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RESUMO

Este artigo tem como objetivo analisar a mobilidade urbana de alunos da Educacdo de
Jovens e Adultos (EJA) de uma escola publica na cidade de Goiania, Goias. A analise tem
como foco o transporte, sendo esse um elemento que influéncia a permanéncia de boa parte
do alunado na escola. Neste sentido, importa mencionar Maricato et al. (2014), que
destacam a mobilidade urbana como um dos maiores problemas sociais vividos no Brasil, o
gue influi na qualidade de vida dos moradores das grandes cidades, sendo o transporte um
dos principais desafios a ser enfrentado. Como metodologia, procedeu-se a pesquisa
bibliografica, com vistas ao didlogo com autores que discutem o tema, e a pesquisa
documental, com consultas aos alunos da escola.
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URBAN MOBILITY EXPERIENCED BY PUBLIC SCHOOL STUDENTS (EJA) GOIANIA:
CASE STUDY

ABSTRACT

This article aims to analyze the urban mobility adopted by students of EJA, public school in
Goiania - Goias, having as its analysis the importance of transportation, as an influencing
element of their permanence in school, having as one of the authors Maricato et al. (2014),
who high lights urban mobility as one of the biggest social problems experienced in Brazil
and that, in recent years, has been perplexed by the deterioration in the quality of life of
cities, where transportation is one of the main challenges. As a methodology, bibliographic
research was conducted based on the dialogue with authors who discuss mobility and
documentary research with consultations with students.

Keywords: Education of Youth and Adults; Urbanmobility; Publicpolicies.
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1 INTRODUCAO
Este artigo tem como objetivo analisar as estratégias de deslocamento
adotadas até a escola por alunos da Educacao de Jovens e Adultos, considerando a

importancia do fator transporte no contexto da mobilidade.
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Incialmente pontua-se que mobilidade é um dos grandes desafios enfrentados
pelas grandes cidades atualmente, e isso em nivel global. A opcéo pelo automdvel,
gue parecia ser a resposta eficiente do século 20 a necessidade de circulacao, levou
a paralisia do transito, com desperdicio de tempo e combustivel, além dos
problemas ambientais, como poluicdo atmosférica, e de ocupag¢do do espaco
publico. No Brasil, a frota de automéOveis e motocicletas teve crescimento de
aproximadamente 400% nos ultimos dez anos (BRASIL, 2019).

Desse modo, a mobilidade urbana deve ser pensada de forma sustentavel,
envolvendo a implantacdo de sistemas sobre trilhos, como metrés, trens e bondes
modernos (VLTs), 6nibus “limpos”, com integracdo a ciclovias, esteiras rolantes,
elevadores de grande capacidade, e solucdes inovadoras, como os teleféricos de
Medellin (Colémbia), ou sistemas de bicicletas publicas, como os implantados em
Copenhague, Paris, Barcelona, Bogota, Boston e em varias outras cidades pelo
mundo (MOBILIZE, 2012).

Além disso, a mobilidade urbana demanda cal¢cadas confortaveis e niveladas,
sem buracos e obstaculos, porque um terco das viagens realizadas nas cidades
brasileiras € feita a pé ou em cadeiras de rodas. Entende-se que somente a
requalificacdo dos transportes publicos podera reduzir o uso de automoveis e
permitir que as ruas deixem de ser “vias” de passagem e voltem a ser locais de
convivéncia.

Quando se trata de lei, o conceito de mobilidade faz referéncia a condicdo em
gue os deslocamentos de pessoas e cargas sao realizados no espaco urbano,
podendo ser entendida tanto como a facilidade de deslocamento daqueles que séo
transportados ou se transportam quanto pelas caracteristicas da cidade ou local, que
permitem que o deslocamento possa acontecer (IPEA, 2019, p. 7).

A mobilidade urbana, igualmente, consiste nas condicdes de deslocamento da
populacédo e de cargas no espaco geografico das grandes cidades. A atual dinamica
do transito interfere na rotina da populacdo, na qualidade de vida e de trabalho, e
impacta também os héabitos de consumo das familias (FECOMERCIO, 2018, p. 2).

O foco desta pesquisa restringe-se ao meio urbano e ao deslocamento
apenas de pessoas, ndo incluindo cargas, pois o que se faz importante aqui diz
respeito a relevancia do objeto em estudo, que se refere & mobilidade de alunos que

estudam em uma escola publica, no turno noturno. A maioria deles desloca-se
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cotidianamente e, muitas vezes, sem condi¢cdes financeiras, em busca de uma
escolarizacao ja tardia. Neste sentido, entende-se que o fator mobilidade influencia
consideravelmente o sucesso ou fracasso escolar.

Assim sendo, conhecer sobre a mobilidade desses estudantes é
imprescindivel em um meio social em que alguns grupos deparam-se com a
incoeréncia entre a oferta e a demanda de ensino, 0s custos elevados e as ameacas
gue circundam o processo de mobilidade bem como o fendmeno de espraiamento
das cidades relacionados com o tempo de ir e vir no espago que se conurba a cada
dia mais, como € o caso da regido metropolitana de Goiania.

Nos ultimos anos, em esfera federal foram 163.226 novos carros nas ruas do
Brasil, segundo dados do Denatran. Isso equivale a 5.441 carros por dia no pais.
Considerando os 5.570 municipios brasileiros, é quase um carro por municipio a
cada dia (IBGE, 2018).

Porém, parte da populacdo brasileira, como se faz notar no caso dos
estudantes das escolas publicas do pais, ndo tem acesso a automoveis e, muitas
vezes, nem mesmo ao transporte coletivo. Sendo assim, saber quais sdo as
estratégias que esses jovens e adultos dispdem ao se deslocarem em busca de
conhecimento, sdo questdes que norteiam este estudo. Para tanto, optou-se aqui
pela pesquisa qualitativa, por ser considerada, atualmente, a mais pertinente quando
se trata da compreenséao de fenébmenos urbanos, como a mobilidade.

