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RESUMO

A mobilidade urbana em diversas cidades ao redor do mundo tem sido marcada por desafios
relacionados a desigualdade socioespacial, a precariedade do transporte coletivo e ao predominio do
transporte individual. Neste contexto, o presente estudo analisa a implantacdo do sistema Bus Rapid
Transit (BRT) na cidade de Feira de Santana, no estado da Bahia, com foco no tempo e espaco de
deslocamento dos usuarios, buscando compreender seus impactos na dinamica urbana. A pesquisa
fundamenta-se no método dialético e no aporte teérico das redes geogréficas, articulando bibliografia,
levantamento documental, analise cartografica e pesquisa empirica. No intuito de colaborar com a
compreensdo da mobilidade urbana feirense, por um viés geogréafico, é que este trabalho apresenta-se
ndo apenas como um aporte tedrico para os interessados sobre os temas discutidos nesta pesquisa, mas
também, no campo préatico, uma diretriz que ofereca as autoridades competentes subsidios concretos
para o planejamento da mobilidade urbana. Para tanto, este trabalho tem como objetivo analisar a
mobilidade urbana em Feira de Santana com énfase no tempo de deslocamento, destacando como as
condi¢des do sistema BRT interferem no cotidiano dos usuarios.
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ABSTRACT

Urban mobility in several cities around the world has been marked by challenges related to socio-
spatial inequality, the precariousness of public transportation, and the predominance of private
transportation. In this context, this study analyzes the implementation of the Bus Rapid Transit (BRT)
system in the city of Feira de Santana, in the state of Bahia, focusing on the time and space of
commuting, seeking to understand its impacts on urban dynamics. The research is based on the
dialectical method and the theoretical framework of geographic networks, combining bibliography,
documentary research, cartographic analysis, and empirical research. To contribute to the
understanding of Feira de Santana's urban mobility from a geographic perspective, this work presents
itself not only as a theoretical contribution to those interested in the topics discussed in this research,
but also, in the practical field, as a guideline that offers competent authorities concrete support for
urban mobility planning. To this end, this work aims to analyze urban mobility in Feira de Santana
with an emphasis on commuting time, highlighting how
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INTRODUCAO

A mobilidade urbana tem se tornado um dos maiores desafios ndo s nas cidades
brasileiras, mas também no exterior, sobretudo nos paises da periferia econémica mundial. O
transporte publico em muitas dessas cidades ndo consegue atender de maneira eficiente a
crescente demanda de passageiros, seja pela falta de infraestrutura, seja pela inadequacao das
solugdes ja implantadas. No caso da cidade de Feira de Santana, a proposta do sistema de
transporte BRT, sigla que vem do inglés para Bus Rapid Transit, que em uma traducado livre
quer dizer Transito Rapido por Onibus, surge como uma tentativa de melhorar a mobilidade
urbana, oferecendo uma alternativa de transporte mais agil e eficiente. No entanto, apesar das
expectativas, o projeto do BRT de Feira de Santana enfrenta uma série de limitacGes que
precisam ser consideradas, desde questfes de planejamento até a sua real capacidade de
atender as necessidades da populacéo, o que impacta no tempo de deslocamento espacial pela
cidade, pois se sabe que o tempo de viagem entre uma origem e seu destino é um fator
fundamental na mobilidade urbana. Neste sentido, a ideia de mobilidade urbana é muito mais
que se deslocar de um ponto a outro da cidade, “refere-se a uma prética social, definida pelos
significados, impactos e representacdes dos deslocamentos e movimentos cotidianos de
pessoas e coletivos pelo espaco urbano, sendo imprescindivel para a sua participacdo social e

efetivacdo da cidadania. (Gongalves, 2021, p. 3).

Desta maneira, a mobilidade urbana ndo se trata apenas de um fenémeno técnico ou
logistico, mas de um conjunto de significados, impactos e representacdes que estdo
profundamente enraizados nas relagfes sociais, econémicas e culturais dos individuos na
cidade, portanto, ndo pode ser dissociado das condi¢cdes sociais dos sujeitos. Os
deslocamentos cotidianos das pessoas sdo, em grande parte, moldados pela posic¢ao social que
ocupam dentro da sociedade. As possibilidades e os desafios enfrentados pelas pessoas ao se
deslocarem ndo sdo iguais para todos, e isso reflete a desigualdade presente no espaco urbano.
A mobilidade, neste sentido, ndo é apenas uma questdo de tempo para acessar fisicamente
diferentes partes da cidade, é também uma questdo de acessar as oportunidades e servicos que
a cidade oferece em certas localidades. N& sendo, assim, apenas uma questdo de
deslocamento fisico, mas também de acesso a participagdo ativa na vida social, econdmica,
politica e cultural da cidade. Sendo que, ao contrario disso, as barreiras e dificuldades de
circulagcdo podem gerar fatores de exclusdo, limitando as oportunidades de acesso ao ensino
colegial e universitario, ao trabalho, a assisténcia médica entre outros.

om isso, podemos inferir, que a infraestrutura urbana, os sistemas de transporte e a
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organizacdo do espacgo urbano geralmente implicam a reproducéo das desigualdades sociais e
a “imobilidade relativa” (Santos, M, 1990) de contingentes significativos de cidaddos que em
decorréncia da renda familiar baixa tendem a se deslocar menos na cidade usando o transporte
coletivo em razéo da insuficiéncia de renda para pagar as tarifas impostas.

