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RESUMO

O ato de discutir e planejar o transporte publico urbano esteve e ainda esta presente na pauta da
sociedade contemporanea, atingindo gestores publicos, empresas, organizacdes civis e a
comunidade em geral. Com o crescimento das cidades, surge a necessidade do transporte
publico municipal, garantindo que a populacéo da periferia tenha acesso aos demais bairros e
ao centro, democratizando a cidade e suas funcGes sociais. Desse modo, é necessario buscar
mecanismos e projetos que amenizem e solucionem os problemas ligados a mobilidade urbana,
como sendo um direito a cidade. A pesquisa teve por objetivo analisar o transporte publico
coletivo do municipio de Campo Mourdo-PR, evidenciando os desafios das politicas publicas
de mobilidade urbana como um direito a cidade. Para tanto, discutimos a importancia do
transporte pablico coletivo enquanto uma politica publica, analisando a documentos oficiais,
artigos cientificos, teses e dissertacfes que apresentam o Onibus enquanto ferramenta de
democratizacdo e desenvolvimento urbano. A pesquisa, de carater quanti-qualitativa, além do
levantamento de referencial bibliografico, também desenvolveu a aplicacdo de questionario aos
usudrios do transporte pablico coletivo do municipio, evidenciando a opinido publica sobre o
atual modelo adotado no municipio, buscando refletir sobre possiveis melhorias e
aprimoramentos no transporte publico, evidenciando leis, modelos, politicas publicas e a
opinido do recorte apresentado. Com o desenvolvimento da pesquisa percebemos que 0
transporte publico coletivo teve avancos, entretando ainda existem diversos desafios e
problematicas que necessitam de atencdo e melhorias. Os resultados da pesquisa indicam que
ainda hoje o transporte publico coletivo é utilizado, na maioria das vezes, apenas para
deslocamentos ligados ao trabalho e por pessoas que ndo possuem veiculo proprio, sendo
considerado uma segunda alternativa para mobilidade urbana. Desta forma, destacamos a
importancia de investimentos no segmento, trazendo centralidade e prioridade na utilizacao do
onibus, enquanto uma ferramenta democratica e sustentavel para as cidades da atualidade.

Palavras-chave: dnibus, mobilidade urbana, desenvolvimento sustentavel, politica urbana.
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ABSTRACT

Discussing and planning the urban public transportation system has always been important in
the contemporary society schedule, for it can affect public managers, companies, civil society
organizations, and the community in general. As cities grow, the need for municipal public
transportation arises, so people from the suburbs can easily reach downtown and other
neighborhoods, in order to make the city and its social mission more democratic. As a means
to achieve that, it is necessary to find mechanisms and develop projects to solve problems
related to urban mobility, since it is a right to the city. This research aims to analyze the public
transportation available at the city of Campo Mourdo, in Parand state, highlighting the
challenges in public policies that dictates urban mobility as a right to the city. For this purpose,
it is discussed the importance of public transportation as a public policy, based on literature
reviews such as scientific journals, theses and dissertations that consider the bus a tool for
democratization and urban development. Besides, the quanti-qualitative approach of this
research was based on a questionnaire that was applied to the citizens in order to highlight the
public opinion on the current public transportation system available at the city. The goal is to
think about possible improvements for urban mobility and present laws, models, public policies,
and the opinion of the target audience. During the research, it is clear that public transportation
systems have improved, but there are still challenges and issues that need to be addressed. The
results suggest that this means of transportation is mainly used nowadays for work-related trips
or by people who do not own a vehicle. In other words, it is an alternative means of urban
mobility. For this reason, it is discussed the importance of investments in this field, in order to
prioritize bus rides as a tool for democracy and sustainability for cities nowadays.

Keywords: bus, urban mobility, sustainable development, urban policy.
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1 INTRODUCAO

A pesquisa aqui apresentada esta ligada a Linha 2, formacéo humana, politicas publicas
e producdo do espaco, do Programa de Pds-Graduacgdo Interdisciplinar Sociedade e
Desenvolvimento (PPGSeD), vinculada ao Centro de Ciéncias Humanas e da Educacgéo
(CCHE) da Universidade Estadual do Parand (Unespar), Campus de Campo Mourdo. O
Programa teve sua recomendacao pela Coordenacao de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel
Superior (CAPES) no ano de 2013 e se consolidou como importante programa de Mestrado
para instituicdo e para o Estado do Parand, em especial para Mesorregido Centro Ocidental
Paranaense, que congrega 25 municipios de estado, totalizando cerca de 330 mil habitantes.

Dessa forma, o PPGSeD objetiva promover uma formacao visando a “pesquisa e a
producdo de conhecimentos cientificos acerca dos processos intra e intersubjetivos da formacédo
humana, em suas relagdes com 0s processos socioculturais, as instituicdes, a proposicéo de
politicas publicas e a producdo e ocupacdo do espaco” (PPGSeD, 2023). Assim, o programa
estd diretamente ligado ao desenvolvimento territorial e producdo do espaco, pois tem entre
seus objetivos especificos a “formagdo interdisciplinar para atuagdo no diagndstico e
acompanhamento de politicas publicas voltadas a formacdo humana, no que tange a qualidade
de vida, a educacdo e ao desenvolvimento” e a qualificagdo e formacdo continuada de
profissionais, ligados ao Poder Publico ou privado, em nivel de mestrado, trabalhando nos
desafios e demandas da regido, marcada “pelas fragilidades educacionais, pelas desigualdades
socioecondmicas e pela diversidade sociocultural, considerando as interfaces com o contexto
global” (PPGSeD, 2023).

A area de concentracdo “Sociedade e Desenvolvimento”, aproxima pesquisas ligadas a
formacdo humana e producdo do espaco, destacando a andlise e proposicdo de politicas
publicas, considerando-as como ferramentas de desenvolvimento territorial e producdo do
espaco. Desse modo, a pesquisa parte da perspectiva interdisciplinar para analise da tematica,
considerando a complexidade da mesma e as diversas areas que se relacionam no planejamento
urbano, nas politicas publicas de mobilidade urbana, na producdo do espago urbano e
construcdo de uma cidade democratica.

A pesquisa parte da premissa de que a cidade é um territorio em constante construcéo e
embates, envolvendo atores e agentes, exercendo poder sobre a formulagédo de politicas publicas
e producdo do espago geografico. A inquietacdo para inicio da pesquisa se deu pela vivéncia do

pesquisador com a mobilidade urbana na cidade de Campo Mourdo que, assim como diversas
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cidades sdo pensadas exclusivamente para o veiculo individual, em detrimento do uso do dnibus
e de meios ativos de mobilidade e que, assim como milhares de trabalhadoras e trabalhadores
da cidade precisam se movimentar pelo espaco urbano, enfrentando diversas barreiras fisicas e
ideoldgicas para acesso e construcdo da cidade, que estruturalmente foi concebida para atender
aos desejos da classe dominante.

A falta de representatividade da populacdo trabalhadora impacta diretamente na
formulacdo de politicas publicas, sucateando diversos servicos e, por consequéncia, criando
uma cidade segregada e desigual, com poucos espacos de lazer, deficiéncia nas politicas de
acessibilidade, saude, cultura, seguranca, dentre outras. Dessa forma, a mobilidade urbana ndo
é diferente, poucas ciclovias e sistema de transporte pablico sem incentivo a sua utilizagdo,
resultando na utilizacdo do veiculo automotor individual, congestionamentos, acidentes e um
enorme impacto na saude e meio ambiente. A discussdo aqui proposta nao € a primeira e
esperamos que nao seja Ultima, pois somente com debates e participacdo social sera possivel
alcancar o Direito a Cidade.

Cabe ainda, antes de iniciarmos a discussdo sobre o transporte publico coletivo e
mobilidade urbana, destacar a complexidade das discussdes sobre a interdisciplinaridade que,
conforme comenta Ivani Fazenda, pedagoga e doutora em Antropologia pela Universidade de
Séao Paulo, é um quadro conceitual frequentemente isolado nos curriculos das universidades e
instavel, causado por uma formacéo voltada para aprendizagem de um oficio, sem a percep¢édo
da capacidade de muda-lo (FAZENDA, 2014).

Para compreendermos a interdisciplinaridade, faz-se necessario analisarmos e
revisarmos a literatura produzida, considerando-a como nucleo tematico e de conhecimento
humano. Odila Amélia Veiga Franca, doutora em Educacdo pela Pontifica Universidade
Catolica de Sao Paulo, considera que a formacdo pela interdisciplinaridade deve ser baseada na
apropriacdo de principios e conhecimentos ja organizados, possuindo como finalidade o
rompimento de barreiras e a intervengéo socioeducativa e pedagogica (FRANCA, 2014).

Quando adotamos a interdisciplinaridade, diversas possibilidades e barreiras séo
apresentadas ao pesquisador ou pesquisadora, fato que se da pela sua propria forma de
construgcdo do conhecimento, a qual cada vez mais abrangente, ultrapassa os limites das
disciplinas separadas e usufruem desses saberes especializados (TORDINO, 2014). Sobre essa
perspectiva, Maria José Eras Guimardes Biguetti, doutora em Educacdo pela Pontifica
Universidade Catdlica de Sdo Paulo, preconiza que a pesquisa interdisciplinar se afasta dos
demais procedimentos de pesquisa, baseando-se em vestigios que devem ser reorganizados

como indicios e direcionam o caminho (BIGUETTI, 2014).
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Planejar o transporte pablico coletivo é uma das complexas pautas da sociedade
contemporanea, enquanto um direito de acesso e participacdo a cidade. A democratizagdo da
cidade perpassa por diversas areas, agentes e atores de desenvolvimento territorial, e
compreender essas relacdes sociais é essencial para se planejar o espaco urbano, garantindo a
participacdo cidadd e o cumprimento do papel social da cidade. Discutir o transporte publico
coletivo deve envolver gestores publicos, empresas, organizacdes civis e a comunidade em
geral, entretanto, dentre as diversas necessidades da sociedade, a temética é pouco considerada,
enquanto uma politica publica, tornando as cidades voltadas para o uso de automoveis
individuais, como carros e motos e relegando a populacdo pobre o uso do 6nibus, sem
planejamento e, por muitas vezes, sem qualidade.

Com o crescimento do espaco urbano e o processo de segregacdo socioespacial
vivenciado no sistema capitalista, cabe ao Estado mediar politicas publicas e condigdes que
garantam o desenvolvimento de uma sociedade em sua totalidade, entretanto a ndo neutralidade
do Estado como mediador de politicas publicas, influenciado por interesses privados de
regulacdo e dominagdo social assegura interesses do capital em relagbes publico-privada e
impactando diretamente no planejamento urbano, nas politicas publicas de mobilidade urbana
e no direito a cidade (SILVA; LAPA, 2019).

A pesquisa tem como objetivo geral analisar o transporte publico coletivo do municipio
de Campo Mourdo-PR, evidenciando os desafios das politicas publicas de mobilidade urbana
como um direito a cidade. O transporte publico coletivo do municipio, assim como em diversas
cidades do pais, ndo foi planejado como uma ferramenta de democratizacdo do espaco urbano,
tornando-se obsoleto e ndo sendo atrativo para uso cotidiano, sendo utilizado apenas por
pessoas que ndo possuem outra forma de mobilidade disponivel. Essa ideia simplista considera
gue a demanda é homogénea, ligada a questdes socioeconémicas, impactando na falta de
estratégias para aumento do publico.

O municipio de Campo Mourdo estd localizado na mesorregido Centro-Ocidental
Paranaense, totalizando uma éarea total de 749,637 km? e, cerca de 27 km? de area urbanizada.
Atualmente, Campo Mourdo possui uma populagdo de 99.432 habitantes e uma renda per capita
48 mil reais. O municipio é classificado como Centro Sub-Regional 3A, sendo 0 municipio sede
da Microrregido formada por 14 municipios, a cidade possui certa centralidade regional,
atraindo pessoas de toda a mesorregido para trabalhar, consumir servicos e produtos, sejam
publicos ou do setor privado.

Segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, IBGE, Campo Mour&o possuli

um indice de Desenvolvimento Humano de 0,757 e uma média salarial de 2,5 salarios minimos
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por més. O municipio conta com dois campi de Instituicbes Pubicas de Ensino Superior, a
Unespar e a Universidade Tecnologica Federal do Parana, UTFPR, além de duas institui¢des
privadas, gerando grande protagonismo na formacdo em nivel superior para todo o estado
impactando diretamente na mobilidade local e regional, considerando a quantidade de
estudantes e pesquisadores que residem temporariamente ou visitam a cidade.

A pesquisa busca refletir sobre a quem o planejamento da mobilidade urbana atende e
quais seus impactos na cidade, levantando mecanismos e projetos que amenizem o0s problemas
sociais relacionados ao transporte publico coletivo, considerando o 6nibus uma ferramenta de
democratizacdo da cidade e um instrumento para o desenvolvimento integral e sustentavel a
cidade.

Assim sendo, buscamos direcionar os objetivos da pesquisa, apresentamos as seguintes
questdes problemas:

a) O atual modelo de transporte publico coletivo garante uma mobilidade de qualidade,

sustentivel e democrética em Campo Mourao?

b) Quais melhorias devem ser realizadas no transporte pablico coletivo da cidade?

c) Quais politicas publicas podem ser aplicadas no transporte publico de Campo

Mouréo?

d) Como o poder publico pode incentivar a populacdo a utilizar o transporte publico

coletivo?

Investigar e discutir sobre desenvolvimento urbano e transporte pablico coletivo € algo
complexo, exigindo do pesquisador um embasamento tedrico e metodoldgico interdisciplinar,
pois apenas uma ciéncia ndo é capaz de abarcar todas as questdes necessarias. Desse modo, a
pesquisa envolveu diferentes areas  do conhecimento como a Arquitetura, as Ciéncias
Econdmicas, Ciéncias Sociais, Geografia, Sociologia, Historia, Engenharia de Trafego, Direito,
dentre outras e, buscando evidenciar esta necessidade, os autores apresentam o nome completo
e a area de formacdo dos referenciados. Para tanto, contou com um embasamento tedrico
baseado no materialismo historico-dialético e foi realizada por meio de pesquisa quali-
guantitativa, dividida em trés etapas, a primeira possui carater tedrico, de levantamento
bibliografico. A segunda etapa consistiu de pesquisa in loco, realizando o levantamento de
dados necessarios para a analise do transporte publico coletivo da cidade. Ja a terceira etapa
consistiu na tabulagéo, analise e publicacdo dos dados.

A coleta de dados auxiliou no desenvolvimento da pesquisa, trazendo a percepcao dos
usuarios do transporte publico coletivo, identificando aspectos positivos e negativos da

mobilidade urbana mourdoense e sugestdes de melhorias no transporte publico da cidade. A
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coleta se deu por meio de aplicacao de questionario (Apéndice A) de 22 (vinte e duas) questdes,
com uma amostra de quarenta aplicagdes, cujo questionario foi constituido de duas partes,
sendo a primeira o perfil dos usuarios (idade, género, renda, escolaridade, local de residéncia,
e linha de dnibus utilizada) e a segunda etapa foi constituida de questbes semiestruturadas sobre
o transporte publico de Campo Mourao.

Os questionarios, segundo Gil (1999, p. 128) podem ser definidos

como a técnica de investigacdo composta por um ndmero mais ou menos
elevado de questdes apresentadas por escrito as pessoas, tendo por objetivo o
conhecimento de opinides, crengas, sentimentos, interesses, expectativas,
situagdes vivenciadas etc.

Sendo assim, a opcao dos pesquisadores foi por 40 questionarios, caso as respostas dos
entrevistados apresentassem semelhancas, caso contrario esse quantitativo poderia ser ampliado
ou reduzido. O questionario foi aplicado utilizando a plataforma Google Forms, pelo
pesquisador, que foi a campo com o intuito de conversar com usuarios(as) do transporte publico
coletivo e, ainda durante a pesquisa, realizou-se registro fotografico do local, cujas fotos foram
utilizadas como complemento nas analises.

A aplicacdo dos questionarios faz-se necessaria para melhor compreensdo e
proximidade com o problema, Gil (2002, p. 41) considera que a pesquisa exploratéria é
importante método para a construcdo de hipdteses e permite maior familiaridade com o
problema estudado.

A Dissertacdo esta estruturada em cinco sec¢des, buscando garantir uma linha de
pensamento sobre a importancia do transporte pablico coletivo como um direito a cidade e a
responsabilidade de sua efetivacdo com qualidade. Para cada se¢do, contamos com uma sinopse
do assunto, considerando os objetivos especificos da pesquisa e a temaética trabalhada, sendo
que a primeira e a quinta sdo responsaveis pela introducéo e consideracdes finais da pesquisa,
respectivamente.

A segunda se¢ao, intitulada: “Do Direito a Cidade a Mobilidade Urbana no Brasil”, tem
por objetivo compreender o direito a cidade, evidenciando a mobilidade urbana no Brasil e foi
dividida em quatro subsecdes, sendo: a) O Direito a Cidade: breves reflexdes, b) O papel do
Estado no planejamento da mobilidade urbana, c) A mobilidade urbana institucionalizada: uma
andlise da Politica Nacional de Mobilidade Urbana e, d) Avancos e desafios no planejamento

da mobilidade urbana brasileira.
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Nessa secédo, fizemos uma revisdo bibliografica sobre Direito & Cidade, utilizando de
autores como Henri Lefebvre e David Harvey com o intuito de compreender a mobilidade
urbana enquanto uma politica pablica institucionalizada e como papel do Estado em sua
promocao.

Ainda, na segunda secdo, realizamos um levantamento cronol6gico dos avangos
ocorridos no transporte publico coletivo do pais, iniciados com manifestagcdes populares em
defesa de uma cidade mais democratica, como o Fundo de Desenvolvimento dos Transportes
Urbanos (FDTU).

A mobilidade urbana ainda é pauta de movimentos populares urbanos devido aos seus
problemas estruturais e sociais, marcados por um processo de segregacdo e exclusdo da
populacdo mais pobre. Sobre o assunto, Araujo et al (2011) comentam que além de questbes
econdmicas, a mobilidade urbana esta diretamente influenciada pela “estrutura fisica da
cidade, a disposicdo fisica das construcdes e areas de uso publico, as horas de operagdo das
atividades e a oferta de meio de transporte” (ARAUJO et al, 2011, p. 576).

Ja a terceira secdo tivemos como objetivo compreender as politicas pablicas voltadas
ao transporte publico coletivo, evidenciando o Plano de Mobilidade Urbana, intitulada: “O
transporte publico coletivo e sua complexidade” e dividida em trés subsecdes, sendo: a) Do
transporte publico coletivo ao Direito a Cidade democratica, b) O transporte publico coletivo
no Brasil: analise das politicas publicas e ¢) A construcdo do Marco do Transporte Publico
Coletivo. Nessa secdo, analisamos o papel do transporte pablico, sua importancia e a
complexidade de seu planejamento para garantir o direto a cidade, sua democratizacdo e o
cumprimento do seu papel social. A secdo parte da perspectiva que o transporte publico
coletivo € essencial para o desenvolvimento integral da cidade.

Assim sendo, nessa secdo, evidenciamos as politicas publicas relacionadas ao
transporte publico coletivo no pais, marcadas pelo processo de redemocratizacdo e a
Constituicdo de 1988, que a luz das demandas sociais e fruto das lutas dos movimentos da
reforma urbana, como a descentralizacdo da politica publica e passando a ser gerida pelos
municipios.

Na quarta se¢do, realizamos a andlise da mobilidade urbana em Campo Mourdo,
evidenciando o transporte publico coletivo, intitulada como: “A mobilidade Urbana em Campo
Mourdo: uma analise do Transporte Publico Coletivo™. Nessa secdo, contamos com a pesquisa
de campo sobre a tematica e analise dos dados coletados, para isso esta dividida em quatro

subsecdes. A primeira, denominada de: “Pressupostos e estratégias metodoldgicas da pesquisa”,
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expbe uma explicacdo de como se deu a coleta de dados, a metodologia e quais estratégias
foram utilizadas no decorrer da pesquisa.

As perguntas visam compreendermos o motivo de uso do Transporte Pablico Coletivo,
quais meios de mobilidade utilizados, qual o grau de satisfacdo sobre horario, linhas, pontos de
embarque e desembarque, qualidade do 6nibus, do atendimento e da gestdo. Ainda, indagamos
0s participantes da pesquisa sobre quais melhorias sd8o necesséarias no transporte publico
coletivo da cidade.

Na segunda subse¢do, denominada de “O transporte publico coletivo no Municipio de
Campo Mourdo: um panorama das politicas publicas”, a pesquisa foi realizada por meio de um
levantamento da situacdo legal da politicas publicas relacionadas a mobilidade urbana na
cidade, em especial o transporte publico, considerando a Lei Federal 10.257 de 2001,
denominada de Estatuto da Cidade e a Lei 12.581 de 2012, que institui a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, que orienta os preceitos da Mobilidade Urbana no pais e define as situagdes
de deslocamento das pessoas e cargas nos espacos urbanos, sendo um grande marco para o
planejamento e mobilidade urbana.

A terceira subsecao tem como titulo “Do usuario do transporte publico a opinido dos
participantes da pesquisa” e trouxe as analises dos questionarios aplicados a populagdo durante
a coleta de dados. Os dados subsidiaram a apresentacao de ideias e propostas a partir da pesquisa
cientifica, buscando possiveis melhorias no transporte publico coletivo e por consequéncia, uma
melhoria na qualidade de vida e na democratizacdo da cidade.

Na dltima subsecdo, os autores realizaram uma analise sobre a importancia de um
desenvolvimento integral e sustentavel & cidade buscando incentivar e priorizar meios coletivos
de mobilidade, sendo intitulado “Do planejamento do transporte publico coletivo ao incentivo
da mobilidade sustentavel”.

O transporte publico coletivo, quando priorizado e planejado, promove diversas
melhorias e qualidade na cidade, considerando sua multiplicidade e coletividade, os beneficios,
principalmente se comparados aos meios de locomog&o motorizados e individuais que resultam
na diminuicdo de congestionamento, conectando pessoas as atividades sociais, para promover
a inclusdo social e ainda garante um crescimento econémico direto e indiretamente, com
menores impactos ambientais (KNEIB, 2020, p. 1125). No Brasil, segundo a Associacao
Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (2016 apud MUNIZ et al, 2020, p. 3), cerca de
535.000 empregos sdo gerados por 1800 empresas responsaveis pelo Transporte Publico

Coletivo em 3313 municipios.
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Assim sendo, consideramos que a cidade é um produto gerado a partir das relagdes de
poderes, dominada e planejada por uma classe, cabe ressaltar a necessidade da luta de classes e
de defesa da democratizacdo do espago urbano, pois somente com mobiliza¢bes sociais foi
alcancado os avancos brevemente citados e que serdo aprofundados durante o desenvolvimento
da dissertacdo. Destacamos ainda 0s enormes retrocessos vivenciados no pais, movido por
politicas ultraliberais e ataques ao sistema democrético de direito e a importancia da
participacdo social na defesa de seus direitos e na busca por uma cidade mais justa e igualitaria.

Conforme mencionamos anteriormente, a pesquisa trata a mobilidade urbana e o
transporte publico coletivo como um Direito a Cidade, de participacdo e de exercer o seu papel
de cidaddo na sociedade contemporénea, buscando refletir sobre as melhorias na arquitetura
aporofdbica e segregacionista dos espacos urbanos.

Ademais, evidenciamos que a pesquisa que resultou nessa dissertacédo foi aprovada pelo
Comité de Etica em Pesquisa da Universidade Estadual do Parana, Certificado de Apresentacio
de Apreciagdo Etica nimero 52674421.0.0000.9247, evidenciando os riscos e desconfortos,
como cansaco e aborrecimento, com a aplica¢do do questionario com usuarios(as) do transporte
publico coletivo de Campo Mourdo. Dessa forma, os pesquisadores destacam que a participacao
ao questionario é voluntéria, individual e anénima.