O presente artigo se divide em cinco secdes, sendo que a primeira traz uma
revisdo em relacdo ao referencial tedrico, tendo como proposta de andlise a
mobilidade urbana no Brasil, em especial em a mobilidade urbana em Goiania,
capital do estado de Goids. A segunda secdo propde um estudo concernente a
realidade vivenciada por alunos da Educacédo de Jovens e Adultos (EJA) em relagéo
a mobilidade urbana, sendo que essa mantém relacdo estreita com o0 acesso e a
permanéncia desse jovem e adulto na escola. A terceira se¢do aborda os materiais e
métodos aplicados. A quarta se¢do apresenta os resultados e procede a discusséo
sobre os dados coletados na pesquisa de campo a luz da teoria sobre a mobilidade
urbana. A quinta e ultima secao faz uma reflexdo sobre o modal rodoviério instituido
no Brasil, que tem priorizado uma minoria da populacdo, fazendo com que muitos

vivenciem a dindmica urbana sob adversidades.
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2 MOBILIDADE URBANA NO BRASIL

O processo histérico de constituicdo das cidades configura-se como locus de
reproducao da classe trabalhadora (valor de uso). Porém, essa reproducao se faz de
modo coletivo, ndo dependendo, portanto, apenas de salarios, mas de politicas
publicas, principalmente urbanas, como habitacdo, transporte, saneamento,

infraestrutura e equipamentos sociais (MARICATO et al., 2014, p. 51).

Para nos, faz parte dessa explicacdo a piora nas condi¢ges de vida urbana,
como foi visto aqui, causada, principalmente por: a) a disputa pelo fundo
publico que, em vez de se dirigir a reproducdo da forca de trabalho, se
dirige a reproducéo do capital; e b) ao esquecimento da Reforma Urbana,
cuja centralidade é a fungéo social da propriedade, prevista na Constituicao
Brasileira, no Estatuto da Cidade e em todos os Planos Diretores dos
municipios brasileiros.

Pleitear a mobilidade urbana como direito social consiste em tarefa que
envolve tanto questdes filosoficas de argumentacdo do direito quanto a questbes de
ética e de justica no planejamento das cidades. No entanto, o capital € quem decide
as regras, e nessa disputa pelo Fundo Publico e por um modelo de cidade estdo em
vantagem os investimentos para a circulagdo de automoveis em detrimento do
transporte coletivo, ou seja, a reproducdo do capital sobrepde os interesses da
classe trabalhadora, bem como dos estudantes da escola publica de nosso pais.

Assim, com o advento da industrializacdo, na segunda metade do século
passado, o pais deixou de ser eminentemente rural e caminhou para se tornar
predominantemente urbano. Desse modo, a concentracdo da populacdo nas areas
urbanas, sem o planejamento adequado, trouxe alguns problemas para a qualidade
de vida da geracéao atual, comprometendo, no presente, a mobilidade urbana. Nota-
se que o trafego de veiculos nos grandes centros urbanos enfrenta muitos desafios.
Como exemplo, tem-se o fendbmeno popularmente conhecido como
congestionamento, causado, principalmente, pelo alto crescimento da frota de
veiculos e pelo baixo aumento do numero de rodovias do pais (BENEDET, 2015, p.
17).

No cerne dessa questdo, reside o papel desenvolvido pela industria do
automovel no contexto do capitalismo, o que envolve, dentre outras coisas, a
indastria minero-metallrgica, a fabricacdo de autopecas, 0s servicos automotivos e,
sobretudo, a exploracéo do petréleo e a producdo de combustiveis. Ademais, tem-se

que
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[...] o rumo tomado pelo crescimento das cidades impds a necessidade do
automovel, mas como qualquer outro produto de consumo industrial, e mais
do que qualquer outra, ele ndo escapa ao fetichismo da mercadoria. Ao
comprar um automovel o consumidor ndo adquire apenas um meio para se
locomover, mas também masculinidade, poténcia, aventura, poder,
seguranca, velocidade, charme, entre outros atributos (MARICATO, 2008, p.
8).

Na periferia do capitalismo, ndo é exagero pontuar, que o privilégio conferido
ao modal rodoviario esta associado a tradicdo patrimonialista-clientelista, ao
financiamento espurio de campanha e as grandes obras viarias. Somam-se a isso as
emendas parlamentares encabecadas por politicos em busca da manutencdo de
suas bases eleitoreiras.

Diante desse diagnaostico, diretrizes e instrumentos estdo sendo elaborados a
fim de orientar os municipios a planejar o sistema de transporte e de infraestrutura
viaria para circulacao de pessoas e cargas, com o objetivo de atender a populacéo e
de contribuir para o desenvolvimento urbano sustentavel. Para tanto, o governo
prevé mecanismos para garantir precos acessiveis no transporte coletivo, vias
exclusivas para 6nibus e bicicletas, restricdo de circulacdo de veiculos privados em
determinados horarios e cobranca de tarifa para utilizacdo de infraestrutura urbana,

como estacionamentos publicos (BRASIL, 2019).

3 MOBILIDADE URBANA EM GOIANIA EM GOIAS

Os sistemas de transporte consistem em elementos fundamentais para a
circulacdo de pessoas e mercadorias no territério das cidades e das metrépoles.
Para Ferraz (1998), o transporte coletivo € um servico essencial para o
desenvolvimento social e econdmico das cidades. Por meio desse tipo de transporte,
€ possivel democratizar a mobilidade, tendo em vista a sua capacidade de facilitar a
locomocédo das pessoas, minimizar congestionamentos, bem como a poluicéo, o uso
excessivo de automdveis e a construcdo de vias e areas para estacionamentos
(FERRAZ, 1998).

