquarius
Luiz Alves/Campus

Padre Pedro/D.l1.A.
Quissaméa/Mercado
Socorro/BR/Osvaldo Aranha
Terminal Rodoviario/Bairro América
Corujdo 03B

Corujdo 02B

Corujdo 01B

Corujdo

Circular Parias 02

Parque S&o José/Centro

Santa Lucia/D.1.A

Jardim Atlantico/Centro
Corujao 032

Corujao 028

Corujao 012

Corujao

Bairro Industrial/Mercado

18 do Forte/Centro

Indcio Barbosa/UNIT/D.I.A.
Corujdo 03C

Corujdo 02C

Corujdo 01C

Corujdo

96
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92 901 Socorro/Terminal Marcos Freire

93 614 Sanatdrio/Centro

94 604 Terminal Rodoviario/Maranhéo

95 312 Pedreira/Zona Oeste

96 311 Rita Cacete/Zona Oeste

97 307 Sé&o Cristévao/Zona Oeste

98 102 Soledade/Maracaju

99 411.B Inacio Barbosa/D.I.A. B

100 404 Caipe Novo/D.L.A.

101 070 Santa Maria/Campus

102 061 Marcos Freire/Centro

103 310 Terminal Rodoviario/Shopping Riomar
104 306 Guajaré/Palestina/Zona Oeste

105 102 Soledade/Maracaju (2)

106 411 Indcio Barbosa/D.1.A.

107 034 Terminal Rodoviario/Lourival Batista
108 065. B Marcos Freire/Mercado

109 051 Atalaia/Centro

110 308 Sobrado/Zona Oeste

111 200.2 Circular Industria e Comércio 02

112 074 UNIT/Centro Via Hospital Primavera
113 410 Indcio Barbosa/Jardins/D.1.A

114 035 Terminal Rodoviario/Nova Saneamento
115 063 Albano Franco/Centro Via Osvaldo Aranha
116 007 Fernando Collo/Atalaia

Fonte: http://www.smttaju.com.br/smtt/transporte/itineratio-e-horario-dos-onibus?limitstart=0 Acesso
em 28/09/16
Nota: Dados trabalhados pelo autor.

Em 1982, antes do sistema integrado, Aracaju contava com 37 linhas de Onibus
operantes no sistema urbano de transporte coletivo de passageiros, conforme dados da tabela
3. Apos estudos do GEIPOT, elaborou-se uma politica publica de transporte coletivo, pautada
na integracdo do sistema, cujo objetivo era a melhoria da circulacdo dos pedestres, onibus e
automaveis nas areas centrais da cidade de Aracaju, assim como em todo perimetro urbano,
garantindo a mobilidade urbana de forma racional. Diante disso, pensou-se em um sistema de
transporte coletivo urbano racionalizado, que resultou na reducdo dos numeros de linhas que
operavam no sistema, de 37 para 19, a fim de melhorar a eficiéncia do sistema. Houve,
portanto, uma reducédo de 51,36% do nimero de linhas existentes no sistema com a inserc¢éo
do SIT em 1986. Ha exatamente trinta anos, decorrente € claro, de todo o processo de
crescimento que a regido enfrenta o nimero de linhas operante no sistema de transporte
integrado, SIT/SIM, saiu de 19 para 116 linhas, correspondendo, portanto, a um crescimento
de 610,53% no namero de novas linhas. Assim, o sistema de transporte publico coletivo de
passageiros por 6nibus, é capaz de suscitar a curiosidade para que novos trabalhos possam

observar e analisar o fendmeno do crescimento urbano.


http://www.smttaju.com.br/smtt/transporte/itineratio-e-horario-dos-onibus?limitstart=0
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2.4 O TRANSPORTE PUBLICO DE ARACAJU: CIRCULACAO DE INDIVIDUOS EM
CONDICOES ESTRUTURAIS

Quem usa essa modalidade de transporte? O transporte publico de passageiros em
Aracaju e regido metropolitana é frequentado por pessoas de calasses menos abastardas da
sociedade, entre eles trabalhadores da inciativa privada e estudantes. Trabalhadores das
fabricas, comércio, prestadores de servigos, industria da construcdo civil (embora muitos
desses facam uso da bicicleta e ciclomotores) e estudantes. Em seus registros, a SMTT
classifica os usuarios do transporte coletivo transportados como: Sem Desconto — é aquele
CuUjo 0 usuario paga uma passagem inteira, sem desconto e a dinheiro; O Passe Escolar — é
aquele que o usuéario para utilizar o transporte paga sua passagem através do passe escolar
(uma espécie de tiquete pago antecipadamente e a medida que utiliza € descontado). Esse
instrumento s6 é permitido aos estudantes (sejam eles do ensino tradicional, Primeiro e
Segundo Grau, seja de cursos técnicos e/ou superior), pagando meia passagem em dias Uteis
para transitar no transporte coletivo a bem dos estudos e; o Vale-Transporte — € um meio pelo
qual o passageiro que estd empregado de carteira assinada em uma empresa/firma tem o
direito a passagem para garantir o seu deslocamento até o trabalho e, com isso, se beneficia do
vale-transporte para fazer uso do transporte publico coletivo. A empresa/firma paga
antecipadamente a recarga do cartdo e a passagem sera descontada a medida que o cartéo for
sendo utilizado.

Outrora, tanto o passe escolar quanto o vale-transporte eram confeccionados em papel.
Os beneficiarios do passe escolar faziam o pagamento nos postos credenciados, ao mesmo
instante que recebiam os tiquetes correspondentes a esses. Atualmente, esse usuario utiliza um
cartdo magnético e recarrega nos postos credenciados e/ou pela internet através do site para
esse fim. Quanto ao vale-transporte, ele se diferencia um pouco em relacdo ao passe. O vale, 0
usuario nao compra ou recarrega o cartdo, ele é um instrumento utilizado pelos empregadores,
ou seja, € a passagem que 0s patrGes pagam aos seus empregados, assim, s6 quem pode
comprar o vale sdo os empregadores e repassam para seus empregados. Esses cartGes sdo
recarregados todo més pelo patrdo nos postos credenciados.

Partindo dessas varidveis é possivel entender quem usa o transporte publico coletivo
de passageiros de Aracaju e regido metropolitana. O transporte de massa no Brasil,
compreendido pelo transporte urbano coletivo de passageiros, seja no modal rodoviario ou

ferroviario, os mais comuns no pais sdo de uso das classes de menor poder aquisitivo,
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geralmente das pessoas que trabalham no comércio (lojas, supermercados, prestadoras de
servicos, industria, clinicas, entre outros), autbnomos (pedreiros, ambulantes, pintores, etc.) e
estudantes (os filhos desses trabalhadores acima mencionados, esposas € muitas vezes até
mesmo esses trabalhadores que estudam em outros turnos em busca de melhores condicdes de
vida futura).

Para melhor compreender essa discussdo, na tabela 9, serdo apresentados dados com
variaveis que classificam os tipos de usuarios do transporte coletivo de passageiros por dnibus

de Aracaju e sua regido metropolitana.

Tabela 9 - N° de passageiros transportados por empresa - abril 2004 - SIT/SIM

Passe Vale
Empresas Sem. Desconto Escolar transporte Total
Progresso 643.304 642.208 1.229.136 2.514.648
Halley 294.506 259.320 548.355 1.102.181
Séo Pedro 245.430 217.549 475.407 938.386
Séo Cristovao 263.977 275.479 570.351 1.109.807
V.C.A 131.812 134.730 323.538 590.080

Total Geral 1.579.029,00 1.529.286,00 3.146.787,00 6.255.102,00

Fonte: SMTT/Aracaju, 2004
Nota: Dados trabalhados pelo autor.

A melhor resposta de quem usa essa modalidade de transporte, ou melhor, de quem
atende esse modal de transporte de massa vem da prépria Lei Complementar N° 042 de 04 de
outubro de 2000, que institui o Plano Diretor de Aracaju, quando em seu Capitulo 111, trata da
Politica de Transportes, Trafego e Sistema Viario, artigo 44, inciso Ill, alinea a) estabelece
que o sistema de transporte deve assegurar a acessibilidade aos centros de emprego, comercio,
servicos e aos equipamentos urbanos de saude, educacdo e lazer; assim como a alinea b)
estabelece que deve-se avaliar e promover a integracao fisica dos terminais de transportes as
areas em que se localizam, permitindo o livre fluxo de passageiros e a formacao de pequenos
centros locais de comércio e servicos ( dentro dos terminais sdo visiveis esses pequenos
comeércios e prestadores de servigos).

Ainda em relagdo a tabela 9, é possivel se observar trés tipos de usuérios do transporte
coletivo de passageiros, 0 que paga sua passagem de forma integral, ou seja, no dinheiro, sem
desconto; 0 que paga sua passagem através do passe escolar; e, 0 que paga atraves do vale-
transporte. Para melhor caracterizar, observando a tabela acima, no més de abril de 2004, os
sistemas integrados (SIT/SIM) transportaram um total de 6.255.102, passageiros, em apenas
um més, incluindo todas as modalidades de pagamentos. Desse total, 25,45% desses
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passageiros pagaram a sua passagem sem desconto. Esses sa0 usuarios que ndo correspondem
a um passageiro permanente, pois se trata de pessoas que usam o transporte ocasionalmente,
muitos sdo autbnomos, outros pessoas que vém de outras cidades que nao fazem parte da
regido metropolitana (do sistema integrado) muitas vezes vindo a procura de Sservigos
especializados, como os centros médicos, por exemplo, e por ndo se encaixarem em nenhuma
das outras duas variaveis, utilizam o transporte, precisando pagar a dinheiro suas passagens e,
assim, garantir sua mobilidade na cidade utilizando os servigos de transporte urbano coletivo.

A outra variavel corresponde a 24,45% dos passageiros transportados. O passe escolar
foi a terceira modalidade mais utilizada no transporte coletivo, no més de abril de 2004 e o
vale-transporte a maior com 50,31% das passagens cobradas. Vale lembrar também que no
més de abril poucas escolas iniciam as aulas, por isso, 0 nimero de passes escolares ter ficado
na terceira colocacdo entre as modalidades de pagamento de passagens para utilizacdo dos
servicos de transporte coletivo.

No entanto, no meio do ano, momento em que todo sistema urbano j& se encontra no
itinerario do desenvolvimento econémico e social, percebe-se um crescimento dos nimeros
da mobilidade urbana promovida pelo sistema viario de transporte coletivo. A tabela 10

mostra esse cenario quando comparada com a tabela 9.

Tabela 10 - Passageiros transportados por empresa - maio de 2006 SIT/SIM

Vale
Empresas Sem. Desconto  Passe Escolar  transporte Total
Progresso 337.759 703.308 1.183.651 2.224.718
Halley 103.537 212.108 381.450 697.095
Séo Pedro 21.491 48.262 86.930 156.683
Tropical 121.868 318.045 423.959 863.872
Séo Cristovao 157.135 408.828 755.806 1.321.769
Cidade Jardim 121.563 203.346 376.995 701.904
Cidade Historica 45.826 22.571 74.838 143.235
V.C.A. 159.864 414.376 743.708 1.317.948
Total Geral 1.069.043,00  2.330.844,00 4.027.337,00 7.427.224,00

Fonte: SMTT/Aracaju (2006)
Nota: Dados trabalhados pelo autor.

Comparando as duas tabelas, observa-se que houve uma reducdo em relacdo ao
nimero de passageiros transportados pagando passagem sem desconto. Enquanto em abril de
2004 foram 25,24% dos passageiros transportados, pouco mais que dois anos depois, houve
uma queda brusca para 14,39% dos passageiros transportados, o que mostra a volatilidade

dessa modalidade de usuéario. Esses passageiros ndo se prendem a um unico tipo de transporte,
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entdo, podem fazer sua mobilidade através do 6nibus, dos taxis, dos motos taxis e até do
transporte clandestino de passageiros, por isso, um numero tdo flexivel dessa modalidade de
usuario. No comparativo entre as duas tabelas, houve uma reducdo de 10,85% entre esses
pouco mais de dois anos. Diferentemente ocorre com as outras duas modalidades, pois esses
sO podem usar suas passagens no sistema de transporte publico de passageiros, cujo modal € o
onibus, uma vez que suas passagens sdo pré-pagas e, portanto, ja definidas e os demais
sistemas de transportes existentes na cidade ndo tém como fazer uso desses recursos porque
ndo tém como resgatar o dinheiro pré-pago nessas passagens.

Quanto ao Passe Escolar, saiu da cifra de 24,45% dos passageiros transportados para
31,38% em maio de 2006 entre os usuérios do SIT/SIM, Portanto, um crescimento de 6,93%.
Fendmeno nao dificil de compreensdo, uma vez que todo ano (e no decorrer do ano também)
cresce 0 numero de estudantes e de pessoas que se matriculam em cursos profissionalizantes e
que dependem desse modal de transporte, utilizando-se da vantagem de pagar meia passagem
com o uso do Passe Escolar®’. O Passe Escolar dar direito ao aluno que esteja matriculado em
qualquer instituicdo de ensino de Nivel Basico, Médio, Superior e/ou Profissionalizante
reconhecido pelo MEC e credenciada no Aracajucard e que requeira sua carteira (cartdo
eletronico) de estudante no 6rgdo competente®?, para com ela poder comprar®® sua meia
passagem e fazer uso no transporte coletivo nos dias Uteis da semana e aos sabados.

No 6nibus, o pagamento da passagem é feito utilizando o cartdo, onde o usuario deve
proceder da seguinte forma: aproxima o cartdo do validador que ¢ um aparelho afixado no
onibus e nos terminais de integracdo ao lado do caixa do cobrador em frente a catraca que
libera o passageiro quando paga a passagem, ap6s 0 desconto do crédito eletrbnico o
estudante deve passar a digital cadastrada nesse mesmo aparelho (Finger) para que assim seja
feita sua identificacdo e consequentemente a liberacdo do estudante ao interior do 6nibus.
Caso ndo seja reconhecida as digitais o cobrador esta orientado a solicitar ao portador do

cartdo, um documento de identificacdo com foto, sendo identificado, o cobrador podera

%1 0 cartio Escolar é destinado a estudantes com idade igual ou superior a sete anos, regularmente matriculados
nas instituicdes de ensino credenciadas na AracajuCard. Para ter acesso a ele é preciso residir em Aracaju ou
area metropolitana (municipios Nossa Senhora do Socorro, S8o Cristovao e Barra dos Coqueiros), conforme lei
1.071/85 art. 1°. Sua fungdo é viabilizar o acesso ao desconto de 50% (meia passagem) no pagamento da tarifa
do transporte coletivo urbano.

%2 SETRANSP (Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros do Municipio de Aracaju).

% SETRANSP (Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros do Municipio de Aracaju) e no Site:
http://aracajucard.com.br/escolar/ Acesso em 06/11/2016.
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liberar 0 acesso do usudrio, apds liberar a catraca manualmente e esse passageiro deve ser
orientado a procurar a sede do Aracajucard para um novo cadastramento das digitais™*.