Entretanto, uma politica de transporte coletivo urbano é bastante prejudicada pela
cultura do transporte individual por automovel, sobretudo quando o consumo do automével é
incentivado, especialmente para manter o nivel da economia industrial em funcionamento
com a producdo e venda de automoveis. Contraditoriamente isso implica efeitos diretos no
transito urbano com o aumento da quantidade de automdveis particulares nas vias publicas
produzindo congestionamentos no transito. Desta maneira, a inseguranca publica, a falta de
conforto, a ineficiéncia e a perda de tempo no transporte coletivo impdem e reforcam a
alternativa do transporte individual para as pessoas que podem ter o seu automdvel e/ou pagar
por servigos particulares de taxi ou de aplicativos em detrimento de transformagdes no
transporte coletivo.

Embora as politicas publicas orientadas tanto na Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (2012) como no Plano de Mobilidade de Feira de Santana (2018), fornecam diretrizes
importantes para a construcdo de sistemas de transporte urbanos sustentaveis e inclusivos, a
implementacdo dessas politicas enfrenta varios desafios. Em Feira de Santana que é um
reflexo do que acontece no Brasil, muitos dos problemas relacionados a mobilidade urbana
estdo associados a falta de infraestrutura adequada, a sobrecarga do transporte publico e a

predominancia do uso de veiculos particulares.

Em muitas cidades brasileiras o sistema de transporte publico é insuficiente para
atender a demanda, e as opc¢des de transporte ndo motorizado, como bicicletas e patinetes,
ainda sdo limitadas. A falta de integracdo entre os diferentes modais de transporte também
representa um obstaculo para a circulacdo pela cidade. As areas periféricas, que abrigam
grande parte da populacdo de baixa renda, frequentemente enfrentam dificuldades no acesso
ao transporte pablico, o que resulta em desigualdades no acesso ao espaco urbano e a servigos
sociais. Neste sentido, podemos afirmar que a mobilidade urbana nas cidades brasileiras
constitui uma pratica social complexa, fortemente influenciada por desigualdades
socioespaciais que impactam 0 acesso a cidade, aos servigos e a cidadania. Em cidades de
médio porte, como Feira de Santana (BA), a dindmica da mobilidade revela-se desafiadora,

especialmente diante da implantacdo de novos sistemas de transporte coletivo, como o BRT.
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No intuito de colaborar com a compreensdo da mobilidade urbana feirense, por um
viés geogréfico, € que este trabalho apresenta-se ndo apenas como um aporte tedrico para 0s
interessados sobre os temas discutidos aqui, mas também, no campo pratico, uma diretriz que
ofereca as autoridades competentes subsidios concretos para o planejamento da mobilidade
urbana. Para tanto, este trabalho tem como objetivo analisar a mobilidade urbana em Feira de
Santana com énfase no tempo de deslocamento, destacando como as condi¢fes do sistema

BRT interferem no cotidiano dos usuarios.

METODOLOGIA

Entender como se desenvolve o processo de reproducdo do espaco em uma dada
sociedade implica incorporar as contradi¢Ges existentes, tanto de forma direta quanto indireta,
sobretudo em face da I6gica do sistema capitalista. Nesse sentido, 0 método dialético subsidia
analises e interpretacdes da realidade socioespacial, ao considerar os conflitos imanentes aos
processos de reproducdo da sociedade, das relagdes sociais, da dinamica do sistema capitalista
e das formas espaciais resultantes da implantacdo do BRT.

Para o desenvolvimento desta pesquisa, foi realizado um levantamento e estudo
bibliografico sobre os temas e conceitos fundamentais como redes geogréficas e mobilidade
urbana. Paralelamente, foram utilizados métodos operacionais capazes de analisar os fatos e
proporcionar interpretacdes adequadas. O estudo baseou-se em pesquisa bibliogréfica,
documental e cartogréafica, utilizando fontes digitais e impressas, como sites oficiais e
reportagens de jornais. Os dados estatisticos foram coletados em bases municipais, estaduais e
federais. Além disso, a pesquisa empirica foi conduzida por meio de observacgdo direta, ndo
estruturada e ndo participante, incluindo dialogos incidentais com usuarios do transporte

coletivo urbano de Feira de Santana.

Nesse contexto, a pesquisa concentrou-se nas experiéncias dos usuarios do transporte
publico, desvelando os principais problemas apontados por esse publico. Para tanto, foram
aplicados cinquenta questionarios junto a usuarios do transporte coletivo de Feira de Santana,
ao longo dos anos de 2024 e 2025, nos terminais de 6nibus da cidade, com a finalidade de
captar suas percepcdes e vivéncias em relacdo ao servico. Assim, nas principais estacfes de

onibus intraurbanos, foram coletados dados socioecondmicos fundamentais, tais como idade,
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renda, ocupacdo, nivel de instrucdo formal e origem e destino das viagens. Esse levantamento
possibilitou tracar um panorama do perfil dos usuérios do transporte urbano de Feira de
Santana, que sdo em sua maioria trabalhadores do comércio formal e informal, com ensino
médio incompleto e renda média entre 1 e 2 salarios minimos. Esse perfil foi de grande
importancia para o desenvolvimento da pesquisa, uma vez que pode ser articulado as teorias
discutidas, especialmente as relacionadas a mobilidade urbana, as redes geogréficas e a

producéo do espaco.