A rapida expanséo urbana observada em Goiania resultou na constituicdo de
espacos diferenciados em varios sentidos, seja considerando questbes de ordem
econdmica e de segregacdo sécio espacial, seja considerando os adensamentos

populacionais e a disponibilidade de infraestrutura, como vias de circulagéo e outros
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equipamentos urbanos. Nesse cenério, nota-se que 0 uso dos espacgos publicos é
permeado de conflitos existentes: pessoas de diferentes niveis de renda e o uso das
vias por diferentes modos de transporte (PASQUALETTO, 2013).

Neste contexto, estédo inseridos os alunos do Centro de Educacéo de Jovens
e Adultos Arco-iris (CEJAAI) — objeto deste estudo. Observa-se que o uso dos
espacos urbanos feitos pelo alunado da referida escola € mediado por algumas
problematicas, tais como: renda familiar (na maioria das vezes, ndo atinge dois
salarios minimos), transporte coletivo publico ineficaz, com énibus lotados e com
atrasos, além de outros percalcos rotineiros.

Em Goiania, o servico de transporte publico e oferecido pela Rede
Metropolitana de Transporte Coletivo (RMTC). Essa rede é composta por agentes
responsaveis pela prestacédo do servico de transporte coletivo em suas dimensdes
fisico-espacial (vias, terminais, corredores), logistica (linhas, trajetos, horarios, meios
e forma de integracéo) e de modelo de operacédo e de acesso dos passageiros ao
servico (tarifas, formas de pagamento, forma de controle).

Na Regido Metropolitana de Goiania (RMG), o transporte publico opera com
tarifa Unica. No chamado subsidio cruzado, isso implica usuarios que viajam apenas
dentro de Goiania, como é o caso da maioria dos alunos do CEJAAI; portanto, em
distancias menores, teriam um custo maior em relagdo a usuarios que se deslocam
de outros municipios na RMG.

A capital de Goias possui onze terminais de integracdo, 0 que representa
52,4% do total de terminais existentes na RMG. Os terminais exercem papel
fundamental na rede de transporte publico, visto que, por meio deles, a populacéo
alcanca linhas distribuidas ao longo do territério de Goiania, permitindo o acesso a
outros municipios da rede. Contudo, como esses terminais tém como objetivo
integrar os diversos bairros, estdo quase sempre lotados, o que dificulta o traslado
da populacgéo.

Em Goiania, existem variaveis que impactam e sdo impactadas pela
mobilidade urbana, seja de forma direta, como os sistemas de transporte e 0 uso e
ocupacédo do solo, seja de forma indireta, como questdes ambientais, econémicas,
sociais, educacionais, dentre outras. Essa multiplicidade de variaveis e as politicas
correlatas tém gerado um desafio complexo para a melhoria da mobilidade (KNEIB,
2012, p. 75).
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No que se refere a frota de veiculos automotivos, as solugbes mais viaveis
sdo: a implantacdo da cobranca de estacionamento em area publica, com
fiscalizagcdo para inibir o estacionamento em calgadas e em locais proibidos; o
sistema de rodizio e a proibicdo do transito de automoéveis em determinados locais
da regido central das grandes cidades (KNEIB, 2013).

O Plano Diretor de Goiania faz alusdo direta a estrutura fisica necessaria
para tanto, citando a importancia de ciclovias, calcadas, corredores etc. Em
seu artigo sexto, sobre a estratégia de ordenamento territorial, adota os
corredores da rede estrutural de transporte coletivo como elementos
estruturadores do modelo de ocupacgéo do territorio. O artigo vigésimo sexto

7

declara que o transporte coletivo € a modalidade preferencial de
deslocamento motorizado no municipio, apresentando um programa
especifico para esse modo e defendendo o respeito ao modelo
metropolitano em vigor. Nota-se que, mesmo em Goiania, municipio que
demanda, em diferentes vertentes, um planejamento regional integrado, a
mobilidade ndo é direcionada a essa escala, mas exclusivamente como
‘mobilidade urbana’. Nesse cenario, o principal mecanismo de integracao
metropolitana ocorre por meio do sistema viario e de suas vias expressas, a
exemplo das rodovias federais e do anel viario (GOIANIA, 2007).

Nota-se que as politicas publicas néo tiveram envergadura para enfrentar
transformacfes tdo aceleradas. Sendo assim, o transporte urbano ocupa lugar
secundario na agenda governamental, tanto nas esferas federal, estadual e

municipal quanto no ambito da politica geral de transporte do pais.

4 AEJA E A MOBILIDADE DOS ALUNOS DO CEJAAI

Apesar de o Ensino Fundamental ter se ampliado significativamente nos
tltimos anos, chegando aos locais onde as populacbes mais pobres residem, o
mesmo ndo ocorreu com o Ensino Médio. Neste contexto, a falta de transporte
adequado e a incapacidade de arcar com as tarifas dos servicos transformaram-se

em obstaculos para os jovens terem acesso a escola, mesmo existindo vagas.

Essa é a realidade da maioria dos alunos da EJA do CEJAAI, que foi
construido na regido sul de Goiania, com o objetivo de oferecer um ensino que
garanta formacédo integral e que facilite o acesso dos estudantes ao mercado de
trabalho. Porém, a mobilidade dos alunos é um fator que interfere diretamente na

proposta educacional da instituicdo, o que trouxe a reflexao tal problematica.
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A Educacdo de Jovens e Adultos tem uma trajetéria historica de acdes
descontinuas, marcada por uma diversidade de programas, muitas vezes nao
caracterizada como escolarizacdo (ALMEIDA; CORSO, 2015, p.1284).

No Parecer do Conselho Nacional de Educacdo (2000), a EJA expressa
concepcao de resgate de uma divida social de heranca colonial negativa, quando se
preservou tangivelmente uma educacao que fortaleceu a desigualdade social (Brasil,
2019).

O adulto analfabeto defronta-se com a sociedade letrada e necessita de, no
minimo, saber lidar com a tecnologia da comunicacdo para que, como cidadao,
saiba lutar por seus direitos, pois, do contrario, torna-se vitima de um sistema
excludente e pensado para poucos (FRIEDRICH et al., 2010).

