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RESUMO

A acelerada urbanizagdo brasileira, intensificada entre as décadas de 1960 e 1970, demandou
um planejamento urbano estratégico voltado ao atendimento das necessidades sociais e a
garantia do direito a cidade, ainda inacessivel para parcela significativa da populacao brasileira.
Nesse contexto, a mobilidade urbana destaca-se como elemento essencial para reduzir
desigualdades e mitigar problemas estruturais que ainda persistem nos centros urbanos. No que
tange a institucionalizagdo do tema no Brasil, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU), estabelecida pela Lei n® 12.587/2012, definiu as diretrizes para o planejamento do
setor e tornou obrigatdria a elaborag¢do de planos municipais para cidades com mais de 20 mil
habitantes. Sob essa oOtica, esta pesquisa objetiva analisar a mobilidade urbana de Campo
Mourdo-PR sob a perspectiva do direito a cidade, avaliando a equidade no acesso e a
funcionalidade dos diferentes modais de transporte. O estudo estd vinculado a area de
concentracao do Programa de P6s-Graduagdo Sociedade e Desenvolvimento, especificamente
na linha de pesquisa Formagdo Humana, Politicas Publicas e Produ¢do do Espaco. A proposta
apresenta estreita aderéncia ao projeto “Analise espacial dos espagos publicos da Regido
Geografica Imediata de Campo Mourdao”. A metodologia fundamenta-se em pesquisa
bibliografica e pesquisa de campo de carater exploratorio-descritivo e abordagem
qualiquantitativa. Foram realizadas 20 entrevistas semiestruturadas com cada grupo de usuarios
dos diferentes modais de transporte do municipio: carro, moto, bicicleta, caminhada e transporte
publico. As entrevistas evidenciaram as principais caracteristicas, vantagens e desvantagens
associadas a cada modal. Também foram analisados o perfil socioecondmico dos participantes
da pesquisa, suas percepgdes sobre o tema, o engajamento no recém formulado plano de
mobilidade urbana do municipio e as principais sugestdes para a melhoria da mobilidade urbana
da cidade. A partir desses procedimentos, identificaram-se problemas cronicos da mobilidade
urbana, como a priorizagdo do automoével individual motorizado em detrimento dos demais
modais; a inseguranca de motociclistas e ciclistas, associada a falta de respeito no transito; a
insuficiéncia de infraestrutura urbana adequada aos meios ativos de deslocamento; e os relatos
de demora ¢ lotagdo no transporte publico. Nesse sentido, concluimos que a mobilidade urbana
investigada se caracteriza pela desigualdade, embora possua potencial para promover maior
equidade socioespacial e ampliar o direito a cidade, desde que orientada pelos principios e
diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, com prioridade aos meios ativos e
coletivos de deslocamento e a participagdo popular nos processos de formulagdo das politicas
publicas.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana, Politicas Publicas, Direito a Cidade, Percep¢do da
populagdo, Interdisciplinaridade.
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ABSTRACT

The accelerated Brazilian urbanization process, intensified between the 1960s and 1970s,
demanded strategic urban planning aimed at meeting social needs and guaranteeing the right to
the city, which remains inaccessible to a significant portion of the Brazilian population. In this
context, urban mobility stands out as an essential element for reducing inequalities and
mitigating structural problems that still persist in urban centers. Regarding the
institutionalization of the theme in Brazil, the National Urban Mobility Policy (PNMU),
established by Law No. 12.587/2012, defined guidelines for planning the sector and made the
development of municipal mobility plans mandatory for cities with more than 20,000
inhabitants. From this perspective, this research aims to analyze urban mobility in Campo
Mourdo-PR from a right to the city perspective, evaluating equity in access and the functionality
of different transport modes. The study is linked to the concentration area of the Graduate
Program in Society and Development, specifically to the research line Human Formation,
Public Policies and the Production of Space. The proposal also presents close adherence to the
project “Spatial Analysis of Public Spaces in the Immediate Geographic Region of Campo
Mourao”. The methodology is based on bibliographic research and field research, with an
exploratory-descriptive character and a qualitative-quantitative approach. Twenty semi-
structured interviews were conducted with each group of users of the municipality’s different
transportation modes: car, motorcycle, bicycle, walking, and public transportation. The
interviews revealed the main characteristics, advantages, and disadvantages associated with
each mode of transportation. The socioeconomic profile of the participants, their perceptions
regarding urban mobility, their engagement in the recently formulated municipal urban mobility
plan, and their main suggestions for improving urban mobility in the city were also analyzed.
Based on these procedures, chronic problems of Brazilian urban mobility were identified, such
as the prioritization of private motorized automobiles over other transportation modes; the
insecurity experienced by motorcyclists and cyclists, associated with lack of respect in traffic;
the insufficiency of adequate urban infrastructure for active transportation modes; and reports
of delays and overcrowding in public transportation services. In this sense, it is concluded that
the investigated urban mobility is characterized by inequality, although it has the potential to
promote greater socio-spatial equity and expand the right to the city, provided that it is guided
by the principles and directives of the National Urban Mobility Policy, prioritizing active and
collective transportation modes and public participation in the formulation of public policies.

Keywords: Urban Mobility, Public Policies, Right to the City, Public Perception,
Interdisciplinarity.
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1 INTRODUCAO

A segunda metade do século XX teve como uma de suas caracteristicas no Brasil o
acelerado processo de urbanizagdo, que estava atrelado ao processo de modernizagdo da
agricultura entre as décadas de 1960 e 1970. Junto ao processo de mecanizagao do campo, o
capitalismo financeiro vigente no mundo globalizado atraia mais industrias para as areas
urbanas, principalmente do sudeste brasileiro, intensificando ainda mais o processo de éxodo
rural e a acelerada urbanizagao no pais.

Assim sendo, mais precisamente entre o fim da década de 1980 e inicio dos anos 1990,
os problemas sociais urbanos remanescentes dessa acelerada urbaniza¢do comecaram a ser mais
notaveis, e as politicas publicas adotadas de 14 para cé& consolidaram padroes de
desenvolvimento que ndo conseguiram contribuir efetivamente para o bem-estar das
populagdes urbanas (Ministério das Cidades, 2004).

Dentre esses problemas oriundos da urbanizacdo acelerada no Brasil, tais como a
favelizacdo, violéncia, desemprego e ineficiéncia na oferta de servigos basicos de saneamento,
saude, educacao, lazer, etc. — ocorrem em concomitancia os da mobilidade urbana, tais como
0s congestionamentos, mortes no transito, ineficiéncia dos transportes publicos, inviabilizagdes
da utilizagcdo de meios de transportes alternativos como bicicleta e caminhada, exigindo analises
e solugdes que contemplem toda a complexidade dos simultdneos problemas urbanos de forma
integrada (Boareto, 2021).

Para que a mobilidade urbana cumpra seu potencial de mitigar as iniquidades sociais,
ela deve ser planejada e compreendida por gestores, cidadaos e academia ndo apenas como uma
area restrita a transito, deslocamentos e transportes (visdo atrelada ao desenvolvimento da
industria automobilistica durante o século XX no Brasil), mas sim como um fator essencial para
a habitabilidade e acessibilidade nas cidades (Rodrigues, 2021; Céccia, 2015).

Na mesma linha de raciocinio, ainda na apresentagao de seu livro, Lopes, Martorelli e
Costa (2020) enfatizam que a mobilidade urbana, diferente de transito ou transportes, vai além
e estd mais atrelada a acessibilidade dos bens e servigcos presentes nas cidades, possibilitando o
acesso com qualidade e as finalidades dos cidaddos, seja do trabalho, estudo, lazer, servicos,
dentre outros.

Desse modo, os transportes € o transito em que as pessoas circulam ndo sdo a mobilidade
urbana de uma cidade, mas fazem parte de um todo sist€émico que € (ou assim deveria ser) a

mobilidade urbana. E, inclusive, podemos afirmar que a capacidade de uma cidade propor a



12

acessibilidade de seus habitantes a todo e qualquer objetivo que envolva o deslocamento pela
urbe ¢, de fato, o cerne da mobilidade urbana.

Mas, ja paramos de fato para pensar na complexidade do tema? Quantas pessoas se
acidentam por dia na sua cidade? Quantos engarrafamentos impedem que um trabalhador
descanse horas a mais depois do servigo prestado ao seu empregador? E o nimero de pedestres
e ciclistas que perderam a vida sem contribuir para os significativos congestionamentos?
Quanto custa para o Sistema Unico de Satide do Brasil (SUS) os acidentes de transito? E as
causas desses problemas, quais sao? Esses problemas sao oriundos de uma mobilidade urbana
ineficiente de nosso pais.

Uma das razdes dessa ineficiéncia estd atrelada aos héabitos de deslocamento e de
politicas publicas que tém dado preferéncia a utilizagdo do carro (Boareto, 2021; Pereira ef al.,
2021).

Quanto as politicas publicas de mobilidade urbana, ou melhor, de transportes durante a
segunda metade do século XX, ¢ importante compreender que possuem um histérico de
implementacdo tardia e de desconexdes com as demais politicas publicas pertinentes ao tema e
entre os ambitos municipais, estaduais e federais, durante seus processos de formulagao.

Esses periodos sem formulagdes de diretrizes para os municipios brasileiros de forma
integrada de todas escalas de governo, frente ao acelerado crescimento urbano registrado desde
os anos 1960 no pais, explica em partes os desafios e dificuldades que moradores de diversas
cidades brasileiras enfrentam para a acessibilidade aos seus objetivos diarios.