Esperamos que os resultados da pesquisa contribuam para agregar reflexdes nas
discussdes sobre o Direito a Cidade e auxiliar os diferentes agentes de poder, principalmente o
Estado, no planejamento das politicas publicas de mobilidade urbana, considerando o papel

social da cidade e a sustentabilidade.
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2 DO DIREITO A CIDADE A MOBILIDADE URBANA NO BRASIL

Ao discutir e compreender a formacéo da cidade contemporanea, é necessario entender
que ela é fruto e produto do excedente do capitalismo, da luta de classes e da necessidade da
mais-valia e que nela existem diversas relacdes de poder e de interesses entre o papel do Estado,
o papel social da cidade e o interesse do capital na geracdo de politicas publicas, sendo
necessaria uma gestdo participativa e transparente.

Nesta secdo, pretendemos realizar uma revisdo bibliogréfica sobre Direito a Cidade,
utilizando de autores e autoras como Henri Lefebvre, David Harvey, Maria Encarnagédo Beltrao
Sposito, Manuel Castells, Ana Fani Carlos, dentre outros(as) e documentos oficiais de Estado,
buscando compreender o Direito a Cidade, a mobilidade urbana enquanto uma politica publica
institucionalizada e como papel do Estado em sua promogdo, além disso buscamos analisar o
Plano Nacional de Mobilidade Urbana, destacando os avangos e 0s complexos desafios para se

alcancar uma mobilidade mais democréatica e uma cidade mais justa e sustentavel.

2.1 O Direito a Cidade: breves reflexdes

O Direito a Cidade ¢ o direito de fazer e mudar a cidade, conforme os desejos do coletivo
social, é espaco de resisténcia para que cada cidadao e cidada participe dos espacos urbanos
para além de apenas usuarios(as) das estruturas e aparelhos publicos, mas que sejam atores de
desenvolvimento da cidade, enquanto um territério multidimensional e de convivio de
diferentes.

O conceito de “Direito a Cidade” tem sua origem em 1968, com o livro do filésofo
francés Henry Lefebvre, que o apresenta no titulo da propria obra, “Le Droit a la Ville”. O autor
discute o processo de urbanizagdo como a nova ferramenta de transformagdes sociais na Franga
e é traduzido no Brasil em plena ditadura militar, influenciando em movimentos populares que
ocasionaram o fim do periodo ditatorial no pais e a inclusdo da tematica na Constitui¢do Federal
de 1988 (TAVOLARI, 2016). Desse modo, fica evidente que a tematica ndo é apenas uma
discussdo filosofica ou tedrica, mas sim, a luta e organizagdo de movimentos populares em
busca de uma cidade mais justa, igualitaria e sustentavel.

Em seu livro “Le Droit a la Ville”, Lefebvre (2001) destaca que mesmo com a
industrializagéo seja a marca da sociedade moderna, a cidade preexistia a ela e que néo recebia

o devido reconhecimento sobre seu papel na politica, assim como na filosofia. O autor ressalta,
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ainda, em sua obra que a vida urbana é a reproducdo da luta de classes em sua producdo, que
“a vida urbana pressupde encontros, confrontos das diferencas, conhecimentos e
reconhecimentos reciprocos (inclusive no confronto ideoldgico e politico) dos modos de viver,
dos ‘padrdes’ que coexistem na Cidade” (LEFEBVRE, 2001, p. 22) e destaca que a fragilidade
de uma revolta pelo direito a cidade amedrontava a burguesia, que expulsa o proletariado da
cidade, atacando o processo de urbanidade.

O cenario relatado e analisado por Lefebvre, na Franca de 1968, torna-se cada vez mais
complexo e excludente, com o avango do sistema capitalista e das politicas neoliberais do
século XXI. O processo de urbanizacdo que, por vezes, é interpretado como sem planejamento,
carrega em si uma estrutura aporofobica, que expulsa da cidade (e da participagédo da cidade) o
proletariado, que tem acesso apenas aos meios necessarios para trabalhar e sobreviver, sem
acesso a cultura, lazer, educacdo e salde de qualidade e participacdo na construcdo de uma
cidade democrética e coletiva.

A cidade é o encontro e lugar de vivéncia dos diferentes, respeitando e coexistindo as
diferencas e construindo a vida coletiva, ndo individualista. Lana de Souza Cavalcanti, doutora
em Geografia (1999), considera que discutir o direito a cidade é garantir a democracia e

enfrentar a homogeneizacao dos espacos publicos:

Reafirmar o direito a cidade é uma maneira de contraposicdo a organizacao
dominante da sociedade atual, que quer se autodenominar "globalizada"
ressaltando uma tendéncia de homogeneizacdo de seus espagos. A defesa do
direito a cidade para todos 0s seus habitantes parte do entendimento de que a
producdo de seu espago € feita com a participacdo desses habitantes,
obedecendo suas particularidades e diferencas. E defender a necessidade de
uma cidade com gestdo democratica que busca mediar interesses e a¢les de
uma ordem socioeconémica mais geral com os interesses e acGes mais
imediatas e elementares nem por isso menos importantes para a vida humana
do cotidiano de seus moradores (CAVALCANTI, 1999, p. 42-43).

Diante disso, Nuria Benach, doutora em Geografia, em seu artigo “Da desigualdade
social a justica social”, considera que o conceito cunhado por Lefebvre tem poder
transformador e revolucionario, pois para o autor, “mudar a cidade significava mudar muitas
coisas; tratava-se de abrir a via para outra sociedade, a um mundo mais além do capitalismo, e
da sociedade de consumo” (BENACH, 2017, p. 26-27). Benach adverte sobre a banalizagao
dos conceitos Direito a Cidade e justica social e que seus respectivos potenciais sé sdo utilizados
quando na pratica politica.

Conforme ja relatamos, o conhecimento da obra de Lefebvre na América Latina se da

entre as décadas de 1960 e 1970, periodo de efervescéncia dos movimentos sociais em diversos
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paises e servindo de base tedrica e ideoldgica para 0s movimentos populares em busca de
direitos béasicos na cidade. No Brasil as obras de Lefebvre e Castells, mesmo com diferencas na
concepcao da termologia, sofrem uma generalizacdo e ganho de forca, movida por grupos
teoricos e diversos grupos militantes. Bianca Tavolari (2016, p. 98), doutora em Direito pela

Universidade de S&o Paulo, comenta que no pais houve a

[...] combinacdo de concep¢bes aparentemente pouco concilidveis: um
amalgama entre o direito a cidade, de Lefebvre e a nocéo de luta por acesso a
equipamentos de consumo coletivo por parte de movimentos sociais urbanos,
desenvolvida por Castells.

Na perspectiva de Lefebvre, o Direito a Cidade estd ligado diretamente a ldgica
comunista e extincdo do Estado, enquanto que Manuel Casttells, sociélogo marxista espanhol,
levara as discussfes da tematica para a luta dos movimentos sociais a partir do processo de
marginalizacdo gerado na incapacidade da indUstria em absorver toda méo de obra ociosa com
0 processo de urbanizacdo, tomando uma nova concepg¢édo do termo cunhado.

Diante do exposto, discutir a cidade (e o Direito a Cidade) exige que compreendamos
que a mesma é formada a partir dessas relacGes sociais e de poder, influenciada pelo Poder do
Estado, pelo poder do capital e por diversos outros agentes de desenvolvimento. A cidade é o
produto das relac6es sobre o espaco. Nesse sentido, Claude Raffestin (1980), gedgrafo, explica

que:

[...] 0 espago ndo tem valor de troca, mas somente valor de uso, uma utilidade.
O espaco €, portanto anterior, preexistente a qualquer agdo. O espaco é, de
certa forma, "dado" como, se fosse uma matéria-prima. Preexiste a qualquer
acdo. "Local" de possibilidades, é a realidade material preexistente a qualquer
conhecimento e a qualquer préatica dos quais sera o objeto a partir do momento
em que um ator manifeste a intencdo de dele se apoderar (RAFFESTIN, 1980,
p. 144).

Diante disso, consideramos que a Cidade e o urbano sdo produtos criados pela raca
humana a partir das relacfes de poder e do modo de producdo dominante, ela também € o
restrito espaco de vivéncia da sociedade, que em tempos anteriores possuiam outros espagos e
estilos de vida, ou seja, a partir da construcdo da cidade capitalista, 0 ser humano passa a ter
um novo estilo de vida e obrigado a viver na e pela Cidade.

E é nesse contexto que retornamos ao debate de Castells (1977) sobre movimentos

sociais urbanos e as fases do capitalismo, que sdo intrinsecos ao processo de urbanizag&o,
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produzido pelo excedente e de consumo coletivo, pois como exposto por David Harvey (2012),
geografo britanico, a urbanizag&o é resultado e produto do sistema:

Desde o inicio, as cidades emergiram da concentracao social e geogréfica do
produto excedente. Portanto, a urbanizacdo sempre foi um fenémeno de
classe, ja que o excedente é extraido de algum lugar e de alguém, enquanto o
controle sobre sua distribuicdo repousa em umas poucas maos. Esta situacao
geral persiste sob o capitalismo, claro, mas como a urbanizacdo depende da
mobilizacdo de excedente, emerge uma conexdo estreita entre o
desenvolvimento do capitalismo e a urbaniza¢do (HARVEY, 2012, p. 74).

Dessa forma, a vida na cidade é repleta de contradicdes, resultado da luta de classes e
de um projeto de cidade enquanto mercadoria do sistema capitalista, que comumente é
considerada “sem planejamento”, criando-se a ideia da necessidade de planejar a cidade para o
futuro. Discutir o Direito a Cidade é pensar o rompimento do sistema, construindo um
pensamento revolucionario no qual a justica social seja capaz de construir uma sociedade para
além do capitalismo (BENACH, 2017, p. 20).

Assim sendo, sabemos que a superac¢do do sistema capitalista é algo utopico, entretanto,
como Ana Fani Alessandri Carlos, doutora em Geografia, esboca que a utopia é o desejo de
superacdo de situacOes do tempo presente e nela localiza-se as forcas e para construgdo de uma
vida ndo alienada. Carlos ainda questiona o capitalismo enquanto modelo civilizat6rio e destaca
a necessidade de se pensar “o impossivel”, o “outro mundo”, desafio este apresentado por
Lefbvre (CARLOS, 2017, p. 59).

Nesse sentido, construir o Direito a Cidade na atualidade requer uma analise de crise
urbana, projetada pelo sistema segregacionista, e a utilizacdo de avangos técnicos que devem
ser utilizados para suprir a necessidade da sociedade contemporanea e permitir a democracia
efetiva, com participacdo em massa da cidade enquanto agente ativo na producao de si mesma.
Para isso, necessitamos da realizagdo de trocas ndo mercantis de producdo do espago e suas
urbanidades, permitindo o desenvolvimento do sujeito e da cidade.

Para se construir essa cidade e mudar a sociedade, ora utdpica, se faz necessaria a luta
pelo fim da logica da produgéo do espaco enquanto mercadoria, refletindo sobre as diferentes
formas de apropriacdo do Direito & Cidade e avancos da sociedade sobre o urbano e da
superacdo dos produtos gerados pelo capitalismo, como segregacéo, especulacdo, mobilidade
motorizada e individualizada, saneamento basico, habitacdo, dentre outros.

Embora o Direito a Cidade tenha este carater revolucionario, 0 mesmo avanga em

diferentes frentes e formas dentro da sociedade de classes, levantado por movimentos sociais e
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populares, pautando-se na cidade enquanto direito coletivo. Para Elisa Favaro Verdi e Denys
Silva Nogueira (2017), o Direito a Cidade é algo temporario e transitorio, que s seréd pleno

quando superada a producéo capitalista:

Por isso, ele € um horizonte temporario, transitorio. O direito & cidade néo é
apenas: pode vir a ser. Essa afirmacéo o coloca no campo das possibilidades,
do devir. Porém esse devir ja possui existéncia real na luta cotidiana pelo
espaco, colocando-se, portanto, simultaneamente, como presenga e auséncia,
o direito a cidade abre caminho para a reapropriacdo da cidade enquanto obra,
para seu uso principal enquanto festa (VERDI, NOGUEIRA, 2017, p. 111).

Desse modo, pensar o Direito a Cidade é construir um movimento revolucionario de
mudanca, conquistas, avancos e reorganizacdo da sociedade urbana que produz a cidade e por
ela é produzida. Assim, mesmo que considerado banalizado, ao se discutir e se pautar em
reinvindica¢es pontuais de producdo da cidade, revela-se o anseio pela transformacéo e
democratizacdo da cidade, enquanto producéo e participacdo do espaco urbano e ndo apenas de
possibilidades de acesso.

Ora, se a construcdo de uma cidade democratica e sustentavel é pauta do Direito a
Cidade, cabe discutirmos sobre o papel da mobilidade urbana no acesso a cidade, enquanto
ferramenta de justica social e como rugosidades de um sistema de producdo vinculado a
propriedade e consumo. Dessa forma, na proxima subsecdo damos énfase ao papel do Estado

no planejamento e mobilidade urbana.

2.2 O Papel do Estado no planejamento da mobilidade urbana

A mobilidade sempre foi inerente as atividades do ser humano, desde o modo de vida
ndmade no periodo paleolitico até o periodo neolitico, com o inicio da préatica da agricultura e
do sedentarismo da raca humana, a mobilidade humana sempre esteve presente e permanece
até a atualidade. Com o surgimento das aldeias, ao discutirmos mobilidade, o pedestre é o
primeiro modal de locomocéo existente, iniciando a ideia de planejamento dos espagos de
circulacdo, considerando quesitos como tempo e seguranca ao buscar o alimento. Nesse sentido,
Dario Rais Lopes, doutor em Engenharia de Transportes, Martha Martorelli, engenheira
industrial e Aguiar Gonzaga Vieira da Costa, engenheiro elétrico (2020), consideram que a ideia

de deslocamento acompanha todo o processo de urbanizagao:
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Nas aldeias primitivas, o ato de se buscar o alinhamento das edificagOes
guando das construcBes de casas, definindo-se, entdo, um arruamento
conforme determinada orientacdo, delimitava um espaco de circulacdo. E o
uso mais antigo desse espaco de circulagao foi o préprio caminhar. O pedestre
é, portanto, a primeira referéncia em torno da qual as discuss@es de distancia,
percurso, tempo e seguranca foram feitas (LOPES; MARTORELLI; COSTA,
2020, p. 22).

Os autores ainda destacam que mesmo nas cidades da antiguidade ja existia um modelo
de planejamento de mobilidade, como espacamento dos espacgos de circulacdo, direcionamento
das ruas e conexao dessas rotas. Com o crescimento desordenado das cidades antigas, surge a
necessidade do planejamento da mobilidade urbana, a Lei das Doze Tabuas, de Roma,
classificava os tipos de espacos de circulacdo conforme suas caracteristicas e designava o modal
permitido, as itinera eram exclusivas para pedestres, as actus permitiam a circulacdo de apenas
um carro, enquanto a viae comportavam até dois carros, sendo possivel a ultrapassagem
(LOPES; MARTORELLI; COSTA; 2020, p. 26).

E nesse sentido que percebemos entdo a presenca do Estado, ou do Poder organizador
da cidade, na geracdo de politicas e normativas relacionadas a mobilidade urbana e aos sistemas
de transportes. Jaqueline Massucheto (2022), arquiteta e doutoranda em Gestdo Urbana pela
Pontifica Universidade Catolica do Parand, argumenta que muitas vezes as termologias
“mobilidade urbana” e “transportes” sdo confundidas e igualadas erroneamente, considerando
que, mobilidade é o direito de deslocamento e acesso aos espagos urbanos, enquanto que 0
transporte € o sistema utilizado para a efetivacdo, ou ndo, da mobilidade (MASSUCHETO,
2022, p. 30).

Ao considerarmos o papel social da cidade, enquanto espaco social e territério de
relacOes de poder, cabe ao Estado ser o mediador de relacGes e promotor de politicas publicas.
Nesse sentido, Marilia do Nascimento Silva, economista e doutoranda em Desenvolvimento

Urbano, e Tomas de Albuquerque Lapa, doutor em Geografia, (2019) comentam:

Diante da complexidade e contradi¢do das formas de funcionamento das
atividades humanas e da producdo do espaco, € importante nos
guestionarmos sobre o papel do Estado na proviséo de equipamentos urbanos
de transporte (com destaque para aqueles de uso coletivo, utilizados
geralmente pela maior parte da popula¢do), uma vez que o Estado deve
funcionar como mediador na garantia de condigBes necessérias para 0
desenvolvimento de uma sociedade em sua totalidade (SILVA; LAPA, 2019,
p. 516).
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Entretanto, Silva; Lapa (2019) comentam sobre a ndo neutralidade do Estado como
mediador de politicas pablicas, influenciado por interesses privados de regulagdo e dominagéo
social assegura interesses do capital em relacGes publico-privada e impactando diretamente no
planejamento urbano, nas politicas publicas de mobilidade urbana e no direito a cidade.

Assim sendo, o Direito a Cidade é um movimento de luta anticapitalista em busca de
uma cidade mais justa e igualitaria e, desse modo, destacamos o papel do Estado burgués,
enquanto mediador de politicas que garantam o controle das lutas de classe e a producéo de
uma estrutura reformista que permita o cumprimento do papel social da cidade, promovendo e
direcionando politicas publicas que garantam a incluséo social, a democratizacao da cidade e a
transformacéo social, eliminando as dependéncias (DEMATTEIS, 2007).

Nesse sentido, o Estado, enquanto agente de desenvolvimento territorial, deve mediar e
gerar politicas publicas de mobilidade urbana, pressionado pelas demandas dos movimentos
em defesa do Direito a Cidade. Conforme Edimur Ferreira de Faria, doutor em Direito, o termo
“politicas publicas” é de dificil conceituagdo, “[...] € uma expressdo ampla. Enquadra-se na
categoria de conceitos juridicos indeterminados, abertos, fluidos, dentre outros” (FARIA, 2020,
p. 30) e, considerando a tematica aqui discutida, faremos uso da mesma finalidade do autor,

sendo:

Dessa forma, [...], sem a pretensdo de conceituar ou de definir, considera-se
politicas publicas as acdes ativas, proativas do Estado planejada (Unido,
Estado-Membro, Distrito Federal e Municipios), por meio de seus gestores e
respectivas entidades da Administracdo indireta, em beneficio dos interesses
sociais (FARIA, 2020, p. 31).

Assim, consideramos o papel do Estado de ordenar as relacdes entre grupos e classes
dentro do sistema capitalista, na qual as politicas publicas sdo ferramentas de desenvolvimento
do territorio, buscando manter a ordem do sistema vigente e prestar o bem-estar social dentro
da estrutura social existente, como saude, educacéo, seguranga, habitacdo, mobilidade urbana,
transporte publico, sustentabilidade, dentre outros.

Para isso, a concretizacao de politicas € influenciada por diversos fatores e agentes, que
norteardo o planejamento dessas ferramentas, conforme o interesse das classes e suas
divergéncias, nesse sentido, destacamos a importancia de gestdes participativas e democraticas,
baseadas no Direito a Cidade, na Justica Social e necessariamente na participacdo dos
Movimentos Populares em defesa de seus direitos e da sociedade anteriormente ja discutida

como “utopica”.
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Dessa forma, a mobilidade urbana possui papel fundamental no desenvolvimento da
sociedade contemporanea, considerando como requisitos a sustentabilidade e o seu carater
social de Direito a Cidade, esbarrando no novo paradigma da mobilidade, relacionando as
questdes socioespaciais de forma intrinsecas e inseparaveis e, nesse contexto, cabe ao Estado
aplicar uma politica pablica priorizando o transporte coletivo e ndo motorizados. Entretanto,
apesar desses sistemas de transportes serem as melhores formas de se construir um
desenvolvimento sustentavel, a autora destaca que “apesar do uso de meios de transportes
coletivo ou ndo motorizados ser uma solucgéo efetiva, muitos paises, incluindo o Brasil, ainda
vinculam o automovel ao status de prosperidade financeira” (MASSUCHETO, 2022, p. 14),
inibindo o uso do Onibus e da bicicleta.

Paralelo e relacionado a essa visdo capitalista do uso e posse do carro, influenciando a
classe média a recusar o transporte publico coletivo, temos a ndo presenca do Estado na geracédo
de politicas publicas de incentivo a mobilidade sustentavel, mas sim buscando formas paliativas
de garantir o uso do modal individual e motorizado na cidade, em detrimento dos demais. Cabe
ainda ressaltar que o cenario, mesmo que contemporaneo, nao ¢ atual, remetendo-nos a crise
dos servicos de transportes publicos ap6s a difusdo do automdvel.

Assim, Lopes, Martorelli e Costa (2020) explicam que ja no inicio do século XX devido
ao aumento na quantidade de automdveis, os bondes e dnibus foram perdendo sua eficiéncia e
produtividade, que eram afetados pelos congestionamentos e dificuldades de investimentos,
considerando a impossibilidade de aumento de tarifas, proibidas por decretos das cidades e que
beneficiavam o uso do automovel.

Ao pensarmos uma mobilidade urbana e o Direito a Cidade, devemos considerar as
varias dimensdes do territorio, construindo uma politica publica de equidade que se fundamenta
na distribuicdo dos espacos viarios, a quantidade de pessoas atendidas e a sustentabilidade.
Cabe, portanto, ao Estado o desenvolvimento de uma cidade democréatica e sustentavel,
entendendo que néo é possivel a construcéo de um Unico plano e modelo de mobilidade urbana,
dado as diferentes cidades e suas diferentes demandas. Nesse sentido, André Luiz Braga
Turbay, arquiteto e urbanista e doutorando em Gestdo Urbana pela Pontifica Universidade
Catoblica do Parana e, Simone do Amaral Cassilha, arquiteta e urbanista e mestre em Engenharia

Civil, argumentam:

Entender a desigualdade das cidades, em especial as latino-americanas,
facilita a compreensédo e o possivel caminho a ser tragado visando torna-las
mais acessiveis, principalmente pelo transporte. Nesse caso, a acessibilidade
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se refere a equidade de acesso aos direitos basicos a todos os cidadaos,
gerando cidades mais sustentaveis (TURBAY; CASSILHA, 2021, p. 215).

Nesse sentido, alguns fatores devem ser considerados comuns em todas as cidades,
como o transporte publico coletivo, o sistema ciclovidrio e a caminhabilidade, tracando
estratégias que foquem no uso do coletivo e ativo, em detrimento do individual e a
desconstrucéo social do status do automdvel individual.

Ora, a mobilidade urbana e o papel do Estado devem ser entendidos em suas
complexidades, buscando romper com a estrutura hegemonica do automovel e garantindo aos
cidaddos do Direito a Cidade, sustentavel e democrética, impactando na melhoria na qualidade
de vida, como saude e menor poluicdo no uso do solo. Considerando que nem sempre a
mobilidade urbana foi pauta dos Governos e dos planejadores é importante compreender 0s
avancos e desafios apresentados nas politicas publicas brasileira, permitindo uma reflexdo sobre
a tematica, sobre os movimentos sociais e a gestdo democratica no desenvolvimento das
cidades. Na sequéncia, na subsecdo 2.3, buscamos tecer algumas reflexdes referentes aos

avancos e desafios no planejamento da mobilidade urbana no Brasil.