Da mesma forma, o Vale Transporte percorreu 0 mesmo caminho que o Passe Escolar.
Embora com um crescimento um pouco mais timido que o ultimo, mas ndo deixou de ser
relevante, saindo em abril de 2004 de uma fracdo de 50,31% dos passageiros transportados
naquele més através desta forma de pagamento, para um cifra de 54,22% no més de maio de
2006, pouco mais de dois anos depois. Um crescimento de 3,91% de crescimento. No més de
abril de 2004 foram transportados um total de 6.255.102 passageiros pelo SIT/SIM. Dois anos
depois, maio de 2006, 7.427.224 passageiros, compreendendo, portanto os dois sistemas
integrados, SIT/SIM, que na realidade corresponde a um Unico sistema, muda-se de
nomenclatura apenas pela abrangéncia, mas é um Unico sistema viério urbano de passageiros.

Portanto, enquanto observamos que a variavel Sem Desconto caminhou a jusante do
sistema, as outras duas seguiram o itinerario a montante no comparado das duas tabelas. Da
mesma forma o nimero real de passageiros transportados ao longo desses dois anos
analisados.

Nesse mesmo periodo, foi utilizada uma frota de 438 6nibus em dias Uteis, de 337 aos

sabados e de 260 aos domingos, conforme indica tabela 11.

Tabela 11- Frota por empresa - abril 2004 - SIT/SIM

Nome da empresa Dias Uteis  Sabado  Domingo Total
Progresso 160 120 93 373
Halley 67 50 33 150
Séo Pedro 79 68 56 203
Séao Cristovao 83 68 57 208
V.C.A 49 31 21 101
Total Geral 438 337 260 1.035

Fonte: SMTT/Aracaju (2004)
Nota: Dados trabalhados pelo autor.

Aos sabados e domingos € natural haver a redugdo do nimero de 6nibus disponiveis
nas linhas, uma vez que com a reducdo do fluxo de passageiros, o que é natural aos sabados e
mais ainda aos domingos, entdo aquelas linhas, principalmente as que circulam nas regides de
comércios e servicos tipicos de usos semanais sdo reduzidas pelas empresas de forma
programada e aumentando-se as que circulam pelas areas de lazer e entretenimentos, como

shoppings, parques e praias. Em 2006 a frota geral cresceu para os dias Uteis, aos sabados

> http://aracajucard.com.br/escolar/ Acesso em 06/11/2016.
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permaneceu 0 mesmo ndmero, enquanto que aos domingos reduziu significativamente. Basta

observar a tabela 12.

Tabela 12 - Frota por empresa - maio 2006 - SIT/SIM

Nome da empresa Dias Uteis Sabado Domingo Total
Progresso 122 91 63 276
Halley 37 24 17 78
Séo Pedro 16 14 8 38
Tropical 42 27 12 81
Séo Cristévdo 91 72 55 218
Cidade Jardim 38 25 18 81
Cidade Historica 11 10 8 29
V.C.A 94 74 54 222
Total Geral 451 337 235 1.023

Fonte: SMTT/Aracaju (2006)
Nota: Dados trabalhados pelo autor.

Em relacdo a abril de 2004, a frota total de 6nibus em dias Uteis cresceu 2,89% no
intervalo de dois anos o que mostra aumento na demanda de usuarios por essa modalidade de
transporte. Contudo, € um crescimento pequeno em se tratando de uma regido metropolitana.
Diante disso, cabe observar suas causas, as quais podem esté ligadas as facilidades do crédito
de financiamento ao meio de transporte particular, como o carro préprio, a motocicleta, a
motoneta, assim como outros fatores, a exemplo, do transporte clandestino de passageiros que
tem se tornando um grande desafio nos Gltimos anos para o transporte regular e para os 6rgaos
fiscalizadores; tém-se também as pessoas que hoje usam muito a bicicleta para ir trabalhar e
para ir a escola.

Com a facilidade da compra do proprio meio de transporte, as pessoas passaram a
utilizar esses veiculos para ir trabalhar, levar os filhos as escolas e ao lazer, nos finais de
semana, consequentemente, diminui a demanda do transporte coletivo de passageiros e, por
outro lado, aumenta o numero de carros nas ruas e avenidas dificultando a mobilidade urbana.
Enquanto aumentou a frota nos dias Uteis, no domingo, dia de menor fluxo do transporte
coletivo de passageiros, no intervalo desses dois anos analisados, houve uma reducédo
significativa de 10,64% no nimero de 6nibus circulando nas artérias carrocaveis de Aracaju e
regido metropolitana. Ainda assim, nos dias de sadbados os nimeros se mantiveram iguais.
Contudo, mesmo timido, houve um aumento na demanda de passageiros do transporte
coletivo nesse intervalo de tempo.

Diante dos dados expostos e analisados, além da politica de transporte, trafego e

sistema viario de Aracaju fica claro quem usa o sistema de transporte publico coletivo a que
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ele atende. O sistema atende a trés publicos distintos, porém o que mais se destaca é o
trabalhador regular, aquele que dispdem de um contrato trabalhista, seja na iniciativa privada
ou publica e recebe um vale-transporte para garantir sua mobilidade aos espacos de trabalho.
Ao estudante e a um grupo de pessoas de dificil caracterizacdo do ponto de vista de sua
atividade econdmica, porém que esta inserido no grupo daqueles que utilizam o transporte
publico de passageiros em Aracaju e regido metropolitana, ou seja, estd no grupo das classes
de menor poder aquisitivo da regido e/ou do estado, uma vez que quem detém seu meio de
transporte particular em Aracaju e regido metropolitana dificilmente faz uso do transporte
publico coletivo de passageiros.

O transporte publico é um elemento fundamental no conjunto da dindmica urbana,
garantindo ndo sé o ciclo da vida social de seus habitantes, mas também a garantia da
reproducdo do espaco urbano e da producao/reproducdo do capital, através do processo
econdmico e social que o transporte promove na cidade. As distancias a serem percorridas nas
cidades tornam-se cada vez mais frequentes decorrentes dos processos de expansdo da malha
urbana, assim o transporte coletivo, torna-se o elo entre o0s varios sistemas urbanos
permitindo, dessa forma, uma melhor comunicacdo através de uma rede de transporte cada
vez mais coesa. Da mesma forma, Manolo (2007) compreende a importancia dos meios de

transportes publicos na dindmica social dos habitantes citadinos, por isso, afirma que:

Diante da configuracdo geografica das cidades atuais e das grandes
distancias a serem percorridas dentro delas, sem o uso de meios de transporte
é possivel chegar ao trabalho, a casa dos amigos, a escola, aos parques
publicos, aos espetaculos culturais, aos centros comerciais — mas nunca na
velocidade requerida pelo ritmo de vida sob o capitalismo, e sem o conforto
necessario (p.60).

Isso mostra 0 quédo essencial é o transporte publico nas cidades, viabilizando a vida
social de seus habitantes num espaco cada vez mais mutavel, inconstante e variavel,
imprimindo o ritmo das mudancas, principalmente com a globalizagdo e mundializagéo, ndo
sO de mercadorias, mas também, dos costumes. Diante dessa cidade, se faz necessario que se
tenha um transporte publico eficiente capaz de atender aos anseios da sociedade vigente. Para
tanto, entende-se que a prestacdo de um servi¢o de qualidade através do transporte publico,
que atualmente é desenvolvido por empresas privadas, s é possivel através de concorréncia
publica, a qual favorece o0s pregos mais baixos para 0s custos do transporte e
consequentemente dos seus usuarios. Contudo, Aracaju e regido metropolitana, ndo faz

concorréncia publica, desde o inicio do sistema integrado de transporte publico coletivo. As
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empresas ja existentes atuantes no antigo sistema urbano de transporte coletivo, passaram a
atuar no novo através de permissdo do gestor e ndo de concorréncia publica, o que permitiu
inclusive 0 monopdlio desses grupos empresarias no sistema. O que fica bem visivel nas duas

tabelas a seguir (13 e 14).

Tabela 13 - Frota por empresa - abril 2004 — SIT

Nome da empresa Dias Uteis Sabado Domingo Total
Progresso 139 104 82 325
Halley 56 41 27 124
Sdo Pedro 36 29 25 90

Séo Cristovao 67 57 49 173
V.C.A. 34 18 14 66

Total Geral 332 249 197 778

Fonte: SMTT/Aracaju (2004)
Nota: Dados trabalhados pelo autor.

Percebe-se que no sistema integrado de transporte, que compreende apenas o
municipio de Aracaju, quem monopoliza o sistema é o grupo Progresso em todas as variaveis
apresentadas na tabela. Em segundo lugar, o grupo Bomfim (conhecido também como grupo
Sao Pedro) com trés empresas atuando, Sao Pedro, Sdo Cristdvdo e Viacdo Cidade de Aracaju

(V.C.A) e; por ultimo, o terceiro grupo atuante no sistema, o grupo Halley.

Tabela 14 - Frota por empresa - maio 2006 — SIT

Nome da empresa Dias Uteis Sabado Domingo Total
Progresso 113 85 60 258
Halley 37 24 17 78
Séo Pedro 2 1 1 4
Tropical 35 23 10 68
Séo Cristévao 59 46 38 143
Cidade Jardim 26 17 12 55
Cidade Historica 0 0 0 0
V.C.A. 77 58 43 178
Total Geral 349 254 181 784

Fonte: SMTT/Aracaju (2006)
Nota: Dados trabalhados pelo autor.

No ano de 2006, nada mudou em relagdo ao monopdlio das empresas de 6nibus quanto
a operacao do sistema de transporte publico coletivo. O grupo Progresso continuou como o
detentor do maior nimero de linhas operantes no sistema em Aracaju, agora com mais uma
nova empresa, além da propria Progresso, também a Tropical. Como segundo maior,

continuou o grupo Bomfim com suas trés empresas, S8 Pedro, Sdo Cristévdo e Viacdo
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Cidade de Aracaju (V.C.A.). Ainda tem uma quarta empresa, a Cidade Histérica, mas s6 atua

no Sistema Integrado Metropolitano (SIM). Por altimo, continua o grupo Halley, porém agora

com duas empresas, Halley e Cidade Jardim, assim como o grupo Progresso.

Tabela 15 - Frota por empresa - abril 2004 — SIM

Nome da empresa Dias Uteis  Sabado Domingo Total
Progresso 21 16 11 48
Halley 11 9 6 26
Séo Pedro 43 39 31 113
Séo Cristdvao 16 11 8 35
V.C.A. 15 13 7 35
Total Geral 106 88 63 257

Fonte: SMTT/Aracaju (2004)
Nota: Dados trabalhados pelo autor.

Diferentemente do SIT, no SIM o monopélio muda de grupo empresarial, ficando sob

o comando do grupo Bomfim, através de trés empresas, Sdo Pedro, Sdo Cristovdo e V.C.A.

conforme demonstram as tabelas 15 e 16. O grupo Progresso fica em segundo e o Halley em

terceiro, este € 0 menor grupo entre os trés. Em 2006, o mapa do sistema se altera com uma

reducdo brusca da participacdo da Progresso no SIM e da saida da Halley, ficando apenas o

grupo Bomfim. A tabela 16 deixa essa questdo mais perceptivel.

Tabela 16 - Frota por empresa - maio 2006 — SIM

Nome da empresa Dias Uteis Sabado  Domingo Total

Progresso 9,00 6,00 3,00 18,00
Halley 0,00 0,00 0,00 0,00
Séo Pedro 14,00 13,00 7,00 34,00
Tropical 7,00 4,00 2,00 13,00
Séo Cristévao 32,00 26,00 17,00 75,00
Cidade Jardim 12,00 8,00 6,00 26,00
Cidade Histérica 11,00 10,00 8,00 29,00
V.C.A. 17,00 16,00 11,00 44,00
Total Geral 102,00 83,00 54,00 239,00

Fonte: SMTT/Aracaju, 2006
Nota: Dados trabalhados pelo autor.

Em 2006, a Sdo Pedro monopoliza o SIM quase que em sua totalidade, sendo que sua

maior concorrente, a Progresso, teve uma reducdo de 21 para apenas 16 Onibus na

participacdo efetiva do SIM em dias Uteis com suas duas empresas, a propria Progresso e a

Tropical. No entanto, o grupo Bomfim (Sdo Pedro) detém as demais linhas com quatro

empresas, a Sao Pedro, S&o Cristovao, Cidade Historica e V.C.A. Ainda nesse mesmo ano, no



107

més de maio, as empresas integrantes do SIT/SIM, juntas realizaram um total de 138.382,50
viagens no emaranhado das ruas, avenidas, rodovias e BRs que cortam essas cidades que
compreendem a regido metropolitana de Aracaju em quilometragem total® de 3.656.706,97.
Com suas empresas concessionarias que operam no sistema atraves dos Onibus
garantindo assim a mobilidade das pessoas que dependem do transporte publico; com seus
terminais com ou sem integracdes; com seus pontos de paradas; com ruas, vias, avenidas,
rodovias e BRs que meandram a rede de transporte coletivo dessa regido e; com seus usuarios
e 0rgdos fiscalizadores se estrutura e se materializa o sistema de transporte publico coletivo de
passageiros por 6nibus de Aracaju e regido metropolitana, o SIT/SIM, configurando dessa
forma a rede viéria de transporte publico urbano da regido. Assim, o espaco da cidade como
qualquer outro, ao mesmo tempo que é produtor, também é produto dessas relagfes sociais.
Além disso, o sistema viario de transporte coletivo que € um grande indutor desse processo de
producéo espacial da cidade permite identificar os atores politicos dessa producdo econémica
e social do espago. Nos meandros dessa discussdo, Manolo (2007) apresenta as prefeituras, 0s
empresarios do transporte publico, os trabalhadores desse setor de transporte e 0s passageiros,
como sendo esses atores politicos, além de outros empresarios de setores distintos que

eventualmente ou indiretamente atuam neste conflito.

> SMTT Aracaju, 2006.
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CAPITULO 3

A CRISE DO SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO
DA REGIAO METROPOLITANA DE ARACAJU

3.1 REGULACAO E POLITICAS PUBLICAS NO TRANSPORTE DE PASSAGEIROS

H& consenso que no Brasil o transporte coletivo regulamentado vive uma profunda
crise, a qual decorre de varios fatores, dentre eles a falta de investimentos e da incapacidade
de competir com outras modalidades de transporte urbano que surgiram a partir da crise
estrutural do capital que remete a década de 1970 e que perdura até os dias atuais. Essa crise
rebate o desemprego que tem como resultado, sobretudo na década de 1990 o surgimento de

novas modalidades de transporte de massa. Por isso, Bodmer e Porto (2004) entendem que:

Na época atual, com o Pais mergulhado em uma crise dentro da qual se
entrelagcam as realidades mundial, nacionais, regionais e locais, uma reflexao
critica sobre os rumos do transporte coletivo urbano é pertinente e urgente,
com expectativa de encontrar algumas oportunidades para a recuperacdo do
setor (p. 79).

O transporte informal e o individual é um dos problemas, ndo é regulamentado e sua
tendéncia é crescer com a crise financeira que as familias tém enfrentado mediante a reducéo
dos postos de trabalho com a crise do capital e a financeirizacdo da economia. Diante do
exposto, Bodmer e Porto (2004) entendem que como consequéncia desses problemas o setor
tem sofrido nos ultimos anos uma reducdo de produtividade e de usuérios, tornando-se
incapaz de manter 0s usuarios antigos e atrair novos, por isso precisa reconhecer a
importancia da visdo mercadoldgica para poder reconquistar e ampliar seu espaco num
mercado em gue seus concorrentes sao cada vez mais competitivos e em maior namero.