Com relagao as politicas publicas de mobilidade urbana do século XXI, os principais
desafios para os gestores municipais e estaduais, bem como da Unido giram em torno do
cumprimento do disposto na Lei da Mobilidade Urbana (Lei 12.587/12), com a elaboragdo e
implementagdo do Plano Municipal de Mobilidade Urbana em todos municipios com mais de
20.000 habitantes no pais, revelando-se enquanto um desses principais desafios.

Sobre os habitos de deslocamento no pais, observamos motivos historico politicos que
auxiliaram nesses habitos, mas existem outros aspectos também relevantes a serem
mencionados, a exemplo, temos o poder que as montadoras de automoveis exerceram no
passado e continuam demonstrando, ¢ uma das representacdes das forgas que o interesse dos
capitalistas exercem sob as demandas sociais que reverberam também na privatiza¢do da
mobilidade sob os interesses das classes mais abastadas sob as mais empobrecidas (Alvim,
Izaga, Claps, 2024).

Assim, essa privatizagdo mencionada, também pode ser vista na Otica do subsidio

cruzado socialmente perverso, em que todos que pagam impostos veem a destina¢do desses
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valores serem investidos em obras faradnicas de infraestrutura de transito que atendem aos
usudrios do carro, enquanto as gratuidades e descontos na tarifa do transporte coletivo sao
gerados apenas pelos pagantes do transporte publico (Boareto, 2021).

Essa politica de investimentos que beneficiam o transporte individual em detrimento do
coletivo, somado ao descaso com o transporte coletivo, que na maioria das cidades ¢ gerido
pela iniciativa privada, sem um processo de licitagdo com as minimas exigéncias de qualidade
e reinvestimentos no servico, reverbera na escolha de parte significativa da populagdo pelo uso
do carro (Boareto, 2021; Pereira et al., 2021).

Para se ter uma ideia, entre os anos de 2008 e 2017, o nimero de familias que deixaram
de usar o transporte coletivo no Brasil atingiu o percentual de 18,9%, enquanto foi registrado
um aumento de 16,1% de familias utilizando o transporte individual (Pereira et al., 2021).

Essa escolha pelo transporte individual vem ocorrendo desde a década de 1980 e
engloba todas as classes economicas, com maior porcentagem entre as familias de renda mais
baixa. Entre 2002 e 2017, os gastos com transporte individual aumentaram 33% entre as
familias de menor renda, enquanto entre os mais ricos o aumento foi de 4%. E se somarmos ao
exposto que a média nacional per-capita, em gasto com transporte publico ¢ de R$ 133,35 ¢
com o transporte individual € de R$ 538,31 mensais, percebemos que mesmo sendo mais viavel
economicamente, o transporte publico ¢ cada vez menos atraente por outras razdes (Pereira, et
al., 2021).

Assim sendo, uma dessas razoes ¢ o modo como as cidades tém crescido, de forma
espraiada, horizontalmente, como uma estratégia de afastamento das populacdes indesejadas
das centralidades urbanas, aumentando os custos de operacionalizacdo do transporte publico
para atuacdo nessas periferias, gerando aumentos de tarifas e no tempo de deslocamento, que
nao condizem com a qualidade do servico ofertado (Caribé, 2019).

Diante desse cenario, se faz necessario a adocao de politicas publicas estratégicas que
desincentivem a utilizag¢do do automovel individual, enquanto ocorre o aumento da arrecadacao
de verba a ser destinada diretamente para a melhoria da infraestrutura e qualidade do servico
de transporte coletivo.

Medidas como a restricdo ou cobranga de estacionamentos em vias centrais, a criacao
de pedagios urbanos e a destinagdo de impostos sobre combustiveis para a infraestrutura de
mobilidade podem desincentivar o uso do automoével individual e incentivar meios alternativos
como bicicletas, patinetes elétricos, caminhadas, bem como do transporte coletivo (Boareto,

2021).
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Essas mudancgas ndo apenas possuem capacidade de mudar a forma como os habitantes
preferem se deslocar, mas também geram impactos positivos diretos na qualidade de vida, como
melhora na saude, economia de tempo e financeira, diminui¢cdo de riscos de acidentes e de
emissao de CO? no ambiente urbano.

Entretanto, temos no modo da producao do espaco brasileiro, o capitalismo como um
regulador das desigualdades sociais, utilizando inclusive, a mobilidade urbana para perpetuar
essas desigualdades.

A principal caracteristica de perpetuacdo da desigualdade imposta por esse sistema na
mobilidade urbana ¢ que ele a utiliza para garantir que o tempo e a forma de deslocamento
possibilitem apenas o acesso do trabalhador a sua jornada de trabalho, a qual lhe garantira o
saldrio, mas inviabiliza sua qualidade de vida, sua reposi¢cdo de energia, seu tempo com a
familia e demais relagdes sociais, independentemente do tipo de modal de transporte utilizado
(Céaccia, 2015; Reis, Véras, 2024).

Dessa forma, a classe dominada e empobrecida pelos interesses capitalistas vivencia a
ambivaléncia da mobilidade, que a0 mesmo tempo que se constitui em um direito, ¢ também
um mecanismo de coercao, estratificacao social (Medeiros, 2024).

E a posi¢do do individuo dentro das hierarquias sociais, na cidade que é fundamentada
pelas relagdes de producdo que tem possibilitado ou ndo o usufruto do urbano pelo individuo.
Sendo necessaria uma releitura da ideia do direito a cidade, a partir dos conflitos urbanos
gerados pelas contradi¢des sociais (Caribé, 2019).

A partir disso, acreditamos que a esperanca da populacao sem agdo, perante as tomadas
de decisdes do poder publico, cada vez mais entrelacado aos interesses dos donos do capital,
sao também um entrave significativo para desdobramentos necessarios na melhoria da
mobilidade urbana.

O direito a cidade ao qual a classe trabalhadora precisa reivindicar vai além dos direitos
constitucionais. E o direito a cidade oriundo das reflexdes sociais do filosofo e socidlogo
francés Henri Lefebvre que entende a cidade como uma obra, palco do urbano, fruto da matéria
e do imaterial, capaz de construir prédios, avenidas, ideologias, pertencimento e vida. Cidade
essa, cada vez mais segregadora, cenario da exploracdo e dos desencontros da classe
empobrecida com a obra que ajuda a construir. Os interesses capitalistas se apropriaram do
espaco urbano de modo nunca antes visto, fazendo da cidade sua nova ferramenta estratégica
para especulacdo, acumulacdo e reaplicagdo do capital excedente, as custas da vida urbana, do

lazer, da arte, da dignidade, dos encontros e humanidades coletivas que habitavam e
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“construiam” essa cidade urbana desde o seu surgimento na antiguidade. O valor de troca se
sobressai ao valor de uso (Lefebvre, 2008).

Portanto, ndo devemos nunca nos esquecer do papel crucial que os movimentos sociais
e a participacgao popular geraram com as melhoras sociais € com a consciéncia popular em nosso
pais, aproximando o proletariado das discussdes que evidenciam os mecanismos de coer¢do
social que as classes dominantes utilizam para a manutengdo de seus interesses a custo da
dignidade das classes empobrecidas.

Dessa forma, a mobilidade urbana ¢ um dos temas complexos relacionados aos
problemas de efetivacdo do direito a cidade para a populacdo. Estudos recentes como os de
Boareto (2021), Barata (2024), Reis, Véras (2024), Medeiros (2024) trazem para o debate
andlises que tratam o individuo como personagem principal da mobilidade, evidenciando em
seus estudos abordagens interseccionais das minorias, demonstrando a importancia do
planejamento, gestdo, fiscalizacdo e da mobilidade, estar voltado e ser realizado pelos
representantes dessas minorias.

Com relagdo a pesquisa, foi desenvolvida no municipio de Campo Mourio, localizado
na Mesorregido Centro-Ocidental do estado do Parana, na qual o municipio exerce significativa
relevancia perante os demais, em razdo da oferta de bens e servicos que atendem parte das
populagdes dos 25 municipios dessa regido. A cidade possui, atualmente, uma populacio
estimada em 103.340 habitantes e apresentou em 2010 um Indice de Desenvolvimento Humano
Municipal de 0,757, colocando-se dentre as 25 melhores cidades do estado nesse quesito,
perante todos os 399 municipios (IBGE, 2025).

Assim sendo, a pesquisa teve como um dos principais focos de andlise a percepgao e
demandas da populagdo usuéria da mobilidade urbana de Campo Mourao/PR, assim como a
integralidade das referéncias ao método e metodologias propostas para cumprir os objetivos
desta pesquisa.

Partindo do exposto, tivemos como objetivo geral da pesquisa “analisar a mobilidade
urbana de Campo Mourdo-PR, sob a perspectiva do direito a cidade, avaliando a equidade no
acesso ¢ a funcionalidade dos diferentes modais de transporte™. Ja os objetivos especificos que
nortearam o desenvolvimento das respectivas secoes, as quais eles se relacionam, foram os
seguintes: 1. compreender o panorama atual da mobilidade urbana, evidenciando os principais
modais de transportes a partir de uma abordagem teorico-conceitual sistémica; 2. Entender o
desenvolvimento da mobilidade enquanto politicas ptblicas nos ambitos nacional, estadual e
municipal; 3. Investigar o processo de produciao do espago urbano em Campo Mourdao/PR,

observando a inter-relacdo entre a histéria, desenvolvimento urbano e o uso e ocupagdo do
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espaco; 4. Avaliar a percepgao dos usuarios sobre a mobilidade urbana e os diferentes modais
de transporte em Campo Mourao-PR.