2.3 Avancos e desafios no planejamento da mobilidade urbana brasileira

Assim como qualquer uma das demandas apresentadas pelo movimento em defesa do
Direito a Cidade, o alcance da justica social se da quando ocorre a institucionalizacdo e
burocratizacdo pelo Estado burgués na construcdo de uma politica do bem-estar-social. A
construcdo de um arcabouco legal pelo Estado regulamenta e direciona os investimentos, sejam
eles publicos ou privados, na area. Fato que € citado na Politica Nacional de Mobilidade Urbana

Sustentavel, em 2004:

A criagdo do Ministério das Cidades representa o reconhecimento do Governo
do presidente Luiz Inacio Lula da Silva de que os imensos desafios urbanos
do pais precisam ser encarados como politica de Estado. Atualmente cerca de
80% da populacdo do pais mora em area urbana e, em escala variavel, as
cidades brasileiras apresentam problemas comuns que foram agravados, ao
longo dos anos, pela falta de planejamento, reforma fundiéria, controle sobre
0 uso e a ocupacéo do solo (BRASIL, 2004, p. 3).

Assim sendo, Lopes, Martorelli e Costa (2020) explicam que o marco legal brasileiro
demarca a evolucdo e transformagdo da discussdo sobre mobilidade urbana no pais, cabendo a

todas as esferas da Federacdo a participacdo na tematica, sendo baseada em leis, decretos,
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portarias, instrucdes normativas, dentre outras. Conforme ja comentamos anteriormente, devido
a complexidade do assunto e a especificidade de cada cidade e regido, se faz necessario a
discussdo e levantamento das demandas locais e a construcdo de leis que normatizem o

desenvolvimento da mobilidade urbana. Dessa forma, 0s autores comentam:

Sendo a mobilidade urbana um tema cuja responsabilidade constitucional
precipua (gestdo, execucdo e fiscalizacdo) é atribuida aos municipios a
legislagdo municipal e sempre bem especifica e compativel com as
caracteristicas locais. Ja a legislacdo estadual tem grande relevancia nos
deslocamentos intermunicipais de carter urbano. Considerando a grande
concentracdo demografica que se observa nas regifes metropolitanas, que sdo
responsabilidade dos estados federados. Nesse caso, também as caracteristicas
regionais sdo decisivas, e 0 conjunto de normas estaduais visa a atendé-las
(LOPES; MARTORELLI; COSTA, 2020, p. 61).

A Unido assume nesse cenario um papel de promotor de politicas publicas que devem
orientar todos os entes federados, além de apoiar com assisténcia técnica e financeira, conforme
a Constituicdo Federal, que em seu Artigo 21, incisos XX e XXI, estabelece que é papel da
Unido “instituir diretrizes para o desenvolvimento urbano, inclusive habitagdo, saneamento
basico e transportes urbanos” e “estabelecer principios e diretrizes para o sistema nacional de
viacdo” (BRASIL, 1988).

Entretanto, mesmo com a positivacdo da mobilidade urbana, as discussdes sobre a
tematica se estruturaram lentamente, tendo o primeiro projeto sobre o assunto apresentado
apenas em 1995 e apenas em 2003 foi criado uma comissédo especial na Camara dos Deputados
para apreciar 0s projetos. Cabe ainda ressaltarmos que na década de 1990 mais dois projetos
foram apresentados e os trés discutiam sistemas de transporte publico coletivo apenas, e ndo
mobilidade urbana.

Outra barreira encontrada na construgdo de politicas de mobilidade urbana é a falta de
politicas de Estado na éarea, ficando centralizadas e ganhando destaques em politicas de
governo, em especial progressistas e de participagdo popular. Exemplo claro dessa realidade é
a Criacdo do Ministério das Cidades e do Conselho das Cidades, em 2003, primeiro ano do
governo de Luiz Inacio Lula da Silva, do Partido dos Trabalhadores, a extin¢do do Ministério
em 2019 por Jair Bolsonaro, do Partido Liberal e a recriagdo do mesmo, novamente por Lula,
em 2023, assunto que aprofundamos adiante.

Em julho de 2001 é sancionada a Lei 10.257, pelo presidente Fernando Henrique
Cardoso, do Partido da Social Democracia Brasileira, denominada Estatuto da Cidade, que
regulamenta os Artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal, que estabelecem a politica de
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desenvolvimento urbano, buscando “ordenar o pleno desenvolvimento das func¢des sociais da
cidade e garantir o bem-estar de seus habitantes (Brasil, 2001).

Em 2003, com a posse de Lula na Presidéncia da Republica, € criado o Ministério das
Cidades buscando retomar o protagonismo do Poder Executivo no planejamento e
desenvolvimento urbano no pais, que ndo promoveu uma politica urbanistica desde a crise fiscal
de 1985, no periodo militar, conforme comenta Erminia Terezinha Menon Maricato (2006),

doutora em Arquitetura e Urbanismo pela Universidade de Sao Paulo:

A proposta do Ministério das Cidades veio ocupar um vazio institucional que
retirava completamente o governo federal da discussdo sobre a politica urbana
e 0 destino das cidades. A ultima proposta de politica urbana implementada
pelo governo federal se deu no regime militar (1964-1985). Com a crise fiscal
que atingiu o pais em 1980 e a faléncia do Sistema Financeiro da Habitacéo e
do Sistema Financeiro do Saneamento, a politica urbana e as politicas setoriais
formuladas e implementadas pelo Regime Militar entram em colapso. Desde
1986 a politica urbana seguiu um rumo erratico no ambito do governo federal.
N&o faltaram formulagdes e tentativas de implementacdo, mas todas elas
tiveram vida muito curta (MARICATO, 2006, p. 214).

As acbes promovidas pelos generais-presidentes no periodo ditatorial brasileiro
buscavam controlar os movimentos que surgiam contra o regime totalitario, como a criacao do
Fundo de Desenvolvimento dos Transportes Urbanos (FDTU), vinculado ao Fundo Nacional
de Apoio ao Desenvolvimento Urbano (FNDU) e a Empresa Brasileira de Transportes Urbanos
(EBTU), assim como a aprovacdo do Estatuto da Cidade e do Ministério das Cidades s&o
conquistas de movimentos sociais iniciados ainda no periodo da ditadura militar, defendendo
a reforma urbana e liberdade politica, encabecado por liderancas sindicais, alas da Igreja
Catolica, ONGs e servidores publicos.

Em 2004 foi criado o Conselho Nacional das Cidades, em convergéncia com a Politica
Nacional de Desenvolvimento Urbano, constituido a partir dos anseios dos movimentos sociais
de participarem da gestdo, constituindo como importante ferramenta de gestao participativa. O
Conselho possui papel consultivo e deliberativo, participando diretamente na discussdo de
politicas publicas nas areas de habitagéo, saneamento ambiental, transporte e mobilidade urbana
e planejamento territorial.

Diante disso, consideramos que o Estatuto da Cidade ndo apresenta nenhum
direcionamento as politicas de mobilidade urbana e em 2004, o Ministério das Cidades, por
meio da Secretaria de Transporte e Mobilidade Urbana, lanca o Plano Nacional de Mobilidade
Urbana Sustentavel, possuindo como diretrizes a universalizacdo do transporte publico

coletivo, sendo considerado um servi¢o publico essencial e regulado pelo Estado. O plano
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apresenta as dificuldades encontradas na gestdo do transporte publico coletivo, destacando a
necessidade de fontes de investimentos no setor e que a falta de uma politica de financiamento

gerou a estagnacéo do mesmo:

A auséncia de uma politica de financiamento para o setor nos Ultimos 15 anos
conduziu a estagnacao quase total dos investimentos. Muito pouco se produziu
de corredores exclusivos, terminais de integracdo, abrigos adequados em
paradas, apropriacdo de novas tecnologias. Quase nada em acessibilidade para
pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade (BRASIL, 2004, p. 34).

O documento, aprovado pelo Conselho das Cidades em dezembro de 2004, considera
que quatro aspectos sdo 0s responsaveis pela crise no transporte coletivo urbano, crise
institucional, na rede, no modelo remuneratério e na infraestrutura, destacando a alta no valor
das tarifas do 6nibus, que ndo possuem subsidios de politicas publicas como o trem, a baixa
produtividade e a concessdo de gratuidades, gerando a expulsdo das classes mais baixas.

O Plano, além de apresentar os diagndsticos de problemas e desafios relacionados a
mobilidade urbana, também elencou os programas e projetos em desenvolvimento, como a
substituicdo do Programa de Transporte Rodoviario Urbano pelo Programa de Mobilidade
Urbana. O Programa tinha por objetivo apoiar as acGes de infraestrutura e incentivo ao
planejamento urbano relacionado ao transporte publico coletivo e ativo, como a criacdo de
corredores para transporte publico coletivo, criacdo de sistemas de mobilidades integrados,
projetos de adequacdo visando pessoas com deficiéncia ou com restricdo de mobilidade,
adequacao de linhas férreas ociosas para atendimento de passageiros(as).

Também é apresentado o Programa Prd-Transporte, voltado para governos municipais,
ou concessionarias do transporte publico coletivo, buscando melhorias na infraestrutura,
visando o incentivo a populagdo de uso do 6nibus e de um sistema integrado de mobilidade.
Entretanto, conforme consta na Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel, a escassez
de recursos publicos e o limite de crédito estabelecido para o setor publico. O Pré-Transporte
foi criado em 2002 e reformulado nos anos seguintes para atender demandas apresentadas pelos
municipios que ja sentiam a queda no nimero de passageiros no transporte publico.

Sobre o Pré-Transporte, Ernesto Pereira Galindo (2011), considera que mesmo sendo
denominado como programa, trata-se de uma acdo orcamentéria de investimento e
financiamento, utilizando o Fundo de Garantia do Trabalhador Segurado (FGTS) e tendo como
unico agente investidor a Caixa Econémica Federal.

Assim, percebemos que o avanco do neoliberalismo impacta diretamente na produgéo
de Politicas Publicas e producgéo do espaco urbano, haja visita que a diminuicao da participacdo
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do Estado é ligada apenas na geracdo de mecanismos de bem-estar-social. Dessa forma, o
Estado investe menos em politicas como habitacdo e mobilidade urbana, em especial o
transporte publico coletivo, gerando segregacdo socioespacial e dificultando a mobilidade da
populacéo que vive nas periferias e impedindo a participacao social na cidade.

J& no governo Dilma Rousseff, em 2012, foi anunciada a criacdo do Politica Nacional
de Mobilidade Urbana, Lei n® 12.587/2012, dividida em trés eixos: melhorias nos servigos de
transporte coletivo, gestdo democratica e participacdo social nas politicas de transporte publico
coletivo e reducdo das tarifas para os usuarios. A promulgacao da lei demarca um importante
avanco da tematica, apresentando normativas e positivando o planejamento da mobilidade
urbana, que sera analisada na préxima subsecao.

Entretanto, mesmo com todos 0s avan¢os sociais e econdmicos alcancados nas gestdes
dos governos petistas, a estrutura do desenvolvimento da mobilidade urbana se manteve
pautada no automovel individual e com a melhoria da renda dos mais pobres e acesso ao crédito,
mais familias adquiriram o carro, conforme comenta Carlos Henrique Ribeiro de Carvalho,

engenheiro civil e doutor em Economia:

Outro fator que contribuiu para a expansdo das vendas de veiculos
automotores nos Ultimos dez anos foi o aumento de renda das familias,
principalmente das mais pobres, o que permitiu que parte destas familias
tivesse acesso a esse bem duravel. Some-se a isso a forte expansdo do crédito
gue ocorreu na Ultima década, resultando que a tendéncia recente é de forte
crescimento da taxa de motorizacdo da populagdo brasileira. De 2008
para 2012, por exemplo, o percentual de domicilios que possuiam automével
ou motocicleta subiu 9 pontos percentuais (p 45%, em 2008, para 54%
de posse, em 2012 —, sendo que as classes de renda mais baixas tiveram 0s
maiores crescimentos da taxa de posse de veiculos privados (tabela 3),
principalmente pela aquisicdo de motocicletas (CARVALHO, 2016, p. 354).

Em 2016, com o golpe de Estado que resultou no impeachment da presidenta Dilma
Rousseff, diversas politicas publicas foram descontinuadas e setores desestruturados, dado
inicio a uma agenda neoliberal e intensificada com a eleicdo de um dos lideres da extrema
direita no Brasil, Jair Bolsonaro em 2018, que além de extinguir os 6rgaos colegiados, fundiu
0 Ministério das Cidades com o Ministério de Integragdo Nacional, surgindo o Ministério de
Desenvolvimento Regional, que ndo obteve nenhum destaque ou avango nos quatro anos.

Conforme comenta Ricardo Luiz Téws, doutor em Geografia, com o golpe contra Dilma
e a chegada de Michel Temer, do Partido Movimento Democratico Brasileiro, a agenda
neoliberal é novamente implantada no pais, intensificando ainda mais a agenda de

financeiriza¢do-mercantilizacdo das cidades brasileiras:
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Portanto, a agenda prd-crescimento é retomada com o golpe de 2016, em um
cenario que tem por objetivos aprofundar de forma abissal as condicdes para
o0 desenvolvimento do neoliberalismo, amplamente desenvolvido no governo
de Fernando Henrique Cardoso, mas que teve um hiato nos governos
progressistas, ao menos em termos de direcionamento e realizacao de politicas
voltadas para o bem-estar social, como ja ilustramos. Esse aprofundamento, a
partir da criacdo de cendrios de investimentos, politicas de austeridade fiscal
e reformas, visa recolocar o Brasil no circuito da dependéncia, com um
alinhamento maior a ldgica do capital financeiro (TOWS, 2018, p. 623).

Com a terceira vitoria eleitoral de Lula da Silva, o Ministério das Cidades foi recriado
para superar a crise urbana que afeta todo o pais, atingindo diversas areas, como moradia,
saneamento, gestdo de residuos, mobilidade, transporte publico coletivo, dentre outras. A
professora Raquel Rolnik, professora do curso de Arquitetura e Urbanismo da Universidade de
Sao Paulo, considera que a recriacdo ¢ “mais do que bem-vindo” e argumenta que o governo
deve enfrentar uma das maiores crises do planejamento urbano (ROLNIK, 2023%).

Rolnik destaca que a complexidade das cidades atuais implica diretamente em sua
“(in)sustentabilidade”, possuindo “problemas de mobilidade e transportes, moradia, drenagem,
lixo, abastecimento de agua e coleta de esgoto” (ROLNIK, 2023). A professora ainda destaca
a necessidade de mais investimento e administragdo em metrds, trens e corredores de dnibus e
explica que o sistema imposto de cobranca de tarifa de 6nibus colapsou e que sem subsidios e
planejamento teremos um servico publico de baixa qualidade e excludente.

O atual Ministério das Cidades é dividido em cinco secretarias, sendo que em ao menos
trés a discussdo sobre mobilidade seré pautada, na Secretaria Nacional de Desenvolvimento
Urbano e Metropolitano, na Secretaria Nacional de Mobilidade Urbana na Secretaria Nacional
de Periferias.

A recriacdo do Ministério € um avanco e vitéria dos movimentos sociais da cidade e de
novas perspectivas para as discussdes relacionadas ao desenvolvimento urbano e do Direito a
Cidade, voltando a pauta da gestdo publica questdes como transporte puablico coletivo,

habitacdo, desenvolvimento sustentavel, integracdo de regiGes metropolitanas, dentre outras.

! ROLNIK, Raquel. O que esperar do Ministério das Cidades. Folha de S&o Paulo, 2022. Disponivel em
https://www1.folha.uol.com.br/cotidiano/2022/12/0-que-esperar-do-ministerio-das-cidades.shtml. Acesso em: 01
mar. 2023.



32

Ademais, como ja citado anteriormente, a Politica Nacional de Nacional de Mobilidade
Urbana foi um importante marco no desenvolvimento das cidades e na proxima subsecdo

faremos uma analise de sua formulacgéo e aplicacdo no cotidiano da sociedade.

2.4 A mobilidade urbana institucionalizada: uma andlise da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana

Como ja apresentamos nas subsecdes anteriores, a construcdo de politicas publicas no
Brasil apresenta-se em um quadro de instabilidade e barreiras burocraticas e ideologicas,
considerando que as mesmas, em sua maioria, ndo se consolidam como Politicas de Estado e
sim de governo, que conforme o rito da democracia burguesa é revezado entre grupos
progressistas e grupos neoliberais. Cabe destacar que as politicas de governo ocorrem para
atender demandas e ideologias do grupo que comanda o Poder Executivo, conforme comenta a
Dalila Andrade Oliveira (2011):

Considera-se que politicas de governo sdo aquelas que o Executivo decide
num processo elementar de formulacdo e implementacdo de determinadas
medidas e programas, visando responder as demandas da agenda politica
interna, ainda que envolvam escolhas complexas. Ja as politicas de Estado sdo
aquelas que envolvem mais de uma agéncia do Estado, passando em geral pelo
Parlamento ou por instancias diversas de discusséo, resultando em mudangas
de outras normas ou disposi¢Oes preexistentes, com incidéncia em setores
mais amplos da sociedade (OLIVEIRA, 2011, p. 329).

Percebemos desse modo que as politicas de Estado envolvem diversos agentes e atores,
perpassando e durando por geracdes, sendo mais consolidadas com maior garantia de
durabilidade, enquanto que as de governo podem durar apenas o mandato ou um periodo e ser
facilmente destituida. Ainda, destacamos que conforme comentado anteriormente, a proposi¢ao
e aplicacdo de politicas publicas no Estado burgués ndo altera a estrutura social, apenas
acomodando as necessidades das classes dominantes, conforme discutiu Poulantzas, filsofo e

soci6logo aleméao, referenciado pelo também soci6logo, Armando Boito Junior (2006):

[...] o Estado burgués, de um modo geral, organiza a dominagao de classe da
burguesia a0 mesmo tempo em que organiza a hegemonia de uma determinada
fracdo burguesa, isto €, organiza os interesses gerais da burguesia priorizando,
ao mesmo tempo, os interesses especificos de uma determinada fragdo
burguesa frente aos interesses das demais fraces. O conflito em torno da
politica econdbmica ndo deve ser visto, portanto, como uma disputa sobre a
politica econbmica correta e adequada aos interesses nacionais, mas sim como
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uma disputa politica entre interesses contraditorios (BOITO JR., 2006, p.
240).

Nesse sentido, ao analisarmos a organizacao politica brasileira, percebemos a forte
presenca de um presidencialismo de coaliz8o, na qual o Poder Executivo obrigatoriamente, na
busca por governabilidade, negociara seus ministérios, orcamentos, cargos de primeiro e
segundo escaldo no governo, além de dire¢es em instituicbes e empresas publicas, na tentativa
de construir uma base de apoio e influéncia no Congresso Nacional. Lucas Couto (2021), mestre
em Ciéncias Politicas, ainda destaca a organizacéo politica da Camara e do Executivo no Brasil,
em que o orgamento e 0s cargos ministeriais e em estatais sao interdependentes, relacionando
o0 tamanho da coalizagéo e do partido com a proporgéo da fatia dos cargos e recursos.

Ao realizar acordos na construcdo dessa governabilidade, importantes ferramentas e
instituicGes publicas que possuem papel fundamental no desenvolvimento passam a atender
interesses politicos eleitorais e ideoldgicos desses grupos que as dominam e sempre controlaram
o0 Estado e suas politicas, garantindo privilégios e estruturas sociais desiguais e injustas.

Tal cenéario implica diretamente no desenvolvimento integral da sociedade e na
consolidacdo de justica social, uma vez que politicas construidas por governos populares sao
desestruturadas em governos gque ndo atendem aos anseios da populagao que sao historicamente
menos favorecidas pelo Estado.

No ano de 2012, a entdo Presidenta da Republica, Dilma Vana Rousseff, do Partido dos
Trabalhadores, sanciona a Lei n® 12.587/2012, instituindo a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (PNMU) que, baseada em principios, diretrizes e objetivos buscou garantir um
embasamento técnico e legal para governos e municipios adotem politicas puablicas que

garantam a efetivacdo e aplicacdo concreta sobre a tematica. Conforme a Politica objetiva:

A promulgacdo desta Lei fornece seguranca juridica para que 0s municipios
adotem medidas para, por exemplo, priorizar os modos ndo motorizados e
coletivos de transporte em detrimento do transporte individual motorizado.
Pela mesma ldgica, 0s projetos e investimentos nos municipios podem ser
contestados judicialmente se ndo se adequarem aos principios, diretrizes e
objetivos previstos em Lei (BRASIL, 2012, p. 7).

A PNMU tem por principios a equidade no uso dos espacos de circulagdo, gestdo
democratica, desenvolvimento sustentavel, dentre outros, priorizando o uso de mobilidade ativa
e do transporte publico coletivo, defendendo acessibilidade universal e eficiéncia na mobilidade

urbana no pais.
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Para Guadiana Lopes Cortizo, arquiteta e urbanista, um dos maiores desafios da PNMU
é garantir a implementacao de uma politica sustentavel e de uso do transporte publico coletivo,
considerando que historicamente, e estruturalmente, foi priorizado o uso do transporte

individual:

[...] é possivel observar que o desafio da politica de mobilidade urbana no
Brasil é implementar uma politica nacional sustentavel em um pais onde a
maioria das cidades priorizou o transporte individual, em detrimento ao
transporte publico, cujos problemas decorrentes dessa priorizacdo ainda ndo
foram equacionados. Prova desse descompasso entre a realidade das cidades,
necessidade da populagdo e diretrizes politicas foram as manifestacGes
ocorridas em 2003 que reivindicaram melhorias no transporte pablico. Dez
anos depois, em 2013, mesmo apoés a instituicdo de uma politica nacional
sustentavel, a reivindicacdo da populacéo continua sendo o transporte pablico
de qualidade. Realidade também evidenciada na primeira avaliagdo da PNMU
realizada pelo Ministério das Cidades em 2016 (CORTIZO, 2018, p. 35).

Ressaltamos que a construcdo e promulgacdo da Lei 12587/2012 é resultado de lutas e
mobilizacGes historicas que iniciaram no ano de 1995 e levaram 17 anos para positivacdo sobre
a tematica, que iniciou intitulada Diretrizes Nacionais do Transporte Coletivo Urbano e
consolidou-se de forma mais estruturada e ampla, a PNMU.

A PNMU tem por principios a equidade no uso dos espacos de circulacdo, gestdo
democratica, desenvolvimento sustentavel, dentre outros, priorizando o uso de mobilidade ativa
e do transporte publico coletivo, defendendo acessibilidade universal e eficiéncia na mobilidade
urbana no pais. Percebemos que, a PNMU foi construida e aprovada para garantir seu
funcionamento integrado ao Estatuto da Cidade, aprovado em 2001 e que n&o discute sobre
mobilidade urbana, buscando efetivar direitos e garantir qualidade e acessibilidade na cidade a
partir de um planejamento urbano democratico, objetivando a inclusdo social e melhorias nas
condigdes urbanas, especificamente sobre mobilidade urbana.

A PNMU baseia suas diretrizes em um desenvolvimento sustentavel, destacando suas
prioridades no Artigo 6°, como a prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre
0s motorizados e dos servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual
motorizado, a mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econémicos dos deslocamentos de
pessoas e cargas na cidade, o incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnoldgico e ao uso de
energias renovaveis e menos poluentes e a priorizacdo de projetos de transporte publico coletivo

estruturadores do territdrio e indutores do desenvolvimento urbano integrado (BRASIL, 2012,
p. 3).
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A lei é dividida em sete capitulos, positivando diversos assunto, como o papel e
obrigagdes do Entes federados, competindo aos Municipios, conforme Artigo 18, Capitulo IV:

I planejar, executar e avaliar a politica de mobilidade urbana, bem como
promover a regulamentacdo dos servigos de transporte urbano;

Il prestar, direta, indiretamente ou por gestdo associada, 0s servicos de
transporte publico coletivo urbano, que tém carater essencial;

Il capacitar pessoas e desenvolver as institui¢des vinculadas a politica de
mobilidade urbana do Municipio (BRASIL, 2012, p. 7).