Para Freire (2002), a educacao deveria corresponder a formacao plena do ser
humano, denominada por ele de preparacdo para a vida, com formacéo de valores,
atrelada a uma proposta politica de uma pedagogia libertadora, fundamental para a

construcédo de uma sociedade mais justa e igualitaria:

N&o é possivel atuar em favor da igualdade, do respeito aos direito a voz, a
participacdo, a reinvencdo do mundo, num regime que negue a liberdade de
trabalhar, de comer, de falar, de criticar, de ler, de discordar, de ir e vir, a
liberdade de ser (FREIRE, 2002, p.193).

A capacidade de aprender, ndo apenas para nos adaptar, mas, sobretudo
para transformar a realidade, para nela intervir, recriando a, fala de nossa
educabilidade a um nivel distinto do nivel do adestramento dos outros
animais ou do cultivo das plantas (FREIRE, 2003, p. 69).

Verifica-se que o aluno da EJA vive uma lutuosa realidade na relagéo trabalho
e estudo, tendo como viés as politicas publicas de educacédo e mobilidade urbana.
Neste sentido, pode-se afirmar que os alunos do CEJAAI, em Goiania, também
lutam para superarem as dificuldades impostas em suas vidas, como escolarizagao,
moradia, saude, alimentacéao, transporte, emprego e lazer.

A auséncia de infraestrutura basica, como alimentacao, saude, transporte e
educacédo, compromete o desenvolvimento social do sujeito; consequentemente, seu
processo de escolarizacdo (IOSIF, 2007, p. 91). Neste sentido, o analfabetismo é a
expressdo da pobreza, consequéncia inevitavel de uma estrutura social injusta, que

se agrava ainda quando sujeito se depara com obstaculos para ir e vir.
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Desse modo, a reducdo dos tempos de espera pelos servigcos basicos que
uma sociedade almeja, como a melhoria do acesso fisico as redes, o aumento do
conforto, dentre outros beneficios, podem ser conseguidos por meio do
“‘empoderamento” dos usuarios e da promog¢ao da participacdo e do controle social
(GOMIDE, 2006).

A distancia entre a residéncia e a escola é fator que deve ser considerado na
vida escolar, sendo que o instrumento de acesso, como 0S meios de transportes,
sdo importantes recursos de conexao entre a residéncia e escola. Estudar em outro
bairro ou municipio diferente daquele em que o jovem reside pode Ihe proporcionar
aspectos positivos, como a ampliacdo da rede social e a consolidacdo de novos
lugares para o jovem. Por outro lado, isso se limita a alguns ambientes que
frequenta no decorrer de suas atividades escolares, ja que o trajeto que realiza
diariamente dificilmente permitiria uma aproximacdo adequada com aspectos de
filiacdo aos lugares de passagem.

Diante disso e tomando em consideracdo que nas Ultimas décadas os
deslocamentos para trabalho e/ou estudo estdo aumentando em termos de
intensidade, proporcdo e distancias mesmo em pequenos € medios municipios,
torna-se fundamental entender os efeitos do espaco sobre o social (OJIMA; SILVA;
PEREIRA, 2007).

Se os deslocamentos diarios entre a residéncia e a respectiva unidade de
ensino tém se tornado a ténica do desenvolvimento social e urbano contemporaneo,
entender como a distancia casa-escola pode afetar o desempenho escolar € uma

guestao fundamental para alunos da EJA.

5 MATERIAL E METODO

Com o objetivo de mensurar as caracteristicas socioeconémicas dos alunos
da EJA, bem como as formas de mobilidade urbana adotadas por esses sujeitos, foi
feita uma pesquisa por meio de entrevistas realizadas com 309 alunos dos 431
matriculados no CEJAAI, localizado na Chacara do Governador, em Goiania, Goias,
no periodo de janeiro a agosto de 2019.

Para a obtencdo dos dados, aplicou-se um questionario sobre mobilidade
urbana, com 23 perguntas. Dessas, cinco foram abertas, e dezoito, fechadas. O

objetivo aqui foi o de coletar informages por meio de amostragem. O questionario
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foi distribuido aos alunos de sete turmas da EJA (1° ano ao 3° ano do Ensino
Médio), periodo noturno. Os questionarios foram analisados considerando a
realidade social e econdémica dos sujeitos pesquisados.

Desse modo, importa mencionar que foram coletadas informacgdes relevantes
sobre a mobilidade urbana, estando essas diretamente relacionadas com o cotidiano
de cada aluno entrevistado: género, faixa etaria, renda mensal da familia, bairro
onde reside, traslado realizado de casa para a escola e vice-versa e meios de
transportes utilizados e aqueles almejados.

Todos os participantes assinaram Termo de Consentimento Livre e
Esclarecido (TCLE). Além disso, para a realizacdo da pesquisa foi solicitada a
autorizacdo com a dire¢éo do Centro de Educacéo de Jovens e Adultos Arco-iris.

6 RESULTADOS E DISCUSSAO

Nos ultimos anos, interessantes mecanismos de participacdo social tém-se
consolidado em algumas cidades brasileiras. O objetivo desses mecanismos é o de
ampliar os fluxos de relacionamentos com as comunidades, influenciando a
definicdo de politicas publicas locais relacionadas com o transporte, a educacéao, a
saude e a tantas outras questdes que se fazem importantes para uma sociedade.

Neste sentido, entende-se como necessaria a execucao de politicas publicas,
a fim de consolidar também as relacdes entre prestadores e usuarios, conferindo a
estes ultimos poderes de especificar e de avaliar os servicos. A adocédo de
mecanismos de premiacdo ou penalidade aos prestadores, baseados na avaliacédo
dos usuarios, estabeleceria, dessa maneira, uma estrutura de incentivos aos
prestadores e de responsabilidade destes com relacdo aos usuarios (GOMIDE,
2006).