Os autores demonstram que mesmo enfrentando uma grande crise, reflexo da queda
significativa da demanda, o setor se mantém em uma paralisia, mostrando-se incapaz de criar
estratégias que possam atrair o usuario, tornando-se competitivo diante de seus concorrentes.

Na perspectiva de solucionar o problema os autores trabalham com o conceito de marketing®®

*® O marketing de relacionamento se estabelece a partir do bom relacionamento entre o cliente, neste acaso o
usudrio do transporte e o funcionario da empresa, ou seja, 0 bom atendimento da empresa para com o cliente
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de relacionamento para tornar o setor mais atraente e competitivo enfrentando a crise que o
transporte coletivo esté estacionado e, assim, recuperar seu espaco no mercado de transporte
de pessoas. E preciso adotar decisdes com o objetivo de mudar essa realidade ai exposta com

relacdo ao transporte coletivo regulamentado, por isso, Strambi (2004) entende que:

Os custos e o0s beneficios que resultam de qualquer decisdo econdmica se
distribuem de forma desigual entre diferentes individuos ou setores da
sociedade. Ai incluem as decisbes relativas ao transporte urbano. Essas
acOes econbmicas, mesmo quando estabelecidas visando assegurar uma
alocacdo de recursos eficiente, tem impactos distributivos que podem afetar
a populacdo de uma forma que pode ser considerada socialmente injusta (p.
103).

Para Bodmer e Porto (2004) o fendbmeno da globalizacdo trouxe diversos impactos
sobre o sistema capitalista contemporaneo e esse sistema apresenta sinais evidentes dos
limites de crescimento, impondo a necessidade urgente de se repensar 0s principios que

norteiam sua direcdo e o seu desenvolvimento. Esses autores entendem que:

O processo de transformagfes no contexto socioecondémico e politico,
ocorrido nas Ultimas décadas, atingiu todos os agentes da sociedade. Mesmo
0s setores como transporte que, até entdo, usufruiam de protecéo regulatoria
do Estado, ja estdo sofrendo os impactos da chamada era pds-industrial, que
alterou a vida das pessoas, das organizacGes e da sociedade como um todo.
O reconhecimento do fendmeno da complexidade e da interconectividade
conduz a um sistema em que tudo se torna mais vulneravel e imprevisivel,
exigindo adaptagOes urgentes. As organizagOes, de uma maneira geral,
passam durante a sua existéncia por um processo que pode ser explicitado
por uma sequiéncia de fases, delimitadas por momentos de avanco e de crise.
Para o setor de transporte coletivo, abrangendo os seus Orgdos gestores,
reguladores e operadores, a mesma observacdo pode ser vélida (Op. Cit., p.
79 — 80).

A medida que a sociedade passa por um processo de transformac&o, imposto por uma
conjuntura sistémica operante no bojo da sociedade, surgem também as necessidades de
discussbes sobre as regulamentagcdes dos 6rgdos e reparticdes para lidar com o paradigma
dessas transformacBes. Dessa maneira, surge também a necessidade de regulacdo dos
servicos de transporte publico urbano no pais. Com isso, Gomide e Filho (2004) estabelecem

uma discussdo sobre essa questdo da regulacdo do transporte publico urbano e busca

imprime a possibilidade da divulgagdo da boa imagem da prestacdo dos servigos por essa empresa 0 que pode
ndo s6 garantir permanéncia desse usuario no uso desse servico, mas de sua divulgacdo o que pode atrair novos
usudrios. Ver Bodmer e Porto (2004).
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fundamentos em experiéncias interacionais sobre o tema relativo as tipologias regulatérias
fundadas na competicdo pelo mercado, ou seja, modelos regulatorios calcados no principio da

licitacdo competitiva. Diante disso, os autores afirmam que:

Até muito recentemente, a discussao em torno da regula¢do econémica dos
servicos de transporte urbano por énibus no Brasil se ressentia de uma base
conceitual capaz de alicercar a formulacdo de politicas publicas. Nos ultimos
anos, contudo, com a implantacdo dos elementos centrais da reforma do
Estado e, especificamente no setor, com o agudizar de uma séria crise, teve
inicio um importante processo de discussdo do modelo de regulamentacéo
econdmica do 6nibus urbano no Brasil, com vistas a aperfeicoar a proviséo
dos servigos, pela via da contratualizacdo e da inser¢do de competitividade.
O argumento central das propostas de re-regulamentacdo setorial estd, em
geral, fundado na idéia de que a introducdo de elementos apropriados de
competitividade, associados a uma flexibilizacdo das prescrigdes de servico
e a manutencdo de funcBes de planejamento estratégico/tatico e de
regulamentacdo em méos do Poder Publico, é capaz de prover a busca
permanente de eficiéncia e qualidade nos servicos e de propiciar a
apropriacdo progressiva pela sociedade dos ganhos de produtividade dai
decorrentes (Op. Cit., p. 127).

No Brasil, 0 modelo de delegacdo de prestacdo de servicos de transporte urbano
também seguiu da experiéncia internacional, cuja Gtica € privilegiar a qualidade e a eficiéncia
operacional dos prestadores de servicos, refletindo positivamente na sociedade. Diante desse
cenario surgem algumas preocupacdes de politicos e por parte da sociedade quando a
privatizacdo dos servicos, a abertura do mercado e a reforma do Estado passam a constituir o
nucleo das politicas pablicas. Esse conjunto de reformas requer uma nova definicdo do papel
do estado face ao novo ciclo de desenvolvimento capitalista mundial (Op. Cit., 2004).
Mediante essa realidade, alguns paises® promoveram a desregulamentacdo do transporte
urbano o que provocou uma desestruturagdo dos servigos, a queda na demanda, além do
aumento dos niveis de congestionamento e da contamina¢do ambiental, esses fatores levaram
os Estados a retomarem seu papel intervencionista, a exemplo de Santiago do Chile, na forma
de licitacdo de cotas para acesso dos veiculos aos corredores centrais da cidade (Op. Cit.,
2004).

" «A onda de desregulamentagdo e privatizacio da atividade econdmica, iniciada nos EUA e no Reino Unido
ainda nos primeiros anos 80, atingiu fortemente os setores infra-estruturais e estratégicos, expandindo-se pelos
demais paises do mundol[...]. Particularmente no setor de transportes, que historicamente registrou expressiva
presenca estatal reguladora e/ou produtora, foram fortemente sentidos os impactos dessas mudangas”. Ver
(GOMIDE & FILHO, 2004).
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Essas constataces reafirmam a importancia e a necessidade de se manter 0s servicos
regulamentados e controlados pelo Poder Publico. Controle da entrada no mercado, da
quantidade dos servicos prestados, da tarifacdo, assim como o desenho estratégico da rede
viaria operante, garantindo assim a prestacdo de um servigo de qualidade, estruturando os
servigos em redes integradas e tornando as condi¢fes para a organizacdo do mercado de
forma eficiente, assim entendem os autores supramencionados. Para que o transporte publico
coletivo se torne competitivo em relagdo a outras formas de transportes e faca frente a toda
essa problematica que Ihe é imposta é preciso introduzir a competicdo interna entre 0s
operadores que se da pelo direito de operar, mediante processos licitatorios competitivos e
ndo através da competicdo que ocorre na rua em busca do passageiro (BRASILEIRO, et al.,
2004). A regulacdo mediante a adocdo de licitagdes competitivas para o onibus urbano tem
sido adotada em varios paises como forma de garantir a qualidade minima na prestacao dos

servicos. Por isso, Gomide e Filho (2004) defendem que:

Um elemento central dessa tipologia regulatéria é a inser¢cdo de desafio
competitivo ao operador potencial, que devera mostrar, em sua proposta na
licitagdo, que tem condigBes de produzir os servigos, na quantidade e na
qualidade minima requerida, a um custo menor do que seus oponentes. De
forma geral, esse modelo tem sido adotado mais ou menos extensivamente
em Londres, nos EUA e em paises como Australia, Nova Zelandia,
Dinamarca, Finlandia, entre outros, como forma de estimular a eficiéncia
operacional mantendo a fungdo reguladora e planejadora da autoridade
publica (p. 133).

Os autores entendem que os contratos das empresas prestadoras de servicos nédo
podem ultrapassar cinco anos. Ganha o direto de operar no sistema aquela que apresentar a
proposta do menor custo de operacdo e o objeto do contrato pode ser segmentado, por
exemplo, linhas, areas de operacao ou servicos especializados como transportar pessoas com
necessidades especiais, etc. Por essas razfes, 0 contrato deve prever diversas penalidades e
multas, ou até mesmo o seu cancelamento, por desempenho insatisfatério. Os autores

compreendem que:

A empresa é incentivada a buscar reducfes de custos, porgue tem em vista a
proxima licitacdo, quando serdo analisadas, novamente, entre 0s diversos
competidores, as melhores propostas. Dai a necessidade do estabelecimento
de contratos de curta duracdo: o receio de perder o direito da operacédo, na
proxima licitagdo competitiva, para uma possivel empresa mais eficiente,
forca o operador a operar bem e a explorar economias de aprendizado (Op.
Cit., p. 133).
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As propostas de precos apresentadas durante o processo licitatorio pelos proponentes
devem ser inalteradas durante o tempo do contrato, abrindo-se exce¢do apenas para 0S
reajustes inflacionarios e a fixacdo das tarifas dos servigos continua sendo de responsabilidade
do gestor publico (Op. Cit., 2004).

O Brasil enfrenta uma crise emblematica no setor de transporte publico coletivo que
nédo pode ser dissociada da crise estrutural do capital e da financeirizagcdo da economia. Com o
objetivo de enfrentar essas questdes emblematicas do transporte publico urbano, na década de
1970 o Governo Federal institui a politica nacional de transportes urbanos com a cria¢ao da
EBTU e o GEIPOT (BRASILEIRO, et al., 2004). Segundo os autores na década de 1970, o
forte vinculo de dependéncia e de complementariedade entre os distintos agentes publicos e
privados levou a criacdo das regides metropolitanas de modo a melhor planejar de forma
integrada os servicos e a atuacao dos poderes publicos em territdrios que ja haviam transposto

os limites geograficos dos municipios, suas relagdes sociais e econdmicas. Eles inferem que:

E nesse contexto socioecondmico, urbanistico e politico altamente
centralizado que a questdo dos transportes urbanos insere-se, pela primeira
vez, no discurso e na pratica do Estado Federal brasileiro. Cria-se assim, em
1976, uma importante estrutura organizacional e financeira definida pelo
Sistema Nacional de Transportes Urbanos — SNTU e pelo Fundo Nacional
de Transportes Urbanos — FDTU, tendo na Empresa Brasileira de
Transportes Urbanos — EBTU o 6rgdo encarregado da coordenacdo das
politicas e da integracdo modal ferroviaria e rodoviaria. A nivel local, a
pedra angular desta coordenacdo residia na criacdo das Empresas
Metropolitanas de Transporte Urbanos — EMTU para as regides
metropolitanas; e das Superintendéncias de Transportes Urbanos — STU nos
municipios nucleares dos aglomerados urbanos (Op. Cit., p.167).

E mister lembrar que os autores estdo falando de uma época cujo crescimento urbano
se deu de forma acelerada e desordenada em direcdo a periferia dos grandes centros urbanos
no curso da industrializacdo, a partir dos anos de 1930. E evidente que com isso, aumenta a
demanda pelo transporte, por um servico mais rapido, eficaz e mais flexivel, encontrando
essas qualidades no transporte (autopropulsor) a combustdo interna, no caso os veiculos que
aos poucos foram substituindo os bondes (GOMIDE & FILHO, 2004). A instalacdo da
industria automobilistica no Brasil no pos-Guerra possibilita as cidades se organizarem em
tono desse novo modelo de transporte e decreta o fim dos bondes elétricos definitivamente no
inicio dos anos de 1960 ( Op. Cit., 2004). Mas ¢ ainda na Constituicdo de 1946 que o
transporte coletivo foi definido como sendo um servico de interesse comum e de

responsabilidade dos municipios. Assim,
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Os prefeitos passam, entdo a assumir seus sistemas de transportes, com
vistas a organizar a oferta, até entdo dispersa e sem controles — embora em
cidades como S&o Paulo e Rio de Janeiro isto j& ocorresse desde o inicio do
século. Em varias cidades sdo postos em préatica os primeiros regulamentos.
Os prefeitos ddo aos proprietarios de énibus permissdes, a titulo precério,
para que operem determinadas linhas (Op. Cit., p. 137).

Neste momento os autores mostram que o transporte urbano de superficie passa a ser
um dos objetos da atuacdo do Estado federal. A deficiéncia nesse sistema viario e na sua
operacéo, as altas tarifas e precariedade na gestdo dos servigos, caracterizavam o quadro geral
do transporte coletivo de passageiros no Brasil. E diante dessa realidade que o Governo cria
entdo a Empresa Brasileira de Transportes Urbanos — EBTU e o Fundo de Desenvolvimento
dos Transportes Urbanos — FDTU para financiamento do setor. Os supramencionados autores
enumeram as causas que levaram ao fim as politicas publicas de financiamento do transporte
coletivo. Sdo elas: a crise provocada pelo segundo choque do petréleo, o esgotamento do
processo de industrializacdo por substituicdo de importagdes, os desequilibrios externos e o
consequente aumento do processo inflacionario. Todos esses acontecimentos fizeram com que
a segunda metade dos anos de 1980 depauperasse o padrdo de financiamento da politica de

transporte adotada por esse mesmo Governo, decretando seu fim com,

A desestruturacdo progressiva do FDTU, provocada pela escassez de
recursos, 0 movemtento de descentralizacdo politico-administrativo e a
reforma tributaria decorrentes da constituicdo de 1988, enfraqueceram a
EBTU, culminando com a extingdo desta empresa em 1990. O Governo
Federal, entdo, se afasta da organizacdo e financiamento dos transportes
urbanos. Ainda no inicio da década de 80, a definicdo das tarifas deixa de ser
uma responsabilidade do Governo Federal (através do CIP) e passa a ser
uma atribuicdo dos governos locais (Op. Cit., p.139).

Dai por diante o setor segue sem financiamento e sem nenhuma politica de transporte
publico que atenda ndo sO as necessidades do setor, mas de forma mais abrangente as
necessidades daqueles que se utilizam dos servicos prestados por essas operadoras do
transporte coletivo que oferecem um servico precério e caro. Segundo Brasileiro (et al. 2004)
é inquestionavel a crise do transporte publico metropolitano de passageiros no Brasil e que
essa € uma crise multifacetada que envolve questfes técnicas, regulatorias, organizacionais,
assim como mercadoldgicas e geograficas. Os autores entendem que necessita de uma
estrutura organizacional que comtemple a gestdo de todos os modos de transportes em escala
metropolitana, demanda que surge com o processo de urbanizacdo que 0S municipios

assumiram desde 1980. Assim, os autores falam da criagdo de uma reparticdo com poderes
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que extrapolam os limites geograficos do municipio central na questao da gestdo do transporte
metropolitano, talvez da criagdo de um consorcio metropolitano para gerenciar o sistema de

transporte coletivo de passageiros da regido. Os autores compreendem que:

De um lado, a tutela baseada apenas na gestdo municipal é limitada, uma vez
que os deslocamentos sdo cada vez mais metropolitanos, exigindo um
planejamento e uma gestéo a nivel do conjunto da aglomeracéo. De outro
lado, o modelo vigente ndo sinaliza para a incorporacdo de elementos de
competitividade e produtividade na operagdo dos Onibus urbanos, com
repasses de possiveis reducfes de custos para 0s usuarios. Do ponto de vista
do meio-ambiente da producdo de servicos, principalmente de onibus, a
concorréncia com o automdvel pelo espaco viadrio tem restringido a
produtividade sisttmica do transporte. Ademais, a atual configuracdo
institucional ndo comtempla o leque de modalidades de oferta de transportes
que vai desde os veiculos de pequeno porte até o dnibus bi-articulados (Op.
Cit.,, p. 177).