Percebemos como dispostos nos incisos acima que o Municipio é o agente responsavel
pela implementacdo da Politica, ja a Unido cabe prestar assisténcia técnica e financeira aos
Estados, Distrito Federal e Municipios e contribuir na capacitacdo continuada de pessoas e para
o desenvolvimento das instituicdes vinculadas a Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
conforme incisos | e Il, do Artigo 16. Os Estados sdo os entes com menores obrigacdes no
desenvolvimento da PNMU, cabendo a eles propor a politica tributaria, a gestdo de transporte
publico intermunicipal que na maioria das vezes é transferida aos Municipios.

Nesse sentido, destacamos a dificuldade de gestdo da mobilidade urbana do pais, devido
ao orcamento, falta de técnicos em nivel municipal e também a falta de vontade politica para o
desenvolvimento de politicas relacionadas a mobilidade ativa, transporte pablico coletivo e
qualidade de vida nas cidades.

Em seu Capitulo Il, a PNMU trata diretamente do transporte publico coletivo,
outorgando ao Poder Publico o papel de fiscalizador do transporte publico coletivo enquanto
interesse publico e considera que a politica tarifaria deve ser “instrumento da politica de
ocupacdo equilibrada da cidade de acordo com o plano diretor municipal, regional e
metropolitano” (BRASIL, 2012, p. 3).

No Capitulo V, Das Diretrizes para o Planejamento e Gestdo dos Sistemas de
Mobilidade Urbana, a PNMU destaca a necessidade da universalizacdo do transporte publico
coletivo, estimulando um transporte de eficacia e qualidade aos usuarios. O capitulo ainda
destaca a obrigatoriedade da formulacdo do Plano de Mobilidade Urbana em municipios com
mais de 20 mil habitantes e devera ser integrado ao Plano Diretor Municipal.

O Plano foi um importante avango nas politicas de mobilidade urbana e que, juntamente
com os aprimoramentos dos Planos Diretores, devera direcionar nossas cidades para um
planejamento mais sustentavel e democratico. Entretanto, cabe destacar a necessidade de

investimento em politicas pablicas que viabilizem tal desenvolvimento, fato ja destacado
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quando apresentado o Programa de Aceleracdo do Crescimento — Mobilidade médias cidades
(2009), por Barbara Rubim e Sérgio Leitdo (2013), ambos graduados em direito:

O Brasil passa, assim, por um dos maiores ciclos de investimento de
mobilidade da histéria, sendo essencial que a alocacdo desses recursos seja
orientada por diretrizes rigidas que priorizem outras formas de deslocamento
que ndo o carro, refletidas, localmente, em um planejamento que trace um
inovador perfil de mobilidade para a cidade. Caso contréario, veremos 0s
recursos serem investidos na manutencdo de um status quo que privilegia o
carro e acaba por sujeitar mais de 60% da populagdo dos centros urbanos a um
sistema de transporte coletivo colapsado (RUBIM, LEITAO, 2013, p. 59).

Diante disso, Rubim e Leitdo ainda destacam a fragilidade do PNMU para sua
efetivacdo, como a falta de previsao legal de como o Plano deve ser elaborado e apresentado,
podendo ser uma Lei Ordinaria do Municipio ou uma simples apresentacdo de slides sobre o
tema, questdo que se torna mais complexa “se considerarmos o habito dos governantes
brasileiros de abandonar os planos feitos ou iniciados na gestdo anterior” (RUBIM, LEITE,
2013, p. 60).

Mesmo com as fragilidades do PNMU, destacamos a importancia da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana no planejamento e gestdo da mobilidade urbana e o desenvolvimento
sustentavel das cidades brasileiras. A PNMU é importante ferramenta para democratizacdo do
espaco urbano, considerando que os espacos de lazer e trabalho sdo localizados em areas
centrais ou periferias com alto valorizagdo, gerando um processo de segregacédo socioespacial.
Nesse sentido, discutimos o transporte publico coletivo, considerando sua importancia e sua
complexidade na atualidade.

Dayse da Silva Pacifico, mestra em Engenharia dos Transportes, Orivalde Soares da
Silva Junior, doutor em Engenharia da Produgdo e Marcelo de Miranda Reis, doutor em
Engenharia Civil, ao analisarem os desafios do PNMU, destacam a falta de assessoria técnica
as Prefeituras Municipais e também que os problemas relacionados a mobilidade urbana ja ndo

estdo mais sé nas grandes cidades, atingindo municipios de médio e pequeno porte:

Embora esta Lei represente um avango em diregdo a uma mobilidade mais
sustentavel no pais, varios municipios enfrentam desafios praticos para a sua
elaboracdo. A complexidade da elaboracdo dos Planos de Mobilidade Urbana
(PMUs) exige uma pericia a que a maioria dos técnicos municipais das médias
e pequenas cidades ndo tém acesso, o que repercute no baixo nimero de planos
de mobilidade realizados pelos municipios (DA SILVAPACIFICO; DA
SILVA JUNIOR; DE MIRANDA REIS, 2022, p. 2).
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Dessa forma, esperamos que, com a retomada do Ministério das Cidades e o
fortalecimento do Ministério do Meio Ambiente e Mudanga do Clima, ocorra um
direcionamento de novas politicas de investimento para o desenvolvimento sustentavel, como
é o caso da formulacdo do Marco Legal do Transporte Publico Coletivo, apresentado a consulta
publica pela plataforma Participa+Brasil, do Governo Federal e elaborado em conjunto com o
Férum Consultivo da Mobilidade Urbana (MINISTERIO DAS CIDADES, 2023), que sera
discutido na proxima secao.

Destacamos ainda que, a formulacdo dos Planos Municipais de Mobilidade Urbana
demarcara um novo momento na histéria do planejamento urbano do pais, cujos planos estdo
focados principalmente em mobilidade ativa, planos cicloviarios e transporte coletivo, 0 PMU
direcionard, juntamente com o Plano Diretor, o desenvolvimento da cidade. Sobre os Planos de
Mobilidade Urbana, Dominic Schmal (2018), administrador e mestre em Gestdo para a

Competitividade:

O Plano de Mobilidade Urbana (PMU) tem se acentuado cada vez mais nas
principais cidades do mundo como instrumento e ferramenta de planejamento
de uma politica pablica para orientar o desenvolvimento do transporte nas
areas urbanas e garantir a funcionalidade de uma cidade a longo prazo. Um
PMU pode ajudar os cidadaos e demais publicos de interesse a identificar os
desafios que a cidade enfrenta em inimeros campos da mobilidade, assim
como propor planos de melhoria a longo prazo (SCHMAL, 2018, p. 60).

O Governo Federal, buscando garantir a efetivacdo e aplicacdo dos Planos de
Mobilidade Urbana nos municipios, vinculou o recebimento de recursos voltados a area de
mobilidade urbana a construgdo dos Planos Municipais, 0 prazo inicial para municipios com
até 250 mil habitantes era 2015, prorrogado para 2019 e posteriormente prorrogado para abril
de 2023. O municipio de Campo Mourdo somente agora, em abril de 2023, realizou a primeira
audiéncia publica sobre o Plano de Mobilidade Urbana de Campo Mouréo e também de revisdo
do Plano Diretor, contratando a empresa Universidade Livre do Meio Ambiente — Unilivre —
de Curitiba, Parana. Para tanto, na quarta secéo, analisamos as politicas publicas da tematica no
municipio.

Cabe agora aos municipios elaborarem seus PMU’s que, como comentamos
anteriormente, em sua maioria ndo possuem estrutura e equipe técnica para formulacéo e
terceirizam o processo as empresas especializadas, como o caso de Campo Mourdo. Entretanto,

0 processo de construcdo de um Plano de Mobilidade Urbana € complexo, demandando tempo
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para debates com a populagdo, levantamento de dados e analises para a formulagdo democratica
e aplicavel na cidade.

A participacdo social na construgéo de politicas publicas faz parte do Direito a Cidade
e a complexidade da formulacdo de um PMU exigira do Poder Publico uma série de audiéncias,
ferramentas tecnoldgicas e pesquisas interdisciplinares para alcangar um bom resultado teérico
e posteriormente de investimentos no planejamento e aplicacdo do Plano, tornando a cidade
mais democratica e acessivel. Na proxima secdo, demos énfase no transporte publico e a sua

complexidade no ambito das cidades.
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3 O TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO E SUA COMPLEXIDADE

Planejar o transporte publico coletivo é uma das pautas emergentes da atualidade,
enquanto forma de mobilidade urbana é uma importante ferramenta de democratizacdo da
cidade. Entretanto, devido a falta de planejamento urbano e as formas que se tecam as relagdes
contemporaneas, o 6nibus é relegado apenas aos mais pobres, priorizando o uso do transporte
individual. Sobre o papel e importancia do transporte publico coletivo, Ana Flavia Rodrigues
Vieira, Alessandra Cavalcanti e Alysson Lourengo Alves (2015, p. 776) comentam sobre a seu
papel de “possibilitar aos usudrios acesso a diferentes locais, como, por exemplo, o do trabalho,
0 do domicilio e o de lazer, em consonancia com um dos direitos e garantias fundamentados
na constituicao brasileira”.

Esta secdo tem como objetivo compreender as politicas publicas voltadas ao transporte
publico coletivo, evidenciando o Plano de Mobilidade Urbana. Também foi analisado o papel
do transporte publico, sua importancia e a complexidade de seu planejamento para garantir o

direto a cidade, sua democratizacdo e o cumprimento do seu papel social.

3.1 Do transporte publico coletivo ao direito a cidade democratica e sustentavel

Até o inicio do século XVII, o caminhar era a forma dominante de mobilidade urbana,
entretanto, com o crescimento das cidades, novos modos de locomocao passaram a ser mais
utilizados e “popularizados”, pois deixavam de ser apenas ferramentas bélicas e passam a fazer
parte do modo de locomocdo dos grupos dominantes da sociedade da época e ainda no século
XVII surgem os primeiros veiculos de aluguel e transporte publico. O primeiro registro de

transporte publico foi em Paris, em 1662, concebida por Blaise Pascal:

Em fevereiro de 1662, com uma concessdo dada pelo rei, comegou a operar
em Paris, na época com 400 mil habitantes, um servico de carruagens publicas
que circulavam com itinerdrio, tarifas e horarios preestabelecidos. [...] Os
veiculos, chamados pelo povo de carroces a cinc sous (valor da passagem),
tinham lugar para oito passageiros, além do cocheiro e seu ajudante (LOPES,
MARTORELLI, COSTA, 2020, p. 32).

Anos depois, 0 carroces a cinc sous sdo abandonadas e o transporte publico foi
retomado apenas com um novo periodo da sociedade, marcado pela Revolucéo Industrial e o

rapido crescimento dos espacos urbanos, que com o avango do novo paradigma econémico e



40

social, geram novas formas de trabalho e de mobilidade nas cidades. Lopes (2020, p. 32-33)
comenta que ainda na primeira metade do século XIX, duas novas formas de transporte coletivo
surgem, o bonde e o 6nibus, que buscavam uma relacao de tempo, custo e seguranca. Ainda no
século XIX, o bonde passa a ser movido pelo vapor e em seguida por eletricidade, sendo
renomeado por tram.

O o6nibus, assim como o bonde, surge na década de 1820 na cidade de Nantes, regido

oeste da Franca e era utilizado para transporte dos usuarios de uma casa de banho da cidade:

[...] Stanilas Baudry, dono de uma casa de banhos em Nantes, colocou um
servico de diligéncias para deslocar seus fregueses do centro até o local do seu
negocio. O ponto final dessas diligéncias ficava numa praca onde havia uma
chapelaria que era identificada por uma grande placa onde se lia ‘omnes
omnibus’ (tudo para todos) (LOPES; MARTORELLI; COSTA, 2020, p. 35).

Os autores ainda destacam que Baudry percebeu que varios usuarios da diligéncia
passaram a utiliza-la apenas para locomocdo e, ndo para frequentarem seu comércio. Desse
modo, o francés solicitou uma autorizacdo para ter uma linha de mobilidade publica e coletiva
entre a regido central e a periferia, mediante pagamento de uma taxa. O omnibus se espalhou
rapidamente por outras cidades da Franca, como Paris, Nice e Bordeaux e em 1829 ja era
operacionalizado em Londres e Nova lorque (LOPES; MARTORELLI; COSTA, 2020, p. 36).

As décadas seguintes foram marcadas por grandes reformas nos centros urbanos da
época, como o0 novo sistema viario de Nova lorque e a ocupacao da ilha de Manhattan e as
novas avenidas de Paris, que influenciaram as mudancas em diversas outras cidades do mundo,
impulsionando a insercdo do bonde elétrico, 6nibus, caminhdes e dos proprios automdveis. Ja
em 1850, Londres inaugura o metr6, o meio de transporte publico coletivo e em massa que
buscava diminuir o tempo de transporte e congestionamento no maior aglomerado da época,
que em dois anos transportou mais de vinte milhGes de pessoas.

Com o avanco industrial, a perpetuacdo do sistema capitalista e o crescimento
desordenado das cidades, a mobilidade individual demarcada pelo uso do automovel traz um
novo cenario para o século XX, em especial a partir de 1908, com o surgimento do fordismo
nas linhas de montagens, o transporte publico coletivo deixa de ser um foco das cidades, que ja
desordenadas, misturavam carros, bicicletas, bondes, trens, 6nibus e tracdo animal.
Considerando que 0 modo de producdo existente exigia (e ainda exige) 0 consumo para geracao
do lucro, o carro passa a ser a figura mais importante do planejamento urbano, deteriorando o

uso dos meios de transportes publicos coletivos, como o énibus e o bonde.
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Com o0 aumento expressivo no uso do carro, as cidades passam por uma nova
reestruturagdo, pensando unicamente nesse modal de locomogdo e naqueles que possuem
condicdes de adquirir o veiculo. Sendo assim, 0s espagos urbanos que antes se concentravam
em densas areas, passam a se expandir, criando novos paradigmas de consumo, de moradia e
de mobilidade nas cidades. Assim, consideramos que 0 avancgo da segregacao social, gerada
pelo processo de expansdo urbana e um planejamento baseado na capacidade de consumo,
diversas demandas sociais e populares entram na pauta do Direito a Cidade, como ja ressaltado
anteriormente e nesse mesmo sentido, a mobilidade urbana também esté presente nas demandas
do movimento.

A reinvindicacdo que surge no periodo permanece ainda na pauta da sociedade
contemporanea, atingindo gestores publicos, empresas, organizacgdes civis e a comunidade em
geral, que hoje se apresenta ainda mais complexa, devido ao crescimento das cidades e dos
processos de urbanizacdo sem planejamento social e sustentavel, valorizando o transporte
publico coletivo, enquanto uma politica publica essencial para o desenvolvimento integral da
cidade, democratizando sua mobilidade e seus espacos urbanos, conforme comenta Marley
Rosana Melo Araujo, psicologa e doutora em Teoria e Pesquisa do Comportamento pela
Universidade Federal do Para, (2011):

O transporte coletivo é um servico essencial nas cidades, pois democratiza a
mobilidade, constitui um modo de transporte imprescindivel para reduzir
congestionamentos, os niveis de poluigdo e o uso indiscriminado de energia
automotiva, além de minimizar a necessidade de constru¢do de vias e
estacionamentos (ARAUJO et al, 2011, p. 580).

A luta em defesa por um transporte publico de qualidade esta presente na atualidade
com uma proposta que busca a construcdo de uma cidade mais justa, igualitaria e acessivel.
Mesmo com 0s avangos ja apresentados, diversos fatores ainda influenciam na precarizagéo do
transporte publico coletivo, surgindo diversos movimentos sociais em defesa de uma
mobilidade urbana democratica e sustentavel, como o Movimento Passe Livre, ganhando
destaque em 2013 no estado de Sao Paulo, em defesa do passe livre e contra o aumento tarifario
da época.

Ainda, destacamos que a construcdo de uma cidade mais justa, acessivel, sustentavel e
no cumprimento de metas estipuladas por organismos internacionais, como os 17 Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel das Organizacdo das Nacdes Unidas, na erradicacéo da pobreza,

no desenvolvimento sustentavel, na protecdo do clima e do meio ambiente, perpassa a utilizacdo
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do transporte publico coletivo e da mobilidade ativa como principais formas de deslocamentos
na cidade.

A priorizacdo do uso do 6nibus gera impactos diretos e indiretamente na maioria dos 17
ODS, na Agenda 2030 e 2053, como na erradicacdo da pobreza, na qual o uso do transporte
publico coletivo cumpre papel fundamental para deslocamento digno para acesso as
ferramentas publicas e ao trabalho, de forma igualitaria e com qualidade. Na busca por salde e
bem-estar, a mobilidade ativa e o transporte coletivo garantem diretamente melhor qualidade
de vida a populacéo, considerando que boa parte dos usuarios também realizam deslocamentos
a pé ou bicicleta, além de considerarmos que o0 uso do énibus diminui consideravelmente o
nivel de contaminacdo do ar produzida pelo transito.

Na educacdo de qualidade, na busca por garantir inclusdo de toda a populacdo em todos
0s niveis escolares, o dnibus atinge papel indispensavel de garantia como modal de acesso a
escola, com qualidade e construcdo de politicas de incentivos ao uso do 6nibus e aos estudos.
No objetivo 5, Igualdade de Género, ao considerarmos que a maioria dos usuarios do transporte
publico coletivo sdo do género feminino, o dnibus se torna ferramenta importante na construcéo
dessa busca pela igualdade de género na sociedade machista, e a melhoria dessa politica
impactaria diretamente na qualidade de vida desse publico.

Nos objetivos 8 e 10, Trabalho decente e crescimento econdmico e, Redugédo de
Desigualdades, respectivamente, assim como no primeiro, o 6nibus desempenha papel essencial
para um desenvolvimento econdmico inclusivo e sustentavel, pois além de gerar emprego
diretamente, também ¢é responsavel pela mobilidade de trabalhadores e trabalhadoras
diariamente. Ainda, ao refletirmos sobre a reducdo das desigualdades e o direito a cidade, o
transporte puablico coletivo é, como ja discutido anteriormente, uma das formas de
democratizacdo da cidade.

O transporte publico coletivo estd diretamente ligado ao objetivo 11, Cidades e
Comunidades Sustentaveis, como dissertado em todo este trabalho, a priorizacdo da utilizacao
do Onibus e a secundarizagdo do automovel individual se torna um importante aliado no
desenvolvimento sustentavel e em uma mobilidade menos poluente e mais acessivel, que
também impactara diretamente no objetivo 13, Acdo contra a Mudanga Global do Clima.

Por fim, o énibus também se mostra como nos objetivos 15 e 16, Vida Terrestre e Paz,
Justica e InstituicOes Eficazes, respectivamente, na promogéo do bem-estar social, na vida com
dignidade, enquanto direito de ir e vir e na promogéo de um Estado forte, capaz de garantir a
toda a populacdo estruturas minimas que garantam seu desenvolvimento, acesso ao trabalho, a

salde, cultura e qualidade de vida.
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Ainda, destacamos a importancia do objetivo 17, na mobilizacdo e arrecadacdo de multiplas
fontes de recursos para financiamento e a transferéncia de tecnologias relacionadas a
mobilidade e ao desenvolvimento sustentavel, além da construcdo de parcerias que visem o
compartilhamento de conhecimento e aprimoramento das tecnologias e acOes de paises em

desenvolvimento.

3.2 O transporte publico coletivo no Brasil: analise das politicas publicas

Como ja destacamos, a promulgacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana foi
um marco no desenvolvimento das politicas de mobilidade urbana, em especial ao transporte
publico coletivo, que ganhou importante destaque nas formulacGes da Lei, embasada em um
desenvolvimento sustentavel e baseado na equidade e democratizacao das cidades.

Entretanto, ao contextualizarmos o transporte publico coletivo no Brasil é necessario
retornarmos ainda a periodos anteriores que gragas aos movimentos populares urbanos em
defesa do Direito a Cidade contribuiram para um avanco no desenvolvimento dessa politica,
mesmo que de forma autoritaria, durante a ditadura militar. O governo Figueiredo (1979 -
1985), em resposta a crise do petrdleo e a necessidade de trazer uma resposta frente as
manifestagdes populares em defesa de uma cidade mais democrética buscou-se construir uma
resposta articulada entre os entes federativos, sobre o assunto, Gomide e Galindo (2013)

explicam:

Por meio da Lei n.6.261/1975, o governo federal criou o Fundo de
Desenvolvimento dos Transportes Urbanos (FDTU), vinculado ao Fundo
Nacional de Apoio ao Desenvolvimento Urbano (FNDU), e a Empresa
Brasileira de Transportes Urbanos (EBTU). Essa seria a responsavel pelo
planejamento, financiamento e desenvolvimento tecnoldgico do setor. O
FDTU financiaria as acOes a serem empreendidas, tais como 0S Nnovos
investimentos em sistemas de média e alta capacidade (GOMIDE;
GALINDO, 2013, p. 27).

Com o processo de redemocratizacdo do pais e a Constituicdo de 1988, novos avangos
foram alcangados no transporte publico coletivo, fruto das lutas dos movimentos da reforma
urbana, ocorrendo a descentralizacdo da politica publica e passando a ser gerida pelos

municipios:

Na Constituicdo de 1988, a organizacao e a prestacdo do transporte coletivo
passam, assim, a ser de competéncia exclusiva dos municipios (art. 30, inciso
V) — a despeito de o art. 21, inciso XX, reservar a competéncia da Unido de
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instituir as diretrizes nacionais para o setor. No que se refere a politica de
desenvolvimento urbano, a nova Carta Magna representou um avanco social,
ao reservar todo um capitulo para a matéria (art. 182 e 183) — uma conquista
das lutas dos movimentos pela Reforma Urbana da década de 1980
(GOMIDE; GALINDO, 2013, p. 29).

Os autores Silva e Lapa (2019), ao analisar o transporte publico coletivo de Manaus

exp0de sobre a responsabilidade do Estado em sua promocdo, conforme a Constituicdo Federal:

O responséavel vital pelo processo do transporte publico urbano é a autoridade
publica municipal, que é previsto de acordo com o inciso v da clausula 30 da
constituicdo federal prevé que: “cabe ao municipio organizar e prestar,
diretamente ou sob o regime de concesséo ou permissao, 0s servigos publicos

de interesse local, incluido o de transporte coletivo, que tem carater essencial”
(SILVA; LAPA, 2019, p. 70).

Para Silva e Lapa (2019), a promulgagéo da Lei Federal 12.581 de 2021, intitulada de
Lei da Mobilidade Urbana, que orienta e determina os preceitos da Mobilidade Urbana no pais
e define as situacdes de deslocamento das pessoas e cargas nos espagos urbanos, foi um grande
marco para o planejamento e mobilidade urbana. Entretanto, mesmo com 0s avangos
registrados, a mobilidade urbana ainda € pauta de movimentos urbanos, devido aos seus
problemas estruturais e sociais, marcados por um processo de segregacdo e exclusdo da
populacdo mais pobre. Sobre o assunto, Araujo et al (2011) comentam que além de questbes
econdmicas, a mobilidade urbana esté diretamente influenciada pela “estrutura fisica da cidade,
a disposicao fisica das construcdes e areas de uso publico, as horas de operacao das atividades
e a oferta de meio de transporte” (ARAUJO et al, 2011, p. 576). Ao relacionar a mobilidade

urbana com o transporte publico coletivo, os autores comentam:

O transporte coletivo é um servico essencial nas cidades, pois democratiza a
mobilidade, constitui um modo de transporte imprescindivel para reduzir
congestionamentos, os niveis de poluicdo e o uso indiscriminado de energia
automotiva, além de minimizar a necessidade de construcdo de vias e
estacionamentos (ARAUJO et al, 2011, p. 580).