O universo de analise contemplou as duas esta¢fes construidas especificamente para o
BRT (Noide Cerqueira e Ayrton Senna), bem como a estagdo central, inaugurada em 2005
para atender ao Sistema Integrado de Transportes (SIT) que estd atualmente integrada ao
BRT. A partir desse recorte, foram elaborados roteiros para entrevistas com usuarios do
transporte coletivo urbano de Feira de Santana, consideradas pessoas-chave para o estudo. O
objetivo foi compreender as principais implicacdes espaciais do BRT em diferentes partes da
cidade. Essa etapa resultou na producédo de graficos e informacGes que sintetizam a demanda
da populacdo quanto a utilizacdo do transporte coletivo urbano, em especial o BRT. Com a
analise dos dados coletados junto aos usuéarios do BRT, em entrevistas de forma néo
estruturada, é possivel tracar um perfil que reflete a relacdo entre a infraestrutura de transporte
e as desigualdades socioespaciais na cidade e 0s seus impactos no tempo gasto no trajeto do

deslocamento.

AS REDES GEOGRAFICAS E A MOBILIDADE URBANA.

A rede como uma categoria de analise da Geografia é fundamental para esta pesquisa
para nos ajudar na compreensdao da mobilidade urbana. Neste sentido, devemos levar sempre
em consideracdo a complexidade de uma realidade espacial e suas diversas estratégias de

(re)producdo do espaco que muitas vezes sao antagonicas e formuladas por maltiplos atores.

Assim:

Por rede geografica entendemos um conjunto de localizagbes geograficas
interconectadas entre si por um certo nimero de ligacfes. Este conjunto pode ser
constituido tanto por uma sede de cooperativa de produtores rurais e as fazendas a
ela associadas, como pelas ligagdes materiais e imateriais que conectam a sede de
uma grande empresa, seu centro de pesquisa e desenvolvimento, suas fabricas,
depositos e filiais de venda [...]. H& na realidade inimeras variedades de redes que
recobrem, de modo visivel ou ndo, a superficie terrestre (Corréa, 2011, p. 107).
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Dessa forma, para facilitar o entendimento do funcionamento da estrutura da

sociedade contemporanea é que Castells (2005), diz que uma sociedade em redes

E um sistema de nos interligados. E os nds s&o, em linguagem formal, os pontos
onde a curva se intersecta a si propria. As redes sdo estruturas abertas que evoluem
acrescentando ou removendo nés de acordo com as mudangas necessarias dos
programas que conseguem atingir os objetivos de performance para a rede
(Castells, 2005, p. 20).

Pode-se, assim, notar uma metdfora pautada na teoria das redes para explicar a

sociedade, onde 0s "nds" representam pontos de conexao, ou seja, locais de intersecdo, onde

diferentes elementos ou fluxos da rede se cruzam. Ainda neste sentido, é que Santos (2006, p.

187) afirma que as “[...] redes sdo virtuais e a0 mesmo tempo sio reais”’, completando:

Ja o estudo atual supde a descri¢do do que a constitui, um estudo estatistico das
quantidades e das qualidades técnicas, mas também, a avaliacdo das rela¢fes que 0s
elementos da rede mantém com a presente vida social, em todos os seus aspectos,
isto é, essa qualidade de servir como suporte corpéreo do cotidiano (Santos, 2006,
p. 177).

Tal afirmacdo fundamenta, especialmente nas ciéncias humanas, os diversos estudos

sobre os variados tipos de redes, principalmente como uma ferramenta conceitual capaz de

interpretar as maltiplas conexdes e fluxos que estruturam o espaco geografico:

A este respeito entendemos que as redes geograficas sdo, como qualquer
materialidade social, produtos e condicdes sociais. Na fase atual do capitalismo a
importancia das diversas redes geograficas na vida econdmica, social, politica e
cultural é enorme e, de um modo ou de outro, todos estamos inseridos em mais de
uma rede geografica e, simultaneamente, excluidos ou ausentes de um numero
ainda maior de redes (Corréa, 2011, p. 108-109).