Por meio da Figura 1 é possivel observar o percentual de matriculas na EJA,
tendo como referéncia aos anos de 2008 a 2025, o que serve de base para que

possam ser tracadas politicas publicas relativas a mobilidade urbana desse alunado.
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Figura 1 - Percentual de matriculas na Educacéo de Jovens e Adultos integrado a educacéo
profissional (Goias — 2008 a 2025)
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Fonte: IMB/SEGPLAN-GO (2016).

Uma das metas da Secretaria de Educacdo do Estado de Goias € a de
impulsionar o percentual de matriculas na EJA, integrando-as ao Ensino
Profissional. Contudo, conforme Figura 1, esse percentual encontra-se bem distante
do proposto. Desse modo, faz-se necessario um esforco para a expansdo do
namero de matriculas, na grandeza de 2,51 p.p. a0 ano, para que a meta seja
alcancada no periodo estipulado. Ressalta-se que um dos empecilhos para que a
meta governamental seja atingida esta diretamente ligado a questdo da mobilidade
de jovens e adultos.

Tradicionalmente, a escola, no Brasil, tem sido marcada por critérios seletivos
externos, ja que o aluno, ao escolher a escola em que vai estudar, busca aquela de
mais facil acesso. Porém, em alguns casos, esse fator de proximidade ndo o
favorece, fazendo-o deslocar grandes distancias. O ndo reconhecimento da
necessidade de um transporte publico de qualidade ao aluno da EJA contribui para
aprofundar ainda mais as desigualdades educacionais, ao invés de combaté-las,
visto que a maior parte desse publico é composta por trabalhadores; em sua

maioria, diaristas e bracais, desempregados, donas de casa, jovens e idosos.
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Face a esse direito, ou pseudodireito, o direito "a cidade se afirma como
apelo, como uma exigéncia. Através de surpreendentes desvios, a
nostalgia, o turismo, o retorno para o coracdo da cidade tradicional, a apelo
das centralidades existentes ou recentemente elaboradas, esse direito
caminha lentamente. A reivindicacdo da natureza, o desejo de aproveitar
dela s&o desvios do direito a cidade. Esta Ultima reivindicacdo se anuncia
indiretamente, como tendéncia de fugir a cidade deteriorada e nao
renovada, a vida urbana alienada antes de existir ‘realmente’. A
necessidade e o ‘direito’ a natureza contrariam o direito a cidade sem
conseguir elidi-lo (isso ndo significa que ndo se deva preservar amplos
espacgos ‘naturais’ diante das proliferacdes da cidade que explodiu). O
direito a cidade ndo pode ser concebido como simples direito de visita ou
retorno as cidades tradicionais. S6 pode ser formulado com direito a vida
urbana, transformada, renovada (LEFEBVRE, 2005, p. 18).

Como pressupde a Constituicdo Federal de 1988, o cidadao brasileiro tem
direito a mobilidade urbana. No entanto, a garantia de ir e vir encontra-se
prejudicada. Neste contexto, seja pela ineficaz e burocratica implementacdo de
politicas de urbanizacdo, seja pelo consumo exagerado de veiculos individuais, o
cenario tem se agravado (OLIVEIRA JUNIOR, 2011).

Nos ultimos anos, os governos tém investido mais recursos no apoio ao
deslocamento por automoveis, tornando precarias as condi¢cdes de circulacdo a pé,
de bicicleta ou 6nibus. E é exatamente a circulacdo a pé, de bicicleta ou 6nibus que
os alunos do CEJAAI mais utilizam no traslado diario (casa/escola). Dessa forma,
verificar as estratégias de mobilidade urbana que esses alunos adotam no dia a dia
diante de tal precariedade, torna-se de relevancia na busca de solucdes junto as
autoridades, a fim de viabilizar o acesso e a permanéncia desses alunos no
ambiente escolar.

Neste sentido, varias sdo as medidas necessarias para a melhoria da
mobilidade. Com relacdo ao Plano de Mobilidade Urbana, estipulou-se, na Lei n.
12.587, de 3/01/2012, o prazo maximo de trés anos a partir de sua vigéncia, ou seja,
até 3/01/2015. Sem o Plano, a cidade tem impedimentos para receber recursos
orcamentarios federais destinados a mobilidade urbana (ABDALA; PASQUALETO,
2013, p. 504).

Em Goiania, o Plano de Mobilidade Urbano (PlanMob-Goiéania) foi lancado no
dia lancou no dia 05 de julho de 2016. De acordo com o Plano Diretor de Goiania,
mobilidade corresponde a facilidade de deslocamento de pessoas e bens na area
urbana por meio de veiculos, vias, servicos de transporte e demais elementos

componentes da infraestrutura urbana (GOIANIA, 2007).
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Contudo, o que se tem verificado é o descaso das politicas publicas em fazer-
se cumprir a Lei n. 12.587, ocasionando notaveis problemas aqueles que ja séo
excluidos da maioria dos processos sociais, sendo excluidos também — e mais uma
vez — do acesso a educacdo em virtude da mobilidade urbana.