Ao analisarmos a necessidade de repensar a mobilidade urbana, enquanto ferramenta de
democratizagdo da cidade, o Onibus se torna ator principal no processo de locomocéo
motorizada, garantindo um desenvolvimento integral e sustentavel a cidade. O transporte
publico coletivo tem a capacidade de propiciar a toda a populacdo o direito de ir e vir com
menor impacto ambiental, considerando a quantidade de pessoas, 0 custo e 0 tempo de
deslocamento. Para Vieira, Cavalcanti e Alves (2015):
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No conjunto de uma cidade, o transporte publico é um dos itens que irdo
influenciar na acessibilidade das pessoas para efetivar o deslocamento e a
mobilidade para onde se deseja (CAVALCANTI et al., 2013). Além das
caracteristicas do espaco fisico, que envolve a presenca ou nao de barreiras,
entraves ou obstaculos, a adequacédo da frota de transporte coletivo para uso
autébnomo e seguro por todos também é uma das condic¢des que influenciardo
na mobilidade das pessoas (VIEIRA; CAVALVANTI; ALVES, 2015, p. 776).

O transporte publico coletivo, quando priorizado e planejado, promove diversas
melhorias e qualidade na cidade, ou seja, ao considerarmos a sua multiplicidade e
coletividade, os beneficios, principalmente se compararmos aos meios de locomocao
motorizados e individuais, resultando na diminuicdo de congestionamento, conecta pessoas as
atividades sociais, promove inclusdo social e ainda garante um crescimento econémico direto
e indiretamente, com menores impactos ambientais (KNEIB, 2020, p. 1125). No Brasil,
segundo a Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (2016 apud MUNIZ et
al, 2020, p. 3), cerca de 535.000 empregos sao gerados por 1800 empresas responsaveis pelo
Transporte Publico Coletivo em 3.313 municipios.

Assim, a falta de planejamento e investimento no transporte publico, enquanto politica
publica redistributiva, acarreta diversos problemas na area e impactando diretamente no uso do
onibus. Automdveis antigos, pontos de paradas sem infraestrutura, poucos horarios e
inflexiveis, profissionais com pouca formacgdo para atendimento ao cliente sdo questdes
apresentadas em pesquisas realizadas em diversas cidades do pais e, conforme destaca Castilha

(2019), ao analisar o transporte publico de Foz do Iguacu:

Para que a qualidade e a eficiéncia do transporte publico nas cidades sejam
mantidas e constantemente melhoradas, o sistema deve ser avaliado e
contemplado com uma visdo mais ampla, levando-se em conta ndo somente o
sistema em si, mas 0 ambiente onde ele acontece e a satisfacdo dos envolvidos
no conjunto (CASTILHA, 2019, p. 78).

A falta de investimento na area se da, na maioria das vezes, pela concepc¢éo de que o
onibus é indispensavel pelos usuérios e, dessa forma, independente da qualidade do servico, 0s
usudrios continuardo utilizando o meio de transporte por ndo possuirem outra forma de
mobilidade. Essa ideia parte de uma visao simplista de que a demanda é homogénea, ligada a
questdes socioecondmicas, impactando na falta de estratégias para aumento do publico. Para
Erika Cristine Kneib (2020):
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A perda de demanda, de eficiéncia e de qualidade do transporte coletivo estéo
relacionados a fatores internos e externos ao sistema, que podem ser descritos
a partir do que se chama de circulo vicioso. Segundo o circulo vicioso descrito
pelo IPEA (2013), o aumento de pregos de insumos do TPC e o aumento das
gratuidades no TPC, aliados ao incentivo ao transporte individual, levam a
perda de demanda, reducdo da receita e aumento dos custos do TPC; isso leva
a queda de produtividade e rentabilidade; que leva ao desequilibrio
econdmico- financeiro e ao aumento da tarifa. Isso tudo levara a perda de
competitividade do TPC e aumento do uso do transporte individual, levando
a mais congestionamentos, acidentes, poluicdo e desigualdades urbanas
(KNEIB, 2020, p. 1130).

Esse cenario cria um circulo vicioso na mobilidade urbana, um transporte publico
coletivo sem atratividade impacta diretamente na quantidade de usuérios, se menor 0 nimero
de usuarios, a obtencdo de recursos financeiros diminuira e tornard o mercado menos atrativo,
gue atraira menos investimento e por consequéncia menos usuarios. Percebemos a falta de um
planejamento de politicas publicas interligadas e estruturais, envolvendo entidades publicas e
privadas e coordenadas pelo Estado que, por sua vez, sofre com a incapacidade de gestdo e

atingir metas concretas.

3.3 O transporte publico coletivo em pauta: a formulagdo do marco legal do transporte
publico coletivo

Atualmente, o Ministério das Cidades vem desenvolvendo diversas acdes e programas
voltadas a mobilidade urbana, com enfoque no transporte coletivo, dentre as quais esta a
construcdo do Marco Legal do Transporte Publico Coletivo, conforme apresentado na subsecédo
2.4, através da Secretaria Nacional de Mobilidade Urbana, a minuta de projeto de lei altera a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, Lei 12.587, de 3 de janeiro de 2012. Entretanto, antes
de discutirmos a formulagdo do Marco, cabe destacar algumas das agOes relacionadas ao

transporte publico coletivo, conforme disponivel no site oficial do Ministério:

e Programa Avancar Cidades — Mobilidade Urbana: programa de financiamento de acfes
de mobilidade urbana, com recursos do FGTS, com enfoque no transporte publico
coletivo, transporte ativo, elaboracdo dos planos de mobilidade urbana municipais e
metropolitanos, estudos e projetos basicos e executivos, normatizado pela Instrucéo n°
12, de 14 de abril de 2023;

e REFROTA - Renovacao de Frota do Transporte Pablico Coletivo Urbano e RETREM
- Renovacdo de Frota do Transporte Publico Coletivo Urbano de Passageiros Sobre

Trilhos: objetivando melhorar a qualidade da prestacéo de servico publico do transporte
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coletivo, os programas fazem parte do Programa Avancar Cidades — Setor Privado, de

financiamento para renovacédo de frota para implantacfes e melhorias nos sistemas de

transportes publico coletivo;

e Projeto mobilidade ao Redor: conforme destaca a pagina da Secretaria de Mobilidade
Urbana, o projeto “tem como objetivo incentivar melhorias no espago da circulagdo em
ruas de todo o Brasil priorizando o transporte ativo e o transporte publico coletivo por
meio de duas frentes de atuagdo: mobilidade corporativa e intervencdo urbana”
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2023).

Ao retornarmos a discussdo do Marco Legal do Transporte Publico Coletivo, a
construcdo da minuta iniciou-se em 2021 e “trata da reestruturagdo do modelo de prestacdo de
servicos de Transporte Publico Coletivo e traz principios, diretrizes, objetivos e definicGes
sobre 0 tema, além da organizagio e financiamento dos servigos de transporte” (MINISTERIO
DAS CIDADES, 2023). O projeto também aborda questbes relacionadas ao modelo
econémico-financeiro, formas de contratacdes e de operacgdo do transporte publico coletivo.

A proposta surge a partir de debates realizados no Departamento de Projetos de
Mobilidade e Servicos Urbanos (DEMOB), da Secretaria de Mobilidade Urbana, que estava na
estrutura do antigo Ministério da Integracdo e Desenvolvimento Regional. Conforme consta na
Plataforma+Brasil, em 2021 foi contratado uma consultoria através do Banco Interamericano

de Desenvolvimento, buscando apresentar demandas e fragilidades da tematica:

Em 2021 foi desenvolvido um trabalho de apoio ao desenvolvimento do marco
legal TPC, por meio de consultoria contratada com financiamento do BID, que
procurou identificar as demandas regulatorias e temas criticos que deveriam
compor uma proposta de legislacdo. Neste projeto foi feito um conjunto de
entrevistas e estudos de casos em sete cidades, além da realizacdo de mesas
redondas com a participacdo de varios segmentos do setor de transporte
publico. Além de um benchmarking com experiéncias de regulacdo nacional
e internacional (BRASIL, MINISTERIO DAS CIDADES, 2023).

Com o diagnostico apresentado, iniciou-se as discussdes do Marco no Férum Consultivo
de Mobilidade Urbana, 6rgdo colegiado criado para discutir a crise estrutural do transporte
publico coletivo, aprofundada com a Pandemia de COVID-19. O Foérum foi composto por 12
representantes de entidades publicas e privadas, como um representante do Ministério do
Desenvolvimento Regional e do Ministério da Economia, representantes da Frente Nacional de
Prefeitos e Confederacdo Nacional de Municipios além de confederacOes e associacdes de
empresas e trabalhadores do transporte. Ainda em 2021, foi realizado um férum internacional

com representantes da Franca, Alemanha, Colémbia e Chile sobre possiveis reformas de
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regulamentacdo da temética, que durante o ano de 2022 foram discutidas no &mbito do Forum
e em novembro abertas para consulta publica.

Conforme consta na Plataforma+Brasil, a minuta contou com 662 contribuicfes entre
28 de novembro de 2022 e 27 de fevereiro de 2023, disponiveis para consulta na pagina do
Ministério. Entre os meses de junho e agosto de 2023, o texto foi debatido em Audiéncia Publica
para incorporacdo de propostas e devera ter sua versao final apresentada no més de setembro
de 2023. A pagina oficial do Ministério ja apresenta uma minuta da lei, que possui 44 artigos,
divididos em cinco capitulos, sendo que em suas Disposi¢fes Finais, Capitulo V, propde
diversas alteracdes e inclusdes na Lei n® 12.587, de 3 de janeiro de 2012, Politica Nacional de
Mobilidade Urbana e na Lei n® 10.257, de 10 de julho de 2001, o Estatuto da Cidade.

Em seu Artigo 2°, o Marco considera o “transporte publico coletivo, direito social e
dever do estado, € servico publico de carater essencial, indispensavel ao desenvolvimento
socioeconémico de toda a populacdo e ao atendimento das necessidades de deslocamento das
pessoas no territério”, delegando ao Poder Publico, de forma compartilhada e respeitando suas
competéncias, adotar medidas que assegurem esse direito de forma integrada e acessivel.

O projeto considera que o transporte publico coletivo deve possuir 11 principios
fundamentais, dentre os quais a universalizacdo e equidade do acesso, sustentabilidade
ambiental, social e econémica, qualidade do servico, gestdo democratica, dentre outros. Ao
analisarmos todos os principios apresentados, percebemos que o documento parte de discussdes
até mesmo anteriores ao inicio oficial da sua producdo, em 2021, como destaca Araujo et al
(2011):

Pensar qualidade de vida sem pensar em mobilidade e acessibilidade é
impossivel, pois sdo elas que garantem & autonomia ao cidadao, sdo também
elas que se tornam presentes no movimento de ir e vir, seja ao deslocar-se para
0 emprego, seja na busca de uma forma alternativa de entretenimento fora de
seu bairro. E indispensavel promové-las com autonomia e seguranca,
melhorando, consequentemente, a qualidade de vida de todos os usuarios do
espaco urbano e garantindo o exercicio de uma real cidadania (ARAUJO et
al, 2011, p. 577).

Assim sendo, a ideia apresentada por Araujo et al (2011) vem de encontro com o Marco

e apresenta a necessidade de articulacdo de politicas publicas, como uma de suas diretrizes:

Articulagdo com as politicas de desenvolvimento urbano e regional, habitacao,
combate e erradicagdo da pobreza, protecdo ambiental, seguranca publica,
promocdo da salde e outras de interesse social relevante, destinadas a
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melhoria da qualidade de vida da populagdo, para as quais o transporte ptblico
seja fator determinante (BRASIL, MINISTERIO DAS CIDADES, 2023).

Ao analisarmos a diretriz apresentada, € perceptivel a construcdo de uma proposta de
politica de equidade, priorizando parte da populacdo que necessita diariamente do transporte
publico coletivo e que historicamente foi a mais prejudicada no modelo de planejamento urbano
desenvolvido. O tema também estd presente em sua seguinte diretriz que busca a
universalizacdo do acesso, reduzindo as desigualdades socioespaciais.

O projeto também apresenta em suas diretrizes pontos de relevancia para um
desenvolvimento sustentavel, como apresentado em seu inciso 1V, artigo 4° que trata da
“Transi¢do energética sustentavel com utilizacdo de novas tecnologias e de fontes renovaveis
de energia para a reducdo dos impactos ambientais, ndo onerando apenas 0s usuarios do sistema
de transporte publico coletivo” e no Inciso VIII, Artigo 7°, “Adequacdo a critérios de
sustentabilidade econdmica, social e ambiental, considerando a promocéo e protecdo da vida
digna, as necessidades de saude publica e a adaptagdo e mitigacdo de mudangas climaticas”,
destacando o fortalecimento de discussfes relacionadas ao desenvolvimento sustentavel e
construcdo de propostas que minimizem 0s impactos ambientais enquanto um problema de
salde publica.

Na quarta sec¢do dessa dissertagdo intitulada “A mobilidade urbana em Campo Mouréo:
uma analise do transporte publico coletivo” trazemos os resultados da pesquisa aplicada na

cidade de Campo Mourdo relacionada ao transporte publico coletivo.
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4 A MOBILIDADE URBANA EM CAMPO MOURAO: UMA ANALISE DO
TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO

Nesta secéo, realizamos um breve levantamento sobre a mobilidade urbana em Campo
Mourdo, evidenciando o transporte publico coletivo por meio de pesquisa de campo e aplicacao
de questionario com usuarios do transporte publico coletivo. Além disso, tecemos reflexdes
entorno das analises dos espagos relacionados, como pontos de 6nibus, terminal urbano, frota,
horarios, dentre outros aspectos. Com esta se¢do, apresentamos um panorama do cenario atual
do transporte publico coletivo do municipio, das mudancas e melhorias ja realizadas e das
necessidades apresentadas com a pesquisa de campo.

Ainda, destacamos que o Municipio vem realizando diversas mudanc¢as na mobilidade
urbana que, através de licitagdo e contratacdo de empresa privada, a Universidade Livre do
Meio Ambiente se encontra em processo de construcdo do Plano Municipal de Mobilidade
Urbana e revisdo do Plano Diretor, com a realizacdo de oficinas, audiéncias publicas e grupos

de trabalhos para formulacéo desses documentos.

4.1 Pressupostos e estratégias metodoldgicas da pesquisa

Ainda durante a construcdo do projeto de pesquisa, discutimos sobre a formulacdo de
metodologias e estratégias para o desenvolvimento da mesma, considerando a importancia do
trabalho de campo e na anéalise de dados coletados com o referencial tedrico para producdo de
dados de carater quanti e qualitativo. Dessa forma, o desenvolvimento desta dissertacdo de
mestrado se consolidou como uma pesquisa quali-quantitativa, considerando que é influenciada
pelas vivéncias do pesquisador, usuario do transporte publico coletivo e membro Conselho
Municipal da Cidade, que acompanha em seu cotidiano os avancos e desafios da cidade.

A pesquisa se deu a partir do uso diario do transporte publico coletivo, do convivio com
demais usuarios, com a aplicacdo de questionario (Apéndice A) e levantamento de dados sobre
a mobilidade urbana no municipio de Campo Mouréo, além de levantamento de referencial
teorico multidisciplinar e andlise interdisciplinar da tematica, com embasamento critico.
Destacamos que a pesquisa foi iniciada no ano de 2021, ainda no periodo de pandemia de
Covid-19 e também teve durante seu desenvolvimento a realizacdo da primeira licitagdo do

transporte publico coletivo do municipio, também em 2021.
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A construcdo desta secdo foi a partir da aplicacdo do questionério, producédo e anélise
de gréficos, alem de revisbes bibliograficas sobre a tematica em artigos cientificos, livros,
legislacdo especifica, noticias e um breve levantamento historico sobre a tematica na cidade.
Salientamos ainda que a pesquisa possui parecer favoravel do Comité de Etica em Pesquisa da
Universidade Estadual do Parana, com Certificado de Apresentacdo de Apreciacio Etica
namero 52674421.0.0000.9247, com aplicacdo do questionario com usuarios(as) do transporte
publico coletivo de Campo Mouréo.

O questionario produzido possui 22 questdes, sendo dividido em questdes gerais e
especificas, de multiescolhas e abertas e foi aplicado para 40 usuérios do transporte publico
coletivo, buscando tracar o perfil do grupo participante e a perspectiva do mesmo em relacéo a
tematica. A aplicacdo foi realizada em pontos de dnibus, terminal urbano, empresas, instituicdes
publicas e via Google Meet, buscando atingir o maior nimero possivel de pessoas e garantindo
maior conforto com a participacéo na pesquisa. A ferramenta de coleta de dados foi estruturada
na plataforma Google Forms, buscando organizar e sistematizar os dados coletados em uma
tabela de respostas, relacionando os itens a partir da linguagem cartografica na producéo e
analise de gréficos.

A escolha do questionario, enquanto ferramenta de pesquisa, se deu com o intuito de
averiguar o conhecimento, satisfacdo e expectativa dos usuérios(as) sobre a tematica. Para Gil
(1999), “as respostas a essas questoes ¢ que irdo proporcionar os dados requeridos para
descrever as caracteristicas da populacdo pesquisada ou testar as hipoteses que foram
construidas durante o planejamento da pesquisa” (GIL, 1999, p. 121).

Ao apresentarmos a analise de um banco de dados composto por apenas 40 participantes,
justifica-se a quantidade pela repeticao de caracteristicas parecidas nas respostas coletadas. A
quantidade de respostas atendeu um critério subjetivo utilizado por técnicas qualitativas, que é
a repeticdo/recorréncia de respostas semelhantes (exaustdo), atingindo o limite de informacGes
e caracteristicas nas respostas que podem auxiliar no desenvolvimento da pesquisa.

Conforme ja comentado anteriormente, a aplicacdo dos questionarios mostrou-se
importante para aproximar a visdao dos usuarios(as) do transporte puablico coletivo com a
discusséo apresentada, explorando o problema a partir das discussdes realizadas com as pessoas
que vivenciam o cotidiano da mobilidade a partir do 6nibus na cidade. Cabe ainda destacar que
as discussoes e analises realizadas a seguir partem da discusséao critica do transporte publico

coletivo como um direito a cidade e ndo apenas de satisfagdo dos usuérios.
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4.2 O transporte publico coletivo no municipio de Campo Mour&o: um panorama das
politicas publicas

O municipio de Campo Mourdo possui 76 anos de fundacéo, localizado na Mesorregiao
Centro-Ocidental Paranaense, distando cerca de 456 quildmetros da capital paranaense,
possuindo grande centralidade regional, sendo o municipio sede da Comunidade dos
Municipios da Regido de Campo Mourdo, COMCAM, congregando 26 municipios, Altamira
do Parana, Araruna, Barbosa Ferraz, Boa Esperanca, Campina da Lagoa, Campo Mouréo,
Corumbatai do Sul, Engenheiro Beltrdo, Farol, Fénix, Goioeré, Iretama, Janiopdlis, Juranda,
Luiziana, Mamboré, Moreira Sales, Nova Cantu, Peabiru, Quarto Centenario, Quinta do Sol,
Rancho Alegre d'Oeste, Roncador, Terra Boa e Ubirata.

Segundo classificacdo de hierarquia urbana do Instituto Brasileiro de Geografia
Estatistica (2023) que indica a centralidade e atracéo dos centros urbanos, Campo Mourdo € um
Centro Sub-Regional 3A, sendo o municipio sede da Microrregido formada por 14 municipios,
fornecendo diversos bens e servigos para populacdo regional. Como ja descrito anteriormente,
Campo Mourdo possui quatro instituicbes de Ensino Superior sendo, duas publicas, a
Universidade Estadual do Parana e Universidade Tecnoldgica Federal do Parana e, duas
privadas, Centro Universitario Integrado e a Faculdade Unido de Campo Mourdo, além de
outras instituicGes de ensino superior em EAD — Educacdo a Distancia.

Na area da salde, o municipio é sede do Consércio Intermunicipal de Salude dos
Municipios da Regido de Campo Mourdo, além de sediar 112 Regional de Saude da Secretaria
de Estado da Salde, abrangendo todos os municipios da COMCAM. O municipio ainda
congrega dois hospitais com atendimento gratuito e um privado, Sistema Integrado de Salde
do Norte do Parand, Sisnor, Hospital Santa Casa de Misericordia e Hospital Unimed,
respectivamente.

Além de toda a infraestrutura de servicos publicos, Campo Mourdo conta com
instituicOes empresariais, atraindo parte da populacéo da mesorregido para trabalhar e consumir
bens e servigos na cidade, garantindo maior circulagdo de pessoas do que o total que reside no
municipio.

As normas gerais do transporte publico coletivo de Campo Mourdo sdo dadas pela Lei
n° 3912/2018 e e regulamentadas pelo Decreto 8071/2019, considerando o transporte publico

coletivo como servigo de utilidade publica e essencial:
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O Transporte Coletivo Municipal de Passageiros é servico publico essencial,
devendo ser prestado ao usuario com eficiéncia, regularidade, conforto e
seguranca compativeis a dignidade de pessoa humana, continuo,
permanentemente a sua disposi¢do, nos termos da legislacdo vigente e deste
Regulamento (CAMPO MOURAO, 2019).

A lei cria também o Conselho Municipal de Transporte Coletivo, vinculado a Secretaria
Municipal de Planejamento e a Diretoria de Transito, enquanto 6rgéo consultivo, garantindo
em tese a “participacdo da comunidade na formag&o de decisdes relevantes acerca das politicas
regulatérias de transporte coletivo urbano municipal” e “elaborar proposicdes acerca de
politicas regulatorias de transporte coletivo urbano municipal para analise do Poder Executivo”
(CAMPO MOURAO, 2018).

Ainda em suas disposicdes preliminares, o Decreto esboca o significado adotado pelo

Poder Pablico de transporte coletivo municipal, STCMP:

Para efeitos desta Lei considera-se servico de transporte coletivo municipal de
passageiros - STCMP - o servigo continuo de conducdo de pessoas no
Municipio, efetuado por veiculos automotores classificado de acordo com as
normas e leis vigentes para transporte coletivo urbano, com itineréarios e
horérios previamente estabelecidos e mediante o pagamento individual de
passagens ou tarifas (CAMPO MOURAO, 2019, p. 1).

Em seu Artigo 6°, o documento considera que o STCMP se trata de um “conjunto de
técnicas, meios, sistemas, servigos e infraestrutura utilizados racionalmente, de forma a
promover a complementaridade, a integracdo dos modos coletivos de transporte” (CAMPO
MOURAO, 2019, p. 1), garantindo acesso universal, seguro e equanime a todos os cidad&os.

Os documentos ainda destacam que a constru¢do do Plano Municipal de Mobilidade
Urbana podera gerar mudancas e atualizages no decreto, bem como nos abrigos e no terminal
urbano, assegurando o equilibrio econdmico e financeiro do contrato.

O Plano Municipal de Mobilidade Urbana, assim como o Plano Diretor, esta em fase de
planejamento, com previsdo de aprovacdo ainda no ano de 2023, sendo organizado pela
empresa Universidade Livre do Meio Ambiente — Unilivre — de Curitiba, Parana. No site da
prefeitura é de fécil acesso aos planos e suas construgdes (figura 1), que contam com a execucdo
de oficinas, grupos de trabalhos e audiéncias publicas, alem da divulgacdo de relatorios e

documentos construidos a partir das atividades desenvolvidas:
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Figura 1 - Panorama da pagina inicial do site da Prefeitura de Campo Mouréo

# campomourao.atende.net/cidadao/

Central de Vagas Educagao Suporte Informdtica Portal do Servidor Portal da Transparéncia Atos Normativos

+/ SOLICITAR ACESSO APROVA DIGITAL ﬁ INFO. CADASTRO IMOBILIARIO

[} ProTOCOLO B orcAo OFICIAL 4 1SENCAC DE IPTU
L& SUPORTE INFORMATICA [ CcoNCURsOS

” EMITIR CERTIDAO NEGATIVA

o) OUVIDORIA GERAL (& PLANO DE MOBILIDADE URBANA

B CENTRAL DE VAGAS

n CREDENCIAL DE
ESTACIONAMENTO

+/ PROCON ONLINE L,/ PLANO DIRETOR MUNICIPAL

Fonte: Prefeitura Municipal de Campo Mourdo. Org. pelo autor.