De toda forma quando se trata de compreender 0s processos mais complexos que

articulam técnica, espaco e sociedade é fundamental alicercar o conceito de redes com o que

Corréa (2011) apresenta como as trés dimensdes pelas quais se devem realizar os estudos das

redes: a organizacional, a temporal e a espacial. Por isso que fundamentamos este trabalho a

partir da ideia de que:

A rede pode ser vista como técnica que se imp8e na organizacgao espago-temporal,
uma vez que pode criar elementos espaciais sobre um territorio, elementos que
dardo temporalidades diferenciadas aos fluxos ou poderdo suprimir ou ampliar
temporalidades relativas as distancias neste territério e que dependerdo da sua
matriz técnica, a exemplo das redes de comunicagdo e sua transmissdo de fluxos de
informacdes e de dados, que imp&em a necessidade de avan¢o técnico para ter
maior ou menor velocidade de transmisséo e a qualidade dos equipamentos técnicos
podera definir a ampliacdo ou reducdo relativa da espacialidade baseada nos
padrdes temporais de transmissdo que cada um dos elementos carrega (Santana,
2006, p. 43).
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Entdo, ao abordar a rede, nesta pesquisa, como uma forma de técnica que interfere
diretamente na maneira como 0 espago e 0 tempo se organizam no territorio, entendemos que
ela interfere diretamente no deslocamento dos individuos sobre o territorio, reforcando ou

atenuando desigualdades socioespaciais, ao que se pode inferir que:

A mobilidade e a rapidez das redes promovem a nocdo de proximidade, e 0s
individuos ndo podem ser deixados de lado ou “achatados” no territorio. As redes
se combinam, produzindo e reforcando os efeitos de polarizacdo em razdo dos
fenémenos sociais, como a urbanizacdo ou a evolucdo dos modos de vida,
promovendo a simultaneidade dos territérios, das temporalidades e das redes (Dias,
2021, p. 230).

Isso porque, de acordo com Castilho (2014), a rede fisica ao ser implantada cria
estruturas e conexdes que modificam a dindmica espacial, influenciando a velocidade com

que os fluxos de pessoas, mercadorias ou informagdes circulam. Assim, pode-se dizer que

Um grande supermercado ou shopping center seriam incapazes de existir se ndo
fossem servidos por vias rapidas, estacionamentos adequados e acessiveis, sistemas
de transportes publicos com horérios regulares e conhecidos e se, no seu proprio
interior, as atividades ndo estivessem subordinadas a uma coordenagdo (Santos,
2006, p. 145).

Desse modo, pela natureza contraditoria da sociedade capitalista, do mesmo modo
que as redes permitem o funcionamento da sociedade integrando o espaco, ela também exclui
e limita o acesso. Elas vao refletir as desigualdades socioespaciais do sistema que esta

inserida.

Em um outro viés é possivel ver, na sociedade capitalista atual, a formacdo de
territérios em rede como algo ligado a circulagdo, a0 movimento em especial ou a
mobilidade mais adequadamente falando. Esta mobilidade, no entanto, ndo se
manifesta da mesma forma para todos os individuos, sua participacdo vai estar
condicionada a um conjunto de elementos como a sua capacidade de endividamento
e de posse de material adequado para o acesso a rede (Santana, 2006, p. 67).

Ainda segundo Santos (2006, p. 227) as redes técnicas podem ser globais, € “[...]
também s&o locais e, nessa condigdo, constituem as condigdes técnicas do trabalho direto, do
mesmo modo que as redes globais asseguram a divisdo do trabalho”, mediante a circulacdo, a

distribuicdo e o consumo de bens, servicos e informacgéo. Dessa maneira,

Uma das caracteristicas do mundo atual é a exigéncia de fluidez para a circulagao de
ideias, mensagens, produtos ou dinheiro, interessando aos atores hegemdnicos. A
fluidez contemporanea é baseada nas redes técnicas, que sdo um dos suportes da
competitividade. Dai a busca voraz de ainda mais fluidez, levando & procura de
novas técnicas ainda mais eficazes. A fluidez é, a0 mesmo tempo, uma causa, uma
condicdo e um resultado (Santos, 2006, p.185).
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Neste sentido a ideia de que a possibilidade de pessoas, mercadorias, informagdes e
capitais circularem com rapidez e eficiéncia, depende diretamente das redes técnicas como
rodovias, ferrovias, redes de telecomunicacdes, internet, energia entre outras. Todas elas séo
estruturas fundamentais que viabilizam essa circulacdo constante, reduzindo obstaculos
espaciais e temporais. No sentido que:

A fluidez da rede dependerd da sua capacidade de adaptacdo as demandas de
conectividade de uma determinada sociedade, as regras de uso e 0 acesso. A
adaptacdo da rede as mudancas sociais e econdmicas se dara de maneira variada e de
acordo com a aceleracdo das ages dos agentes construtores e usuarios das redes. As
redes capazes de se adaptar mais rapidamente as modificacGes sociais serdo aquelas
nas quais os principais agentes mantenedores tém maior poder aquisitivo e maior
forga sobre outros agentes, inclusive sobre o Estado. A fluidez interna a rede seréa
também definida de acordo com a capacidade de acdo dos agentes envolvidos

(produtores usudrios), o tipo de fluxo que a atravessa, as condi¢es de suporte de
cada uma delas e a importancia e o papel dos “nos” (Santana, 2006, p. 49).

Essa dindmica atua como elemento mediador entre 0s processos sociais e a
organizacdo do espaco urbano, moldando formas, fluxos e permanéncias conforme as forcas
que operam sobre parcelas do espaco geografico, que segundo Corréa (2011) sdo o0s

proprietarios dos meios de producdo, proprietarios de terra, empresas imobiliérias e o Estado.
Logo;

Entre processos sociais, de um lado, e organizagdo espacial de outro, aparece um
elemento mediador, que viabiliza que 0s processos sociais originem forma,
movimento e conteldo sobre o espaco. Este elemento viabilizador constitui um
conjunto de forcas que atuam ao longo do tempo e que permitem localizagdes,
relocalizacBes e permanéncia de atividades e populacdo sobre o espaco urbano
(Corréa, 2011, p. 122).