Observa-se que desde a década de 1980 que a regido metropolitana ja carecia de um
transporte publico de massa integrado e atendendo toda essa regido, mas, sobretudo
gerenciado também de forma metropolitana, ou seja, com uma gestdo que ultrapassasse seus
limites geograficos para poder contemplar de forma eficiente e satisfatoria todo o aglomerado
urbano. No entanto, a regido metropolitana de Aracaju até o momento é gerenciada e
controlada por sua superintendéncia municipal, extrapolando seus limites geograficos e
territoriais do municipio de Aracaju de forma irregular. O sistema de transporte coletivo de
Aracaju precisa passar por um processo de regulacdo, uma vez que este opera de forma
irregular, através de ordem de servico, desrespeitando a Constitui¢do Federal®® e a propria
legislagdo de licitagdes™. Assim como todo o sistema de transporte piblico urbano do pafs,
Aracaju também enfrenta uma grave crise, cujas causas ja foram abordadas de forma geral
para todo o sistema de transporte brasileiro, embora cada localidade, cada sistema local
esbarre em alguns problemas especificos. Diante da discussdo exposta, do didlogo
estabelecido com os autores de literaturas especificas sobre a temética em tela, ficou claro que
0 sistema de transporte publico coletivo brasileiro, regrediu ao longo de sua histéria. Opera

sem uma regulacdo (ndo passa por processo licitatorio competitivo, concessdo publica), ndo

8 Art. 30, inciso V — organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concessdo ou permissdo, 0 Servicos
publicos de interesse local, incluindo o de transporte coletivo, que tem carater essencial. Cahali, 2004.

>® Secdo II. Das definicBes. Art. 6° para os fins desta Lei considera-se: inciso Il — servico — toda atividade
destinada a obter determinada utilidade de interesse para a Administracdo, tais como: demolicdo, conserto,
instalacdo, montagem, operacdo, conservacdo, reparacdo, adaptacdo, manutencdo, transporte [grifo meu],
locacdo de bens, publicidade, seguro ou trabalhos técnico-profissionais. Lei n° 8.666 de 21 de junho de 1993.
Presidéncia da Republica: Casa Civil. 1993. A Lei 8.987/95 (Lei de Concessdes) que regulamenta o Art. 175 da
Constituicao Federal, quanto as concessdes e permissdes de servico publico.
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tem politicas publicas voltadas para o financiamento do setor de modo a proporcionar um
transporte barato e de qualidade para o usuario, ficando este ultimo o Unico responsavel em
financiar esse sistema com suas passagens.

Entendamos que é com a crise que se forjam rupturas antigas e insurgem novas
estruturas institucionais, cujo &mbito redefine as competéncias e as relagdes entre os setores
publicos e privados no aprovisionamento de transportes. Assim (Op. Cit., 2004) entendem
que o modelo organizacional que se delineia na atualidade no Brasil, requer agéncias
metropolitanas formatadas segundo padrdes flexiveis e negociados, com participacdo sempre
dos governos municipais e estaduais, além da participacdo dos atores sociais e da iniciativa
privada interessada na questdo. Dessa forma se cria uma estrutura organizacional que possa
desenhar uma rede de servicos eficiente e competitiva com produtos apropriados para um

publico segmentado.

3.2 TRANSPORTE DE PASSAGEIROS NO SIT/SIM

No ano de 2010, em especial no més de maio, foram observados os mapas de viagens
dos 6nibus que trafegam no SIT e no SIM. No SIT se constatou que foram transportados
pagando a passagem na integra, sem desconto, ou seja, o valor integral da passagem,
1.970.865 usuérios do transporte coletivo de passageiros; a varidvel passe escolar teve uma
contribuicdo de 1.283.455 estudantes transportados no més de referéncia e; o vale transporte
um total de 3.184.276 trabalhadores, tendo em vista que sO esses que tém direito a trafegar
nessa modalidade de transporte utilizando-se desse instrumento de passagem, totalizando as
trés varidveis em 6.438.596 passageiros transportados no SIT.

Quanto ao SIM tendo como referéncia 0 més e ano supracitado, observa-se um menor
numero de pessoas transportadas em relacdo ao SIT o que € natural, uma vez que o0 primeiro
atende a uma populacdo menor em relacdo ao segundo. Assim, 0 nimero de passageiros que
pagaram o valor integral de suas passagens foi um total de 385.802 pessoas transportadas; 0s
estudantes perfizeram uma cifra de 243.974 usuarios transportados pelo sistema de transporte
coletivo urbano metropolitano e; os trabalhadores, as pessoas que tém o direito ao uso do vale
transporte no transporte coletivo atingiram nimero de 727.488 pessoas transportadas durante
0 més de referéncia; o total de pessoas que utilizaram o 6nibus como meio de deslocamento

na regido metropolitana por meio do SIM foi de 1.357.264 passageiros.
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No somatoério dos sistemas, SIT/SIM se compreende um universo de 2.356.667
usuarios que pagaram a passagem integral no més de maio de 2010; a variavel meia passagem
ou passe escolar apresentou um algarismo de 1.527.429 estudantes transportados no modal
onibus. Essa variavel, ora se altera, tendo em vista que nos meses em que 0s colégios e/ou
faculdades/universidades estdo de férias ha uma reducdo no nimero desses consumidores do
transporte publico, voltado & normalidade, apenas quando essas instituicGes de ensino
retomam suas atividades; quanto a variavel vale transporte, 0os nimeros apresentados sao de
3.911.764 de trabalhadores transportados, garantindo sua mobilidade urbana nas artérias
carrocaveis desta regido metropolitana e; um total de 7.795.860 passageiros que fizeram uso
do transporte coletivo que compreende tanto o SIT quanto 0 SIM no més de maio de 2010%.

Em abril de 2004 foram transportados no somatério dos dois sistemas, SIT/SIM um
total de 6.255.102 passageiros com uma frota de 451 énibus operantes. Seis anos depois, maio
de 2010 foram 7.795.860 pessoas transportadas nesse mesmo sistema com uma frota de 507
onibus. Isso significa um crescimento no valor de pouco mais de 24,63% de passageiros
transportados em relacdo ao ano de 2004 e um acréscimo de pouco mais que 12,41% no
numero de Onibus operantes em relacdo ao ano de 2004. Assim, foram acrescentados 56
onibus e transportados 1.540.758 usuéarios. Contudo, levando-se em conta 0 aumento com 0s
gastos: contratagdo de profissionais, aumento nas despesas com os veiculos, aumento na
quilometragem rodada que em 2004 tinha uma previséo de 138.971 quildmetros para todo o
sistema e em seis anos depois, em 2010 subiu a previsdo para 147.949,5 quildmetros, uma
diferenca de 8.978,5 quildmetros entre esses seis anos®.

E mister analisar o més de dezembro de 2015, passados 11 anos em relagéo a analise
dos primeiros dados (abril de 2004), mas também os Gltimos cinco anos ( maio de 2010), no
gue tange ao numero de pessoas transportadas pelo sistema integrado de transporte, SIT/SIM.
As passagens integrais do més de dezembro de 2015 se mantiveram acima em relacdo aos
dois primeiros anos analisador (2004 e 2010), entretanto com pouca diferenca em relacéo ao
segundo. Em dezembro de 2015 foram 2.549.498 passageiros transportados nessa
modalidade, isto é, pagando a passagem em dinheiro. Quanto a variavel, sem desconto

(passagem paga ha integra), esta teve aumento de demanda em todos os anos analisados.

% SMTT/Aracaju. D.T.P — Coordenadoria de Programacio e Operagdo de Onibus (COPOB). Relatério
Operacional por Linha. 2010. Dados retrabalhados por Valdemir dos Santos.
1 SMTT/Aracaju. D.T.P — Coordenadoria de Programacdo e Operacdo de Onibus (COPOB). Relatério
Operacional por Linha. 2004. Dados retrabalhados por Valdemir dos Santos.
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Entre os ultimos cinco anos, tendo como referéncia 0 més de abril de 2010 e dezembro de
2015 houve aumento no nimero de passageiros em torno de 12,80% e entre abril de 2004 e
dezembro de 2015 um numero ainda maior, cerca de 61,45% de pessoas que utilizaram o
transporte coletivo pagando sua passagem na integra. A que se deve esse fenébmeno? Observa-
se gque enquanto as demais variaveis apresentam diminuicdo, essa apresenta aumento. Talvez
isso se explique pela reducdo do numero de pessoas usando o vale transporte, modalidade
exclusiva de quem estd empregado. Com o aumento dos indices de desempregados nos
altimos anos, pessoas que se utilizavam desse meio de transporte para se deslocarem de suas
residéncias para o trabalho, agora na necessidade de deslocamento s6 lhes resta pagar a
passagem na integra para poder fazer uso do 6nibus. Reflexo da crise econdmica que vive 0
pais. A passagem sem desconto é natural porque muitas vezes se trata de um usuario que ndo
faz uso regular desse modal.

O passe escolar reduziu para uma cifra de 619.411 estudantes transportados em
dezembro de 2015. Tendo como referéncia abril de 2004 que foram transportados 1.529.286
estudantes, houve uma perda de passageiros para as empresas de Onibus correspondente a
59,50%, ou seja, mais da metade da demanda. Contudo, nos ultimos cinco anos, entre abril de
2010 e dezembro de 2015 a perda foi de pouco mais de 51,48% de estudantes que deixaram
de circular na cidade se beneficiando da meia passagem. Essa modalidade foi a que as
concessionarias mais perderam passageiros, algo que chama bastante atencdo para os sujeitos
gue integram e gerenciam o sistema.

O uso do vale transporte também apresentou pouco crescimento em relacao a abril de
2004, ou seja, apds 11 anos quase ndao houve crescimento do nimero de pessoas transportadas
fazendo uso desse meio de passagem, um aumento apenas de 287.237 novas passagens em
uma sociedade que ndo para de crescer. Foram 3.434.024 passageiros transportados em
dezembro de 2015 para 3.146.787 em abril de 2004, isto é, um crescimento de 8,37% em 11
anos. Contudo, quando os numeros sdo comparados ao ano de 2010 a questdo se inverte, e ao
invés de acréscimo, houve uma brusca reducdo, tendo em vista que em 2010 foram
transportados 3.911.764 pessoas que pagaram suas passagens através do vale transporte para
se locomover entre as cidades metropolitanas e em 2015, foram 3.434.024 passageiros, um
decréscimo de passageiros na ordem de pouco mais de 12,21% em um intervalo de cinco anos
as empresas perderam esse montante de passageiros. Por outro lado o nimero de Onibus
aumentou (508 Onibus em 2015) e, consequentemente, toda a despesa para a

operacionalizagdo do sistema, como fechar essa conta?
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Portanto, no ano de 2015 foram transportados por onibus do transporte coletivo de
passageiros de Aracaju e sua regido metropolitana um total de 6.602.933 pessoas sendo que
ha cinco anos, isto é, em 2010, foram transportados 7.795.860 de pessoas. Assim, observa-se
que no intervalo de cinco anos, o transporte coletivo de passageiros da regido metropolitana
de Aracaju teve uma perda de pouco mais de 15,30% de usuarios em sua totalidade
transportada, compreendendo o somatério entre SIT/SIM, representando aproximadamente
1.192.927 passageiros que deixaram de circular através do dnibus. Esse é um nimero bastante
expressivo na perda de passageiros ou da incapacidade das concessionarias manterem esses
usudrios circulando no sistema. Contudo, relacionando o ano de 2004 (tendo o més de abril
como referéncia) com o0 ano de 2015 (dezembro como més de referéncia) houve um aumento
na demanda de passageiros transportados por 6nibus em torno de 5,27% nos 11 anos
analisados, porém a perda é mais relevante quando comparada aos Ultimos cinco anos
analisados.

E necessario observar as possiveis causas dessa perda de passageiros que o sistema
enfrenta. E evidente que alguns elementos contribuiram para essa reducdo e,
consequentemente o agravamento da crise estrutural do sistema de transporte coletivo na
regido metropolitana de Aracaju, assim como dos demais grandes centros urbanos brasileiros.
Atualmente o sistema é vitima de uma crise conjuntural, vivenciada ndo s6 por ele, mas por
toda a nagdo brasileira com reflexos ainda néo visto no sistema de transporte coletivo que ha
tempos vive mergulhado em uma crise decorrente da crise estrutural do capital.

A queda de passageiros quanto a reducdo do uso desse modal por estudantes, que

usam a meia passagem garantida por lei municipal®

, pode esta relacionada a inclusdo do
transporte escolar na conducdo desses alunos para as escolas, cursos técnicos e
universidades/faculdades. As prefeituras nos Gltimos anos tiveram acesso a recursos do
Governo Federal direcionados a essa finalidade, com isso, passaram a contratar empresas
prestadoras de servigos no transporte escolar para transportar esses alunos, consequentemente

alunos que vinham do interior e até mesmo da capital e que utilizavam o transporte coletivo

62 Art. 1° — Fica concedida a Meia Passagem aos estudantes de todos os niveis de ensino, regularmente

matriculados.

§ 1° — O beneficio de que trata o caput deste artigo, serd concedido aos estudantes usuéarios dos transportes
coletivos servidos por dnibus, neste Municipio.

§ 2° — A Meia Passagem ser& concedida durante os periodos escolares, excetuando-se os domingos, feriados e
dias santificados. Comentério: com redacdo dada pelo art. 1° da Lei n® 1.429/88 — Fica concedido ao Chefe do
Poder Executivo Municipal autorizacdo para proceder estudos visando a alteracdo no Regulamento da Lei n°
1.071, de 11 de setembro de 1985, que concedeu meia passagem aos estudantes de todos os niveis de ensino. Art.
2° — O Poder Executivo Municipal no prazo de 60 (sessenta) dias, baixara Decreto regulamentando esta Lei. Lei
n°l. 071 de 11de setembro de 1985.
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de passageiros para chegar as instituicdes de ensino, atualmente ja ndo o utilizam, porque o
transporte escolar deixa na prépria instituicdo ou nas proximidades. Além disso, € mister levar
em conta também o més de referéncia( dezembro) que estd sendo analisado, més de férias,
embora como o calendario escolar ( escolas estaduais, municipais, particulares, as instituicoes
de ensino federal e ensino superior), encontra-se no estado de Sergipe em descompasso com
outras partes do pais, devido as greves que ocorrem nessas institui¢cbes. Portanto, é preciso
observar sua maior causa nessa relagéo.