As questdes problemas que nos auxiliaram a pensar os objetivos gerais e especificos,
assim como nas segdes da pesquisa foram: (Geral) Como a mobilidade urbana esta representada
nas politicas publicas elaboradas na cidade de Campo Mourao/PR? 1.Como a literatura define
e apresenta o panorama atual da mobilidade urbana e os seus principais modais de transportes
utilizados em Campo Mourdo/PR? 2. Qual foi a trajetéria do desenvolvimento das politicas
publicas de mobilidade urbana nos ambitos federal, no estado do Parana e do municipio de
Campo Mourdo? 3. De que maneira o contexto histdrico de ocupagdo e desenvolvimento
urbano de Campo Mourao contribuiu para o atual panorama da mobilidade urbana em seu
territorio? 4. Qual a percep¢ao da populacdo quanto a mobilidade urbana do municipio com
relagdo ao seu modal de deslocamento na cidade?

Assim, ressaltamos que a pesquisa foi desenvolvida no programa de pds-graduagao
Sociedade e Desenvolvimento (PPGSeD) da Universidade Estadual do Parana — campus de
Campo Mourdo, vinculada a 4rea de concentracdo Sociedade e Desenvolvimento,
especificamente na linha de pesquisa Forma¢do Humana, Politicas Publicas e Produgdo do
Espaco. A proposta apresenta estreita aderéncia ao projeto “Andlise espacial dos espacos
publicos da Regido Geografica Imediata de Campo Mourdo”. Portanto, a tematica aborda a
mobilidade urbana e politicas publicas, alinha-se a linha de pesquisa, visto que compreende o
impacto das decisdes governamentais sobre transporte, deslocamento e acessibilidade.

Essas caracteristicas mencionadas justificaram a escolha de desenvolver essa pesquisa
dentro do PPGSeD e da linha de pesquisa em questdo, mas principalmente a escolha da tematica
e o planejamento das segdes e discussdes que foram realizadas na dissertagdo, buscando
evidenciar a complexidade que a mobilidade urbana possui e a relevancia que os conhecimentos
oriundos das diversas disciplinas realizadas durante a pds graduagao trouxeram para a pesquisa.

Enquanto justificativa social, enaltecemos a importancia de se colocar o papel das
politicas publicas de mobilidade do municipio em evidéncia, além de trazer uma abordagem
que apresente a complexidade do tema, evidenciando a mobilidade urbana enquanto uma
possibilitadora da democratizagdo do espago urbano, geradora da justi¢a distributiva e da
equidade, tdo necessaria para os habitantes das cidades (Alvim; Claps; Izaga; 2024).

A justificativa académica ¢ pautada em contribuir com novos olhares e perspectivas
dentro da academia, distintas daquelas que vigoravam durante o século passado sob a
perspectiva da mobilidade urbana enquanto area de estudo dos transportes, deslocamentos,

tempos e velocidades (Caccia, 2015). Apresentamos por meio da interdisciplinaridade a
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complexidade do tema, o quanto a mobilidade urbana se trata de uma area que vai além do
simples deslocamento de pessoas pela cidade, mas aquela que estd atrelada a uma gama
significativa de outras areas e problemas urbanos, assim como de possiveis solucdes de
abordagens das mais diversas areas do conhecimento que possam ndo abarcar a completude
inerente a tematica quando utilizadas dentro de suas fronteiras disciplinares (Pombo, 2008).

Nossa justificativa pessoal se da por ser uma area de estudo em que ja havia sido
realizada uma pesquisa, de Iniciagdo Cientifica (IC), atrelada ao tema das cidades inteligentes,
fazendo-nos perceber que um aprofundamento na mobilidade urbana de Campo Mourao, além
de possibilitar a realizacdo de uma vontade pessoal de cursar uma pos-graduagao strictu-sensu,
ainda possibilitaria uma pesquisa com potencial de auxiliar na melhoria de aspectos atrelados
ao tema no municipio em que vivo com minha familia e amigos.

Diante disso, o método de andlise que utilizamos tanto na pesquisa tedrica como na
analise dos resultados e discussdes foi o do materialismo historico-dialético. Esse método se
baseia na premissa de que a sociedade se desenvolve por meio de processos histéricos e
dialéticos, ou seja, processos que estdo atrelados entre si no tempo e espaco, nos quais o
passado, o presente e o futuro se relacionam. Sua principal caracteristica € a centralidade das
analises das dindmicas sociais, politicas, culturais, etc. sob a perspectiva da estrutura econdmica
vigente, ou seja, pelo sistema econdmico capitalista de producao e acumulagdo de capital, que
¢ o principal fator de influéncia sobre essas dinamicas citadas (Gil, 2018).

As metodologias que estdo sendo implementadas se iniciaram com a pesquisa
bibliografica acerca dos temas: mobilidade urbana; direito a cidade; interdisciplinaridade;
politicas publicas; histéria de Campo Mourdo/PR, uso e ocupagdo do solo, dentre outros. A
pesquisa bibliografica foi parte fundamental da pesquisa e foi desenvolvida a partir de materiais
como livros e artigos cientificos ja consolidados sobre os temas (Gil, 2008).

As buscas por estudos que abordam os temas debatidos foram realizadas em plataformas
cientificas online como o Google Académico; SciELO.org; banco de teses e dissertagdes da
Coordenadoria de Aperfeigoamento de Pessoal de Nivel Superior (CAPES); livros e
dissertacdes da biblioteca da Universidade Estadual do Parana (UNESPAR), Campus de
Campo Mourao/PR.

Também foi realizada pesquisa documental muito semelhante a pesquisa bibliografica,
mas que se difere com relacdo as fontes que se restringem apenas a documentos, também
conhecidos como fontes primarias (Marconi, Lakatos, 2003; Gil, 2018).

No caso da pesquisa em voga, foram analisados documentos por meio de sifes do poder

publico em ambito federal, estadual e municipal, com enfoque nas legislacdes: Lei 12.587/12
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(Lei da Mobilidade Urbana); no Caderno de Referéncia Para Elaboragdo de Plano de
Mobilidade Urbana de 2015 (PlanMob); legislacdes em nivel estadual relacionadas a
mobilidade urbana dispostas no site do Ministério Publico do estado do Parand; e dos relatérios
acerca da mobilidade urbana de Campo Mourao/PR realizados pela Unilivre que, possivelmente
serdo efetivados em 2026 pela Camara Municipal em forma do tdo aguardado Plano de
Mobilidade Urbana de Campo Mourao/PR.

Por se tratar de um estudo de caso que visa aproximagdo sob um fendmeno amplo que
se da no municipio de Campo Mourdo/PR, optamos por uma pesquisa exploratoria-descritiva,
capaz de gerar essa aproximag¢ao e compreensao do tema (Gil, 2018).

Diante disso, os resultados e as discussdes tiveram como base a metodologia
qualiquantitativa, tendo em vista que as analises dos referenciais teoricos, politicas publicas e
da percepcao dos habitantes sobre o tema foram realizadas qualitativamente. Os dados
socioecondmicos dos participantes da pesquisa contribuiram para os resultados e andlises
quantitativas.

Para que pudéssemos descobrir a percep¢do dos usudrios dos diferentes modais de
transporte que participam da mobilidade urbana de Campo Mourao/PR, foram realizadas 100
entrevistas semiestruturadas (apéndice I), com algumas especificidades para cada grupo de
usuarios dos diferentes modais de transportes, evidenciando as dificuldades, beneficios,
sugestdes e percepc¢do geral e especifica atrelada a realidade de cada tipo de usuario.

Todos os diferentes instrumentos de pesquisa foram submetidos e aprovados pelo
Comité de Etica em Pesquisa (CEP) da Unespar — CAAE: 83264224.9.0000.9247. Assim,
foram aplicadas 20 entrevistas para cada grupo dos usuarios, sendo eles: motorista do carro;
motociclista; usudrio do transporte publico; ciclista e o pedestre.

A elaboracdo de entrevista estruturada com algumas especificidades para cada grupo
dos usuarios dos diferentes modais de transportes se apresentou enquanto uma demanda, tendo
em vista que a partir das leituras e discussdes realizadas nas disciplinas cursadas no PPGSeD,
entendeu-se que conhecer as particularidades dos citadinos que fazem parte do sistema de
mobilidade urbana de um municipio seria fundamental para o desenvolvimento de uma pesquisa
interdisciplinar, que deve prezar pela busca da compreensao da complexidade dos fenomenos
estudados.

ApoOs uma significativa representagdo do positivismo em pesquisas disciplinares,
enfoque ainda presente em muitos cursos superiores, a interdisciplinaridade vem ganhando
espaco. Essa mudanga justifica-se na crescente complexidade dos problemas sociais, os quais

se mostram cada vez mais incapazes de serem sanados por perspectivas isoladas. A abordagem
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puramente disciplinar ndo s6 aumenta a suscetibilidade de falhas nas resolugdes, mas também
gera uma mentalidade de dominio e competitividade entre areas, sem beneficiar a sociedade
afetada (Morin, 2003).

Sendo assim, a interdisciplinaridade ocorre quando se transcende o paralelo entre
disciplinas, quando sdo dados os nos e ¢ exercida a complementacdo simultdnea dos
conhecimentos de mais de uma disciplina para a compreensao de uma problematica que
queremos (ou deveriamos querer) resolver por completo, surge como uma alternativa emergente
para o desenvolvimento académico e social da atualidade (Pombo, 2008).