Desta forma, as redes geograficas podem materializar no espaco parte dos efeitos das
forcas sociais. De modo que também, por meio das redes, 0 espago urbano é transformado,
revelando as relagdes de poder e os interesses dos principais agentes sociais que modelam a
cidade. Quanto a isso Dias (2000, p. 73) afirma que “[...] a rede forma um espago social onde
é tecida uma variabilidade de acGes intersubjetivas, como relacbes de poder, conflito,

consenso, forga, dissenso e sentimentos de solidariedade e compaixdo”.

O BRT EM FEIRA DE SANTANA: ENTRE O IDEAL E O REAL.
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O BRT de Feira de Santana, formalizado com a criagéo da lei Municipal 3.387 de 18
de junho de 2013, foi inserido no Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC Il), do
Governo Federal, no eixo Mobilidade Médias Cidades, no ambito do Programa de
Implantacdo de Transportes e de Viabilidade Urbana (Pré-Transporte). Na época o BRT foi
apresentado como uma iniciativa de modernizacdo do transporte publico, seguindo as
experiéncias bem-sucedidas em outras cidades brasileiras e internacionais. Este modal de
transporte € previsto para circular em faixas exclusivas, ter embarque de passageiros em nivel,
possuir veiculos articulados e bilhetagem eletrénica (NTU, 2010), por isso, foi promovido
como solugdo de mobilidade eficiente, especialmente em contextos urbanos de médio e
grande porte. Contudo, em 2013, o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano (PDDU) de
Feira de Santana estava desatualizado ha mais de duas décadas, contrariando o que preconiza
0 Estatuto da Cidade (Lei n° 10.257/2001), que determina a obrigatoriedade de revisao
periédica, no maximo a cada dez anos. Assim, como destaca Carlos Vainer (2000), ndo ha
politica urbana democréatica possivel sem um plano diretor que seja, ao mesmo tempo,
tecnicamente qualificado e legitimado por ampla participacdo social. No caso feirense, a
auséncia desse instrumento atualizado ndo apenas dificultou a integracdo do BRT com 0s
demais modais de transporte, como também comprometeu a articulacdo do projeto com

principios contemporaneos de mobilidade sustentavel e acessibilidade universal.

A tentativa de implantar um sistema de transporte tecnicamente recomendavel como
transporte de massa, mas em descompasso com 0s marcos regulatorios e com o ordenamento
territorial da cidade, evidenciou o carater fragmentado da politica urbana local. Como adverte
Milton Santos (1994), a técnica s0 produz efeitos positivos quando articulada ao meio
geografico e as dindmicas sociais; caso contrario, tende a reproduzir desigualdades e excluir
segmentos da populacdo do direito a cidade. Desta maneira, a implantacdo do BRT na cidade
de Feira de Santana, espelhou exatamente esse descompasso: técnica dissociada da politica,

da legislacdo e da realidade concreta do espaco local.

A revisdo do PDDU, realizada apenas em 2018, ocorreu sob pressao da sociedade
civil organizada, mesmo assim, o processo foi criticado por sua baixa participacao popular e
pela auséncia de uma escuta ativa da populagdo nos bairros periféricos, os mais impactados
pelas falhas no transporte publico. A publicacdo da nova Lei Organica do municipio
complementou esse ciclo de mudancgas legais, buscando dar respaldo juridico ao projeto do
BRT. No entanto, como enfatiza Maricato (2011), a simples producao de normas urbanisticas

ndo garante, por si s6, uma politica publica eficaz; € preciso que haja coeréncia entre o
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planejamento, a gestdo e a pratica cotidiana da cidade.

Assim, o BRT em Feira de Santana revela um fendmeno recorrente nas cidades
brasileiras: a adogao de solucgdes tecnoldgicas e de “modernizagao urbana” sem a devida
reestruturagdo dos instrumentos de planejamento, sem base em diagndsticos territoriais
consistentes e sem didlogo com a populacdo. Trata-se, portanto, de um exemplo emblemaético
daquilo que Rolnik (2015) chama de “urbanismo autoritario”, marcado por decisdes centradas
na logica da obra fisica e da visibilidade politica, mas pouco comprometidas com o direito a

cidade.

Contudo, ha de ressaltar que existe uma grande diferenca entre a teoria e a prética,
entre o real e o ideal, pois mesmo com a tentativa de adequacado do PDDU e a implantacdo do
BRT na cidade de Feira de Santana os problemas na mobilidade urbana no municipio ainda
permanecem, como por exemplo, a integracdo entre modais que ainda sdo ineficientes. A
integracdo entre o BRT e o SIT é deficitaria além da falta de conex8es com as vans que fazem
parte do sistema complementar de transportes urbanos de Feira de Santana. Ja no que se trata
das conexBes com 0s meios de transporte inter-regionais a situacdo piora, pois ndo ha

qualquer conexéo.