A queda do numero de pessoas transportadas nos Gltimos anos utilizando-se do vale-
transporte reflete principalmente as consequéncias da crise econémica vivenciada pelo pais,
atingindo as pessoas, sobretudo na reducdo dos postos de trabalho. Assim, as pessoas que
fazem uso dessa ferramenta para garantir seus deslocamentos na cidade, deixando de fazer
uso dessa variavel, consequentemente hd uma queda no nimero de pessoas utilizando esse
meio de pagamento para se locomover fazendo uso do transporte coletivo por 6nibus. O vale-
transporte é um dos subsidios do sistema de transporte publico coletivo existente em todo
territorio brasileiro, através da Lei Federal n° 7.418 de 16 de dezembro de 1985 e é financiado

pelos empregadores que s&o os maiores beneficiados®, por isso, Gomide (2006) entende que:

O vale-transporte, criado por lei federal em 1985, foi uma solucgdo criativa
para lidar com tais desafios, na medida em que transfere aos empregadores a
responsabilidade do financiamento dos gastos mensais de transporte coletivo
de seus empregados que excederem a 6% de seus salarios. Mas, como foi
visto, 0 beneficio contempla apenas os trabalhadores com carteira assinada
(p. 246).

Ele ainda entende que a politica tarifaria pode ser melhor aproveitada com vistas a
promover 0 acesso ao transporte a pessoas atualmente excluidas, para iSso seria necessarios a
adocdo de tarifas com descontos entre os horarios de maior movimento, uma vez que nesses
horarios o transporte coletivo opera de forma ociosa. Essas medidas provocariam a
mobilidade de pessoas que estdo excluidas desses servigos, a exemplos dos desempregados e
gue nesses horarios poderiam sair a procura de trabalho. Essa é uma das medidas sugeridas

pelo autor no sentido de possibilitar um maior acesso de pessoas ao transporte coletivo,

%3 Art. 1° Fica instituido o vale-transporte, que o empregador, pessoa fisica ou juridica, antecipard ao empregado
para utilizacdo efetiva em despesas de deslocamento residéncia-trabalho e vice-versa, através do sistema de
transporte coletivo publico, urbano ou intermunicipal e/ou interestadual com caracteristicas semelhantes aos
urbanos, geridos diretamente ou mediante concessdo ou permissdo de linhas regulares e com tarifas fixadas pela
autoridade competente, excluidos os servigos seletivos e os especiais. LEl N° 7.418, DE 16 DE DEZEMBRO
DE 1985.


http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/lei%207.418-1985?OpenDocument
http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/lei%207.418-1985?OpenDocument
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instituindo além de uma politica social, uma politica de combate a evasdo de usuarios do
transporte coletivo, evasdo essa que s6 aumenta a crise. Por isso, Renault (2016) compreende
que “a crise poderia ser menos sentida se houvesse medidas de estimulo ao transporte publico
e, fosse mais justo e democratico o uso do espaco urbano no Brasil” (p.4). Contudo, ainda na
década de 1985, antes da implantacdo do sistema integrado de transporte (SIT) a prefeitura de
Aracaju através da SETURB/SMTU fazia propagandas de incentivo ao uso do transporte
coletivo. Ver figura 20.

Figura 20 - Propagandas de incentivo ao uso do transporte coletivo por 6nibus

Fonte: SETURB/SMTUY/ Aracaju
Nota: Figura trabalhada pelo autor.

Da mesma forma na década de 1990 com a implantacdo do sistema alternativo de
transporte urbano a prefeitura também langcou campanhas de incentivo ao uso desse transporte
(Ver figura 21). Contudo, nos dias atuais ndo se vé publicidade de incentivo ao uso do
transporte coletivo em razdo da melhoria da mobilidade urbana. Faltam também
investimentos nas condic¢des estruturais e na seguranca do sistema 0 que poderia tornar um
elemento de atracdo ao uso dessa modalidade de transporte, fazendo com quer algumas
pessoas pudessem deixar seus veiculos em casa para outros usos e utilizar o transporte publico

no dia a dia da cidade.
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anda

Figura 21 - Propag de incentivo ao uso do transporte alternativo por dnibus

Fonte: SMTU/ Aracaju
Nota: Figura trabalhada pelo autor.

Quanto a politica de transporte publico coletivo em Aracaju, observa-se que houve
aumento da oferta de servicos com a inclusdo de mais 6nibus. As empresas comecaram a
investir em carros mais modernos e em sistema tecnolégicos que dificultam as fraudes com os
desvios dos valores arrecadados com as passagens, a exemplo dos cartdes eletrdnicos para o
passe escolar, o vale-transporte e os passes livres. Apesar desses investimentos, verifica-se
uma queda na demanda. Esse tem sido um fendmeno nacional que atinge as grandes capitais,
por isso, estudos levantados em nove capitais brasileiras (Belo Horizonte, Curitiba, Fortaleza,
Goiania, Porto Alegre, Recife, Rio de Janeiro, Salvador e Sdo Paulo), pelo Anuério Estatistico
da NTU® 2015-2016, conjunto de cidades que representam 41% da demanda nacional,
transportando por dia 14 milhdes de pessoas, todavia o dnibus perde 3 milhGes de passageiros,
por dia (DANTAS, 2016). Diferentemente de Dantas (2016), Renault (2016) fala em trés
milhGes de passageiros por ano que deixaram o sistema de transporte coletivo por 6nibus. Ela
afirma que:

Trés milhGes de passageiros deixaram o sistema de transporte por 6nibus em
um ano. Uma redugo de quase10% da demanda. E trés vezes mais do que
vinha sendo registrado nos cinco ultimos anos. O agravamento poderia ser
justificado pela crise econbmica que eliminou mais de 11 milhdes de postos
de emprego no Pais. No entanto, antes mesmo da crise, o transporte publico

8 Revista Nacional de Transporte Urbano. Revista NTU urbano. Ano 1V, n° 23. Set/Out, 2016.
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ja vinha perdendo passageiro, 0 que indica que os problemas sdo mais
complexos. (Op. Cit., p.4).

Diante dessa realidade é preciso identificar as reais causas para assim atacar o
problema em seu ndcleo, que pode esta relacionado ndo apenas a crise que o pais enfrenta,
mas a outros fatores que se somam. Dantas (2016) julga que os principais motivos que tém
empurrado o0 setor para crise crescente, estdo associados a crise econdmica, aos
congestionamentos, a falta de priorizacdo do transporte publico na agenda do pais e a reducéo
de investimentos que priorizem essa area.

Essa evasdo de passageiros é entendida por Otavio Cunha®, presidente executivo da
NTU, como algo ndo recente, e que tem se tornado gradativo nas Gltimas duas décadas,
correspondendo a uma perca de 30% da demanda nesse periodo. Ele afirma que a
preocupacao no momento tem sido a queda de 9% na demanda entre 2014 a 2015, e mesmo
com investimentos no setor, como: investimentos em termos de tecnologia e aumento da
oferta dos servigos, ndo tém sido suficiente para manter a demanda.

O problema da crise no transporte coletivo é nacional, e tem suas peculiaridades de
acordo com suas regides e cidades. Portanto a dimensdo da crise de cada cidade pode ser
avaliada levando-se em conta aspectos intrinsecos a conjuntura regional, sem deixar de
correlacionar com o nacional e o global. Por isso, além das questbes nacionais, 0s
administradores do sistema (poder publico, empresariado e sociedade) ndo podem deixar de
observar essas questdes nas tomadas de decisfes que tenham como objetivo a melhoria da
prestacdo dos servicos do transporte coletivo de passageiros. Diante dessa visdo € preciso
entender como estd formatada a politica de transporte coletivo da cidade e o que é preciso
fazer para melhorar.

O transporte coletivo € subsidiado em seu funcionamento por alguns aspectos. No caso
de Aracaju, no SIT/SIM, o vale-transporte subsidia o transporte coletivo através dos
empregadores, como em qualquer outro municipio que se utiliza do transporte coletivo como
transporte de massa no deslocamento urbano. Porém, o passe escolar é o estudante quem
subsidia a metade e a outra, ndo entra no caixa das empresas. Agregado a esses fatores,
somam-se as gratuidades legais (aquelas garantidas por lei) e que ndo é repassado nenhum
valor como forma de recompensa para as empresas cobrirem seus custos, além das ilegais,
aquelas caronas atraves da amizade com os rodoviarios (amigo, namorada, familiar do

motorista/cobrador etc.). Nessa gratuidade ilegal, apresentam-se também os meliantes que

®> Revista NTU urbano. Ano IV, n° 23. Set/Out, 2016. Disponivel em: http//www.ntu.org.br
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tomam os 6nibus nos pontos de paradas sem a permissdo dos rodoviarios, mas que ndo sdo
retirados por conta dos riscos de agressoes que exp0e trabalhadores e passageiros.

Como resultado, o maior financiador do transporte coletivo em Aracaju é o
contribuinte, é o usuario que diante da gratuidade exagerada, do subsidio da meia passagem e
da evasdo do usuario, que por utilizar-se rotineiramente do 6nibus arca com altas tarifas, que
0s empresarios cobram para se manterem “vivos” no setor. Ndo pode deixar de observar que
as empresas prestadoras do servigo, sdo empresas privadas e que vivem de lucro para se
manter, 0 que tem levado o usuario a condicdo de mercadoria e ndo de cliente na relacdo de
consumo. Como ndo ha uma contra partida do setor publico, o maior penalizado € a
sociedade. Pela exploragdo dos servigos, a Prefeitura Municipal de Aracaju cobra uma Taxa
de Gerenciamento Operacional (TGO) por cada concessionaria, que corresponde a 2% sobre o
nimero de passageiros transportados por més®. Essa é a contra partida dos empresérios do
setor para poder explorar os servigos. Contudo, as empresas tém como subsidio uma reducéo
no valor da taxa do ISS, que custava 5% e foi reduzida para 2%, a TGO que era 5% também
foi reduzida para 2%, além da isencéo da taxa de emplacamento com o Detran®’.

3.3 A INCLUSAO SOCIAL: A QUESTAO DA ACESSIBILIDADE E MOBILIDADE
URBANA

O transporte urbano é um servigo essencial ndo s6 relacionado ao processo de
deslocamento de pessoas, mas também no processo de formacdo espacial do emaranhado
urbano. Desse modo, faz-se necessario compreender que a facilidade ou dificuldade de
deslocamento das pessoas depende ndo sO das caracteristicas do sistema de transporte de
passageiros, embora configure um fator importante na caracterizacdo da qualidade de vida de
uma sociedade, mas também do grau de desenvolvimento econdmico e social da cidade ou da
regido (FERRAZ & TORRES, 2004). Segundo esses autores, o transporte urbano é tdo
importante para a qualidade de vida da populagdo quanto os servicos basicos de
abastecimento de agua, coleta de esgoto, fornecimento de energia elétrica, iluminacéo publica,
entre outros servicos. Essa leitura é feita a partir da analise das necessidades de deslocamentos
ligadas as atividades comerciais, industriais, educacionais, recreativas e etc., as quais Sao

essenciais a vida nas cidades modernas e que necessitam de deslocamentos dentro da malha

% Nilton pereira de Jesus. Chefe da Diretoria de Transportes Publicos e Coordenadoria de Programagao e
Operacdes de Onibus (DTP/COPOB). Entrevista em 09/11/16.
% Op. Cit., 2016.
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urbana para se concretizarem. A populacgdo de renda menos expressivas dentro das cidades, na
sua maioria, utilizam-se do transporte pablico para esses deslocamentos. Os referidos autores,
ainda mostram que mais de 80% da populacdo brasileira vivia nas cidades, em 2004, uma
populacdo de 175 milhdes de habitantes na época, desses, 140 milhdes utilizavam o sistema
de transporte urbano para se deslocar. Ademais, fizeram projecdes para em aproximadamente
30 anos atingir uma populacdo em torno de 230 milhGes de habitantes, com uma populacdo
citadina de aproximadamente 184 milhGes de pessoas utilizando o transporte pablico urbano
de passageiros.

O transporte publico tem um papel extraordinario na organizacdo espacial da
sociedade. Do ponto de vista geogréfico, o transporte estabelece ndo s6 a mobilidade levando
em conta a circulacdo das pessoas, mas também impde uma dindmica na segregacgéo espacial,
onde este deve atender aos ditames da mobilidade nesse vai e vem das pessoas dentro da
malha urbana no espaco e no tempo de cada cidade e/ou regido. Assim, a mobilidade vai além
do seu objetivo proposto, o da circulagio. E preciso entender que essa deve ocorrer de forma
racional, ndo apenas de veiculos, mas de pessoas das mais variadas formas e meios, portanto,
ela pode ser entendida como a facilidade de deslocamentos das pessoas, de bens e de
mercadorias na cidade, levando-se em conta a complexidade e dinamicidade ndo s6 das
atividades econdmicas, mas também sociais desenvolvidas no espago urbano.

O crescimento urbano a cada dia aumentando e com ele a necessidade de um fluxo
saudavel, sustentavel e eficaz de pessoas, satisfazendo, portanto, a capacidade de mobilidade
da populacdo, reduzindo o transporte individual e implantando um sistema de transporte
coletivo eficiente em uma cidade dotada de infraestrutura, promovendo dessa forma, maior
dinamicidade em suas artérias carrocaveis. Partindo dessa analise, Ferraz e Torres (2004)
entendem que para existir um transporte de qualidade é preciso levar em consideracdo a
satisfacdo de todos os atores (usuarios, comunidade, governo, trabalhadores do setor e
empresarios do ramo) envolvidos com o transporte publico, seja direta ou indiretamente.
Portanto, para o0s autores, um transporte publico de qualidade e eficiéncia depende
principalmente de cinco requisitos: conscientizacdo, planejamento, gestdo, legislacdo e
educacdo/capacitacéo.

Quanto a acessibilidade, Grotta (2005) entende que esta varia de acordo com as
condicBes econdmicas, sociais, etérias, fisicas, dentre outras condi¢cdes da populacdo e do
meio em que o servigo de transporte estéd inserido de forma enddgena ao contexto-historico

social do mundo, em todas as escalas de analise. A acessibilidade urbana é entendida como
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sendo a facilidade em distancia, tempo e custo de se alcancar fisicamente, a partir de um
ponto especifico na cidade, os destinos desejados (SEMOB, 2005). Com isso, observa-se que
apenas implantar o sistema de transporte puablico em uma cidade ndo traz garantias de
acessibilidade, nem de uso pela populacdo. Juntamente com sua implantacdo tém que ser
observadas outras questbes intrinsecas ao sistema, que garantam uma melhor
operacionalizacdo deste, atendendo de forma ampla a populagdo. Para isso, as tarifas devem
ser acessiveis a um publico alvo ja analisado antes da implantagdo do sistema, de forma a
atender a uma camada social carente de meios acessiveis e eficazes de mobilidade dentro do
espaco urbano. Transporte (carros) com condicdo de atender a todas as faixas etarias,
inclusive com limitagdes motoras (fisicas).

Estudos realizados por Gomide (2006) concluiram que as populagdes de baixa renda
das grandes metrépoles brasileiras estdo sendo privadas de acesso aos servigos de transporte
coletivo, servicos esses de carater publico e essencial, garantido pela Constituicdo Federal do
Brasil de 1988. E de acordo com ele, essa privagdo tem contribuido para a reducdo de
oportunidades, uma vez que impede essas populagdes de acessar equipamentos e servigos que

a cidade oferece, tais como escolas, hospitais, lazer, emprego, etc. Segundo o autor:

A privago do acesso aos servicos de transporte coletivo e as inadequadas
condicBes de mobilidade urbana dos mais pobres reforcam o fenémeno da
desigualdade de oportunidades e da segregacdo espacial, que excluem
socialmente as pessoas que moram longe dos centros das cidades. Os
principais impactos desta situacdo sdo sentidos sobre as atividades sociais
béasicas: trabalho, educacdo e lazer (p. 244).