Quanto aos problemas da mobilidade urbana, tais como o transito, crescimento das
cidades enquanto reprodugao dos interesses do capital, o ambiente em que a populagdo esta
inserida nessas urbes, apenas a interdisciplinaridade ¢ capaz de pensa-los, indaga-los e produzir
um conhecimento plausivel para as demandas que apresentam (Pombo, 2008).

Para isso, a pesquisa pautou-se prioritariamente no exercicio da interdisciplinaridade
entre a Geografia, Politicas Publicas, Arquitetura e Urbanismo e a Sociologia. Assim,
buscamos evidenciar e fazer o didlogo entre os estudos dessas disciplinas que investigaram até
o momento a mobilidade urbana e os processos sociais, urbanos e politicos que podem
contribuir com o debate referente ao tema.

Diante disso, a dissertagdo encontra-se organizada em seis seg¢des. Nessa introducio
apresentamos a mobilidade urbana para além dos transportes e deslocamentos, mas também
como uma possivel ferramenta para equidade social e mitigagdo dos problemas de acesso e
direito a cidade para a populagdo trabalhadora, bem como da importancia de politicas publicas
que fomentem uma mobilidade urbana capaz de gerar qualidade de vida para seus usuarios.

Outras questdes sdo aprofundadas nas demais se¢des, como o modelo econdmico
capitalista enquanto sistema estratégico para a manuten¢do da estrutura social vigente bem
como sua utiliza¢ao na estruturagao da mobilidade urbana na cidade. A ado¢ao desse modelo
vem ao encontro dos interesses das classes dominantes.

Ainda na introdugdo, apresentamos os objetivos, questdes problema, método de analise,
metodologias, a drea de concentragdo do PPGSeD, linha de pesquisa orientadora do estudo, a
importancia da interdisciplinaridade para o estudo do tema e as secdes que compde essa
dissertacdo conforme ja descritos.

A se¢do 2, denominada “Do direito a cidade a mobilidade urbana: uma anélise dos
modais de transportes”, apresenta reflexdes tedricas que abordam a questdo do direito a cidade,

da habitabilidade e acessibilidades das populac¢des urbanas aos espagos publicos, tendo por base
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os autores Henri Lefebvre, David Harvey e suas relagdes com estudos de Karl Marx e Friederich
Engels na concepcao do “Direito a Cidade”.

Tais discussoes feitas pelos autores mencionados junto as contribui¢cdes da Carlos,
Volochko e Alvarez (2015), que se aprofundam em reflexdes sobre a cidade enquanto um
negdcio para as classes dominantes, serviram de base para introduzir o leitor a essa segao.

O intuito da se¢do ¢ que, a partir das bases conceituais supracitadas, sejam pertinentes
a discussdo da mobilidade urbana, seus diversos modos de transportes, suas caracteristicas,
acessos ¢ desafios para uma mobilidade urbana integrada em meio a um espago urbano cada
vez mais utilizado pelos interesses de reproducdo e produgdo do capitalismo e suas classes
dominantes.

A secdo apresentada objetivou “compreender o panorama atual da mobilidade urbana
evidenciando os principais modais de transportes a partir de uma abordagem sistémica”.

Em seguida, na se¢do 3, “Politicas publicas e mobilidade urbana: didlogos entre as
esferas federal, estaduais e municipais”, analisamos o desenvolvimento da mobilidade urbana
enquanto politicas publicas nos ambitos nacional, estadual e municipal. Para tanto,
apresentamos quais foram as primeiras politicas de mobilidade urbana no Brasil, seu
desenvolvimento até a atualidade e os impactos que geraram sobre a elaboragdo de politicas
publicas no estado do Parané e no municipio de Campo Mourao.

Dentre as principais politicas publicas que foram analisadas em dmbito nacional estdo:
a Politica Nacional de Mobilidade Urbana - Lei n® 12.587, de 3 de janeiro de 2012 e o PlanMob
(Plano de Mobilidade Urbana) que ¢ um caderno de referéncia para elabora¢do de plano de
mobilidade urbana realizado pelo Ministério das Cidades em 2007.

No estado do Parana, averiguamos as politicas publicas relacionadas ao tema e se estao
em concomitancia com as leis e politicas nacionais, enquanto que no municipio de Campo
Mourao/PR, analisamos o recém elaborado Plano de Mobilidade Urbana, que passou em 2024
pela tltima revisdo antes de aguardar pelo momento de aprovagao na camara dos vereadores do
municipio. A leitura de outros trabalhos que se debrugam sobre o tema das politicas publicas
de mobilidade urbana, que auxiliaram no embasamento e andlises das politicas publicas atuais
também foram utilizadas nesta secao.

Ja na se¢do 4, temos como premissa que no método do materialismo historico-dialético,
durante a pesquisa devemos dar énfase para além dos aspectos sociais, ambientais e
econdmicos, evidenciando também o contexto historico no qual a cidade se desenvolveu a partir
do final do século XIX, momento da chegada dos primeiros habitantes da regido que se tornaria

Campo Mourdo. Além de mostrar essa trajetdria historica da regido até se tornar municipio e
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vivenciar o processo de urbanizacdo e crescimento populacional que impactou pequenas e
médias cidades.

Portanto, na secdo 4, intitulada - “Campo Mourdo: uma retrospectiva através dos
tempos”, apresentamos o desenvolvimento urbano de Campo Mourao/PR, desde 1960 at¢ 2025,
observando aspectos ambientais, socioecondmicos e da mobilidade urbana do municipio”, com
intuito de evidenciar justamente essa dialética da sociedade que se da pelas épocas e a forma de
desenvolvimento da cidade pautados no sistema de produgdo capitalista, evidenciado por
autores como Lefebvre e Harvey como sistema atuante no modo de crescimento e organizagao
dos espagos urbanos, principalmente a partir das revolugdes industriais.

Para isso, os aspectos investigados foram: o processo de ocupacdo do municipio,
crescimento populacional e da malha urbana, e a ocupagdo e uso do solo em areas urbanas
distintas e sua relacao com discussdes da mobilidade urbana.

Quanto a se¢do 5, denominada - “Andlise da mobilidade urbana de Campo Mourao/PR:
diferentes olhares”, apresentamos e analisamos a mobilidade urbana de Campo Mourao/PR,
evidenciando os participantes da pesquisa dos diferentes modais. Assim sendo, além de nos
aprofundarmos nos caminhos metodologicos utilizados para obtengdo dos resultados
qualitativos, oriundos principalmente das percep¢des dos usudrios da mobilidade urbana da
cidade, realizamos uma andlise integrada da percepcdo dos usudrios de cada modal de
transporte.

Por fim, na ultima se¢do, apresentamos as consideragdes finais da pesquisa

desenvolvida em Campo Mourao-PR.
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2DO DIREITO A CIDADE A MOBILIDADE URBANA: UMA ANALISE DOS MODAIS
DE TRANSPORTE

Nesta secdo, analisamos a mobilidade urbana sob a otica do Direito a Cidade,
examinando como a integra¢do dos modais de transporte contribui para a democratizacao do
espaco urbano e o acesso a servigos essenciais. Para tanto, discutimos a mobilidade urbana
como uma das demandas fundamentais do Direito a Cidade, conceito originado nas reflexdes
de Henri Lefebvre. A analise baseia-se em autores contemporaneos que atrelados a Henri
Lefebvre, David Harvey e Ana Fani Alessandri Carlos que abordam a cidade contemporanea
como espago de limitagao da vida urbana em detrimento dos interesses capitalistas. Em seguida,
apresentamos um panorama dos principais modais de transporte utilizados nas cidades

brasileiras, destacando suas caracteristicas e as problematicas que impactam os usuarios.

2.1 Mobilidade urbana, conflitos e as contradicoes do Direito a Cidade

As cidades contemporaneas podem ser compreendidas como uma novidade, pois sdo
recém-nascidas se comparadas com as cidades das civilizagdes antigas e mais recentes, dos
séculos XIX e XX, quando as cidades detinham importancia, mas nao a maioria da populacao
global. As dinamicas eram diferentes, o campo era a morada da grande maioria da populagao
mundial, e as cidades, ainda que com sua relevancia economica, social e cultural, ndo possuiam
as caracteristicas atuais, provenientes do processo de industrializagdo e da urbanizacao
acelerada.

No cendrio brasileiro, a intensificagdo da industrializagdo e a moderniza¢ao do campo
durante a segunda metade do século XX deram inicio a essa acelerada urbanizacdo, a migragao
do campo para o ambiente urbano e, consequentemente, ao inicio do nascimento das cidades
contemporaneas.

Quanto a essa nova configuracdo da cidade que se construiu da antiguidade até a
modernidade, modificando-se até a contemporaneidade, que muito se difere da cidade que se
formou historicamente. Para Henri Lefebvre, filosofo francés, que apresentou em 1968 o

“Direito a cidade”, obra com profundas reflexdes dessa nova dindmica do espago urbano:

r

A cidade historicamente formada ndo vive mais, ndo ¢ mais apreendida
praticamente. Nao ¢ mais do que um objeto de consumo cultural para os
turistas e para o estetismo, avidos de espetaculos e do pitoresco. Mesmo para
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aqueles que procuram compreendé-la calorosamente, a cidade esta morta. No
entanto, “o urbano” persiste, no estado de atualidade dispersa e alienada, de
embrido, de virtualidade. Aquilo que os olhos ¢ a analise percebem na pratica
pode, na melhor das hipdteses, passar pela sombra de um objeto futuro na
claridade de um sol nascente. Impossivel considerar a hipotese da
reconstituicao da cidade antiga; possivel apenas encarar a constru¢ao de uma
nova cidade, sobre novas bases, numa outra escala, em outras condi¢des, numa
outra sociedade (Lefebvre, 2001, p. 106).