Segundo a pagina destinada ao Plano Municipal de Mobilidade Urbana, o documento
busca melhorar a qualidade da mobilidade urbana, tornando o transporte mais eficiente, com

melhorias no transporte publico e uso de mobilidade ativa:

O plano de mobilidade é um documento que busca melhorar a mobilidade
urbana em uma determinada area, como uma cidade ou regido, através de
medidas para melhorar o transporte pablico, incentivar o uso de bicicletas e
caminhadas, implementar politicas de gestdo de trafego e construir
infraestrutura adequada. O objetivo é tornar o transporte mais eficiente, seguro
e sustentavel, reduzindo a dependéncia do automaovel particular e melhorando
a qualidade de vida dos habitantes da regido. O desenvolvimento do plano de
mobilidade pode envolver a participacdo da comunidade, organizacdes locais,
empresas, grupos de cidad&os e autoridades publicas (CAMPO MOURAO,
2023).

Em seu Relatério do Diagnostico da Mobilidade Urbana, a Unilivre apresenta que o
Onibus € a terceira matriz modal mais utilizada no municipio (14,5%), ficando atras do carro
(44,7%) e do “apé” (17,2%), na frente da bicicleta (9,5%) e da motocicleta (14,1%) em resposta
sobre quais condicBes os entrevistados pela Fundacdo puderam escolher mais do que uma
alternativa e sobre a utilizagdo do transporte publico, 47,4% responderam que ndo utilizaria em
hipbtese alguma, enquanto que os demais participantes levantaram diversas possibilidades de
melhorias que os levariam a utilizagdo como, 6nibus menos lotado (12,3%), trajeto mais
adequado (20%), melhorias nos pontos de onibus (16,5%), tarifa mais baixa (30,8%), melhor
distribuicdo dos pontos (15,7%), maior frequéncia (42,1%) e. mais conforto (13,1%)
(UNILIVRE, 2023, p. 54).
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Ao analisar os dados apresentados pela Fundagéo, cabe destacar que conforme
apresentado no artigo 6°, inciso Il, da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, deve-se ser
priorizado o uso de modais ativos sobre os motorizados e do transporte publico coletivo sobre
0s motorizados individuais, apresentando um desafio ao municipio de Campo Mourao.

Conforme constatado no relatério, a maioria do publico atendido pelo transporte publico
coletivo é do género feminino, estudante e trabalhadora, além de um grupo expressivo de
pessoas idosas (14%), ficando claro a importancia de politicas de incentivo a utilizacdo do
Onibus ao considerarmos que o publico majoritario possui alguns beneficios em relacao a tarifa,
como o pagamento de meia tarifa para estudantes, a isengédo para pessoas idosas e 0 pagamento
da tarifa pelo empregador.

O documento ainda destaca que o0 municipio é um importante centro universitario para
regido, corroborando com a pesquisa aqui apresentada e destaca que Sd0 0S universitarios o
grupo mais insatisfeito com o transporte publico coletivo de Campo Mourdo, destacando 0s
principais problemas:

Campo Mourdo é caracterizado por ser um importante polo universitario do
Estado. A partir dos resultados das pesquisas da mobilidade universitaria,
constatou-se que a maioria dos estudantes dependem do transporte publico
coletivo para se locomover, resultado que dialoga com o obtido pela pesquisa
de satisfacdo do transporte publico, em que muitos dos entrevistados eram
universitarios. Portanto, os problemas identificados pelos estudantes que
utilizam o transporte puablico urbano também estdo de acordo com o0s
principais problemas identificados na pesquisa do transporte coletivo: tarifa
elevada, paradas mal sinalizadas, falta de frequéncia e de integracao entre as
linhas de 6nibus (UNILIVRE, 2023, p. 338).

O transporte publico coletivo mourdoense € operado pela empresa Melissa Transportes
e Turismo (Figura 02), CNPJ 78.388.402/0001-00, que venceu o primeiro processo licitatorio
de exploracéo do transporte na cidade, desde 01 de marco de 2022. A empresa tem autorizagao
de prestacdo e exploragéo do transporte publico coletivo por 10 anos, com valor inicial da tarifa
de R$ 4,81 e um contrato com valor de R$ 80.590.291,73, com vencimento de 10 de janeiro de
2032.
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Figura 2 - Noticia de inicio de operacéo da empresa Melissa Tur

Empresa Melissa assume transporte coletivo de Campo Mouréao (PR) em 1° de marco

Publicado em: 24 de fevereiro de 2022

Fonte: https://diariodotransporte.com.br/2022/02/24/empresa-melissa-assume-transporte-coletivo-de-
campo-mourao-pr-em-1o-de-marco/. Org. pelo autor.

O processo licitatorio, Concorréncia Publica 04/2021, teve como objetivo a “outorga de
concessdo para operacao e exploracdo do servico publico de transporte coletivo de passageiros
no municipio de campo mourdo, a titulo oneroso e comutativo” (CAMPO MOURAOQ, 2021) e
estimou uma média de 126 mil passageiros por més, totalizando mais de 15 milhdes em dez
anos de concessao, estipulando como outorga fixa o valor de R$ 659.100,60, representando
0,75% do valor total do contrato.

Anteriormente, o transporte publico coletivo era administrado pela empresa Viagdo
Mour&oense, que explorou o segmento, sem licitagdo, durante 39 anos apenas por contrato de
permissdo e suas prorrogacGes, contrariando a legislacdo que exige processo licitatério. A
empresa ndo participou do processo licitatorio e, conforme levantado durante a aplicagdo dos
questionarios, houve significativa melhora na qualidade do transporte publico coletivo.

A licitacdo iniciou-se no ano de 2019 sob grande presséo do Ministério Publico (figuras
03 e 04), cobrando transparéncia e agilidade na contratagdo de uma nova concessionaria do

transporte publico na cidade.
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Figura 3 - Matéria de 2012 divulga operacdo por décadas do transporte coletivo sem licitacdo

| Acao civil

Promotoria cobra licitacao para transporte
coletivo em Campo Mourao

Segundo acdo do MP, uma mesma empresa explora o servigo desde 1983. Neste periodo, o contrato de permisséo foi apenas
prorrogado, sem a realizagdo de um processo licitatério

Par Marcus Ayres 10/04/2012 09:08 [_V\ 0 COMENTARIOS

0 Ministério Piblico do Parana (MP-PR) ajuizou acdo civil pablica para Como voed se sentiu com o conteddo
obrigar a Prefeitura de Campo Mourao, na regido Centro-oeste do dessa matéria?
estado, a abrir licitagdo para contratar o servico de transporte urbano. oFeiizes (UM By >
Segundo a Promotoria do Patriménio Piiblico, o servigo € realizado por
uma Unica empresa ha décadas, sem que o municipio tenha feito
qualquer processo licitatério, como determina a legislacdo.

MINISTRO FLAVIO DINO.

Fonte: https://www.gazetadopovo.com.br/vida-e-cidadania/maringa/promotoria-cobra-licitacao-para-transporte-

coletivo-em-campo-mourao-2e2b37roajq837hsu95jdbaku/. Org. pelo autor.

Figura 4 - Ministério Publico aciona prefeito por falta de licitagdo em 2017

M P Infranet | = e-mail

Ministério Publico do Parana

CONHECA O MPPR = AREAS DE ATUAGAO ~ SERVIGOS ~ NOSSOS CONTATOS

INSTITUCIONAL

23/08 - CAMPO MOURAO - MPPR aciona prefeito por falta de licitagiao no
transporte publico

23/08/2017 - 16:51

Fonte: https://mppr.mp.br/Noticia/2308-CAMPO-MOURAO-MPPR-aciona-prefeito-por-falta-de-licitacao-no-
transporte-publico. Org. pelo autor.

Entretanto, em 2019, o processo de concessao foi suspenso duas vezes, em maio (figura
5) e agosto (figura 6) e novamente a prefeitura fez prorrogacfes no contrato com a entao
concessiondria do transporte publico coletivo, que tinha o direito de exploracéo do transporte

coletivo por meio de um decreto municipal de 1983.
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Figura 5 - Noticia sobre a primeira suspensdo do processo licitatério

Campo Mouréo (PR) suspende licitagdo do transporte marcada para 28 de maio

Publicado em: 1 de maio de 2019

(\___/

Fonte: https://diariodotransporte.com.br/2019/05/01/campo-mourao-pr-suspende-licitacao-do-transporte-
marcada-para-28-de-maio/. Org. pelo autor.

Figura 6 - Municipio suspende licitacdo pela segunda vez

Campo Mouréo adia pela segunda vez concorréncia para o transporte coletivo

Publicado em: 19 de agosto de 2019

Fonte: https://diariodotransporte.com.br/2019/08/19/campo-mourao-adia-pela-segunda-vez-concorrencia-para-
o-transporte-coletivo/. Org. pelo autor.

No ano de 2020, o municipio volta a realizar o processo licitatorio, entretanto, eivado
de falhas que ocasionaram uma multa de R$ 4.527,60 ao entdo presidente da Comissao de
Licitacdo do Municipio, pelo Pleno do Tribunal de Contas do Estado do Parana. A acéo foi

aberta por duas empresas participantes do processo e, além da multa, também resultou em outra
suspensdo para correcdo dos erros (figura 7).


https://diariodotransporte.com.br/2019/05/01/campo-mourao-pr-suspende-licitacao-do-transporte-marcada-para-28-de-maio/
https://diariodotransporte.com.br/2019/05/01/campo-mourao-pr-suspende-licitacao-do-transporte-marcada-para-28-de-maio/
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Figura 7 - Noticia do Tribunal de contas divulga suspensdo e multa no processo licitatorio
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O Pleno do Tribunal de Contas do Estado do Parana (TCE-PR)
multou em R$ 4.527,60 o presidente da Comissdo Permanente de
Licitag3o da Prefeitura de Campe Mourdo, Sérgio de Souza Portela.
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operacdo do servico de transporte coletivo de passageiros na
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A penalizagdo, prevista no artigo 87, inciso IV, da Lei Organica do
TCE-PR (Lei Complementar Estadual n° 113/2005), corresponde a
40 vezes o valor da Unidade Padrio Fiscal do Estado do Parand

Nama

Fonte: https://lwww1.tce.pr.gov.br/noticias/campo-mourao-precisa-corrigir-licitacao-para-a-concessao-do-
transporte-coletivo/9089/N. Org. pelo autor.

No ano de 2021, a prefeitura retoma novamente a licitacdo de concessdo e exploragédo
do transporte publico coletivo, vencido pela empresa Melissa Transportes e Turismo, como ja
mencionado anteriormente, entretanto, 0 processo volta a ser suspenso, a pedido das duas
empresas participantes e, cumprido 0s prazos e normas estabelecidas pelo edital, a Comissao
de Licitacdo declara que, conforme o julgamento por menor valor, o contrato seria feito com a
empresa mencionada.

O municipio conta com um terminal urbano e diversos pontos, sob responsabilidade de
gestdo e manutencdo dos espacos fisicos do Poder Publico, conforme Projeto Basico —
Especificacdes técnicas do processo licitatorio, destacando que 0 processo se tratava do servigo
publico de transporte coletivo:

A Prestacdo do servico publico de transporte coletivo de passageiros
compreenderd a mobilizagdo, operacdo, conservacao, limpeza, manutencao
dos veiculos, equipamentos, instalagcGes e outros, conforme especificacdes
neste edital, atendendo as necessidades de transporte dos usuarios, em
conformidade com crescimento e a dindmica do Municipio de Campo Mourdo
(CAMPO MOURAO, 2021, p. 31).

O projeto, em conformidade com a Lei n° 3912/2018, ainda destaca no item 13, Do
Terminal e Abrigos que a usabilidade do terminal e pontos serdo da prefeitura, conforme
elaboracdo do Plano Municipal de Mobilidade Urbana, PNMU:
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13.3. Cabera ao Poder Concedente limpar e manter o Terminal de Transporte
Coletivo Urbano Municipal “Pioneiro Benedito Martins de Almeida” zelando
pela estrutura, garantindo ao usuario local limpo, integro e adequada para a
realizacdo de transbordo.

[.]

13.5. O Municipio definira a quantidade e o local onde serdo implantados os
novos abrigos atendendo o Plano de Mobilidade Urbana que se encontra em
fase de aprovacdo pelo Poder Concedente e pelo Poder Legislativo do
Municipio de Campo Mourdo, conforme estabelecido no Art. 49 §2° da Lei
Municipal n® 3912 de 27/04/2018 e alteragdes posteriores.

13.6. O poder Concedente ficara responsavel pela manutencéo e conservagao
dos abrigos implantados, bem como pela manutengéo dos abrigos existentes a
época da concessdo, conforme estabelecido no Art. 49 da Lei Municipal n°
3912 de 27/04/2018 e alteracdes posteriores (CAMPO MOURAO, 2018).

Atualmente, o municipio conta com 13 linhas de transporte publico coletivo,
distribuidas e, conforme relatério de diagnostico do Plano de Mobilidade, é responsavel por
cerca de 25% da mobilidade das regides Centro-Oeste, Centro-Norte e Country Club
(UNILIVRE, 2023, p. 53).

A empresa concessionaria do STPMC opera todas as linhas, em conformidade com a
Lei 3912/2018, a qual estabelece que é responsabilidade da prefeitura a criacao de novas linhas.
A lei, em seu Artigo 4? ainda estipula que a criacdo de novas linhas durante uma concessao,

também fardo parte do contrato, considerando a necessidade de equilibrio financeiro:

As linhas que serdo criadas e instituidas no Municipio de Campo Mouréo
durante a execucdo do contrato de concessdo, por aumento da demanda, pelo
crescimento natural da cidade ou pela execucdo do plano de mobilidade,
integraréo os servigos delegados (CAMPO MOURAO, 2018).

O pagamento da tarifa que até o ano de 2022 era realizado com fichas plasticas, agora
sdo realizados com cartdo magnético e é perceptivel como o uso da tecnologia tem auxiliado na
utilizagdo do transporte publico coletivo, considerando a facilidade de utilizagdo do site da
concessionaria (figura 8) e do aplicativo.
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Figura 8 - Site da empresa Melissa Transportes e Turismo para consulta de horarios das linhas

01 - PQ. INDUSTRIAL / SESI / ID. ANA ROSA v Dias Uteis v Q. CONSULTAR

02 - RODOVIARIA / R. DAS PALMEIRAS / PQ. VERDE

03 - 1D. APARECIDA D. SANTA CRUZ / JD. BATEL / CAMPUS INTEGRADO

04 -1D. MODELO /JD. ESPERANCA / CONJ. MILTON DE PAULA / CONJ. JOSE RICHA

05 - DETRAN / DIAMANTE AZUL / OPICAL | E Il / CONJ. AVELINO PIACENTINI /ID. SILVANA

06 - ID. ALBUQUERQUE / CONJ. PAR E SOUZA /ID. PAULISTA /ID. AEROPORTO / JD. CONDOR
07 -JD.SANTA N / CONJ. FORTUNATO PERDONCINI

08 - VILA URUPES / ID. CIDADE ALTA | E I / ID. ARNALDO BRONZEL

09 - ID. ALVORADA / JD. BANDEIRANTES Cep 87300-005
10-1D. AR CARIA /ID. BOTANICO / VILA GUARUIJA / COLEGIO AGRICOLA
JD. LAURA /ID. GUTIERREZ / PQ. DO LAGO / ID. FLORA / JD. FLORIDA

12 - ID. NOVO CENTRO / UTFPF SABELA

13- 1D. COPACABANA [ SANTA CASA / VILA RURAL

Fonte: https://www.melissatur.com.br/consulta-itinerarioas. Org. pelo autor.

No site, a empresa apresenta as quatro possibilidades de cartdo cidaddo (figura 9),
publico destinado, como adquirir e as principais davidas sobre a utilizacdo, sendo:

e Cartdo usuario comum: destinado a comunidade em geral, € nominal e possivel
abastecer com até R$ 500,00, que deverdo ser gastos em um ano. Esse cartéo é
abastecido pelos empregadores aos funcionarios que solicitam vale transporte;

e Cartdo estudante: conforme Decreto n® 8071/2019, estudantes do Ensino Médio
e Superior, que residam a mais de 1200 metros da instituicdo de ensino que
estuda, tem o direito ao cartdo estudante, pagando apenas 50% do valor da tarifa;

e Cartdo sénior: destinado as pessoas com mais de 65 anos, o cartdo sénior garante
gratuidade no uso do transporte publico coletivo, precisando ser renovado
anualmente pelo titular;

e Cartdo especial: conforme artigo 23° do Decreto n® 8071/2019, o cartdo especial
é destinado a pessoa com deficiéncia, além de também ser fornecido ao

acompanhando, caso seja necessario, garantindo gratuidade a ambos.

Figura 9 - Pagina da Concessionaria destinada aos modelos de cartdo cidaddo

Como adquirir seu

Cartio Cidaddo.

Campo Mourso
i
CARTAO USUARIO CARTAO ESCOLAR / CARTAO DO IDOSO (+ CARTAO NECESSIDADE
COMUM ESTUDANTE DE 65 ANOS) ESPECIAL

> COMO ADQUIRIR? > COMO ADQUIRIR? > COMO ADQUIRIR? > COMO ADQUIRIR?
© DUVIDAS FREQUENTES © DUVIDAS FREQUENTES © DUVIDAS FREQUENTES © DUVIDAS FREQUENTES

Fonte: https://www.melissatur.com.br/cartao-cidadao. Org. pelo autor.
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Ainda, a concessiondria utiliza o aplicativo Clive Bus (figura 10), para fornecimento de

informagdes que sdo encontradas no site e também para geolocalizagdo em tempo real da frota,

além de ferramentas que permitem verificar horarios, favoritos por linhas, pontos, horarios,

além contato com a empresa.

Figura 10 - Telas do aplicativo Clive Bus

Q_ Pesquisar

® MELISSATUR & cop | Peraue ndustrial/ oo
bus =~ Sesi/ Jd. Ana Rosa
@ Campo Mourdo, PR Portugués - Rodovidria / Rua das
= C02 Palmeiras / Pq. Verde o o
. ALERTAS E NOTICIAS
'E - Jd. Aparecida / Jd.
= CO3 Santa Cruz / Jd. Bate o o
PONTOS DE VENDA = Jd. Modelo / Jd.
— Esperancey/ Conl: Wil i
G Detran / Diamante
T = /
ACESSIBILIDADE = CO5 Azul/ Jd. Tropical 1 e o o
- Jd. Albuquerque / Conj
@ FALE CONOSCO = C06 Parigot de Souza / Jd LI
- Jd. Santa Nilce / Jd.
= CO7 Cidade Nova / Conj. o o
COMO UTILIZAR
- Vila Urupés / Jd.
= C08 CidadeAltale2/Jd o o
(4 COMPARTILHAR
) cog | Lojade Pesas/ ud oo

Alvorada / Jd. Bande

Versdo: 4.2.21

Fonte: Aplicativo Clive Bus. Org. pelo autor.

Agora
2

Assim sendo, destacamos o avanco do uso da tecnologia na mobilidade urbana,

considerando a maior facilidade de acesso aos aparelhos smartphones e internet, sobre a

tematica diversas pesquisas atualmente destacam sobre cidades inteligentes, conforme comenta

Josiane Nascimento Andrade, arquiteta e urbanista e, Diogo Cavalcanti Galvao, doutor em

arqueologia (2016):

Estes avancos facilitaram o acesso da populacdo a aplicativos, que podem
entreter e informar sobre diversos setores da cidade, inclusive sobre a
mobilidade urbana. Hoje, é possivel se locomover com facilidade em qualquer
lugar do mundo com a ajuda de um aplicativo. E possivel, ainda, saber as
condigdes do trénsito antes mesmo de sair de casa, possibilitando a escolha de
rotas melhores e mais vazias. Estas facilidades, que integram o conceito de
smart cities, empoderam o usuario, visto que, com sua utilizagao, é possivel a
programacdo do tempo, os locais pelos quais se deseja passar e como estes
caminhos serdo feitos (ANDRADE, GALVAO, 20186, p. 15).

Os autores ainda destacam a importancia do conceito de Smart City na construcéo de

ferramentas e politicas de mitigacdo e solucdo de problemas urbanos, causados pela falta de

planejamento no crescimento das cidades e a necessidade de estruturacdo de uma melhor



63

qualidade de vida na cidade. Nesse sentido, destacamos o uso do aplicativo no incentivo do uso
do transporte publico coletivo, o acesso a informacdo em tempo real, além da facilidade de
comunicacdo e planejamento de atividades € uma das demandas apresentadas pelos usuarios,

como veremos na subsecao a seguir.

4.3 Do usuério do transporte publico a opinido dos participantes da pesquisa

Como ja descrito anteriormente, o transporte publico coletivo € de grande importancia
para o desenvolvimento urbano, de forma sustentavel e democrética e, buscando
compreendermos a opinido de um recorte dos(as) usuarios(as) do servigo de transporte coletivo
municipal de passageiros, STCMP, de Campo Mourdo, foi aplicado um total de quarenta
questionarios, com questdes abertas, fechadas e dependentes (GIL, 1999), buscando refletir
sobre o cotidiano da mobilidade urbana mouréoense.

O grupo que participou do recorte estatistico da pesquisa, que é atendido pelo STCMP,
se identifica em sua maioria (70%) com o género feminino, enquanto 30% dos participantes se
declararam do género masculino (figura 11). Destacamos ainda que o publico feminino €
também o com maior faixa etaria, chegando a autodeclarar 61 anos ou mais, enquanto o género

masculino declarou idade maxima entre 26 e 30 anos:

Figura 11 - Género dos participantes da pesquisa

B Feminino Masculino

Fonte: OLIVEIRA (2023).

Ao analisarmos a quantidade de pessoas do género feminino, percebemos que a cidade

segue a mesma proporcéo da média nacional, que registra que 0 maior nimero de usuarios do
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transporte publico coletivo sdo mulheres, enquanto homens sdo a maioria no uso do transporte
individual e bicicleta, conforme dados da Pesquisa de Mobilidade da Regido Metropolitana de

Sdo Paulo divulgado pelo jornal Estadao (2022):

A Pesquisa de Mobilidade da Regido Metropolitana de S&o Paulo, feita pelo
Metrd, concluiu que 34% das mulheres se deslocam a pé pela cidade para
realizar tarefas da familia ou para elas proprias, como ir ao supermercado,
levar os filhos a escola e ir para o trabalho, por exemplo. E cerca de 70% dos
deslocamentos delas sdo feitos por transporte publico (que, claro, sempre
demandam uma caminhada). Enquanto, em 55% das oportunidades, os
homens ficam com o carro da familia durante o dia a dia e ainda somam a
grande maioria dos motoristas no Pais, seja de carro ou moto proprios, seja
nos transportes publicos (ESTADAO, 2022).

Em matéria publicada pelo jornal Estadao referente a mobilidade, em setembro de 2023,
intitulada “Mulheres sdo as que mais usam transporte publico no Brasil”, a colunista destaca
que, conforme Estudo de Linha de Base sobre Género (2019), apresentada pelo Banco Mundial,
mesmo as mulheres sendo a maior quantidade de usuérias do transporte pablico, ocupam apenas
8% dos cargos de gestdo na area (ESTADAO, 2022).