De acordo com Silveira e Cocco (2013) o transporte publico proporciona a mobilidade
urbana o que facilita o aperfeicoamento profissional continuo das pessoas, o lazer, 0 acesso
aos equipamentos de salde, centros culturais etc.

A questdo da mobilidade urbana é hoje, um dos grandes nds que as administracdes
publicas enfrentem em todo o pais. As cidades brasileiras estdo com suas ruas e avenidas
obstruidas com o grande numero de carros particulares (transportes individuais de toda
natureza). Roberto Rockmann®® fala que “o uso do transporte piblico no Brasil caiu de 68%
na década de1980 para 51% em 2005, enquanto que o automovel passou de 32% para 49%”.
Diante disso é preciso repensar o modelo de transporte publico que se quer, pois a cada dia

esse vem perdendo espago para os transportes individuais, 0 que encarece o Sistema e

%8Fonte:http://www.cartacapital.com.br/especiais/infraestrutura/oferta-de-empregos-longe-da-periferia-contribui-
para-caos-urbano Acesso em 07/11/16


http://www.cartacapital.com.br/especiais/infraestrutura/oferta-de-empregos-longe-da-periferia-contribui-para-caos-urbano
http://www.cartacapital.com.br/especiais/infraestrutura/oferta-de-empregos-longe-da-periferia-contribui-para-caos-urbano
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estabelece 0 caos nas ruas, vias e avenidas, implicando na privatizacdo dos espacos publicos e
dificultando a mobilidade na cidade.

A questdo da mobilidade urbana vai além do transporte publico, sendo o transporte
apenas uma parte da solucdo. Em participacdo do seminario Dialogos Capitais: mobilidade
urbana®, o coordenador do nuicleo de infraestrutura da Fundagdo Dom Cabral, Paulo Resende,
contextualiza seu entendimento quanto a solucdo para a mobilidade urbana, compreendendo
que essa ndo pode ser resumida apenas a criar ou expandir os sistemas de transportes, mas de
integrar um conjunto de acBes que passam também pelo uso do solo e a ocupagéo racional
deste, ou seja, planejar a ocupacdo espacial das cidades. Entende também que € preciso criar
agéncias metropolitanas com mandatos supramunicipais, com um arcabouco juridico e social
que garanta a continuidade dos projetos estruturais. E preciso assim, estruturar a cidade: focar
no transporte da massa, integrando os sistemas; pensar em um uso racional do solo, reduzindo
as distancias, mas € preciso, sobretudo, criar estruturas de engenharia que garantam respostas
a essas demandas, a exemplo de novas vias de circulagéo.

Resende” entende que quando se fala em uso racional do solo, os efeitos mais
positivos sobre a mobilidade é a reducdo dos deslocamentos, tendo em vista que as moradias
longes dos destinos de trabalho ou escolas entre outros servicos obrigam as pessoas a
atravessarem diariamente a cidade. O desenvolvimento regional também faz parte dessa
politica, assim entende o autor. Faz-se necessario a¢cdes de ambito metropolitano, de forma a
combater os problemas da mobilidade ndo devendo ficar restrito apenas ao municipio de
maior relevancia regional, mas a toda regido metropolitana, visto que é a falta de solucdes
para mobilidade que leva as pessoas ao uso do carro particular rotineiramente e,
consequentemente ao aumento do caos nos centros urbanos.

Para o secretario municipal de transportes da cidade de Sdo Paulo, Jilmar Tatto,
participante também do Seminario Dialogos Capitais: mobilidade urbana’, o maior problema
da mobilidade urbana €é o transporte individual, partindo do principio que o carro ocupa oito
vezes mais espaco para levar uma pessoa do que qualquer outro modal. Ainda pensando

solucBes para a mobilidade, Luiz Antdnio Lindau’, diretor da WRI Cidades Sustentaveis

% Dimalice Nunes. Transporte é apenas parte das solugdes para a mobilidade urbana. Seminério Dialogos
Capitais: mobilidade urbana. Publicado em 28/10/16. Fonte: http://www.cartacapital.com.br/dialogos-
%e\pitais/transporte—e—apenas—parte-das-soIucoes—para—mobiIidade—urbana Acesso em 07/11/16.

Op. Cit.
™' Dimalice Nunes. Grande trava para a mobilidade é o transporte individual. Seminério Dialogos Capitais:
mobilidade urbana. Publicado em 28/10/16. Fonte: http://www.cartacapital.com.br/dialogos-capitais/grande-
sgava-para-a-mobiIidade-e-o-transporte-individual Acesso em 07/11/16 Acesso em 07/011/16.

Op. Cit.


http://www.cartacapital.com.br/dialogos-capitais/transporte-e-apenas-parte-das-solucoes-para-mobilidade-urbana
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(organizagdo que atua em solugdes para o desenvolvimento urbano e sustentavel) acredita que
a saida para esses problemas estd na diversificacdo dos modais de transportes integrados de
modo a garantir a eficiéncia da mobilidade urbana. Entre esses estd a chamada mobilidade
ativa, um novo conceito inserido na ideia de mobilidade urbana.

A mobilidade ativa é o nome dado a duas formas de deslocamentos pelas pessoas,
deslocamento a pé e/ou de bicicleta. Para alguns pensadores também é denominado de
transporte ativo. Observa-se a cada dia o crescimento de organizacGes de ciclistas e pedestres
que lutam por melhores condi¢gbes para o transporte ativo na metrépole, afirma Bonduki
(2016)". Este entende que com a implantagdo de ciclovias, reducdo de velocidade e ruas
abertas, é possivel vislumbrar uma cidade mais humana. Embora Bonuki esteja falando de
uma realidade da maior metrépole da América Latina, esta percepcao € aplicavel em qualquer
outra metropole brasileira, pois enfrentam problemas semelhantes aos de Sdo Paulo, sendo

assim, Aracaju e sua regido metropolitana ndo foge a regra.

73 Nabil Bonduki. Como sdo Paulo est4 promovendo a mobilidade ativa. Publicado em: 25/08/2016. Fonte:
http://www.cartacapital.com.br/sociedade/como-sao-paulo-esta-promovendo-a-mobilidade-ativa ~ Acesso  em
07/11/16
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CONSIDERACOES FINAIS

O transporte urbano € um servi¢o essencial ndo s6 relacionado com o processo de
deslocamento, mas também no processo de producdo e reproducdo do espaco urbano. No
entrelagado espago urbano a facilidade ou as dificuldades de mobilidade das pessoas, depende
ndo sO das caracteristicas do sistema de transporte de passageiros, mas também do grau de
desenvolvimento econémico e social da cidade e/ou regido. A dinamica socioespacial da
cidade é um elemento fundamental na conducéo dos servicos publicos de transporte coletivo
de passageiros prestados a comunidade, os quais devem primar por qualidade e eficiéncia
desses servicos. Isso facilita tanto no deslocamento de pessoas quanto de produtos, ideias e
conhecimento.

Na relacdo povo/cidade o transporte urbano € o elo deste processo de desenvolvimento
que permite o crescimento das atividades comerciais, industriais, educacionais, recreativas,
entre outras. Isso fica visivel quando Ferraz e Torres (2004) comparam a importancia do
transporte urbano com a dos servigos essenciais como abastecimento de 4agua, coleta de
esgoto, fornecimento de energia elétrica, iluminacdo publica, etc. para a qualidade de vida da
populacéo.

Durante toda discussdo estabelecida nesse trabalho com os mais variados autores
especialistas da problemaética do transporte pablico, é consenso que a mobilidade urbana é um
dos elementos balizadores do desenvolvimento urbano, por isso, proporcionar uma
confortavel mobilidade de modo a atender todas as classes sociais, € constituir uma acédo
essencial no processo de desenvolvimento econdmico e social da cidade, de forma que os
espacos se tornem acessiveis e equanimes. Por isso, 0 equacionamento adequado do
transporte urbano deve ser uma preocupacdo dos agentes publicos, tendo em vista que a
maioria da populacéo vive na cidade.

Por isso, cada vez mais especialistas tém estudado os fendmenos que se apresentam e
interferem no espago urbano. Diante dessa realidade foram observados e analisados dados
estatisticos de 2004, que mostram que mais de 80% da populacdo brasileira vivia nas cidades,
tendo como referéncia uma populacdo de 175 milhdes de habitantes na época, desses, 140
milhdes tinham como meio de deslocamento o transporte publico urbano (Op. Cit., 2006).
Ademais, fizeram projecdes para aproximadamente em 30 anos essa populacdo chegar a 230
milhdes de habitantes, com uma populagédo citadina de aproximadamente 184 milhdes de

pessoas, todas usuarias do sistema de transporte urbano, o que implicard em politicas publicas
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voltas para o transporte coletivo, no sentido ndo apenas de manter, mas também, de melhorar,
adequar, modernizar, equanimizar e baratear o servico oferecido.

Manter o sistema é obrigacdo constitucional dos municipios, 0s quais repassam suas
obrigacbes para a iniciativa privada, através de licitagbes publicas, pelo menos
constitucionalmente falado era assim que deveria funcionar, porém muitos municipios operam
na ilegalidade, a exemplo de Aracaju, onde, atualmente garante o fornecimento dos servicos a
sociedade mediante autorizag&o por ordem de servico’ dada as empresas concessionérias do
setor. Esse procedimento administrativo fere a Constituicdo Brasileira em seu artigo 30, inciso
V e artigo 37, inciso XXI, além da Lei Federal de n° 8.666 de 21 de junho de 1993 (lei de
licitacBes publicas). Portanto, em Aracaju e regido metropolitana as empresas de 6nibus
operam na ilegalidade no sistema.

Os custos com a operacionalizacdo desse sistema ndo € barato e englobam
investimentos com manutencédo e operacdo, como Vvias, obras (viadutos, pontes, tuneis, trevos,
rotatorias, passarelas, ciclovias, etc.), dispositivos de controles de trafego, sinalizac@es,
estacionamentos, etc., bem como vias especificas para o transporte publico, assim como para
o privado. Esses custos sdo semelhantes aos custos de outros servigcos igualmente essenciais
na cidade, chagando a superar servicos basicos como abastecimento de agua, fornecimento de
energia elétrica, iluminacdo publica, coleta de esgoto e etc.(Op. Cit. 2006).

Como se V&, ndo é tdo simples lidar com transporte publico coletivo da forma como
este vem sendo tratado politicamente ao longo dos anos por gestores publicos, que politizam o
sistema com discursos de campanha, em busca de apoio e voto, desprezando o conhecimento
técnico da realidade do sistema. Trazer uma discussao séria, técnica para o cerne da sociedade
e de todos os entes envolvidos, assim como dos 6rgdos competentes, talvez ndo seja de
interesse politico para os gestores administrativos das cidades brasileiras, mas é essencial para
se ter um servico viavel, barato e de qualidade para todos os entes envolvidos.

Mas é preciso entender que as pessoas precisam se deslocar na cidade, elas tém suas
motivacdes, as quais sé@o as mais diversas, trabalho, estudo, compras, lazer, residéncia entre
tantas outras. Para tanto, de acordo com o tempo e a distancia que se deve gastar no percurso,
€ necessario um meio de transporte adequado a cada necessidade. O transporte pode ser
conceituado como sendo aquele que promove o deslocamento de pessoas e mercadorias, isto

é, 0 transporte de passageiros e o transporte de cargas. No estudo em tela, trata-se do

" Informacao absorvida em entrevista feita ao senhor Nilton pereira de Jesus. Chefe da Diretoria de Transportes
Publicos e Coordenadoria de Programacéo e Operacdes de Onibus (DTP/COPOB). Entrevista em 09/11/16.
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transporte de passageiros, o transporte urbano que também pode ser compreendido como
aquele usado no deslocamento de pessoas e produtos realizados no interior das cidades (Op.
Cit.,2006). Assim sendo, existem varios meios de transporte na cidade que pode ser de
passageiros, a pé, de bicicleta, montado em animal, em veiculo de tracdo animal, motocicleta,
carro, trem, bonde, metrd, embarcacdo, helicéptero, van, taxis e Onibus. Esses podem ser
privados ou individual, quando pertence ao condutor, mesmo que esteja temporariamente
emprestado; existe também o transporte publico coletivo ou de massa, que sdo transportes
utilizados por muitas pessoas simultaneamente, cujas pessoas pagam um valor (taxa) para
poder usufruir da vantagem de se utilizar para seus deslocamentos na cidade ou entre cidades
e que pertencem a uma empresa Oou a uma pessoa; ha também o semi-publico, esses
apresentam caracteristicas intermediarias, ou seja, nem é totalmente publico, nem é totalmente
privado, uma vez que estd prestando um servico que € publico, a exemplo dos taxis, vans,
lotaces, Onibus fretados, etc. E o tamanho da cidade que determina o tipo de transporte que a
populacéo vai se beneficiar (Op. Cit., 2006).

A geografia dos transportes imp8e na cidade um papel extraordinario na mobilidade
urbana e na modelagem geografica da paisagem urbana a partir das relacdes que se
estabelecem no espaco mediante a divisdo internacional do trabalho. Do ponto de vista
geogréfico, o transporte publico estabelece ndo s6 a mobilidade urbana, através da circulacdo
das pessoas, de ideias, de produtos, mas também comina uma dindmica de segregacao
espacial, que o transporte deve atender aos determinantes da mobilidade no vai e vem da
sociedade cravada no espacgo temporal de cada cidade e/ou regiao.

As atuais condicGes da mobilidade urbana de acesso aos servicos de transporte
coletivo nas grandes cidades excluem significativamente parcelas da populacdo do acesso aos
servicos essenciais e as oportunidades que as cidades oferecem, contribuindo para a
perpetuacdo da pobreza urbana e da exclusdo social conforme entende Gomide (2006). Por
isso, segundo o autor, ndo se pode esquecer que um dos maiores objetivos das politicas
sociais é abrir “portas de saida” para as familias, ampliando suas oportunidades e capacidades
de superacdo da condicdo em que vivem — e as inadequadas condi¢fes de mobilidade e
acessibilidade urbana também se constituem em barreiras efetivas para a inclusédo social.

O crescimento urbano é uma realidade nas cidades brasileiras, com ele cresce também
a necessidade de um fluxo saudavel, sustentavel e eficaz, satisfazendo, portanto, a capacidade
de mobilidade da populagéo, reduzindo o transporte individual e implantando um sistema de

transporte coletivo eficiente que atenda todas as classes citadinas independentemente de
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renda. Assim como também cresce a necessidade de uma cidade dotada de infraestrutura para
garantir a eficiéncia e promover maior dinamicidade e equanimidade em suas artérias
carrogaveis.

Esse deve ser o proposito do gestor publico responsavel pela condugao administrativa
do municipio. E foi pensando no desenvolvimento urbano de Aracaju, em sua reproducao
espacial induzida pelo transporte coletivo a partir de sua acessibilidade a mobilidade urbana,
gque em 1986 o gestor municipal implantou o Sistema Integrado de Transporte Coletivo, o
SIT, atraves da Lei Municipal n°® 1. 148 de 04 de dezembro de 1985 e regulamentado pelo
Decreto 235 de 27de dezembro de 1985. A acessibilidade se dava a partir do barateamento da
passagem e da integracdo desse sistema com os bairros da cidade, facilitando o deslocamento
da populacédo e permitindo de forma equanime o acesso aos equipamentos de servicos, entre
eles, hospitais, escolas, lazer, cultura, etc. pela populacdo de rendimento mais baixo da
cidade.