O Ministério das Cidades aponta os seguintes desafios para a implementacao
de uma Politica de Mobilidade articulada com uma Politica de Desenvolvimento
Urbano:

a) Consolidar e regularizar os centros, areas ja ocupadas e as parcelas
informais da cidade, promovendo maior aproveitamento da infraestrutura instalada,
mediante seu adensamento, aliviando a presséo por novas ocupacdes periféricas.

b) Implementar o planejamento e a gestdo sobre o crescimento das cidades,
de modo que se oriente a ampliagédo do tecido urbano do ponto de vista do interesse
publico.

c) Implementar o Plano Diretor de Transporte e de Mobilidade Urbana,
compatibilizando-o com as diretrizes dos Planos Diretores municipais.

d) Controlar a implantacdo de novos empreendimentos publicos e privados,
condicionando-os a internalizar e a minimizar os impactos sobre o ambiente urbano,
o transito e o transporte.

e) Garantir o uso publico do espaco urbano, priorizando o pedestre,
solucionando ou minimizando conflitos existentes entre a circulacédo a pé e o transito
de veiculos, oferecendo qualidade na orientacdo, sinalizacdo e tratamento
urbanistico de areas preferenciais para o seu deslocamento.

f) Implantar obras e adequacbes viarias para priorizacdo de modos de
transporte ndo motorizados e coletivos.

g) Promover o desenvolvimento institucional e a capacitacdo dos municipios e
dos 6rgdos municipais responsaveis pelo transporte e transito. E importante avaliar a
incidéncia e os efeitos das politicas setoriais, principalmente as de habitagéo,
saneamento ambiental, de produgcdo e consumo, no sistema de mobilidade urbana
(BRASIL, 2005, p. 13-14).

Sabe-se que o apelo por mudancas € urgente, em especial quando os
indicadores de desempenho do transporte publico, em especial, os 6nibus,
continuam despencando. A queda de 9,5% na demanda de passageiros em 2017, a

7z

terceira maior da série histérica, € um indicativo desse apelo. Ao longo da série
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histérica, trés momentos importantes devem ser considerados, a saber: o periodo de
gueda da demanda (1996-2004); o periodo de estabilidade relativa da demanda
(2005-2013); e o periodo de retorno de perda da demanda (2014-2017). No periodo
de queda, houve reducdo de 35,4% de passageiros em nove anos. No Ultimo
periodo, em apenas quatro anos, a reducdo foi de 25,9%. Ou seja, para esse
periodo, a taxa média de reducdo da demanda foi de 7,2% ao ano, 0 que
corresponde a 2,6 % a mais que no primeiro periodo (NTU, 2018). Segundo
pesquisa realizada pela CNT/NTU (2017), o 6nibus deixou de ser utilizado por uma
parcela consideravel da populacéo.

Diante disso, pode-se inferir que a mobilidade urbana é um dos atuais
desafios no Brasil e, a auséncia de planejamento e a primazia dada aos veiculos
motorizados séo alguns dos fatores que contribuem para esse transtorno. Nota-se
gue o crescente numero de veiculos individuais proporciona o inchaco do transito,
dificultando a locomocao ao longo das areas das grandes cidades, principalmente
nas regides que concentram a maior parte dos servicos e empregos (NTU, 2018).

Quando se aborda essa mobilidade em Goiania, € possivel observar um
contexto no qual o transporte ha RMG caracteriza-se pela oferta integrada de
servicos entre a capital e municipios do entorno, ligados por interesses econémicos
e sociais em comum. Assim, a RMTC compreende a prestacdo de servicos
relacionados com os deslocamentos da populacdo através dos meios coletivos de
transporte, sendo a responsavel pelas vias, terminais, corredores, linhas, trajetos,
horarios, meios e formas de integracdo, controle operacional e acesso de
passageiros ao servico (KNEIB, 2015).

Observa-se, atualmente, um excesso de carros nas metropoles, o que vem se
agravando nas ultimas décadas gracas a concentracdo de pessoas nas cidades, a
falta de planejamento urbano e ao maior poder de consumo das familias brasileiras
(BRASIL, 2012). Observa-se também que 0 aumento continuo da populacédo urbana
nao foi acompanhado de politicas publicas de urbanizacdo e infraestrutura que
resolvessem questdes como a do transporte (AYUB, 2016, p. 16).

Com base nessas consideracfes, importa mencionar que a analise dos dados
coletados tem como objetivo interpretar os significados atribuidos pelos jovens e
adultos pesquisados concernentes ao processo de mobilidade urbana, bem como

aos seus modais de uso mais frequentes, garantindo a permanéncia desse alunado
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na escola. Desse modo, saber o género, a faixa etéria, a renda familiar, o bairro
onde residem, os meios de transporte utilizados e os meios de transporte que
gostariam de desfrutar, sdo fatores importantes para o aprofundamento da temética.

Figura 2 - Predominio do publico feminino na EJA
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Fonte: Elaborada pelos autores (2019).

Figura 3 - Taxa de frequéncia escolar bruta, por sexo, segundo os grupos de idade (%)
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Fonte: IBGE, Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios Continua (2016).

As Figuras 2 e 3 mostram a predominancia do publico feminino em relagdo ao

masculino na EJA da escola pesquisa. Acerca da faixa etaria, predomina a idade de
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18 a 24, segundo Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios Continua (PNAD)
realizada pelo IBGE, sendo essa faixa etaria a com melhor desempenho na
eliminag&o do analfabetismo.

Segundo os levantados neste estudo e averiguacbes das informacdes da
PNAD, no quesito frequéncia escolar bruta, por sexo, segundo 0s grupos de idade
(%), as mulheres com faixa etaria entre 18 a 24 anos representam um quantitativo
maior (32,8%) do que a dos homens (31,6%), evidenciando, com base na andlise de
indicadores mensurados, que o grupo feminino demonstra maior interesse pelos
estudos do que o masculino entre a populacdo adulta (IBGE, 2018, p. 6).

Uma das formas de medir o atraso escolar € por meio da faixa de frequéncia
escolar liquida ajustada (CMIG 21). Esse indicador mede a proporcdo de pessoas
gue frequentam escola no nivel de ensino adequado a sua faixa etaria, incluindo
aquelas que ja concluiram esse nivel, em relacdo ao total de pessoas da mesma
faixa etaria. Logo, o complemento desse indicador apresenta o percentual da
referida populacdo com atraso escolar, resultante de repeténcia e/ou abandono
escolar (IBGE, 2018, p. 6).

Figura 4 - Faixa etaria dos estudantes pesquisados
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Fonte: Elaborada pelos autores (2019).