Ao analisarmos a faixa etaria dos participantes da pesquisa (figura 12), percebemos uma
maior quantidade de jovens entre 18 e 20 anos, que corresponde a 44% dos participantes de
pesquisa, seguido por 20% de 21 a 25 anos e 8% dos entrevistados responderam possuir entre
26 e 30 anos. Ja entre 31 e 35 anos, foi 0 menor publico que participou da pesquisa, totalizando
2% dos entrevistados, seguido pelas faixas etaria entre 51 e 55 anos e 61 anos ou mais, com
3%, enquanto na faixa de 36 e 40 anos, totalizaram 13% dos dados coletados e 5% nas faixas
de 41 e 45 anos e entre 46 e 50 anos. Os dados coletados na pesquisa demostram um desafio ao
Poder Puablico, ao considerarmos que colaboram parcialmente ou ndo colaboram com o
financiamento do STPMCA, a grande guantidade de jovens e idosos usuarios do transporte
publico coletivo, cenario resultante da politica publica de pagamento de meia tarifa e isencéo,
respectivamente, além da potencialidade do municipio no Ensino Superior, ocasionando essa

caracteristica do publico atendido:
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Figura 12 - Faixa etaria

M Entre 18 anos e 20 anos
M Entre 21 anos e 25 anos
M Entre 26 anos e 30 anos

Entre 31 anos e 35 anos
M Entre 36 anos e 40 anos
M Entre 41 anos e 45 anos
M Entre 46 anos e 50 anos
M Entre 51 anos e 55 anos

B 61 anos ou mais

Fonte: OLIVEIRA (2023).

Ao serem questionados sobre o motivo de utilizarem o STPMC, 80% dos participantes
responderam ndo possuir automovel e 50% declararam utilizar o servico apenas para trabalhar
ou estudar, dados que auxiliam na discussdo ja realizada sobre o 6nibus enquanto modal de
mobilidade utilizado apenas para “necessidades basicas” e pelo cidaddo que ndo possui
automavel. Nesse sentido, podemos destacar a organizacdo de horarios da concessionaria e suas
linhas, que priorizam e otimizam o0s horarios em momentos de pico e retiram o0s veiculos de
circulagcdo em horarios menos movimentados, em finais de semana e feriados.

Ao analisarmos os horarios do STPMC, conforme o quadro de linhas e analise de
horarios (Apéndice B) e o Relatério apresentado pela Fundacdo Unilivre, percebemos que a
distribuicdo dos horarios e linhas sdo voltados para atender apenas as atividades consideradas
essenciais para o funcionamento do sistema do capital na cidade, distribuidos e concentrados
entre dias uteis, considerando como Util o dia trabalhado e ainda com mais ofertas em horérios
de entrada e saida do servico. Cabe ainda destacar que, conforme ja comentado anteriormente,
42,1% declararam que utilizariam o transporte publico coletivo se houvesse maior oferta de
horarios.

As linhas sdo ofertadas com horarios concentrados em entrada e saida de servigos, de
segunda a sabado, chegando a ndo ofertar dnibus aos domingos, dia de descanso para maior
parte da populacdo mourdoense, entretanto, cabe refletir que o dia de descanso também é o dia
com maior possibilidade de desenvolvimento de atividades que melhorem a qualidade de vida,

como frequentar espacos verdes, parques, pragas e espacos de recreacao.
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A excecdo de todas as Linhas do STCMP é a Linha 1 (figura 13), Parque Industrial, Sesi
e Jardim Ana Rosa, percorrendo todo o grande Lar Parana, regido oeste da cidade formada por
diversos bairros e jardins, contando com grande concentracdo populacional de empresas,
comeércios, escolas e servicos publicos. A regido também conta com mais uma rota de 6nibus,
Linha 2, Rodoviéria, Rua das Palmeiras, Parque Verde e Jardim Ipanema, uma rota mais
periférica e com menor oferta de horérios, obrigando os passageiros a se deslocarem até oito

quadras para acesso aos 6nibus da Linha 1.

Figura 13 - Rota e pontos da Linha 1 do STCMP

= o

Fonte: Melissa Transportes e Turismo. Org. pelo autor (2023).

Ainda sobre as Linhas, foi perguntado aos participantes da pesquisa sobre a
infraestrutura dos pontos de espera e terminal urbano, que sdo de responsabilidade do Poder
Publico, assim como o de zelar e garantir usabilidade do Terminal de Transporte Coletivo
Urbano "Pioneiro Benedito Martins de Almeida". Os participantes da pesquisa ao responderem
sobre a infraestrutura dos espacos, onde apenas 3% consideraram 0s espagos 6timos, 35%
consideraram ruim, 34% afirmaram estar bom e 28% julgou regular (figura 14). Em seguida,
0s participantes foram indagados sobre o motivo da avaliacdo da infraestrutura fisica e as

respostas se concentraram, em sua maioria, nas condi¢cdes dos pontos de dnibus.
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Figura 14 - Qualidade da estrutura fisica dos pontos de dnibus
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Fonte: Oliveira (2023).

Dentre as argumentacBGes apresentadas no formulario, os participantes alegaram

principalmente a falta de infraestrutura de qualidade, destacando em seus comentarios,

transcritos abaixo, principalmente problemas relacionados a cobertura, falta de banco e

estruturas danificadas:

Os pontos estdo muito ruins, o problema é o vandalismo, que sujam e estragam 0S
pontos, principalmente os de alvenaria que também sdo muito velhos e estdo com a
cobertura estragadas e molham e bate muito sol. Os pontos que tem a estrutura de ferro,
estdo tortos e amassados e as coberturas sdo pequenas;

Alguns pontos ndo tém cobertura, nem lugar para se sentar;

Muitos pontos sem estrutura e cobertura;

O terminal molha quando chove, os bancos ndo déo para sentar. Os pontos molham, ndo
tém cobertura. Os pontos deveriam ser igual Maringd, fechados;

Vérios pontos ndo tém estrutura nenhuma, sem cobertura ou banco, s6 um pedago de
pau pintado de amarelo;

Pontos precarios, acimulo de lixo, e em muitos casos nem existe pontos de embarque e
desembarque;

Alguns pontos ndo tém indicacdo, ndo tem lugar para sentar e quando tem € em
condicBes bem precérias, toma sol, chuva enquanto espera o énibus;

Cobertura muito pequena nao protege da chuva e nem do sol;

Os pontos sdao muito ruins e o terminal também, quando chove molha tudo e tem ponto
gue sé tem uma madeira;

No meu ponto ndo tem cobertura, quando chove nos molhamos;
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e Tem lugar que nem tem ponto e o terminal molha;
e E ruim, alguns pontos ndo tém cobertura, s6 um pilar sinalizando, outros tém, mas séo

pequenos, e o terminal molha quando chove.

A seguir, considerando as queixas apresentadas, o pesquisador foi a campo, constatando
gue os pontos cobertos séo colocados apenas de um lado da rua para um dos sentidos do STPMC
(figura 15), enquanto que do outro é colocado apenas uma sinalizacdo de ponto de 6nibus e em

alguns casos ndo existe nenhum tipo de sinalizagao:

Figura 15 - Pontos de dnibus na Avenida Presidente John Kennedy — Linha 1
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Fonte: OLIVEIRA (2023).

Ainda, conforme relatado na pesquisa, alguns pontos de dnibus sdo antigos e apresentam
diversos problemas estruturais em sua cobertura e falta de bancos (figura 16), cabe destacarmos
ainda que a pouca existéncia desse tipo de abrigo é devido a processos anteriores de construcao
e que hoje ndo é mais adotado pelo Poder Publico, que vem padronizado o modelo de abrigos,
conforme é realizado a substituicdo. Entretanto, mesmo que ndo considere viavel a substituicdo
dos existentes, se faz necessario manutencdes periddicas nas estruturas, que impedem a
utilizacdo dos espacos em dias de chuva e algum tipo de conforto aos usuarios do STPCM,

enquanto aguardam o dnibus.
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=

__Figura 16 - Ponto de 6nibus nos fundos do Estadio Municipal — Linhal

Fonte: OLIVEIRA (2023).

Os novos abrigos instalados possuem sua estrutura de metal, com cobertura de zinco,
otimizando o processo de instalacdo, padronizados em um unico modelo (figuras 17 e 18), com
espaco para cadeira de rodas e banco. Nesses espacos foi perceptivel a quantidade de
vandalismo, lixo e falta de manutencdes periddicas, que garantiriam maior durabilidade e
usabilidade. Ainda, mesmo que 0s pontos contem com 0 espaco para pessoas com deficiéncia
fisica e utilizem cadeira de rodas, cabe destacar que os pontos ndo contam com infraestrutura e

acessibilidade para acesso, ndo atingindo o processo de inclusdo necessario.

—Linhal

Fonte: OLIVEIRA (2023).
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Figura 18 - Ponto de dnibus no Jardim Lar Parana — Linha 1

Fonte: OLIVEIRA (2023).

Existe um outro modelo de abrigo (figura 19), produzido anteriormente a padronizacéo,
esses pontos sdo feitos em estrutura metalica, com cobertura curvada e pequena. Esse modelo

também ndo é mais produzido e aparenta ser mais resistente do que os atuais.

Fonte: OLIVEIRA (2023).
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Dessa forma, percebemos que, segundo 0s usuarios e participantes da pesquisa, a
avaliacdo sobre os pontos ndo est4 na distribuigdo e distancia, mas sim na falta de estrutura e
investimento nos espacos de abrigo para espera do STPMC. Ao considerarmos que a
responsabilidade sobre quantidade, local e manutencdo dos pontos e do terminal urbano € do
Poder Publico, é possivel constatar a necessidade de investimento na infraestrutura fisica dos
abrigos, melhorando a interagdo com o servigo prestado e diretamente a qualidade de vida dos
usuarios do STPMC. Ainda, destacamos a importancia do PMMU, mesmo que ainda em
elaboracdo, visto que com os dados coletados, diversas melhorias ja estdo sendo realizadas pelo
Poder Publico, exemplo disso é a realizacdo de licitagdo (figura 20) para construcao de novos

pontos de alvenaria, além de melhorias nos ja existentes:

Figura 20 - Noticia sobre processo licitatorio dos pontos de dnibus
Construcio de 40 pontos de onibus sera
licitada no dia 24

No proximo dia 24, as 14 horas, a prefeitura de Campo Mourado realiza pregao
eletrénico com a finalidade de contratar empresa de construgdo civil visando &
edificacdo de 40 pontos de énibus em alvenaria com bancos em concreto e
cobertura em telhas ceramicas. Serdo construidos 20 pontos de trés metros de
comprimento e outros 20 pontos de seis metros de comprimento na area urbana.

Fonte: https://www.tribunadointerior.com.br/campo-mourao/construcao-de-40-pontos-de-onibus-sera-licitada-
no-dia-24/. Org. pelo autor.

Diante disso, 0 processo licitatorio de construcdo dos 40 pontos de alvenaria, como
apresentado acima, foi atualizado, sendo desmembrado em dois processos separados sendo que
0 Pregdo Eletrdnico 129/2023 contou com a contratacao de 20 pontos de alvenaria, sendo 10 de
trés metros de cumprimento e 10 de seis metros de cumprimento. O municipio também realizou
outro processo licitatorio para execucdo de pontos de 6nibus em estrutura metélica, com
medidas de 04 e 08 metros de cumprimento, na modalidade de registro de preco, homologada
no valor de R$ 285.000,00.

Quanto as condicdes do estado de conservacao dos 6nibus (figura 21), os participantes
da pesquisa consideraram em sua maioria como bom 55%, seguido pelo regular com 35% das

respostas e 6timo 8% e apenas 2% consideraram ruins.
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Figura 21 - Estado do 6nibus
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Fonte: OLIVEIRA (2023).

Dentre as justificativas apresentadas pelos participantes da pesquisa, surgiram respostas
que compararam a atual concessionaria com a anterior, que dispunha de uma frota antiga e com

poucas manutencdes:

e Os dnibus sdo bons, todos tém ar condicionado e sempre estdo limpos, a empresa de
antes deixavam os 6nibus sujos e, as vezes, ndo davam nem para sentar;

e S&o 6nibus novos. Ar condicionado quente de manha e frio a tarde. O banco é um pouco
desconfortavel,

e O ar condicionado funciona e os bancos estdo bons, mas, as vezes, por causa da
quantidade de pessoas ndo atende;

e Tem ar condicionado, bancos bons, mas poderia ter mais espacos;

e Os 0Onibus parecem mais novos do que os anteriores. Tem ar condicionado e, as vezes,
o wifi funciona;

e Aparentemente os Onibus s&o novos, tém ar condicionado;

e Estdo bons e sdo melhores do que os da Mouraoense.

Como é perceptivel, parte das avaliagcGes destacaram a existéncia de aparelhos de ares
condicionados e rede de internet nos 6nibus, entretanto, cabe destacarmos que 0s veiculos de
STCMP sdo obrigados a contarem com ar condicionado e sistema wifi, conforme Inciso VXII,
do Artigo 18 do Decreto 8071/2019, adicionado & redacdo pelos Decretos 10.265/2023 e
10.336/2023:

VI - Implantar mecanismos proprios de controle de qualidade dos servigos
prestados e de medi¢do periddica do grau de satisfacdo dos usuérios do
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STCMP, inclusive quanto aos impactos causados sobre o meio ambiente, a
qualidade de vida e a preservagdo do patriménio historico;

[.]

VII - Providenciar instalages e alocar equipamentos e sistemas que sejam
necessarios a execugdo dos servicos, promovendo sua atualizacdo periddica,
com vistas a assegurar a qualidade dos servicos e a preservacdo do meio
ambiente;

[...]

IX - Utilizar somente veiculos que satisfacam os requisitos qualitativos e
guantitativos de operacdo, assim como os padrdes de comunicacdo visual,
conforme especificado no Contrato de Concessdo, nas normas, nos
regulamentos, no projeto operacional dos servigos e outras determinacdes da
SEIMOB (CAMPO MOURAO, 2019).

A edicdo do Decreto reforca a importancia de politicas publicas que garantam qualidade
e usabilidade do transporte publico coletivo, enquanto uma forma de incentivo ao uso. A
aplicacdo da questdo durante o desenvolvimento e as respostas alcangadas corroboram para
construcdo de uma politica de valorizacdo e investimento na mobilidade de forma coletiva, que
competem hoje de forma desigual com a mobilidade individual.

Nesse sentido, também podemos destacar que o incentivo ao uso do transporte publico
coletivo esta ligado diretamente a tarifa cobrada do usuério e a necessidade de repensarmos o
modelo de sustentabilidade econdmica desse modal de deslocamento. Ao analisarmos os dados
coletados, é perceptivel que grande parte do publico atendido é estudante e de pessoas que
utilizam o STCMP somente para trabalhar, totalizando 48% dos entrevistados, esse grupo
usufrui do pagamento de meia tarifa e de subsidio do transporte publico coletivo pelo
empregador, respectivamente, tornando o Onibus mais atrativo que outras formas de
mobilidade.

Ao pensarmos sobre a formulacdo de tais politicas e os valores da tarifa, o questionario
indagou os usuarios do transporte publico coletivo sobre o que consideravam do valor pago
(figura 22) e, apenas 2% consideraram o valor “baixo”, enquanto que 58% pessoas alegaram
achar o valor muito alto, além de 40% avaliaram o valor razoavel, mais uma vez confirmando
a necessidade de ao pensar em formas de subsidio diferente da adotada atualmente para garantia

de maior publico e incentivo ao uso do transporte pablico coletivo.
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Figura 22 - Valor da tarifa do transporte
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Fonte: OLIVEIRA (2023).

Discutir sobre o valor da tarifa e, até mesmo a gratuidade do transporte publico, é uma
das bandeiras dos movimentos em defesa do direito a cidade na construcdo de centros urbanos
mais democraticos. No estado do Parana, conforme levantamento feito pelo mandato do
Deputado Estadual Goura (PDT), dez municipios ofertam o transporte publico coletivo de

forma gratuita, enquanto que no pais o servico € ofertado gratuitamente em 67 municipios:

No6s defendemos que a tarifa zero, o passe livre no transporte coletivo, seja
uma politica pablica nacional. No Brasil, ja ha pelo menos 67 municipios que
a empregam. E uma tendéncia mundial. Entretanto, nenhum pais ainda teve a
ousadia de implementa-la em grandes cidades. Essa seria uma oportunidade
gue colocaria o Brasil na vanguarda do tema (GOURA, 2023).

Conforme quadro 01, a maioria dos municipios paranaenses que ofertam tarifa zero,
possuem menos de 40 mil habitantes, se destacando apenas os municipios de Cianorte e
Paranagué que, considerando a populagdo de Campo Mourdo, 99.432 pessoas, seriam em tese,
0S municipios com maiores semelhancgas na construcdo de uma politica publica de tarifa zero

na cidade.

Quadro 1 - Municipios com tarifa zero
Municipio Populacdo (CENSO 2022)
Cianorte 79.527
Clevelandia 15.070
Ibaiti 28.830
Ivaiporé 32.720
Matinhos 39.259
Paranagua 145.829
Pitanga 33.567
Quatro Barras 24.191
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Rio Branco do Sul 37.558

Wenceslau Braz 19.188
Fonte: IBGE (2023). Org. pelo autor.

O deputado ainda destaca que o maior municipio que adotou a tarifa zero foi Caucaia,
no Ceara, com uma populacao de 360 mil habitantes e, teve um aumento na demanda de 300%,
atendendo atualmente cerca de 2,2 milhGes de passageiros por més. Apenas Luxemburgo, pais
europeu com pouco mais de 660 mil possui como Politica de Estado a gratuidade do transporte
publico coletivo.

Ademais, como €é o caso de Caucaia (CE), zerar a tarifa para o consumidor final se torna
um grande atrativo para o uso do transporte publico coletivo, que passa a ser subsidiado pelo
Poder Publico e diretamente pelos empregadores, cenario este que também se repete no
municipio de Paranagué (PR).

O municipio de Paranagua instituiu a tarifa zero em dezembro de 2021, por meio da Lei
Complementar 269/2021, que “Institui a “tarifa zero no servigo de transporte coletivo urbano
de passageiros no Municipio de Paranagud, altera a Lei Municipal 1989/1996, Lei Municipal
2815/2007, Lei Complementar n°® 06/2000 e Lei Complementar n°® 110/2009 e d& outras
providéncias" (PARANAGUA, 2021).

Conforme o Artigo 3° da Lei, tem por diretriz a acessibilidade universal e
desenvolvimento sustentdvel da cidade, nas dimensdes socioecondmicas e ambientais,
desestimulo ao uso do transporte individual e priorizacdo do transporte o publico coletivo. O
financiamento do transporte publico coletivo do municipio passou a contar com trés fontes, a
dotacdo prépria do municipio, criacdo do Fundo de Transporte Coletivo Municipal,
FUNTECOM e de recursos obtidos com espacos para publicidades nos veiculos, pontos,
abrigos e terminais.

Ainda, analisando todas as informacGes e debates apresentados, percebemos o quanto a
atuacdo/situacao do transporte publico coletivo de Campo Mourdo influencia nas respostas e
percepcdes dos usuarios do transporte pablico coletivo. Para tanto, buscamos analisar o grau de
satisfacdo dos participantes da pesquisa com o servico prestado, foi possivel realizar um recorte
das respostas, o publico mais velho considerou estar mais satisfeito com o servico ofertado,

enquanto que os mais jovens julgaram insatisfeitos com o STCMP (figura 22):
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Figura 23 - Grau de satisfacdo com o transporte publico coletivo
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Fonte: OLIVEIRA (2023).

Assim sendo, 3% consideram muito satisfeitos, 58% satisfeitos, insatisfeitos
correspondem a 35% e, por fim, totalmente insatisfeitos correspondem a 5% das respostas
coletadas. Quanto aos que consideraram o STCMP satisfatorio, justificaram com base na
antiga concessionaria do transporte publico coletivo, com 6nibus antigos, horérios
desatualizados, caracteristicas que, conforme processo licitatério e legislacdo municipal, a atual
concessionaria precisa cumprir parametros minimos.

Destacamos que ao serem questionados diretamente sobre quais eram as melhorias
necessarias, boa parte dos participantes ndo soube responder pontualmente, aparecendo
explicitamente apenas a necessidade de melhorias na inclusdo e acessibilidade nos espacos
fisicos e nos Onibus, deixando ainda mais explicito a necessidade de investimentos nas
estruturas dos pontos, abrigos e terminal urbano, que foram os espacos que mais apresentaram
criticas dos usuarios.

Considerando os dados apresentados com o desenvolvimento desta pesquisa,
percebemos a necessidade de maior participacdo social no planejamento urbano, na coleta de
informacdes e na estruturagéo de politicas que visem a melhoria da qualidade de vida na cidade.
Conforme os dados apresentados, € visivel a importancia de dialogar com grupos que
representam a maioria dos usuarios como, mulheres e estudantes e, cabe ainda destacar a
urgéncia da criagdo de mecanismos que incentivem o uso do transporte publico coletivo,

propostas essas que serdo apresentadas a seguir, nas Consideracgdes Finais desta pesquisa.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Considerando a discussdo apresentada no desenvolvimento desta Dissertacdo, o
levantamento bibliogréfico sobre documentos oficiais, artigos cientificos, noticias e a aplicacdo
dos questionarios, € perceptivel o desafio apresentado ao Estado de inovacao e investimento no
transporte pablico coletivo, enquanto ferramenta de desenvolvimento urbano sustentavel e
democratizacgéo das cidades.

O atual modelo dos servicos prestados a populacdo mourdoense ndo garante uma
mobilidade urbana de qualidade, baseando-se apenas nas necessidades laborais da populagéo e
deixando fragilizado o direito a cidade quando pensamos ao acesso a outras areas, como cultura,
lazer e salde, impactando diretamente na acessibilidade aos espacos urbanos e na construcao e
desenvolvimento de uma cidade justa e democratica. Ainda, obriga os usuarios do transporte
publico coletivo a buscarem por outros modais individuais, influenciando no desenvolvimento
sustentavel da cidade.

O cenario apresentado na cidade de Campo Mourdo é similar ao de varios outros
municipios no Brasil e no mundo, com cidades que surgiram e cresceram sem planejamento,
voltadas ao modal de transporte individual motorizado e que enfrentam diversas adversidades
na mobilidade urbana e, dentre elas, a necessidade de incentivar a utilizagdo do transporte
publico coletivo na tentativa de mitigar problemas ligados ao deslocamento de pessoas nas
cidades, como o tempo de percurso, congestionamentos e 0s impactos ambientais do uso do
transporte individual motorizado.

E perceptivel na analise das informacdes obtidas que as demandas estdo ligadas a
mobilidade ndo-motorizada e transporte publico coletivo, resultado da falta de acdes do Poder
Publico na criacdo de politicas publicas de mobilidade pensando nesse desenvolvimento
integral da cidade, na democratizacdo dos espacos urbanos, garantindo a incluséo e
acessibilidade de todas as pessoas e grupos sociais na construcdo de uma cidade plural e
democrética.

Ao pensarmos em quais melhorias devem ser realizadas, destacamos a importancia da
participacdo da populacdo e dos movimentos sociais na formulacdo, articulacdo e
reinvindicagdes de politicas publicas voltadas ao desenvolvimento integral do territorio urbano,
na construcdo de uma cidade para todos, visando o bem-estar social e ndo atendendo somente

aos interesses do capital e do crescimento econdmico.
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Com as discussdes realizadas durante a construcdo desta pesquisa, foi perceptivel a
necessidade do Estado em inovar e fomentar ainda mais politicas publicas para o transporte
publico coletivo, que enfrenta uma grave crise devido ao baixo nimero de usuarios e dos
interesses das empresas que o administram e 0s interesses da populacdo, que amarga precos
injustos e um transporte de pouca eficiéncia e qualidade.

Ainda, destacamos que 0 municipio de Campo Mourdo vem demonstrando avangos na
mobilidade urbana, como o cumprimento da lei e realizacdo do processo de licitacdo, que
visivelmente melhorou o transporte publico coletivo do municipio e a construcdo do Plano de
Mobilidade Urbana Municipal, investimento em novos abrigos e pontos, entretanto ainda séo
suficientes as demandas apresentadas, como melhorias no terminal urbano, melhores horéarios
do STPCM.