De acordo com Henri Lefebvre (2001), a morte da cidade antiga ¢ tragica, mas a
afirmativa ndo se deve ao crescimento urbano, as novas problematicas das cidades, ao processo
de urbanizacao acelerada ou as caracteristicas fisicas das cidades contemporaneas. Mas sim, em
virtude de uma mudanga inerente a realizacdo da vida urbana nesse cenario.

A cidade deixa de ser o palco da vida, do valor de uso, do encontro, da festa, da
democracia e da participacao social na construgao de seus elementos. Ela se transforma no palco
dos interesses do capitalismo, no qual o valor de troca se sobressai sob o valor de uso.
Consequentemente, seus habitantes ndo mais a vivenciam plenamente, mas apenas a habitam
perante as condicdes que lhes foram impostas.

Todavia, sdo as pessoas, suas vidas que mantém o urbano vivo, sendo inclusive, essa
vida urbana a esperanga para que a cidade possa se renovar e voltar a figurar como o palco da
vida, ndo daquela cidade antiga, mas de uma nova sociedade que devolva para seus participantes
o prazer de viver, habitar e construir as cidades nos moldes que lhes favorega uma verdadeira
vida urbana defendida por Lefebvre (2001).

Enquanto as camadas empobrecidas das populagdes urbanas tentam sobreviver,
incapazes de enxergar que seu direito a cidade estd suprimido, vivenciam cotidianamente os
intensos problemas urbanos, como a violéncia, o desemprego, sistemas de saude e de
saneamento bdsico precédrios, a oferta insuficiente de moradia digna, a segregacao
socioespacial, etc.

Além dessas, vale ressaltarmos as dificuldades para se deslocar para acessar os bens,

servigos, oportunidades, lazer, trabalho, etc. - que a mobilidade urbana deve prover nas cidades.

Sendo uma caracteristica intrinseca, toda a cidade tem mobilidade. Qualquer
que seja a cidade, ha uma estrutura para dar suporte aos deslocamentos das
pessoas e das cargas. O que vai diferenciar uma cidade da outra, permitindo
identificar aquela com as melhores condicdes de mobilidade, ¢ a
compatibilidade entre essa capacidade ¢ a demanda por deslocamento (volume
e padrdes) (Lopes, Martorelli, Costa, 2020, p. 45).
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Porém, ainda que o deslocamento das pessoas pelas cidades possa depender de meios
de transportes ou de uma simples caminhada e de que esse fato pode gerar um entendimento do
termo restrito aos transportes e deslocamentos pelas cidades, a mobilidade urbana se relaciona
com diversas outras areas do planejamento urbano para além do transito e transportes.

O conceito de mobilidade urbana atual ndo possui significativas controvérsias dentre

aqueles que estudam a tematica. Para Rodrigues (2021):

Diferentemente do transito, a mobilidade urbana se relaciona com o direito de
ir e vir dos cidaddos no meio urbano, as formas como os habitantes usufruem
dos espagos publicos e como se deslocam, estando diretamente associada com
as questdes de acessibilidade e de habitabilidade nas cidades (Rodrigues,
2021, p.125).

Na mesma linha de raciocinio, ainda na apresentagdo de seu livro, Lopes, Martorelli e

Costa (2020) enfatizam que a:

Mobilidade ndo ¢ sinénimo de transporte. Mobilidade significa a capacidade
de viabilizar, com qualidade, os deslocamentos diarios pela cidade para fins
de trabalho, estudos, lazer e servigos. Esses deslocamentos podem (ou ndo)
ser feitos utilizando-se um dos modos disponiveis de transporte (Costa, 2020,

p-12).

Portanto, ainda que os meios de transportes e deslocamentos sejam fatores importantes
na mobilidade urbana, o foco de seu planejamento deve estar orientado para a acessibilidade
das pessoas, independente do modo de locomocgao que seja utilizado, buscando gerar um espaco
urbano democratico para todos. “Do ponto de vista do planejamento, operagdo e gestdo urbana
a mobilidade faz parte de um conjunto de politicas publicas que objetivam melhorar a qualidade
de vida nas cidades” (Lopes, Martorelli, Costa, p. 46).

Dessa forma, a mobilidade urbana apresenta-se como uma aliada, potencial
capacitadora do direito a cidade aos seus habitantes, no entanto, na realidade de diversas cidades
brasileiras, o que mais chama a atenc¢ao sdo as suas externalidades negativas, que inclusive, vao
muito além de dificuldades de os habitantes acessarem seus objetivos diarios.

Em sua pesquisa, Boareto (2021) busca evidenciar os caminhos para uma mobilidade

urbana transformadora das cidades brasileiras. Assim sendo, afirma que:

A mobilidade urbana lida com problemas diversos, como congestionamentos,
elevado nimero de mortes no transito, oferta insuficiente de transporte
publico, alto valor das tarifas e desejo de melhor qualidade, infraestrutura
insuficiente para o transporte publico, uso da bicicleta e deslocamento a pé,
consumo de combustiveis e polui¢ao. Estes temas sdo amplamente discutidos,
mas exigem andlises e solugdes qualificadas que ultrapassem o senso comum
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e a visdo simplista, normalmente associada aos complexos problemas urbanos
(Boareto, 2021, p. 04).

Diante disso, percebemos que sdo diversos os problemas intrinsecos a mobilidade
urbana, mas como bem mencionado por Boareto (2021), sdo complexos e devem ser
investigados a partir dessa premissa. Por exemplo, os congestionamentos sdo sim um problema,
mas quais as reais causas deles no cotidiano urbano? O transporte publico sempre foi
insuficiente para a populagdo? Ou politicas publicas e os interesses das classes dominantes
auxiliaram para suas ineficiéncias atuais? S@o as pessoas que se acidentam no transito ou o
sistema de mobilidade tem dado preferéncia para alguns tipos de transportes em detrimento de
outros, gerando inclusive vitimas fatais por esse sistema inadequado para equidade de seus
usuarios? Todas essas vitimas pertencem a mesma classe social?

Além disso, os problemas urbanos nao sao isolados, estdo geralmente atrelados uns aos
outros, como por exemplo, os congestionamentos que estdo diretamente relacionados as
politicas de ocupagdo e uso do solo e da segregacdo socioespacial que afastam as pessoas mais
pobres das centralidades urbanas; do sucateamento do transporte coletivo atrelado aos
interesses da industria automobilistica, que induzem o individuo a adquirir um veiculo
automotor individual, somado a ineficiéncia e/ou omissdao do poder publico perante esses
fatores.

Frente ao exposto, ¢ essa a mobilidade, ou melhor, a acessibilidade dos habitantes aos
espacos, bens e servigos de suas cidades que nos propomos a investigar, pois a mobilidade
esteve durante as ultimas décadas do século XX representada em debates e pesquisas cientificas
a partir da andlise da origem, destino, meio de locomocdo e tempo para cumprir com o
deslocamento, sem evidenciar a complexidade ao redor de suas problematicas.

Uma das razdes da relagdo entre mobilidade urbana, origem, transporte utilizado, tempo
de deslocamento e destino terem sido tao estudadas, sem abarcar sob uma abordagem holistica
do tema e seu envolvimento com os aspectos sociais e politicos, ¢ o desenvolvimento da
tematica em concomitancia com o da industria automobilistica no Brasil (Caccia; 2015).

Essa industria passou a atuar no Brasil sob a promessa do Estado de acelerar a economia
e desenvolver o pais por meio do consumo dos veiculos automotores e da geragao de empregos.
Esse processo ocorreu de maneira similar na Europa e nos Estados Unidos ainda nos séculos
XIX e XX. Na pratica, ainda que tenha contribuido em parte da promessa, ndo trouxe
desenvolvimento social e ainda se tornou uma industria com significativo poder de influéncia

politica sob o Estado. Isso, derivou em um modelo desenvolvimentista em que estudos voltados
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para o tempo e velocidade dos transportes motorizados individuais ganhassem mais atencao dos
pesquisadores do que daqueles que englobassem o sistema holistico de mobilidade urbana
(Céccia, 2015; Carvalho, 2016; Rodrigues, 2021).

Entretanto, diversos estudos mais recentes, dentre eles os de Caccia (2015); Boareto
(2021), Pereira (2021); Alvim, Izaga, Claps (2024), Barata (2024), Reis, Véras (2024), tém
conseguido evidenciar a abrangéncia do tema, apontando suas diversas relacdes com outras
areas do planejamento urbano, politicas publicas e a configuragdo socioespacial das cidades
atrelada aos interesses capitalistas, fatores de discussdo que sdo fundamentais para uma
abordagem ampla capaz de gerar solugdes vidveis para os problemas da mobilidade urbana e,
por conseguinte, auxiliar na vida urbana da populacao.

Assim sendo, os estudos tém apontado como principais problemas da mobilidade urbana
da atualidade os caracterizados por apresentarem: a maneira como as cidades cresceram e ainda
crescem sem planejamento adequado, de forma vertical para as classes dominantes e
horizontalmente para as classes empobrecidas, geralmente deslocadas para regides periféricas,
causando segregacdo socioespacial; os interesses capitalistas incidindo em detrimento aos da
populacdo; os modais de deslocamento automotores individuais sendo privilegiados em
detrimento dos transportes ativos e coletivos; politicas publicas coniventes com os interesses
capitalistas em detrimento das necessidades da populagdo; as dificuldades da populagido de
participar ativamente na elaboracao dessas politicas, etc.