A Figura 4 permite refletir sobre aspectos relevantes relacionados com a EJA.
Nota-se que40% do alunado tém idade entre 32 e 38 anos; 33%, entre 32 e 45 anos,
0 que evidencia a importancia da educacéao formal na sociedade contemporanea.

Retomado a Figura 3, que serve de base a Figura 4, nota-se que os dados

levantados pela PNAD (2016) demonstram a nado discrepancias com relacdo a
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frequéncia no Ensino Fundamental entre homens e mulheres, sendo que o acesso a
escola para a faixa etaria de 6 a 14 anos foi praticamente universalizada. A
frequéncia escolar bruta (CMIG 22) entre pessoas de 15 a 17 anos,
independentemente do nivel de ensino, também apresentou valores muito proximos
entre mulheres e homens: 87,1% e 87,4%, respectivamente. Para a faixa etaria de
18 a 24 anos, o percentual de mulheres na escola € superior ao dos homens em 2,5
pontos percentuais (CMIG 23) (IBGE, 2018, p. 6).

Figura 5 - Renda familiar dos estudantes pesquisados
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Fonte: Elaborada pelos autores (2018).

Com base na Figura 5, verifica-se que a maioria dos estudantes pesquisados
tem renda familiar de um saléario minimo, isto €, renda muito baixa. Como o grau de
pobreza de um individuo € determinado por seu nivel educacional, essa natureza
diferenciada do subinvestimento na éarea da educacdo leva a transmissao
intergeracional da pobreza.

Neste sentido, entende-se que as politicas publicas referentes a Mobilidade
Urbana sdo emergenciais e improtelaveis, a fim de estabelecer os direitos dos
usuarios e orientar a construcdo das regras que ditardo, por exemplo, como sera o

transporte publico.
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Figura 6 - Local de moradia dos alunos

Bairro onde os alunos residem

Fonte: Elaborada pelos autores (2018).

De acordo com a Figura 6, a maioria dos alunos mora em bairros distantes da
escola, pelo fato de que, dentre outros, o0 niumero de instituicdes publicas que
oferecem EJA em Goiania vem sofrendo reducdo nos ultimos anos, e isso faz com
gue os alunos percorram grandes distancias em busca de uma formacdo mais

adequada para o mercado de trabalho.

Figura 7 - Localizacdo do CEJAAI — Chacara do Governador

Fnte: Google Earth (20). )
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Percebe-se, por meio da Figura 6, que o numero de alunos que residem na
Chécara do Governador, local onde se localiza a escola, é inexpressivo. Ja a Figura
7 mostra que a escola nao é préxima dos bairros onde a maioria dos alunos reside.

Apesar dos avancos no indice de Desenvolvimento da Educacio Bésica

(IDEB), que mede a qualidade do ensino, o Brasil ainda sofre com uma tragédia
silenciosa: dos 10,3 milhdes de jovens que deveriam estar na escola, 2,8 milhdes
saem todos os anos. Um dos fatores relacionados com essa evasao é a distancia
entre casa, escola e, também, trabalho.

Um estudo promovido pelo Instituto Ayrton Senna em 2017 estima que 2,8
milhdes de pessoas de 15 a 17 anos abandonam a escola a cada ano, descrevendo
o problema como uma “tragédia silenciosa”, que tem forte impacto na trajetéria
individual de jovens e adultos e no pais como um todo (Instituto Ayrton Senna,
2019).

Figura 8 - Meios de transporte utilizados pelos alunos para acesso a escola
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Fonte: Elaborada pelos autores (2018).

A Figura 8 mostra que a maioria dos alunos vai a escola a pé, seguido de
bicicleta e motocicleta. Ao serem questionados sobre o porqué da escolha desses
meios de transporte para irem a escola, eles apontaram alguns fatores, a saber:

a) A pé, visto que economizam com transporte publico coletivo.

b) De bicicleta, pois economizam com transporte publico coletivo e deslocam
mais rapidamente, apesar de ser perigoso, devido a auséncia de ciclovias nos
bairros periféricos.

c) De motocicleta, pois gastam menos combustiveis em relagéo ao carro.
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d) De transporte coletivo, pois economizam pelo fato de serem estudantes e
terem carteirinha. Além disso, chegam com mais seguranc¢a a escola e em casa.

Importa mencionar que a Carteira de ldentificacdo Estudantil (CIE), conhecida
como Carteira de Estudante, € um documento de amparo legal e que garante alguns
direitos aos estudantes: pagamento de valor inferior no transporte publico coletivo e
pagamento de meia-entrada em eventos de entretenimento. Essa Carteira é
amparada pela Lei Federal n. 12.933, que garante o direito a carteirinha e a meia-
entrada.

Por meio dos argumentos anteriormente citados pelos alunos, nota-se que o
fator economia € preponderante para a escolha do modal utilizado por elas para
locomocéo até a escola.

Figura 9 - Meios de transporte que os alunos usariam, se pudessem escolher, para o
deslocamento a escola
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Fonte: Elaborada pelos autores (2018).

A Figura 9 aponta quais seriam 0s meios de transporte que os alunos
utilizariam para o traslado caso pudessem escolher. Nota-se que a maioria opta por
carro préprio. Na concepcao deles, esse tipo de veiculo proporciona mais liberdade
de ir e vir, concedendo-lhes também status.

Apés analise dos dados, observa-se que a maioria dos alunos da EJA da
escola pesquisada é do sexo feminino; tem idade superior a trinta anos, estando,

dessa forma, na faixa etaria correspondente a adultos; possuem renda familiar entre

Revista de Desenvolvimento Econdmico — RDE - Ano XXI — V. 2 - N. 43 - Agosto de 2019 - Salvador,
BA —p. 317 — 343.



um e dois salédrios minimos; ndo reside no bairro onde fica a escola em que estuda;
e o traslado é feito a pé ou de bicicleta, com vistas a economia.

Com base nos dados levantados, entende-se que € de fundamental
importancia a percepcéo e o estudo sobre a mobilidade, visto que essa promove a
inclusdo social e a igualdade, pois facilita 0 acesso a emprego, conhecimento e
redes sociais (FERREIRA et al., 2012).