Conforme o Padréo de Qualidade BRT 2016, documento elaborado pelo Instituto de
Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP), a integracdo € um dos principais critérios
de avaliacdo da eficiéncia desse modal no Brasil. Segundo o ITDP (2016), essa integracao
pode ser analisada em duas dimensoes: a fisica e a tarifaria. Nesse contexto, o engenheiro e
professor da Universidade Estadual de Feira de Santana (UEFS), Allan Pimenta, especialista
em mobilidade urbana, aponta falhas significativas no BRT implantado no municipio. Para
ele, o sistema apresenta carater fragmentado, uma vez que as intervenc¢des urbanas realizadas
para sua implanta¢do ndo tiveram como objetivo a criacdo de uma rede de mobilidade eficaz.
O especialista enfatiza que a auséncia de um planejamento integrado, articulado ao Plano
Diretor de Desenvolvimento Urbano (PDDU) e a Lei de Uso e Ocupacéo do Solo, resultou em
obras que, em vez de fortalecer o transporte coletivo, favoreceram o uso de automoveis

particulares, em detrimento de alternativas como ciclovias e areas destinadas aos pedestres.

No que se refere a integracdo fisica, Pimenta ressalta que ela se limita apenas ao
Terminal Central. Nos demais terminais, 0 acesso € restrito a veiculos vinculados ao Sistema
Integrado de Transportes (SIT) ou ao proprio BRT, sem a possibilidade de conexao entre os

gedais. Ou seja, com excecdo do Terminal Central, nenhuma estagdo permite a
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integracdo plena entre o SIT e o BRT. Tal configuragéo contraria as diretrizes do Padréo de
Qualidade do BRT, que recomenda a conexao fisica com outros modos de transporte publico,
de forma a possibilitar, no caso de Feira de Santana, uma integracdo direta com os terminais

do SIT, considerando inclusive pontos estratégicos para viabilizar a integracéo tarifaria.

Além disso, o especialista critica a inexisténcia de uma politica de mobilidade urbana
que priorize efetivamente o transporte coletivo. Segundo ele, a falta de investimentos
adequados tem penalizado diretamente a populacdo, que paga mais caro por um servi¢co de
menor qualidade. Nas suas palavras: “O transporte publico em Feira de Santana se tornou
mais caro e menos eficiente. Ao invés de melhorar, a mobilidade urbana foi prejudicada,
principalmente para aqueles que dependem do transporte coletivo diariamente.” Destacou o

engenheiro em uma reportagem dada, em 24 de setembro de 2024, ao Jornal Grande Bahia.

Esse cenario remete ao segundo tipo de integracdo apontado pelo ITDP: a tarifaria.
Em Feira de Santana, essa modalidade também ocorre de forma limitada, pois esta presente
apenas no Terminal Central e ndo contempla a integracdo com o transporte complementar
realizado por vans. Dessa forma, tanto a integracdo fisica quanto a tarifaria sdo parciais e
insuficientes para atender as necessidades da populacdo, comprometendo a eficiéncia do

sistema e a melhoria da mobilidade urbana.

Com isso, é importante destacar que o transporte complementar em Feira de Santana,
embora oficializado pelo poder publico, permanece ndo inserido ao Sistema Integrado de
Transporte (SIT), tdo pouco ao BRT, compostos por Onibus convencionais. Essa
fragmentacdo contraria a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n® 12.587/2012), que
preconiza a integracdo modal e a prioridade do transporte coletivo como direito social. A
auséncia de integracdo decorre, sobretudo, de conflitos politicos e econémicos. De um lado,
as empresas de 6nibus resistem a qualquer medida que reduza sua arrecadagdo. De outro, 0s
permissionarios de vans reivindicam autonomia, resistindo a subordinacdo ao modelo tronco-
alimentador do SIT. Esse arranjo mantém um sistema concorrencial e ineficiente, em que os
interesses privados se sobrepdem ao planejamento puablico. Isso pode ser notado na fala do
presidente da Associacdo dos Transportes Alternativos de Feira de Santana, Raimundo de
Souza, mais conhecido como Dinho do Alternativo “Ou vem a legalidade para sermos
subsidiados igual as empresas de 6nibus ou infelizmente a tendéncia é acabar”, que afirma
que o sistema complementar ndo tem os mesmos subsidios das empresas de Onibus que

—operam em Feira de Santana e complementa:
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“Venhamos e convenhamos que tanto noés como a prefeitura precisamos um do
outro. Porque se tem local que o 6nibus ndo vai e a gente vai, entdo ta dizendo que
naquele local, as vds podem servir. Mas existem pessoas naquele local também que
ndo tém o cartdo, e sofrem por ter que pagar a passagem do bolso. A bilhetagem
eletrdnica é outra maneira, ela traz mais passageiros, ela traz o subsidio junto e a
gente consegue sobreviver.”