Diante disso, o Brasil tardou na elaboracao de politicas publicas de mobilidade urbana,
tendo em vista que a taxa de urbanizagdo das cidades teve significativo aumento a partir das
décadas de 1960 e 1970, enquanto que a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) s6
foi efetivada em 2012.

Por mais que antes e apds a promulgagdo do PNMU tenham sido elaborados e
divulgados documentos com diretrizes apontando para a necessidade de inverter a logica atual
da mobilidade urbana, principalmente com relagdo a priorizacdo dos automoveis individuais
nas vias em detrimento do transporte publico, pedestres e ciclistas, parece-nos que por tras de
otimos textos e abordagens do tema prevalecem na pratica os interesses da classe dominante
sob um Estado conivente com as desigualdades geradas pelo sistema de mobilidade urbana
atual.

Vale trazermos para as reflexdes de Harvey (2001) sob a obra de Marx com relacao ao
papel do Estado na sociedade de classes, na qual ele ¢ o agente regulador da ordem. A priori o
Estado precisa ser compreendido como um mecanismo de ordenamento da sociedade criado

pela propria sociedade, ou melhor, pelas contradigdes de interesses particulares e da
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comunidade (Harvey, 2001). O que nos parece bem plausivel e acertado tendo em vista a
inimeras particularidades e anseios dos individuos capazes de gerar o caos sem um
ordenamento adequado.

Todavia, “como o Estado tem de assumir uma existéncia “independente”, para garantir
o interesse comum, torna-se o lugar de um “poder alienigena”, por meio do qual pode dominar
os individuos e os grupos” (Harvey, 2001, p. 80), podendo entdo se transformar, “pela luta
politica, em instrumento para dominacdo de classe”, sem que todas as classes percebam os
interesses defendidos pelos vitoriosos dessa luta politica.

As estratégias para a aceitagdo social dessa dominagdo sdo, em suma: a configuragao da
politica fragmentada em institui¢des, organismos publicos que aparentam independéncia,
providos de funcionarios que estdo acima do povo e que trabalham para o bem de todos (Harvey,
2001).

Enquanto que o outro artificio se faz perante a sua capacidade de universalizar suas

ideias, suas ideologias passam a ser massivamente difundidas como:

[...] verdades eternamente universais. Assim, essas idéias devem ser
apresentadas como se tivessem uma existéncia autonoma. As nogdes de
“justica”, “direito”, “liberdade” sdo apresentadas como se tivessem um
significado independente de qualquer interesse especifico [...] As conexdes
entre a formacdo da ideologia dominante, a definigdo do “interesse comum
ilusério” na forma do Estado, e os interesses especificos reais da(s) classe(s)
dirigente(s) sdo tao sutis quanto complexos (Harvey, 2001, p. 81).

Dessa forma, a propria legislagdo ou documentos, diretrizes, planos de implementagao
de politicas publicas sdo passiveis de se tornarem meras formalidades institucionais,
apresentando o “interesse” do Estado em melhorar aspectos da vida do cidaddo, enquanto a
classe dominante dita as verdadeiras proposigdes a serem aceitas e praticadas pela sociedade.

A ineficiéncia da mobilidade urbana em nosso pais perpassa justamente por habitos de
deslocamento e de politicas publicas que tém dado preferéncia a utilizagdo do veiculo
motorizado individual (Boareto, 2021; Pereira et al, 2021). Realidade que atrelada a
periferizacdo da populagdo empobrecida que se configura enquanto maioria dos centros
urbanos, dependente de deslocamentos distantes para acessar seus trabalhos e objetivos diarios,
configura o cerne dos problemas e da ineficiente mobilidade urbana (Sogame, 2001; Carvalho,
2016).

Assim, os paises em desenvolvimento, como ¢ o caso do Brasil, “nas ultimas décadas

testemunharam uma adaptagdo ao uso intensivo do automoével, refletindo um modelo de
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privatizacdo da mobilidade atrelado aos interesses das elites e das classes médias emergentes
no contexto de acumulagao capitalista” (Alvim, Izaga, Claps, 2024, p. 414).

Diante disso, temos o automoével individual enquanto um agente segregador na
mobilidade urbana brasileira, tal quanto um mecanismo de perpetuacdo dos interesses
capitalistas das montadoras perpassa pelo fato de que o “incentivo a industria automobilistica
representou um projeto de modernizagdo do pais, sem, no entanto, conseguir incorporar uma
parcela maior da sociedade no circuito de producdo e consumo, tornando-se um bem de
consumo associado diretamente as elites” (Caccia, 2015, p. 51).

Desde entdo, esse setor da industria possui forte poder de negociacdo de seus interesses
perante o Estado brasileiro, que ainda que elabore politicas publicas que busquem inverter a
logica atual de deslocamento nas cidades, teme os desdobramentos que podem ser gerados com
o descontentamento desse setor (Carvalho, 2016).

Destarte, as politicas publicas e documentos elaborados pelo Estado relevantes para a
mobilidade urbana como “Mobilidade e politica urbana: subsidios para uma gestao integrada”
(2004); “Politica nacional de mobilidade urbana sustentavel” (2004); Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (2013) e o PlanMob: Caderno de referéncia para elaboracao de plano de
mobilidade urbana (2015), apresentam o carro como modelo de deslocamento insustentdvel
para as cidades, mas que frente as pressdes do setor automobilistico sedem, como em 2023,
quando o Governo Federal subsidiou o Programa de Carros Populares com R$ 800,00 milhdes
para aquecer o setor de carros zero quildmetros no pais (Rittner, Klein, 2023)!.

Desta forma, as politicas que beneficiam o transporte individual em detrimento do
coletivo, somado ao descaso com o transporte coletivo, que na grande maioria das cidades ¢
gerido pela iniciativa privada, sem um processo de licitagdo com as minimas exigéncias de
qualidade e reinvestimentos no servigo, reverbera na escolha de parte significativa da populagao
pelo uso do carro (Boareto, 2021; Pereira et al., 2021).

Assim sendo, o modo como as cidades tém crescido, de forma espraiada,
horizontalmente, como uma estratégia de afastamento das populagdes indesejadas das
centralidades urbanas, aumentando os custos de operacionaliza¢do do transporte publico para
atuacao nessas periferias, gerando aumentos de tarifas e no tempo de deslocamento, que nao

condizem com a qualidade do servico ofertado (Caribé¢, 2019).

! RITTNER, Daniel; KLEIN, Samantha. Governo vai liberar mais R$ 300 milhdes para programa de carros
populares. CNN Brasil, Brasilia, 28 jun. 2023. Disponivel em: <https://www.cnnbrasil.com.br/auto/governo-vai-
liberar-mais-r-300-milhoes-para-programa-de-carros-populares/>. Acesso em: 13 maio 2025.



29

Vale acrescentarmos que, esse crescimento horizontal ndo pode ser justificado pela
auséncia de espagos nas centralidades urbanas, mas sim, pelo desejo das classes dominantes
capitalistas em se apropriar desses espacos para a reaplicacdo do capital excedente em novos
edificios destinados ao mercado imobiliario de alto padrao no ramo de escritorios comerciais,
transformando as centralidades em locais de passagem da classe trabalhadora em detrimento da
possibilidade da vida urbana digna para essas pessoas (Carlos et al., 2015).

Quanto a isso, Lefebvre (2008) afirma e indaga que:

A extensdo da cidade produz o suburbio, e depois o suburbio engole o nucleo.
Quando nao sdo desconhecidos, os problemas se invertem. Nao seria mais
coerente, mais racional e mais agradavel ir trabalhar no suburbio e morar na
cidade do que ir trabalhar na cidade e morar num subtirbio pouco habitavel?
(Lefebvre, 2008, p. 83).

Entretanto, temos no modo da producdo do espago brasileiro, o capitalismo como um
regulador das desigualdades sociais, utilizando para além da configuragdo espacial das cidades,
a mobilidade urbana para perpetuar essas desigualdades. A principal caracteristica de
perpetuacdo da desigualdade imposta por esse sistema na mobilidade urbana, ¢ que ele a utiliza
para garantir que o tempo e forma de deslocamento possibilite apenas o acesso do trabalhador
a sua jornada de trabalho, a qual lhe garantird o salario, mas inviabiliza sua qualidade de vida,
sua reposicdo de energia, seu tempo com a familia e demais relagdes sociais,
independentemente do tipo de modal de transporte utilizado (Céccia, 2015; Reis, Véras, 2024).

Dessa forma, a classe dominada e empobrecida pelos interesses capitalistas vivencia a
ambivaléncia da mobilidade, que a0 mesmo tempo que se constitui em um direito, ¢ também
um mecanismo de coer¢ao, estratificacdo social (Medeiros, 2024).

E a posi¢do do individuo dentro das hierarquias sociais na cidade que é fundamentada
pelas relagdes de producdo, as quais tém possibilitado ou ndo o usufruto do urbano pelo
individuo. Sendo necessaria uma releitura da ideia do direito a cidade, a partir dos conflitos
urbanos gerados pelas contradi¢des sociais (Caribé¢, 2019).