Com a implantagdo do SIT surge a gestagdo do Sistema Integrado Metropolitano, o
SIM, com linhas que integravam sistematicamente e territorialmente os municipios de Nossa
Senhora do Socorro e Aracaju através da linha Maracaju/Conj. Siri que é um conjunto
habitacional do complexo Tai¢coca em Socorro, atualmente denominado de Conjunto Jodo
Alves. Com S&o Cristovdao a integracdo se deu através da linha Eduardo Gomes/
Desembargador Maynard. Mas € somente em 1997, que o SIM é instituido por meio do
Convénio n° 03/97 firmado entre Governo do Estado de Sergipe, através da Secretaria de
Estado dos Transportes e Energia e a Prefeitura Municipal de Aracaju, por meio da
Superintendéncia Municipal de Transportes Urbanos de Aracaju (SMTU), cujo Estado através
da SEINFRA delega a SMTU as atividades de planejamento e gerenciamento do transporte
metropolitano (ARAUJO, CONCEICAO e JESUS, 2006).

Contudo, o que se verifica € que o sistema integrado de transporte pablico coletivo de
Aracaju e regido metropolitana ndo estabelece integracdo alguma ao sistema de transporte. O
SIT/SIM permite uma integracao territorial, entre bairros e cidades metropolitanas (Aracaju,
Sdo Cristdvao, N2, Senhora do Socorro e Barra dos Coqueiros), mas do ponto de vista de um
sistema urbano de transporte coletivo ndo. Esse sistema é isolado em si mesmo, ndo se integra
as demais modalidades de transporte coletivo atendido por outros modais operantes na regiao.
O modal por énibus é o principal, mas ndo é o Unico, existe 0 modal atendido por taxis
lotacdo, tanto em Aracaju quanto nas trés outras cidades em discussdo e que ndo estdo

integrados ao sistema de transporte publico coletivo de Aracaju. Da mesma forma ndo ha
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integracdo com o sistema alternativo de transporte que é outra modalidade de transporte
publico coletivo por 6nibus em Aracaju.

Na Barra dos Coqueiros ainda existe o modal fluvial, através de embarcacdes, sdo
canoas denominadas de Totot6s’® que fazem a travessia Barra/Aracaju, Unico transporte
coletivo utilizado para integrar os dois municipios antes da construgcdo da ponte, Construtor
Jodo Alves em 2006, que atualmente integra geograficamente os dois municipios, além do rio
Sergipe. Ademais, existem outras linhas de énibus do transporte coletivo desses trés ultimos
municipios metropolitanos que convergem para a capital e que ndo integram o SIT/SIM. Seus
passageiros ao chegarem a Aracaju e queiram se deslocar para outra parte da cidade devem
pagar nova passagem. N&o é diferente com os passageiros do sistema intermunicipal. Assim,
qualquer passageiro de qualquer desses modais apresentados, sé se utilizam dos servigos do
transporte urbano de Aracaju e regido metropolitana pagando uma nova passagem, portanto, o
SIT/SIM nédo € um sistema integrado, até porque o sistema metropolitano é apenas uma
extensdo do urbano de Aracaju.

Os sistemas de transportes coletivos integrados de outras cidades brasileiras e
mundiais sdo constituidos a partir da integracdo de varios modais operantes na cidade e em
suas regides metropolitanas. Sua integracdo nao se da por conta de terminais apenas, mas por
diferentes modais pagando uma Unica passagem. O SIT/SIM impde integracdo apenas nos
terminais, através do seu proprio modal operacional. Portanto, os demais modais de transporte
publico atuante no territorio dessas cidades em discussdo, fazem parte do sistema urbano de
transporte, mas ndo fazem parte do modelo proposto de integracdo do transporte coletivo
implantado em 1986 e 1997 respectivamente para essa regido e que perdura até a presente
data da discusséo desse trabalho.

Ao longo dos anos houve um estrangulamento do sistema de transporte coletivo.
Podemos citar alguns fatores que contribuiram para esse estrangulamento tais como: a falta de
investimentos por parte do setor publico, como também pelo privado (os empresarios do
setor); a auséncia de concorréncia publica para a melhoria dos servicos prestados a sociedade;
a falta de financiamento para o setor por parte do Governo Federal, a fim de garantir um
servico de qualidade e barato para o usuario dessa modalidade de transporte e; até a inclusédo
de novas modalidades de transporte na cidade. E o usuario é quem paga 0 maior preco
subsidiando a passagem do transporte se tornando dessa forma o maior financiador do

transporte publico coletivo. O estrangulamento do transporte associado ao processo de

7> Pequenas embarcacdes utilizadas no transporte fluvial de passageiros.
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crescimento urbano de Aracaju e de sua regido metropolitana implicou ainda mais na
dindmica da mobilidade urbana, inserindo mais veiculos particulares nas ruas e avenidas e
retardando cada vez mais o transito.

Ademais, existem outros fatores que implicam na questdo da imobilidade urbana e que
se faz necessario compreender, pois suas causas vdo além do transporte e do transito
propriamente dito. Por isso, Silveira e Cocco (2013) apresentam alguns fatores que implicam
na atual imobilidade urbana, que ocorre nos grandes centros urbanos do Brasil, relacionando-
0s tanto aos pactos de poder locais e regionais, que favorecem a expansdo urbana dispersa,
quanto uma protecdo a producdo imobiliaria e ao rentismo, a despeito das diretrizes do
Estatuto das Cidades e dos Planos Diretores dos Municipios. Aspectos que desconsideramos 0
processo histdrico que enseja 0s servicos de transporte publico no Brasil, levando a marca do
enfraquecimento continuo do Estado no ambito federal e dos entes federados, incluindo os
municipios. Os fatores causadores dessa imobilidade urbana, de acordo com os autores se
apresentam através do esgotamento da capacidade de endividamento externo da Unido e da
auséncia de delegagdo de responsabilidades aos municipios, da auséncia de canais para a
alocacdo de recursos para 0s mesmos, da desestruturacdo dos 6rgaos de planejamento e gestdo
de transportes urbanos federais e estaduais, da formacdo de uma estrutura conservadora de
poder com forte capacidade de persuasdo do empresario do 6nibus, da forca histérica das
classes e fragdes de classes ligadas aos neg6cios da terra rural e urbana presentes em pactos
de poder de diferentes escalas.

E preciso planejar as cidades, pois essas ja& ndo comportam mais crescimentos
desordenados. Os equipamentos basicos de servigos que atendem a sociedade, como emprego,
escola, saude, lazer, etc. estdo quase sempre longe de suas residéncias, implicando por vezes,
na necessidade das pessoas atravessarem a cidade para ter acesso a suas demandas e, isso
implica cada vez mais no processo de mobilidade de uma cidade. Assim, € preciso dotar as
cidades de infraestruturas que garantam o0 acesso aos equipamentos basicos por parte dos
cidadaos, evitando que esses cruzem a cidade quando esses servicos poderiam ser dispostos
em seus proprios bairros, com raras excegdes, reduzindo assim, a quilometragem percorrida e
menor custo operacional das empresas de Onibus. Associado ao planejamento das cidades
deve esta presente a questdo da acessibilidade ao transporte publico, aumentando assim, sua
demanda, uma vez que este enfrenta uma crise sem precedentes.

A crise do transporte coletivo ndo é recente, embora os ultimos acontecimentos

tenham agravado. Contudo, segundo Renault (2006) essa crise poderia ser menos sentida se
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houvesse medidas de estimulo ao uso do transporte publico e fosse mais justo e democratico o
uso do espaco urbano no Brasil.

Sem duvida, a crise que o transporte publico vivencia é antiga conforme observado
durante toda discussao do trabalho. Todavia, essa é agravada com a atual crise econdmica que
0 pais vive. Assim, é mister elencar alguns fatores responsaveis pelo agucamento desta crise
que implica diretamente no transporte publico e que hoje é sentida ndo s6 pelos usuarios do
sistema, mas também pelos empresarios do setor.

Em Aracaju comecou a se agravar a partir dos anos 2000, mais precisamente 2003,
quando algumas empresas param, a exemplo da Nossa Senhora das Gracas, primeira empresa
a falir e sair completamente do sistema; seguida da Nossa Senhora de Fatima, que no sistema
urbano era subdividida em duas empresas e tinha os nomes fantasia de Fatima e Trans Fatima
respectivamente, ambas pertencentes a0 mesmo grupo empresarial. A figura 22 mostra o
layout representativo dessas empresas. Enquanto que ainda no primeiro semestre de 2013 as
empresas do grupo Bomfim’® também foram retiradas do sistema mergulhadas em uma crise

financeira sem precedentes.

Figura 22 - Layout das empresas que faliram no sistema na década de 2000
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Fonte:http://programaparadaopopular.blogspot.com.br/2014/04/a-queda-de-um-imperio-que-manopolizou-
o.html Acesso em 25/10/16
Nota: Figura trabalhada pelo autor.

Isso mostra que ndo se trata de uma crise estanque, local, mas que o sistema de
transporte coletivo de Aracaju também sofre com 0s mesmos agravantes das capitais

brasileiras. Por isso, especialistas tém levantado estudos profundos em relagdo a crise que o

® Horacio Nascimento. A QUEDA DE UM IMPERIO QUE MANOPOLIZOU O SISTEMA DE
TRANSPORTE URBANO DA GRANDE ARACAJU desde 1978. Desde 1978 o grupo Bonfim opera na grande
Aracaju, através da Viacdo S8o Pedro e demais afiliadas como Viacdo Cidade de Aracaju popular (VCA). Séo
Cristovao Transporte LTDA, Cidade Histdrica e a extinta Via¢do Dedo de Deus, essa desde 2005 que ndo opera
no sistema, mais junto com as outras comegaram a circular no sistema desde o0 ano de 2004! Publicado em: 28 de
abril de 2014. Disponivel em: http://programaparadaopopular.blogspot.com.br/2014/04/a-queda-de-um-imperio-
que-manopolizou-o.html Acesso em 25/10/16.
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transporte pablico brasileiro vem enfrentando. Em estudos levantados pela a NTU, Dantas
(2016) entende que entre os fatores que tém ocasionado essa crise, estdo 0 aumento dos
precos dos combustiveis, nesse caso o diesel, combustivel usado por essas empresas, que
aumentou entre 2000 e 2015, 52,7%. Outro fator igualmente relevante € o crédito com juros
exorbitantes e a falta de financiamento para as empresas do transporte coletivo. Da mesma
forma, aparece como agravante dessa crise, a instabilidade econémica associada as altas taxas
de desemprego, que alcangou 11,6% no primeiro trimestre de 2016, implicando em milhdes
de trabalhadores que deixaram de utilizar o transporte publico de forma regular. Soma-se a
toda essa emblematica condicdo, a falta de priorizacdo do transporte quanto ao
direcionamento das politicas publicas de investimentos para o setor. Ao agravamento dessa
crise no transporte coletivo, acrescenta-se também a cultura do automovel particular em
detrimento do transporte de massa. De acordo com o autor, 0 que se vé € um sucateamento
crescente do transporte publico e os carros particulares ocupando 75% das vias em beneficio
de uma minoria, restando ao 6nibus 25% das vias para circular com parte da maior demanda
da sociedade.

Diante de toda discussdo em tela, observa-se que o usuario do transporte coletivo é
guem esta financiando os custos operacionais do sistema, assim como a gratuidade instituida
neste. Isso tem se repetido ndo s6 em Aracaju, mas em todo o pais onde uma crise conjuntural
tem agucado cada vez mais o setor. Essa ndo é nova, mas lhe foi agregada novos elementos
gue s6 contribuiram para o seu agravamento. Contudo, € preciso que as autoridades publicas
brasileiras, sentem-se com a sociedade organizada e com 0s sujeitos que dependem do sistema
(usuérios, empregados rodoviarios e o empresariado do setor) para buscarem uma solucéo de
forma a oferecer um transporte publico competitivo, viavel, barato e com capacidade de
investimento em qualidade. Mas, sobretudo, que deixe de ser financiado, subsidiado
exclusivamente pelo usuario, que esse subsidio decorra principalmente pelo setor publico e
privado, barateando assim, o uso do servi¢o e, aumentando, portanto, a acessibilidade e,
consequentemente a demanda transportada, garantindo maior mobilidade dentro do espaco
democrético da cidade.

E preciso repensar o atual modelo de transporte publico coletivo de Aracaju que
inegavelmente apds trinta anos de sua implantacdo precisa de uma atualizacdo como qualquer
sistema para continuar operando a contento se adequando as necessidades atuais. Nao se pode
negar a importancia do SIT/SIM, porém € preciso criar recursos para as resolucfes dos

fendmenos que meandram o sistema de transporte na atualidade. Partindo do pressuposto que
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0 sistema integra apenas as territorialidades municipais no ambito regional e a territorialidade
urbana em ambito local, conectando as mais diversas localidades do sitio urbano através dos
bairros e zonas, as quais as cidades se encontram divididas em sua geografia urbana,
acreditamos que um novo modelo de sistema deva ser incorporado ao atual para melhor
atender a populacao.

O sistema integrado néo se integra a nenhum outro sistema, uma vez que o SIM na
realidade € uma extensdo do SIT, é parte de um mesmo sistema, pois seus carros circulam
livremente em Aracaju, quando na realidade deveriam ser linhas que se integravam ao SIT
apenas de forma alimentadora. Assim, por que ndo pensar em reorganizar o sistema,
tornando-o integrado de fato, na tentativa ndo apenas de corrigir, mas de melhorar parte dos
problemas existentes?

Estender o SIM as demais cidades do Aglomerado Urbano de Aracaju para se integrar
ao SIT ligando, portanto, dois modelos de sistemas de transporte coletivo por 6nibus e
corrigindo o modelo atual. Poderia ser uma alternativa para melhorar muitos dos problemas
existentes e, inclusive, baratear a tarifa. Essa medida compreenderia 0s municipios do
Aglomerado Urbano de Aracaju, entre eles Itaporanga d’Ajuda, Laranjeiras, Maruim e Santo
Amaro das Brotas, uma vez que esses municipios mantém comunicacdo direta com a capital
diuturnamente através de seus municipes que trabalham ou usufruem de outros servigos que
s6 encontram em Aracaju. Isso poderia baratear a tarifa do sistema que é cara, além de
baratear para 0s novos UsUarios integrantes, uma vez que esses pagam uma passagem bem
mais cara que a da capital.

E possivel pensar também na implantacdo de outro modal de transporte coletivo que
possa se somar e se integrar ao atual. O VLT seria mais uma alternativa de transporte coletivo
de passageiros. Seria um modal sobre trilhos, podendo aproveitar a linha férrea de Aracaju o
que ja baratearia sua implantacdo, podendo instalar mais algumas linhas dentro da malha
urbana da cidade para contemplar outras localidades, além das que ja passam atualmente.
Quanto aos taxis lotacdo poderia ser pensado também na possibilidade de integracdo ao
sistema e, com isso, acabaria com a concorréncia predatéria que se estabelece nas ruas da
cidade entre taxistas e motoristas de Onibus durante os horarios de pico na busca por
passageiros. Curitiba é o maior exemplo desses modelos de integracao.