No contexto de surgimento da EJA, importa mencionar a figura de Paulo
Freire. Para esse educador, a educacao deveria corresponder a formacao plena do
ser humano, denominada de preparacdo para a vida, com formacdo de valores
atrelados a uma proposta politica de uma pedagogia libertadora, fundamental para a
construgdo de uma sociedade mais justa e igualitaria, pois “ndo é possivel atuar em
favor da igualdade, do respeito aos direitos a voz, a participacdo, a reinvencao do
mundo, num regime que negue a liberdade de trabalhar, de comer, de falar, de
criticar, de ler, de discordar, de ir e vir, a liberdade de ser’” (FREIRE, 2002, p. 193).

Ressalta-se que a exclusdo social ndo € passivel de mensuracdo, mas pode
ser caracterizada por alguns indicadores, como a informalidade, a irregularidade, a
ilegalidade, a pobreza, a baixa escolaridade, o oficio, a raca, 0 sexo, a origem e,
principalmente, a auséncia da cidadania. Conforme pontua Demo (1993, p. 3), “a
caréncia material é a face externa da exclusao politica”. Ademais, a caracterizacao
da pobreza a partir de nUmeros mensuraveis relativos a caréncia material obscurece
o “cerne politico da pobreza” ou o que o referido autor chama de “pobreza politica”.
“Ser pobre nao é apenas néo ter, mas, sobretudo ser impedido de ter, 0 que aponta
muito mais para uma questao de ser do que de ter” (DEMO, 1993, p. 2).

Por meio da analise empreendida neste estudo, é possivel constatar o quao
importante € o direito a cidade. Esse direito esta ligado a possibilidade que os
diversos grupos sociais tém de se deslocarem pelos centros urbanos. Os servicos
publicos essenciais, como saude e educacdo, bem como o lazer e a cultura, sao
direitos constitucionais. Dessa forma, 0 acesso aos locais de trabalho e de educacéo

aparece como uma necessidade fundamental de trabalhadores e estudantes.

A segregacdo urbana é uma das faces mais importantes da desigualdade
social e parte promotora da mesma. A dificuldade de acesso aos servicos e
infra-estrutura urbanos (transporte precario, saneamento deficiente,
drenagem inexistente, dificuldade de abastecimento, dificil acesso aos
servi¢os de saude, educacdo e creches, maior exposi¢cdo a ocorréncia de
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enchentes e desmoronamentos etc.) somam-se menos oportunidades de
emprego (particularmente do emprego formal), menos oportunidades de
profissionalizacdo, maior exposicdo a violéncia (marginal ou policial),
discriminagéo racial, discrimina¢édo contra mulheres e criangas, dificil acesso
a justica oficial, dificil acesso ao lazer (MARICATO, 2003, p. 152).

Assim sendo, a utilizacdo desses servicos esta ligada a possibilidade que
essas pessoas tém de chegar aos locais em que s&o oferecidos. E necessario se
deslocar a escola, ao centro de saude, ao cinema, ao teatro, ao local de trabalho etc.
O debate sobre a mobilidade urbana versa, dessa forma, sobre a garantia de
condicdes necessarias a utilizacdo dos servicos e sobre os obstaculos a essa

utilizagéao.

7 CONCLUSAO

Os resultados ora encontrados evidenciam a pertinéncia do estudo relativo a
mobilidade urbana de alunos jovens e adultos que frequentam a escola publica.
Nota-se que as populacdes de baixa renda dos grandes centros urbanos brasileiros
guase nédo tém acesso de qualidade a servicos educacionais, sendo que estes estao
a questdes relativas a mobilidade urbana. Os obstaculos com relacdo a mobilidade
contribuem para a reducéo de oportunidades, pois impedem jovens e adultos de
acessarem aos equipamentos e servicos que as cidades oferecem.

A estrutura urbanistica dessas cidades, por falta de espaco fisico e/ou
recursos financeiros, ndo tem suportado esse crescimento. Consequentemente, o
transito tem ficado mais lento, congestionado, a poluicdo atmosférica e sonora
alcanca niveis alarmantes e o stress, gerado pelas dificuldades de deslocamento,
aumenta constantemente.

Além desses problemas urbanos provocados pelo adensamento do transito,
podem ser citados: o excesso de velocidade, que pode provocar acidentes com ou
sem vitimas fatais, e a dificuldade de acesso e/ou de mobilidade gerada pelos
congestionamentos e pelo planejamento do sistema de trafego, que privilegia, via de
regra, alguns usuarios em detrimento de outros.

Desse modo, adequar melhor a infraestrutura da cidade e relaciona-la com o
transporte coletivo € uma necessidade. Importa ressaltar, contudo, que os pontos de
paradas dos 6nibus e os terminais devem ser melhorados, para que o servico ganhe
em qualidade, atraindo, assim, mais usuarios. Ainda assim, isso nao € suficiente.

Além do transporte coletivo, deve-se incentivar 0 uso de outros meios de transporte.

Revista de Desenvolvimento Econdmico — RDE - Ano XXI — V. 2 - N. 43 - Agosto de 2019 - Salvador,
BA —p. 317 — 343.



Diante do exposto, pode-se afirmar que as politicas de mobilidade urbana
devem estar articuladas a outras politicas publicas, que interferem na qualidade de
vida nas cidades. E importante lembrar ainda que a politica de mobilidade urbana é
parte da politica de desenvolvimento urbano, pois s6 é possivel promover esse
desenvolvimento considerando a questédo mobilidade.

Por fim, como pontua Silva (1949, p. 243), “[...] os transportes imprimiram
marcas indeléveis na paisagem. Eles tém modificado profundamente os aspectos da
natureza, e por vezes sobre continentes inteiros. A maior parte das aglomeracoes

humanas sao filhas da circulagao”.
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