A retomada da cidade pela sociedade urbana depende de sua propria compreensao,
enquanto agente coletivo de transformacao e do seu direito de habitar (no sentido de viver) esse
espaco como um todo, todavia, essa coletividade estd ausente. A sociedade esta dividida sob
camadas orquestradas pela elite, que na concepgao de Lefebvre (2008) estaria representada na

Franca do século XXI por:

Um por cento da populag@o ativa entre os Diretores, os Chefes, os Presidentes
disto ou daquilo, as Elites, grandes escritores e artistas, grandes Comicos ou
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informadores [...] com sua familia e seu séquito, tendo cada uma sua “casa. O
dominio da/pela Centralidade em nada impede a posse de setores secundarios
[...] A seguir, cerca de quatro por cento de “executive-men”, administradores,
engenheiros, cientistas. Depois de uma selegdo, os mais eminentes sdo
admitidos no coragdo da Cidade [...]. Os outros, subordinados privilegiados,
também tém setores repartidos segundo um plano racional. Antes de atingir
esse triunfo, o capitalismo de Estado preparou cuidadosamente esse plano.
Sem omitir a ordenagdo dos diversos guetos urbanos, ele organizou para os
cientistas e para a ciéncia um setor severamente concorrencial; nos
laboratorios e nas universidades, cientistas e intelectuais se defrontam de
maneira puramente competitiva, com um zelo digno de um melhor emprego,
para o maior beneficio dos Senhores do econdmico e do politico, para a gloria
e alegria dos moradores do Olimpo [...] A massa, premida por multiplas
coagdes, aloja-se espontaneamente nas cidades satélites, nos suburbios
programados, nos guetos mais ou menos “residenciais”; tem para si apenas o
espaco medido com cuidado; o tempo lhe escapa [...] Essas massas que ndo
merecem o nome de povo, nem de popular, nem de classe operaria, vivem
“relativamente bem”, a parte o fato de que sua vida cotidiana ¢ telecomandada,
e que sobre ela pesa a ameaga permanente do desemprego, que contribui para
o terror latente ¢ generalizado (Lefebvre, 2008, p. 120).

Diante do exposto, concomitante a limitagao da ci€ncia pelo seu aspecto concorrencial,
incapacitada de produzir mudancgas sociais significativas envoltas de toda a estrutura social
vigente e da “luta” cotidiana da massa empobrecida pela sua minima dignidade, estd a
fragmentacao da vida urbana dos individuos em trabalho, transporte, lazeres. Essa divisdo leva
a propria fragmentacao do individuo, dissociado tanto do meio em que vive quanto de si mesmo
(Lefebvre, 2008).

Nesse contexto, a busca por uma mobilidade urbana justa ¢ desafiadora, pois gera
conflitos com os interesses das classes dominantes que ocupam os espacos de poderes, tomada
de decisdes e produzem ideologias que as beneficiam. Diante disso, Reis e Véras (2024, p.
545) apresentam que “Nas ultimas décadas, a ideia de direito a cidade ressurgiu com forca e
desenvolveu-se nas lutas de movimentos sociais [...] de que o urbano ¢ o espago da segregacao,
da separagdo e da dominagdo, mas também € do encontro, da simultaneidade e da reuniao”.

O direito a cidade, citado pelos autores, ¢ oriundo da obra “Le Droit a la Ville” de 1968
do filésofo francés Henri Lefebvre, que na época, ja podia observar em diversas cidades
europeias a supressao pelos interesses capitalistas de valorag¢do da cidade e do urbano, enquanto
mecanismo de acumulagdo do direito a cidade para suas populagdes.

Esse direito a cidade vai além dos direitos constitucionais formulados pelo Estado
capitalista que também prevé o direito a propriedade privada e a “liberdade” do trabalhador de
vender sua mao de obra, gerando os mecanismos necessarios para sua propria dominagao,

acumulagdo capitalista e perpetuagdo das desigualdades sociais (Harvey, 2001).
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O direito ao qual Lefebvre se refere, salienta que:

O direito a cidade se manifesta como forma superior dos direitos: direito a
liberdade, a individualizagdo na socializacdo, ao habitat e ao habitar. O direito
a obra (a2 atividade participante) e o direito a apropriagdo (bem distinto do
direito a propriedade) estdo implicados no direito a cidade (Lefebvre, 2001, p.
134).

Contudo, a cidade tem sido cada vez mais apropriada pelos interesses do capitalismo,
que possui a capacidade de se adaptar para se manter enquanto um sistema hegemdnico de
regulacdo das dindmicas sociais, politicas e econdmicas que lhe permitem a acumulacido de

capital, como ¢ apresentado por Harvey (2001):

A teoria de Marx do crescimento sob o capitalismo situa a acumulacdo de
capital no centro das coisas. A acumulagdo ¢ o motor cuja poténcia aumenta
no modo de producdo capitalista. O sistema capitalista é, portanto, muito
dindmico e inevitavelmente expansivel, esse sistema cria uma forga
permanentemente revolucionaria, que, incessante e constantemente, reforma
o mundo em que vivemos (Harvey, 2001, p. 43).

A participagdo coletiva das populacdes urbanas na construgdo das cidades, enquanto um
espaco destinado ao valor de uso dos equipamentos e infraestruturas urbanas, capaz de gerar
qualidade de vida, pertencimento e dignidade que ndo se atrelam aos interesses capitalistas, que
cada vez mais tem buscado revalorizar as cidades com a finalidade de especulacao e reprodugao
de seu capital excedente.

Dessa forma, “Sob o capitalismo, o pressuposto ¢ a desigualdade expressa na
concentracao da riqueza nas maos de uma classe e materializa-se no espago tornado mercadoria,
no qual o valor de troca ganha centralidade, definindo o lugar de cada cidaddo na hierarquia
socioespacial” (Carlos ef al., 2015, p. 60).

Assim, ¢ dificultada a participacdo social na construcao e usufruto do espago urbano por
parte dos que pertencem a classe trabalhadora, para que seja garantido o direito a cidade a uma
minoria que representa a classe dominante da estrutura social. Essa minoria usufrui dos
beneficios provenientes de um espago urbano segregado, construido fisicamente pela forga e
exploracao do trabalho da classe trabalhadora, que possui seu direito de ir e vir assegurado
apenas para ir e voltar do trabalho.

O que significa que nao ha formas de realizar a vida urbana como defendida pelo Direito
a Cidade de Lefebvre? Pelo contrario, a realizagdo da vida urbana se da nas lutas dos

movimentos sociais “que coloca em xeque o planejamento da metrépole ao questionar a



32

orientacdo das politicas espaciais dirigidas pelo processo de valorizagdo do capital em
detrimento da realizagdo da vida” (Carlos et al., 2015, p. 60).

Sendo assim, existem mecanismos de luta contra os interesses do capital que precisam
se desenvolver nas diversas areas do planejamento urbano que permeiam a vida de seus
habitantes. Uma dessas formas de mudanga social sdo os espacos convidados, aqueles em que
a formulagdo de diretrizes, politicas publicas e debates nos ambitos nacionais, estaduais e
municipais podem ser acessados por representantes de grupos da sociedade civil organizada
(Barata, 2024).

Entretanto, esses espagos também sdo frequentados e influenciados por representantes
das classes dominantes e por interesses vinculados a capital. Nesse contexto, torna-se
fundamental que, para além dos representantes das diferentes demandas da populacdo, haja um
nimero significativo de cidaddos informados e atentos aos acontecimentos e as decisoes
tomadas nesses espacos. A participacdo ativa da sociedade ¢ essencial para acompanhar,
questionar e pressionar os gestores publicos, contribuindo para que o debate e a aprovacao das
pautas também contemplem os interesses e as necessidades da populagao.

Além dos espacos convidados, Barata (2024) evidencia em sua pesquisa o surgimento
de um novo termo atrelado a mobilidade, a “justica da mobilidade”, que pautado na critica ao
planejamento participativo que vigorava e ainda dita as tomadas de decisdes no ambito publico,
apresenta uma nova proposta de participacgdo, a dos “espacos reivindicados” que “tém desafiado
as nogodes equivocadas de ilegalidade e suposi¢des de “planejamento adequado”, a0 mesmo
tempo que trazem a tona as periferias e a informalidade como parte integrante da urbanizagao
e do planejamento” (Barata, 2024, p. 466).

Assim, estudos recentes desenvolvidos por Boareto (2021), Reis; Véras, (2024),
Medeiros (2024) referentes a mobilidade estdo corroborando com a complexidade do tema,
trazendo para o debate analises que tratam o individuo como personagem principal da
mobilidade, evidenciando em seus estudos abordagens interseccionais das minorias que
enfatizam a importancia do planejamento, gestao e fiscalizagao da mobilidade estar voltado e
ser realizado por representantes dessas minorias.

Dessa forma, € relevante aprofundar a analise de questdes especificas relacionadas a
mobilidade urbana, sem perder de vista a totalidade na qual a cidade se realiza, especialmente
no espaco urbano, entendido como espaco de reproducao da vida social e, particularmente, da
vida popular. Esse espacgo, contudo, tem sido progressivamente suprimido pelos interesses
capitalistas, pela ineficiéncia e/ou conivéncia do Estado com os interesses das classes

dominantes e, ainda, pelas limitacdes da propria sociedade em se organizar, lutar e garantir o
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atendimento de suas demandas. Tal realidade manifesta-se nao apenas no campo da mobilidade
urbana, mas também em diversos outros setores que compdem o planejamento € a organizagao
do espago urbano.