A predominancia das vans na periferia urbana reflete a desigualdade socioespacial.
Elas surgiram como resposta as falhas histéricas do transporte por dnibus, oferecendo trajetos
diretos, maior frequéncia e flexibilidade. Como observa Santos (1993), o espagco urbano
brasileiro é marcado por desigualdades estruturais, e a mobilidade se insere nesse processo.
Para Lefebvre (1968), trata-se da negacao do “direito a cidade”, pois as populagdes periféricas
seguem excluidas de um sistema de mobilidade universal. Ja sob a dtica de Harvey (2005), a
disputa entre dnibus e vans expressa a logica da acumulagdo por espoliagdo, em que o
transporte coletivo € tratado como mercadoria e ndo como bem publico. Portanto, o transporte
complementar em Feira de Santana revela a crise estrutural da mobilidade urbana, marcada
pela fragmentac&o institucional, pela captura de valor por grupos privados e pela manutencéao
da segregacdo socioespacial. Nesta situacdo quem acaba se prejudicando mais € a classe
trabalhadora que precisa utilizar o transporte publico diariamente para se deslocar, pois o
transporte por dnibus continua sendo o principal meio utilizado pela populagdo mais pobre,
porém, em Feira de Santana, ndo atende de forma plena as necessidades da populagdo. Uma
alternativa para ampliar sua eficiéncia seria potencializar a integracéo entre 0 BRT e 0 SIT e
promover a complementaridade com outros modais, como a bicicleta , vans e demais opgoes

de deslocamento.

O BRT E A MOBILIDADE URBANA FEIRENSE.

As visitas de campo realizadas nas esta¢cbes do BRT em Feira de Santana revelaram
um cenario de esvaziamento dos espacgos destinados ao modal estudado, o que suscitou a
necessidade de uma analise comparativa da demanda de passageiros em cidades de porte
médio, ndo capitais, e que possuem o sistema BRT implantado. A comparacdo apresentada
nos graficos 1 e 2 demonstra que, com excecdo de Feira de Santana, as demais cidades
analisadas apresentam uma maior adesdo do BRT, com relativa correspodéncia entre a
populacdo urbana e a utilizacdo do sistema. Londrina se destaca como referéncia de
eficiéncia, evidenciando que no contexto local exerce forte influéncia no desempenho dos

sistemas de transporte coletivo.
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Figura 1. Estacdes do BRT de Feira de Santana vazias em horario de pico.

Fonte: Produzido pelo prérpio autor, 2025.

No caso de Feira de Santana, com populacdo urbana de 578.086 habitantes em 2022, a
demanda diaria registrada foi apenas 1.776 passageiros, o que indica a subutilizacdo do
sistema. Entre os fatores que contribuem para esse quadro estdo: a baixa densidade de
corredores exclusivos para o trafego do BRT, a precariedade dos o6nibus, a falta de
pontualidade agravadada pelos congestionamentos, a tarifa elevada (R$ 5,50, em 2025), falhas
de acessibilidade e auséncia de integragdo fisica e tarifaria. Essas fragilidades se refletem
também nos dados da Confederacdo Nacional do Transporte (CNT, 2024), que indicam que
quase 30% dos brasileiros abandonaram o transporte coletivo por fatores como desconforto
(28,7%), falta de flexibilidade (20,7%), longos tempo de viagem (20,4%), tarifas altas
(11,8%), inseguranca (11,4%) e baixa confiabilidade (10,2%). A andlise sugere que a crise do
transporte coletivo ndo decorre de uma rejeicdo espontanea da populagcdo, mas de um modelo
de gestdo que prioriza solucdes imediatistas, resultando em um sistema excludente e pouco
eficiente. A subutilizagdo do BRT em Feira de Santana, portanto, reflete uma logica de

producdo do espaco urbano que privilegia interesses privados em detrimento do direito

coletivo & mobilidade urbana.
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Gréfico 1 — Demanda diaria de passageiros no BRT, por cidade em 2025, comparada com 0s seus
respectivos nimeros de habitantes.
Fonte: Elaborado pelo proprio autor, baseado nos dados extraidos do portal BRT Data, 2025.
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Gréfico 2 — Passageiros por mil habitantes em 2025.
Fonte: Elaborado pelo proprio autor, baseado nos dados extraidos do portal BRT Data, 2025.

Os perfis dos usuarios do transporte coletivo urbano de Feira de Santana, que foram
entrevistados, apontam predominancia de pessoas em idade economicamente ativa, 91%
possui entre 18 e 50 anos de idade, como também 81,8% dos entrevistados possuem renda de
até dois salarios minimos. A relagdo entre baixa renda e custo do transporte é critica: em
média duas passagens didrias consomem cerca de 18,65% do salario minimo vigente em
2025. Notamos com as entrevistas que a concentracdo de moradores em bairros de menor
renda como a Mangabeira, Queimadinha e Jardim Cruzeiro reforca o papel do transporte
publico como meio essencial de acesso as centralidades urbanas de servigos, comércio,
educacao e trabalho.