O gestor publico deve trabalhar a questdo do transporte de massa na tentativa de
garantir um servigo de qualidade e barato para o publico alvo desse sistema que é a populagao

urbana de baixa renda. Isso é possivel a partir de uma concorréncia competitiva, mediante a
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contratacdo de servigos por licitagOes, introduzindo ai a competitividade na qualidade dos
servicos prestados. Uma licitagdo competitiva e que se renove em um curto periodo, sendo
gue as empresas que nao oferecerem um servico de qualidade e barato estrdo fora do proximo
processo licitatério, uma vez que esse é um dos requisitos para participar do novo processo e,

possivelmente, continuar na disputa por mais um periodo de prestacao de servicos.
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ANEXOS

1 - PONTOS DE ONIBUS EM PESSIMAS CONDICOES DE USO E UMA REALIDADE
EM ARACAJU.

Figura 01 — Ponto de 6nibus em péssimas condicdes de uso
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Fonte: https://fotografiaufs.wordpress.com/2013/03/25/pontos

realidade-em-aracaju/comment-page-1/ Acesso em 22/11/16

Nota: Figura trabalhada pelo autor. Ponto de 6nibus localizado na Av. Gentil Tavares em frente ao CEASA —
Central de Alimentos de Aracaju.

Figura 2 — Ponto de 6nibus com cobertura de prote¢ao ao usuério destruida
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Fonte: https://fotografiaufs.wordpress.com/2013/03/25/pontos-de-onibus-em-pessimas-condicoes-e-uma-
realidade-em-aracaju/comment-page-1/ Acesso em 22/11/16
Nota: Figura trabalhada pelo autor. O ponto localizado na Rua Salmeron, Bairro Siqueira Campos.


https://fotografiaufs.wordpress.com/2013/03/25/pontos-de-onibus-em-pessimas-condicoes-e-uma-realidade-em-aracaju/comment-page-1/
https://fotografiaufs.wordpress.com/2013/03/25/pontos-de-onibus-em-pessimas-condicoes-e-uma-realidade-em-aracaju/comment-page-1/
https://fotografiaufs.wordpress.com/2013/03/25/pontos-de-onibus-em-pessimas-condicoes-e-uma-realidade-em-aracaju/comment-page-1/
https://fotografiaufs.wordpress.com/2013/03/25/pontos-de-onibus-em-pessimas-condicoes-e-uma-realidade-em-aracaju/comment-page-1/
https://fotografiaufs.files.wordpress.com/2013/03/getulio-vargas.jpg
https://fotografiaufs.files.wordpress.com/2013/03/siqueira-campos.jpg
https://fotografiaufs.files.wordpress.com/2013/03/getulio-vargas.jpg
https://fotografiaufs.files.wordpress.com/2013/03/siqueira-campos.jpg
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Figura 03 — Ponto de 6nibus com parte da cobertura de protecdo ao usuario destruida
|
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Fonte:https://fotografiaufs.wordpress.com/2013/03/25/pontos-de-onibus-em-pessimas-condicoes-e-uma-
realidade-em-aracaju/comment-page-1/ Acesso em 22/11/16

Nota: Figura trabalhada pelo autor. localizado na Av. Desembergador, Bairro Cirurgia, problema em uma das
partes do teto.

Figura 4 - Ponto de onibus com estrutura de protecéo ao usuario completamente destruida

Fonte:https://fotografiaufs.wordpress.com/2013/03/25/pontos-de-onibus-em-pessimas-condicoes-e-uma-
realidade-em-aracaju/comment-page-1/ Acesso em 22/11/16

Nota: Figura trabalhada pelo autor. Sem as partes completas do teto. O ponto fica localizado na Av. Augusto
Franco.


https://fotografiaufs.wordpress.com/2013/03/25/pontos-de-onibus-em-pessimas-condicoes-e-uma-realidade-em-aracaju/comment-page-1/
https://fotografiaufs.wordpress.com/2013/03/25/pontos-de-onibus-em-pessimas-condicoes-e-uma-realidade-em-aracaju/comment-page-1/
https://fotografiaufs.wordpress.com/2013/03/25/pontos-de-onibus-em-pessimas-condicoes-e-uma-realidade-em-aracaju/comment-page-1/
https://fotografiaufs.wordpress.com/2013/03/25/pontos-de-onibus-em-pessimas-condicoes-e-uma-realidade-em-aracaju/comment-page-1/
https://fotografiaufs.files.wordpress.com/2013/03/desembargador.jpg
https://fotografiaufs.files.wordpress.com/2013/03/av-augusto-franco-i.jpg
https://fotografiaufs.files.wordpress.com/2013/03/desembargador.jpg
https://fotografiaufs.files.wordpress.com/2013/03/av-augusto-franco-i.jpg
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Figura 5 - Ponto de dnibus com estrutura sendo destruida pela ferrugem

Fonte:https://fotografiaufs.wordpress.com/2013/03/25/pontos-de-onibus-em-pessimas-condicoes-e-uma-
realidade-em-aracaju/comment-page-1/ Acesso em 22/11/16

Nota: Figura trabalhada pelo autor. Ponto com ferrugem localizado na Rua da Frente, um dos cartdes postal de
Aracaju.

Figura 6 - Ponto sem nenhuma estrutura para abrigar nem para proteger 0s usuarios

Nota: Figura do arquivo do autor (2016). Conj. Sta. Ldcia.


https://fotografiaufs.wordpress.com/2013/03/25/pontos-de-onibus-em-pessimas-condicoes-e-uma-realidade-em-aracaju/comment-page-1/
https://fotografiaufs.wordpress.com/2013/03/25/pontos-de-onibus-em-pessimas-condicoes-e-uma-realidade-em-aracaju/comment-page-1/
https://fotografiaufs.files.wordpress.com/2013/03/rua-da-frente-i.jpg
https://fotografiaufs.files.wordpress.com/2013/03/rua-da-frente-i.jpg
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2 - ESTADO CONSERVACAO E MANUTENCAO DOS ONIBUS DO TRANSPORTE
COLETIVO EM ARACAJU

Figura 7 - Onibus com eixo quebrado apds perda de controle

R ]

-————

Fonte: https://www.youtube.com/watch?v=Pvsdf58w7xg Acesso em 22/11/16
Nota: Figura trabalhada pelo autor.

Figura 8 - Onibus quebra eixo e interrompe transito em Avenida de Aracaju

Foto: Setransp. 2 de julho de 2016
Nota: Figura trabalhada pelo autor.


https://www.youtube.com/watch?v=Pvsdf58w7xg
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em Aracaju

Fonte: http://www.fortalbus.com/2012/08/se-onibus-e-depredado-por-usuarios-de.html Acesso em 22/11/16
Nota: Figura trabalhada pelo autor. Terminal Zona Oeste.

Figura 10 - Peca de 6nibus quebra e se desprende do 6nibus em Avenida de Aracaju

Y

Fonte: http://WWW.fortaIbus.com/2012/08/se—peca—de—onibus-quebra—em4égeida—de.htI Acesso e\fn“2 1M1:/16

Nota: Figura trabalhada pelo autor. O 6nibus quebrado na avenida, no bairro Industrial em Aracaju.
Apds o incidente, 0s passageiros esperaram por mais de 45 minutos no local, pois os 6nibus passavam lotados.


http://www.fortalbus.com/2012/08/se-onibus-e-depredado-por-usuarios-de.html
http://www.fortalbus.com/2012/08/se-peca-de-onibus-quebra-em-avenida-de.html
http://www.infonet.com.br/sysinfonet/images/secretarias/cidade/grande-pessoas_onibus_terminal_zona_oeste_270812.JPG
http://www.infonet.com.br/sysinfonet/images/secretarias/cidade/grande-eixo_Onibus_240812.jpg
http://www.infonet.com.br/sysinfonet/images/secretarias/cidade/grande-eixo_Onibus2_240812.jpg
http://www.infonet.com.br/sysinfonet/images/secretarias/cidade/grande-pessoas_onibus_terminal_zona_oeste_270812.JPG
http://www.infonet.com.br/sysinfonet/images/secretarias/cidade/grande-eixo_Onibus_240812.jpg
http://www.infonet.com.br/sysinfonet/images/secretarias/cidade/grande-eixo_Onibus2_240812.jpg
http://www.infonet.com.br/sysinfonet/images/secretarias/cidade/grande-pessoas_onibus_terminal_zona_oeste_270812.JPG
http://www.infonet.com.br/sysinfonet/images/secretarias/cidade/grande-eixo_Onibus_240812.jpg
http://www.infonet.com.br/sysinfonet/images/secretarias/cidade/grande-eixo_Onibus2_240812.jpg
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Figura 11 - C)nibus_querados nas ruas de Aracaju
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Fonte: http://.fortalbus.com Acesso em 22/11/16
Nota: Figura trabalhada pelo autor.


http://www.fortalbus.com/
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3 - ESTADO DE CONSERVACAO E ESTRUTURA DOS TERMINAIS DE ONIBUS DO
SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE COLETIVO DE ARACAJU

— ‘ ’ $ k | ‘

Fonte:http://g1.globo.com/se/sergipe/noticia/2013/03/aracajuanos-reclamam-da-falta-de-banheiro-nos-
terminais-rodoviarios.html Acesso em 22/11/16

Nota: Figura trabalhada pelo autor. Usudrios do transporte publico reclamam das condi¢Ges estruturais dos
terminais de 6nibus. Funcionarios fazem as necessidades atras dos dnibus ou no mangue (Terminal do Mercado).
“Ja vi gente passar mal e ndo ter uma gota de agua”, diz aposentada. 18/03/2013 08h35 - Atualizado
em 18/03/2013 11h26

Figura 13 - Usudrios reclamam de problemas estruturais no Terminal do Centro de Aracaju

Al
Fonte:http://www.f5news.com.br/noticia/33023/usuarios-reclamam-de-problemas-estruturais-no-terminal-do-
centro-de-aracaju.html Acesso em 22/11/16
Nota: Figura trabalhada pelo autor.


http://g1.globo.com/se/sergipe/noticia/2013/03/aracajuanos-reclamam-da-falta-de-banheiro-nos-terminais-rodoviarios.html
http://g1.globo.com/se/sergipe/noticia/2013/03/aracajuanos-reclamam-da-falta-de-banheiro-nos-terminais-rodoviarios.html
http://www.f5news.com.br/noticia/33023/usuarios-reclamam-de-problemas-estruturais-no-terminal-do-centro-de-aracaju.html
http://www.f5news.com.br/noticia/33023/usuarios-reclamam-de-problemas-estruturais-no-terminal-do-centro-de-aracaju.html
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Figura 14 - Problemas estruturais no Terminal do Centro de Aracaju

Fonte: http://www.f5news.com.br/noticia/33023/usuarios-reclamam-de-problemas-estruturais-no-terminal-do-
centro-de-aracaju.html Acesso em 22/11/16
Nota: Figura trabalhada pelo autor. Os problemas amedrontam os usudrios do transporte coletivo.

Figura 15 - MPE constata problemas estruturais no Terminal DIA

Fonte: portal, Infonet
Nota: Figura trabalhada pelo autor. A promotora Euza Missano acompanhada dos fiscais da Vigilancia
Sanitaria constata problemas estruturais e vai instaurar procedimento administrativo.


http://www.f5news.com.br/noticia/33023/usuarios-reclamam-de-problemas-estruturais-no-terminal-do-centro-de-aracaju.html%20Acesso%20em%2022/11/16
http://www.f5news.com.br/noticia/33023/usuarios-reclamam-de-problemas-estruturais-no-terminal-do-centro-de-aracaju.html%20Acesso%20em%2022/11/16
http://www.infonet.com.br/sysinfonet/images/secretarias/cidade/grande-mp_terminal_040515.jpg
http://www.infonet.com.br/sysinfonet/images/secretarias/cidade/grande-mp_lanchonete_040515.jpg
http://www.infonet.com.br/sysinfonet/images/secretarias/cidade/grande-mp_terminal_040515.jpg
http://www.infonet.com.br/sysinfonet/images/secretarias/cidade/grande-mp_lanchonete_040515.jpg
http://www.infonet.com.br/sysinfonet/images/secretarias/cidade/grande-mp_terminal_040515.jpg
http://www.infonet.com.br/sysinfonet/images/secretarias/cidade/grande-mp_lanchonete_040515.jpg
http://www.infonet.com.br/sysinfonet/images/secretarias/cidade/grande-mp_terminal_040515.jpg
http://www.infonet.com.br/sysinfonet/images/secretarias/cidade/grande-mp_lanchonete_040515.jpg
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Figura 16 - Propaganda de incentivo ao uso do transporte publico

Fonte: SMTU/Aracaju
Nota: Figura trabalhada pelo autor.

Figura 17- Propaganda de incentivo ao uso do transporte publico

Fonte: SETURB/SMTU/Aracaju
Nota: Figura trabalhada pelo autor.
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Figura 18 - Planta dos trés primeiros terminais implantados na primeira etapa do SIT

Fonte: SETURB/SMTU/Aracaju, 1985
Nota: Figura trabalhada pelo autor.
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APENDICE

1. PLATAFORMA DOS TERMINAIS DE INTEGRACAO

Figura 1 - Planta do Terminal DIA

Terminal D.I.A. [

Linhas:

) Klarces Fredqre I/ DT A
42A-Marces Freire IT/ Acalada fzss
. o

Fonte: SMTT/Aracaju
Nota: Figura trabalhada pelo autor.
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Figura 2 - Planta do Terminal da Maracaju
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Fonte: SMTT/Aracaju
Nota: Figura trabalhada pelo autor.




Figura 3 - Planta do Terminal do Centro

Fonte: SMTT/Aracaju
Nota: Figura trabalhada pelo autor.
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Figura 4 - Planta do Terminal Luiz Garcia
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Nota: Figura trabalhada pelo autor.
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Figura 5 - Planta do Terminal do Mercado
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Fonte: SMTT/Aracaju
Nota: Figura trabalhada pelo autor.
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Figura 6 - Planta do Terminal Zona Oeste
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Fonte: SMTT/Aracaju
Nota: Figura trabalhada pelo autor.
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Figura 7 - Planta do Terminal Zona Sul

Fonte: SMTT/Aracaju
Nota: Figura trabalhada pelo autor.

Linhas:
07-Fernando Collor/ Atalaia

008-Porto Sul / Bairre Industrial
via Aercporto

009-Terminal Marcos Freire |
Atalaia
040A-MarcosFreirell f Atalaia
(aos domingosferiados)
051-Atalaia/ Centro
080-Bugic/ Atalaia

100 C51-Circular Sheppings 01
100 C52-Circular Shoppings02
501-Powv. 530 Jose Zona Sul
H502-Aercporte / Zona Sul
503-Conj. BeiralMar/ Zona Sul
H04-17 de Margo / Zona Sul via
Agquaris

505-5anta Maria/ Zena Sul via
Prainha

600 CP1-Circular Praias 01
600 CP2-Circular Praias 02
T01-Jardim Atlantico / Centro
T17-Mosgueino { Centro

160



Figura 8 - Planta do Terminal Campus

TERMINAL CAMPUS
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Fonte: SMTT/Aracaju

Nota: Figura trabalhada pelo autor.
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Figura 9 - Canaleta da Av. Rio Branco
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Capaleta Ay, Rio Branco
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Fonte: SMTT/Aracaju
Nota: Figura trabalhada pelo autor.
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