Mesmo com as acOes desenvolvidas ou em desenvolvimento, existem diversas
possibilidades de melhorias nos servigos de transporte publico coletivo, como a integragdo de
diferentes modais, incentivando e priorizando a mobilidade ativa e o transporte publico
coletivo, como adaptacdo de espacos para transporte de bicicletas no dnibus, criacdo de
bicicletario no terminal urbano e até mesmo a criacdo de programas como o Tarifa Zero para
toda a populacdo.

A criacdo de um Fundo Publico de Financiamento do Transporte Pablico Coletivo se
apresenta com importante alternativa na construgdo de um modal mais atrativo, desde a
promocdo de melhores infraestruturas relacionadas ao transporte publico coletivo até a cria¢éo
de subsidios ao modal. Como ja é sabido, a isencdo total ou parcial da tarifa é uma ferramenta
importante na tentativa de atracdo de mais usuéarios ao transporte. A construcéo de uma politica
de Tarifa Zero ja € realidade em alguns municipios do pais e do mundo e, conforme pesquisas
apresentadas que demonstraram um avan¢o na quantidade de usuarios do modal, que sera
financiado por outras ferramentas além do consumidor final.

Ademais, com os dados e reflexfes aqui apresentados, reiteramos a importancia e
necessidade do 6nibus enquanto modal que auxilia no desenvolvimento de uma cidade mais
sustentavel e democrética, destacando a notabilidade da construcdo de politicas de
financiamento e captagdo de subsidios na garantia de um transporte de qualidade que atraia
maiores numeros de usuarios e se torne a principal forma de deslocamento das cidades. Ainda,
destacamos a importancia de aprimoramento das discussdes e avangos da tematica,
contribuindo diretamente na formulagdo de politicas de mobilidade que garantam o Direito a
Cidade.
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APENDICE A - Coleta de Dados - Transporte Publico Coletivo de Campo Mour&o

1. Género
( ) Masculino
( ) Feminino
( ) Outro

2. Faixa etéria
( ) Entre 18 anos e 20 anos
( ) Entre 21 anos e 25 anos
( ) Entre 26 anos e 30 anos
( ) Entre 31 anos e 35 anos
( ) Entre 36 anos e 40 anos
( ) Entre 41 anos e 45 anos
( ) Entre 46 anos e 50 anos
( ) Entre 51 anos e 55 anos
( ) Entre 56 anos e 60 anos
( ) 61 anos ou mais

3. Naturalidade
( ) Campo Mouréo
( ) Outros. Qual?

4. Motivo de uso do transporte publico coletivo (Possivel marcar mais de uma alternativa)
( ) Trabalho, ndo possuo automdvel
( ) Trabalho, possuo automovel e prefiro o transporte publico coletivo
( ) Estudo, ndo possuo automovel
( ) Estudo, possuo automovel e prefiro o transporte publico coletivo
( ) Compras, ndo possuo automével
( ) Compras, possuo automovel e prefiro o transporte publico coletivo
( ) Lazer, ndo possuo automovel
( ) Lazer, possuo automdvel e prefiro o transporte publico coletivo
5. Vocé tem outro meio de mobilidade?

( ) Nao, utilizo apenas o transporte publico coletivo
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( ) Sim, tenho motocicleta

( ) Sim, tenho carro

( ) Sim, tenho bicicleta

( ) Sim, utilizo aplicativos de mobilidade

( ) Sim, utilizo taxi

6. Qual seu grau de satisfacdo com o transporte publico coletivo ofertado?
( ) Totalmente insatisfeito
() Insatisfeito
() Satisfeito
( ) Muito satisfeito

7. Em relacdo ao seu bairro, qual a linha do transporte publico coletivo que vocé utiliza?
( ) Parque Industrial/ SESI/ Jardim Ana Rosa
( ) Rodoviaria/ Rua das Palmeiras/ Parque Verde
( ) Jardim Aparecida/ Santa Cruz/ Batel/ Campus Integrado
( ) Jardim Modelo/ Esperanca/ Conjunto Milton de Paula/ Conjunto José Richa
( ) Detran/ Jardim Diamante Azul/ Jardins Tropical I e 11/ Conjunto Avelino Piacentini/ Jardim
Silvana
( ) Jardim Albuquerque/ Conjunto Parigot de Souza/ Jardim Paulista/ Aeroporto/ Condor
( ) Jardim Santa Nilce/ Cidade Nova/ Conjunto Fortunato Perdoncini
( ) Vila Urupés/ Jardins Cidade Alta I e 11/ Jardim Arnaldo Bronzel
( ) Loja de pegas/ Jardim Alvorada/ Jardim Bandeirantes
( ) Jardim Araucéria/ Botanico/ Vila Guaruja/ Colégio Agricola
( ) Jardim Laura/ Gutierrez/ Parque do Lago/ Jardim Flora/ Flérida
( ) Jardim Novo Centro/ UTFPR/ Jardim Isabela
( ) Jardim Copacabana/ Santa Casa/ Vila Rural

8. Em média, quantas quadras vocé anda até o ponto de 6nibus?
()la2
()3a4
()5a6
()7a8
()9al0
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( ) Mais de 10 quadras

9. Em relacédo ao seu bairro, o horario do transporte publico coletivo atende as demandas

que vocé necessita? Justifique.

10. Referente as linhas do transporte publico coletivo, como vocé o considera?
( ) Ruim
( ) Regular
( )Bom
() Otimo

Justifique sua resposta anterior.

11. Referente ao estado dos &nibus utilizados no transporte publico coletivo, como vocé o
considera?
( ) Ruim
( ) Regular
( ) Bom
( ) Otimo
Justifique sua resposta anterior

12. Vocé € bem atendido pela equipe da empresa responsavel pelo Transporte Publico

Coletivo? Justifique

13. Referente aos pontos de embarques, desembarques e terminal urbano do transporte
publico coleto, como vocé considera?
( ) Ruim
( ) Regular
( ) Bom
( ) Otimo

Justifique sua resposta anterior.

14. Sobre a tarifa do transporte, como vocé considera?
( ) Muito barata
( ) Barata
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( ) Razoavel
() Alta

Justifique sua resposta anterior

15. Como vocé considera o desempenho da empresa de transporte publico coletivo?
( ) Ruim
( ) Regular
( ) Bom
( ) Otimo
Justifique sua resposta anterior

16. Como vocé considera o desempenho da Gestdo Publica Municipal no transporte publico
coletivo?
( ) Ruim
( ) Regular
( ) Bom
( ) Otimo

Justifique sua resposta anterior?

17. O que vocé considera que necessita de melhoria transporte publico coletivo?

18. Exclusiva para Estudantes: existe algum programa exclusivo que incentive o uso do

transporte publico coletivo? Se sim, qual sua avaliagdo sobre o programa?

19. Exclusiva para Pessoas com Deficiéncia: existe algum programa que incentive o uso do

transporte publico coletivo? Se sim, qual sua avaliagdo sobre o programa?

20. Exclusiva para Pessoas com Deficiéncia: como vocé avalia a acessibilidade dos dnibus

e da infraestrutura?

21. Exclusiva para pessoas idosas: existe algum programa que incentive o uso do transporte

publico coletivo? Se sim, como vocé avalia?
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22. Exclusiva para pessoas idosas: como vocé avalia a acessibilidade dos 6nibus e da

infraestrutura?
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APENDICE B - LINHAS E ANALISE DOS HORARIOS

Linha

Funcionamento

01 — Parque
Industrial/ Sesi/ Jd.

Ana Rosa

Segunda a sexta-feira: Inicio de operacdo as 5h35min, com saida do
Terminal Urbano, com intervalos de 30 minutos até as 14h,
retornando apenas as 15h35min e depois as 16h30min, retornando a
frequéncia de 30 minutos até as 18h30min. Apds o Onibus das
18h30min, a frequéncia passa a ser a cada 1h10min, encerrando as
23h15min. No sentido bairro — terminal urbano, a linha inicia as 06h,
mantendo fluxo de 30 minutos até as 14h30min., apds esse horério s6
sera disponibilizado énibus as 16h e 17h, quando retorno o fluxo de
30 minutos, até as 19h, apos esse horario a linha opera com intervalo
de 1h10min, encerrando as 23h45min.

Sébado: a linha inicia as 5h35min, saindo do terminal urbano,
seguindo fluxo de 30 minutos até as 09h, apos esse horario o préximo
onibus sera apenas as 10h30min, com frequéncia de uma hora até as
17h30min, j& no periodo noturno, o 6nibus é ofertado apenas as 19h,
20h35min e 21h30min. No sentido bairro — centro, a
operacionalizacdo inicia as 06h, com fluxo de meia hora entre uma
viagem e a outra até as 09h30min. O préximo Onibus passara as 11h,
com intervalos de uma hora até as 18h, ap0Os esse horério, serd
ofertado 6nibus apenas as 19h30min, 21h05min e 22h.

Domingo e feriado: com a primeira saida do terminal urbano as
07h10min, com intervalo de 1h30min até as 11h30min, apos o
almoco so é oferecido mais seis viagens, sendo as 13h, 14h30min,
16h, 18h, 19h05min e 20h30min. Saindo do bairro, o fluxo se repete,
com a primeira saida as 7h35min e fluxo de 1h30min até o meio dia.
Apo6s o horério do almogo a concessiondria oferta transporte a
13h30min, 15h, 16h30min, 18h30min 19h35min e as 21h.

Linha 2: Rodoviaria/
Rua das Palmeiras/
Parque Verde/

Jardim Ipanema

Segunda a sexta-feira: saindo do terminal urbano, as linhas
comecam a operar as 5h40min (Linha 2) e 5h50min (Linha 4 e 6),

com apenas cinco horarios antes do meio dia, encerrando as

11h10min, apdés o ultimo horério a linhas ofertam 6nibus com
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Linha 4: Jardim
Modelo/ Jardim
Esperanca/ Conjunto
Milton de Paula/

Conjunto José Richa

Linha 6: Jardim
Albuquerque/

Conjunto Parigot de

Souza/ Jardim
Paulista/ Jardim
Aeroporto/  Jardim
Condor

intervalos de uma hora até as 14h10min, retornando somente entre as
15h40min e 15h50min, também com o mesmo fluxo de uma hora de
intervalo até as 19h40min e apds esse horario, as linhas ofertam
apenas trés viagens em cada, sendo as 20h55min, 22h10min e
23h15min na Linha 2, as 20h40min, 22h e as 23h15min na Linha 4 e
as 20h45min, 21h55min e 23h15min na Linha 6. Com o sentido
bairro — centro, a linha inicia as 06h (Linha 2) e 06h10min (Linha 4
e 6) com intervalos de uma hora até as 09h (Linha 2) e 09h10 (linhas
4 e 6), retornando apenas as 11h40min e seguindo com a mesma
frequéncia até as 14h40min, paralisando novamente e retornando as
16h10min e intervalos de uma hora até 20h10min (Linhas 2 e 4) e
20h05min (Linha 6). Apos esse horario, o 6nibus é ofertado apenas
as 21h25min, 22h40min e 23h45min na Linha 2, as 21h10min, 22h30
e 23h40min na Linha 4 e as 21h15min, 22h25min e 23h40min na
Linha 6.

Sébado: as linhas iniciam suas atividades as 05h50min e funciona
até as 08h40min, com intervalos de uma hora e paralisa seu
funcionamento, retomando apenas as 11h10min, mantendo o
intervalo de uma hora até as 14h10min e ofertando os préximos
onibus somente as 17h e 18h, apds as 20h, 22h e 23h10min nas Linhas
2 e 4, ja a Linha 6 retorna as 15h40min, com 6nibus as 17h40min,
20h e 22h30min. Com saida dos bairros, a linhas comegam a serem
operacionalizadas as 06h10min e funciona com intervalos de uma
hora até as 09h10min, retornando apenas as 11h40min e parando as
14h40min. Apos o ultimo horério, o 6nibus sera ofertado apenas as
17h30min, 18h30min, 20h30min, 22h25min e 23h35min na Linha 2,
as 17h10min, 19h30min, 22h10min e 23h35min na Linha 4 e as
16h10min, 18h10min, 20h30min e 23h na Linha 6.

Domingo e feriado — Linha 2: o 6nibus é ofertado apenas sete vezes,
com intervalos de trés horas no periodo da manh4, saindo as 06h, 09h
e 11h do terminal urbano. O proximo horario é as 12h30min, em
seguida as 16h10min, 19h e 21h. Saindo do bairro, o dnibus é

ofertado também apenas sete vezes, iniciando as 6h20min, em
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seguida as 09h30min e 11h30min. Ap6s o horario de almoco, o
Onibus e ofertado as 13h, 16h40min, 19h30min e 21h30min.
Domingo e feriado — Linha 4: sdo ofertados 11 horarios nos sentidos
terminal urbano — bairro e bairro — terminal urbanos, entre 06h e 21h
e 06h30min as 21h30min, respectivamente.

Domingo e feriado — Linha 6: totaliza um total de nove viagens em
cada um dos sentidos, iniciando as 5h50min no terminal urbano e as
6h20min no Jardim Aeroporto. Os intervalos entre cada viagem é de
em média uma hora e trinta minutos, sendo o Ultimo a sair do terminal

urbano as 20h e as 20h30min no sentido bairro — centro.

Linha 3: Jardim
Aparecida/  Jardim
Santa Cruz/ Jardim
Batel/ Campus
Integrado

Linha 9: Jardim
Alvorada/  Jardim

Bandeirantes

Linha 10: Jardim
Araucéaria/  Jardim
Botanico/ Vila
Guaruja/ Colégio
Agricola

Segunda a sexta-feira: o 6nibus é ofertado com intervalos de uma
hora, iniciando as 05h40min (Linha 3) e 6h (Linha 9) e permanecendo
até as 08h30min (Linha 3 e 10) e 8h45min (Linha 9), em seguida as
09h15min na Linha 3. Apo6s esses horérios, o 6nibus retorna apenas
as 11h na Linha 3, enquanto que na Linha 9 e 10 retornam as
11h15min e 11h30min, respectivamente. Apos o fim do horario de
pico o Onibus é ofertado apenas as 19h40min, 20h40min, 22h,
22h40min e 23h15min na Linha 3, as 19h30min, 20h30min,
21h45min e 23h15min na Linha 9 e as 19h30min e 23h20min na
Linha 10. Saindo do bairro, fluxo de 6nibus é a cada uma hora,
iniciando as 06h e encerrando as 09h e 09h45min (Linha 3) e
6h15min até as 9h na Linha 9. O 6nibus volta a cumprir sua rota
apenas as 11h30min de hora em hora até as 14h30min em ambas as
linhas, retornando as 16h e mantendo a mesma escala até as 19h na
Linha 3 e, até as 21h na Linha 9. Apds esse horario o 6nibus da Linha
3 é ofertado apenas as 20h10min, 21h10min, 22h30min, 23h e
23h40min, enquanto que na Linha 9 sdo ofertados os horarios das
22h15min e 23h35min.

Sabado: a Linha 3 oferta de 12 horarios, o primeiro 6nibus sai do
terminal urbano as 05h40min e mantem-se a cada hora até 8h30min,
paralisando as atividades e retornando as 11h, com saidas as 12h e
13h e 14h10min, suspendendo novamente a circulagdo, apds esses

horéarios, o servi¢o s é oferecido as 16h40min, 19h, 21h40min e
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23h10min. Com saida do Campus do Integrado, a concessionaria
também oferta apenas 12 horarios, iniciados as 06h e seguindo até as
09h, com escala de uma hora, suspendendo a circulacao e retornando
as 11h30min, com fluxo de hora em hora até as 14h40min. Apos esse
horério o Onibus é ofertado apenas as 17h10min, 19h30min,
22h10min e 23h35min. J& a Linha 9 disponibiliza 11 viagens e a
Linha 10, nove horarios, iniciando as 6h e 6h15min, respectivamente.
A Linha 9 conta com intervalos de uma hora, em média, até as
8h45min, enquanto a 10 s6 oferta mais dois dnibus antes do meio dia,
sendo as 7h15min e 11h05min. O servico na Linha 9 volta a ser
ofertado as 10h40min, 12h15min e 14h, apds o ultimo ofertado, sdo
ofertadas duas viagens com intervalos de duas horas e se encerra as
22h10min. A Linha 10 oferta entre as 12h10min as 21h10min apenas
seis Onibus.

Domingo e feriado: sdo ofertados 11 horarios, Linha 3, sete horarios
na Linha 9 e, dois horérios na Linha 10, de 6nibus nos sentidos
centro-bairro e bairro-centro, com intervalos de horérios em média
de 1h30min, iniciando as 06h e finalizando as 21h (centro - bairro) e
06h30min e finalizacdo as 21h30min (bairro - centro) na Linha 3 e
iniciando as 6h20min na Linha 9, finalizando as 20h20min. A Linha
10 realiza apenas as 8h e 15h30min, saindo do terminal urbano e
8h30min e 16h do Vila Guaruja.

Linha 05: Detran/
Jardim
Azul/
Tropical 1 e 2/

Diamante

Jardins

Conjunto  Avelino
Piacentini/  Jardim
Silvana

Linha 07: Jardim

Santa Nilce/ Jardim
Cidade Nova/

Segunda a sexta-feira: o 6nibus comeca a circular com saida as
5h45min (Linha 5) e 5h40min (Linha 7) do terminal urbano,
ofertando um fluxo de viagens com escala de entorno de uma hora
até as 19h35min (Linha 4) e 20h30min (Linha 7), apos esse horério
sdo ofertado mais trés viagens, as 20h45min, 21h55min e 23h15min
na Linha 5 e duas na Linha 7, as 21h45min e 23h15min. No sentido
bairro — terminal urbano s&o ofertados 10 horéarios até as 14h35min
na Linha 5, sendo que dois s&o as 7h05min e 7h10min, os demais
possuem intervalos de em média uma hora, enquanto na Linha 7 séo
ofertado nove horarios entre as 06h e 14h30min. Em seguida, o

onibus retorna as 16h (Linha 7) e 16h05min (Linha 5), com intervalos
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Conjunto Fortunato

Perdoncini

de uma hora até 20h05min (Linha 5) e 21h (Linha 7), depois sdo
ofertados as 21h15min, 22h25min e 23h40min na Linha 5 e as
22h15min e 23h35min na Linha 7.

Sabado: totaliza 12 e 13 viagens em cada um dos sentidos, nas
Linhas 5 e 7, respectivamente, com inicio as 5h40 (Linha 7) e
5h45min (Linha 5) no sentindo terminal urbano — bairro e as 6h
(Linha 7) e 6h05min (Linha 5) no sentido contrario, seguindo um
intervalo de uma hora até as 9h na Linha 7 e 9h05min na Linha 5. O
Onibus volta a circular as 11h05min, saindo do terminal e as
11h35min do bairro na Linha 5 e, cinco minutos antes na Linha7, com
fluxos de uma hora. Apds as 15h40min (saida do terminal urbano), o
onibus realiza apenas mais quatro viagens, nos dois sentidos, com a
ultima saida do bairro as 23h, na Linha 5. J& a Linha sete realiza
também quatro viagens, iniciando as 16h e encerrando as 22h10min,
Domingo e feriado — Linha 5: sdo ofertados nove horarios em cada
sentido, com a primeira saida do terminal urbano as 05h50min, as
06h20min do bairro e, fluxo de viagens entre 1h10min e duas horas,
encerrando as atividades as 20h e 20h30min, do terminal urbano e do
bairro, respectivamente.

Domingo e feriado — Linha 7: sdo ofertadas sete viagens, com a
primeira saindo do terminal urbano as 6h e intervalos de duas horas,
finalizando o fluxo terminal urbano — bairro as 20h., no sentido bairro
— terminal urbano as viagens iniciam as 6h20min e encerram as
20h20min.

Linha 8:
Urupés/

Cidade Alta 1 e 2/
Arnaldo

Vila

Jardins

Jardim

Bronzel

Linha 11:
Laura/

Jardim
Jardim

Gutierrez/ Parque do

Segunda a sexta-feira: sdo as linhas com menores ofertas de
horarios, com o primeiro 0nibus saindo do terminal urbano as 6h e o
Gltimo as 19h. Os intervalos da Linha 8 chegam a ser de trés horas,
mantendo escala de uma hora apenas entre 11h10min e 14h10min,
retornando as 16h40min e ofertando apenas mais dois horarios. No
sentido bairro — centro, até o meio dia sdo ofertados apenas trés
horérios, 6h30min, 8h30min e 11h40min. Apos o horario de almoco,

o primeiro 6nibus é ofertado as 12h40min, sendo disponivel apenas

seis horarios, sendo o ultimo as 19h30min. A Linha 11 inicia seu
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Lago/ Jardim Flora/
Jardim Flérida

funcionamento as 5h50min, com intervalos uma hora até as 8h40min,
retornando 11h10min, com a mesma frequéncia até as 13h25min.
Ap0s esses horarios a Linha oferta apenas mais quatro horario entre
as 15h50min e as 23h20min.

Sé&bado: na Linha 8 sdo ofertados apenas trés horarios, com dois
horérios antes do meio dia, 06h55min e 11h40min e, apo6s esses
horéarios o servico so é ofertado novamente as 17h30min. Com saida
do Jardim Arnaldo Bronzel sdo ofertadas trés viagens, a primeira as
6h30min, seguida pela viagem das 11h10min e das 17h. J& na linha
11, ndo é ofertado horarios.

Domingo: ndo é ofertado transporte publico coletivo em nenhuma

das Linhas.

Linha 12: Jardim
Novo Centro/
UTFPR/ Jardim
Isabela

Jardim 13: Jardim

Copacabana/ Santa
Casa/ Vila Rural

As duas linhas sdo organizadas conforme horérios de entrada de
aulas, plantdes e visitas da UTFPR (Linha 12) e Hospital Santa Casa
(Linha 13).

Segunda a sexta-feira: os dnibus da Linha 12 sdo ofertados a cada
50 minutos, com inicio as 6h30min e pausando a frequéncia as
9h40min, retornando as 11h40min e seguindo 0s mesmos intervalos
até as 15h10min, retornando duas horas depois e mantendo a
mantendo a mesma frequéncia de 50 minutos. No sentido UTFPR —
terminal urbano séo ofertadas 16 viagens ao longo do dia, com
intervalos de 50 minutos, iniciando as 6h45min e encerrando as
23h05min.

Sabado: a Linha 12 oferta apenas cinco horarios, sendo o primeiro
as 6h15min e com apenas mais um no periodo matutino, as 8h50min.
ApoOs 0 meio dia apenas trés horarios sdo ofertados, sendo as
13h20min, 14h20min e 17h. No sentido terminal — bairro, a Linha 12
também oferta cinco viagens, iniciando as 6h e encerrando as
16h35min. Ja a Linha 13 oferta oito horéarios, iniciando no terminaal
urbano as 6h40min, contando com trés viagens até as 8nh40min, em

seguida, o0 6nibus volta a circular as 11h10min, parando novamente

as 13h10min, retornando as 16h e apo6s, somente as 19h.
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Domingo e feriado: a Linha 12 oferta apenas dois horarios, saindo
do terminal urbano as 7h40min e 17h30min, do bairro o 6nibus sai as
8h e 17h50min. A Linha 13 executa sete viagens, iniciadas as 7h do
terminal urbano e as 7h30min da Vila Rural, com intervalos de duas
horas até as 11h (centro — vila rural) e 11h30min (vila rural - centro).
Ap6s o meio dia, a Linha oferta quatro viagens, iniciadas as
13h25min (centro — vila rural) e 13h55min (vila rural — centro),

encerrando as 19h e 19h35min (saida do terminal urbano e vila rural,

respectivamente).