Teles (2017) destaca a relevancia de Feira de Santana como centro receptor e
distribuidor de bens e servigos, sustentado por uma economia marcada pela informalidade.
Esse contexto se reflete na dependéncia dos trabalhadores informais em relagéo ao transporte
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publico como principal meio de deslocamento. Apesar da importancia do sistema BRT, os
dados de campo revelam limitacGes expressivas, onde 90% dos entrevistados na estagéo
central nunca utilizaram o mais novo modal de transporte instalado na cidade, enquanto 10%
afirmaram utiliza-lo, vindo de bairros localizados no interior do anel viario que circunda a
maior parte da cidade. Isso refor¢a as desigualdades socioespaciais em Feira de Santana, pois
a infraestrutura de transporte urbano privilegia as areas centrais em detrimento das periferias,
dificultando o acesso equitativo a cidade, por exemplo, as vias exclusivas para a circulagdo do
BRT na cidade em questdo se limita ao centro da cidade, reforcando assim também a

centralidade urbana.
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Mapa 1- Localizacdo das vias exclusivas do BRT de Feira de Santana — Ba.
Fonte: Elaborado por Vanessa Ribeiro, com base no DNIT, 2025.

Um outro ponto critico refere-se ao tempo de viagem. Para 80% dos entrevistados, o
tempo de deslocamento ndo se alterou apds a implantacdo do BRT, permanecendo entre uma
e duas horas diarias a demora entre a sua origem e seu destino dentro da cidade. Apenas 10%
indicaram reducéo significativa de até 1 horas a menos em seus deslocamentos, j& outros 10%
relataram aumento no tempo de viagem intraurbana, devido a retirada de linhas que antes
faziam o trajeto que usavam para se deslocar no espaco urbano. A auséncia de integracdo
tarifaria e fisica com outros modais, somada a extensdo reduzida das faixas exclusivas para o
BRT, de apenas 8 km, evidencia a incapacidade deste modal de transporte coletivo urbano de
atender ampla e eficientemente a cidade de Feira de Santana.

Ressalta-se aqui o valor da tarifa que é superior ao valor do que é praticado em vinte
capitais brasileiras. Em janeiro de 2025, o custo para a utilizagdo do transporte publico em
Santana passou a ser R$ 5,50, o que também representa um fator de exclusédo social e
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limitacdo de acesso a varios setores urbanos. Entre os entrevistados 70% consideram o valor
elevado da passagem paga no transporte coletivo urbano e, portando, incompativel com a
realidade socioecondmica da populacdo. Tal situacdo compromete 0 acesso ao transporte
coletivo, ampliando as desigualdades urbanas e restringindo o direito a mobilidade urbana.
Portanto os resultados apontam para uma contradi¢do central: o BRT, concebido como
solugdo para os problemas de mobilidade urbana, acabou por reforcar desigualdades
socioespaciais em Feira de Santana. Seu desenho restrito, associado a falhas de integracéo e
altos custos limita sua efetividade e coloca em evidéncia os desafios estruturais do transporte

coletivo na cidade.

CONSIDERACOES FINAIS

A anélise do BRT em Feira de Santana evidencia a discrepancia entre 0s objetivos
originais do projeto e sua efetiva contribuicdo para a mobilidade urbana. O sistema, que
deveria representar um avango na oferta de transporte publico coletivo, encontra-se marcado
pela subutilizacdo, pela exclusdo das areas periféricas, pela auséncia de integracdo de modais
e pela alta tarifa, fatores que, em conjunto, comprometem sua legitimidade social. Os
resultados demonstram que a baixa adesdo da populacdo ndo decorre de resisténcia ao
transporte coletivo, mas de problemas estruturais que inviabilizam sua atividade: extenséo
reduzida da faixas exclusivas, precariedade dos veiculos, falhas do planejamento, tempo de
deslocamento ndo otimizado, e custo elevado da tarifa. Em consequéncia o BRT se torna
incapaz de desempenhar seu papel como eixo estruturados da mobilidade urbana local,
perpetuando desigualdades espaciais e sociais.

A crise do transporte publico feirense ndo ¢ um fendmeno isolado, mas expressdo de
uma logica de gestdo urbana que prioriza intervencdes fragmentadas, sem articulacdo com
politicas de habitacdo, uso do solo e ordenamento territorial. A Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU) destaca a necessidade de integrar o transporte publico ao
desenvolvimento urbano (Sousa; Aliprandi; Oliveira, 2024), mas o caso feirense mostra que
essa diretriz ainda ndo foi incorporada de maneira consistente no planejamento territorial
urbano.

Para superar este quadro, é imprescindivel adotar medidas que ampliem a eficiéncia,
acessibilidade e integracdo do BRT com outros modais de transportes. Isso inclui: expansdo
das faixas exclusivas de circulagdo dos 6nibus, politicas tarifarias compativeis com a renda da

acdo, fortalecimento da integracdo fisica e tarifaria, descentralizacdo urbana com a
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finalidade de reduzir a concentracdo de deslocamentos em areas centrais, 0 que colabora com
0s congestionamentos de veiculos no centro da cidade e investimentos em alternativas futuras
de maior capacidade como o Veiculo Leve sobre Trilhos — VLT. Com isso, mais do que um
modal de transporte, 0 BRT deve ser concebido como parte de um sistema integrado, capaz de
articular territorios, reduzir desigualdades e garantir o direito coletivo & mobilidade urbana.
Em Feira de Santana, sua consolidacdo depende de um planejamento urbano que reconhega as

especificidades locais e projete solugdes de longo prazo, estruturais e inclusivas.
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