Tudo o que precisamos para efetivar nossos direitos e valores de sociedade justa ja nos
foi dado e estd diante de nos. Ja temos o urbano e nele, a sociedade que cria o imaterial e possui
capacidade de transformagdo do social a partir da reivindicacao de seu direito a cidade. Porém,
tudo que necessitamos superar ¢ o modo como as articulagdes das classes dominantes se
engendram na sociedade para manter nossa virtualidade e submissdao aos seus interesses.
Existimos, somos fortes e capazes, mas apenas em um mundo virtual que ndo atinge os
privilégios das elites, encontramo-nos distantes da capacidade de mudar a realidade e cada vez
mais longe de nossa consciéncia social (Lefebvre, 2008).

Frente ao exposto, esperamos que a compreensao sobre algumas das caracteristicas,
dificuldades e possiveis solugdes, atreladas aos diferentes modais de transporte, buscando a
compreensao de uma parte importante desse todo e complexo que ¢ a mobilidade urbana
brasileira, possam evidenciar as problematicas que se entrelacam entre o tema, a sociedade

brasileira e o seu direito a cidade.

2.1.1 Modais de transportes motorizados: analise de caracteristicas, desafios e

oportunidades de desenvolvimento

A compreensdo dos modais de transporte, aqui compreendidos como modos de
deslocamento ou meios de transporte, ¢ fundamental para o debate sobre mobilidade urbana.
Isso envolve analisar os espagos que esses modais ocupam nas cidades, as possibilidades de
deslocamento dos cidaddos, as politicas que promovem ou restringem o direito a cidade e
os interesses capitalistas que moldam essas narrativas. Para tanto, apresentamos esses modais
iniciando pelos motorizados (subdivididos em individuais e coletivos) e, na sequéncia, os nao
motorizados.

Os principais transportes motorizados individuais sdo o carro e a moto, enquanto os
transportes motorizados coletivos mais utilizados no Brasil sao o dnibus, o metr6, monotrilho,
sistemas estruturais com veiculos leves sobre trilhos (VLT’s), trens urbanos, regionais e de
suburbio, sistemas hidroviarios, teleférico, plano inclinado e aeromdvel (Ministério das
Cidades, 2015).

Todavia, priorizamos os transportes motorizados mais utilizados na maioria das cidades

brasileiras, tendo em vista que as principais problematicas no cenario nacional de transportes
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na mobilidade urbana estdo relacionadas aos usuarios do automodvel, da motocicleta e do
transporte publico (6nibus). Ainda que existam debates pertinentes a serem realizados sobre os
outros modais de transportes motorizados.

Assim, dentre os modais, o carro ¢ o meio de transporte que mais representa os interesses
capitalistas no cenério da mobilidade urbana e de acumulagdo desde que passou a ser produzido
e comercializado em grande escala. Isso ja acontecia durante o século XX, quando o modelo
Fordista de produ¢do conseguiu produzir em larga escala, diminuir o pre¢o final para o
consumidor, sem que houvesse a valoragao do trabalho dos envolvidos no processo de produgao
(Céaccia, 2015).

Em meados do século XX, a maioria da populacdo das grandes cidades brasileiras
utilizava os meios de transportes coletivos para seus deslocamentos, porém com o crescimento
da induastria automobilistica no pais, principalmente a partir da década de 1990, quando a
atracdo de investimentos no setor automobilistico, aumento da renda das familias brasileiras,
expansao do crédito e reducao da carga tributaria sob veiculos de até¢ 1000 cilindradas, fizeram
do carro o meio de transporte mais utilizado no Brasil desde o inicio do século XXI (Carvalho,
2016).

Por mais que o préprio Estado, por meio do Ministério das Cidades, demonstre
compreender a complexidade do tema e admita em seus documentos, como no mais recente
Plano de Mobilidade Urbana (PlanMob) de 2015, a necessidade de fomentar o uso de
transportes coletivos em detrimento dos individuais, afirmando que “Hoje, tudo indica que esse
modelo se esgotou. Nao ha recursos e, se houvesse, ndo haveria espago fisico para alimentar a
continua massificacdo do uso do automovel implementada a partir da virada do século XIX.”
(Ministério das Cidades, 2015, p. 44). Na pratica, ocorrem medidas contrarias a essa afirmativa.

De 2008 at¢ 2012, o Governo Federal foi reduzindo, até zerar, o Imposto sobre Produtos
Industrializados — IPI, para compra de carros de baixa cilindrada (Rubim; Leitao, 2013).
Segundo reportagem da CNN Brasil de junho de 2023, o Governo Federal somou R$ 800
milhdes de reais de subsidio ao Programa de Carros Populares, arcando com valores de R$
2.000,00 até R$ 8.000,00 de desconto para pessoa fisica ou juridica que comprassem carros de

entrada zero quildmetros (Rittner, Klein, 2023)2.

2 RITTNER, Daniel; KLEIN, Samantha. Governo vai liberar mais R$ 300 milhdes para programa de carros
populares. CNN Brasil, Brasilia, 28 jun. 2023. Disponivel em: <https://www.cnnbrasil.com.br/auto/governo-vai-
liberar-mais-r-300-milhoes-para-programa-de-carros-populares/>. Acesso em: 13 maio 2025.
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Essa contradi¢do nos discursos com as praticas mostra-nos, primeiro a importancia de
politicas publicas a serem elaboradas em conjunto por todos os ministérios, pois de nada adianta
os esforcos do Ministério da Cidade para melhorar a mobilidade, “enquanto o do
Desenvolvimento, Industria e Comércio, Transportes ¢ Minas e Energia desenvolvem linhas de
acdo que, na maioria das vezes, contribuem para agravar o problema” (Rubim; Leitao, 2013, p.
63).

Em segundo, o poder de barganha das montadoras frente ao Estado, em decorréncia da
quantidade de empregos e capacidade de producdo ja atuante no pais (Carvalho, 2016), que
demonstra como os interesses capitalistas podem se sobrepor aos interesses da populacio
perante as decisdes do Estado.

Com relagdo ao uso massivo do automovel em nossa sociedade, existem diversas
externalidades negativas a serem pontuadas, mas antes ¢ importante compreender que ja existe
uma cultura do automoével muito aceita, o que reverbera nas praticas de educagdo que

reproduzem ainda mais a aceitacao desse modelo “carrocentrista”. Quanto a 1sso:

A massificagdo do uso do automovel e¢ a relagdo intrinseca do
desenvolvimento urbano com o desenvolvimento dos transportes,
naturalizaram, na pratica cotidiana, a crenga de que o motorista de automoével
particular possui a prioridade e a preferéncia no que se refere a circulagdo
urbana. As cidades foram desenhadas e sdo constantemente reformuladas para
suprir a demanda de espago dos automoveis. O ser humano ¢ quem precisa se
adaptar as necessidades dos automoveis. Ensinamos as criangas a se
protegerem e andarem de forma segura, sem atrapalhar a fluidez no transito,
enquanto nao ensinamos aos futuros motoristas que eles possuem uma “arma”
que corresponde a nona causa de mortes no mundo” (Caccia, 2015, p. 74).

Isso implica em uma necessidade de, ndo apenas, repensar a forma como alguns modais
de transportes recebem maior preferéncia do Estado e da populagdo para circularem, mas
também o quanto essas atitudes reverberam nas escolhas das futuras popula¢des que ao
assistirem os privilégios dados aos automdveis, independente dos constrangimentos causados
por eles, como: congestionamentos, mortes, polui¢do sonora e ambiental, etc. Diante disso, as
novas geracdes tornam-se ainda mais interessadas pelos automoéveis, ficando evidente a
importancia que ddo a eles, por proporcionar a ilusdo de pertencimento a uma classe superior
privilegiada, na qual o individual se sobrepde ao bem estar do coletivo.

Dessa forma, podemos admitir que o carro na sociedade brasileira contemporanea
carrega também um aspecto simbolico. Sua posse dentro da mobilidade urbana esté atrelada a
um certo status social superior aos do que ndo o possuem. Existe um signo criado sobre o objeto,

que o torna atraente, minimizando seus aspectos negativos como o alto custo e os problemas
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causados e vividos a partir de sua utilizacdo em um ambiente em que ele, cada vez mais tem
menos espaco para continuar se reproduzindo.

Quanto a isso, Lefebvre (2008) ja alertava que “O signo é comprado e vendido; a
linguagem torna-se valor de troca. Sob a aparéncia de signos e de significagdes em geral, sdo
as significagdes desta sociedade que sdo entregues ao consumo” (Lefebvre, 2008, p. 69).

O aspecto sociocultural na mobilidade urbana brasileira possui relevancia para apontar

o carro como um bem de consumo desejavel por cidadaos de todas as classes sociais, mas:

Nao se trata apenas de uma questio de status e prestigio social, mas porque o
proprio sistema de transportes coletivos ndo tem capacidade e a flexibilidade
suficientes para, simultaneamente, responder a uma procura de massas (cuja
dimensao se situa na ordem dos varios milhdes de viagens didrias) e conseguir
assegurar as condigdes de conforto e de atratividade que lhe permitam
competir com o transporte individual” (Silva, 2013, p. 382).

Assim, os fatores que acabam levando diversas familias a adquirir um veiculo
individual, ainda que essa compra comprometa parte significativa de seu orgamento familiar,
perpassa tanto pela ineficiéncia do Estado em prover o direito a cidade por meio de politicas
publicas que incentivem e melhorem o uso dos transportes coletivos, quanto pela sua
ineficiéncia e/ou conivéncia perante os interesses capitalistas da industria automobilistica e da
sociedade de consumo.

A escolha pelo transporte individual vem ocorrendo desde a década de 1980, e engloba
todas as classes econdmicas, com maior porcentagem entre as familias de renda mais baixa.
Entre 2002 e 2017, os gastos com transporte individual aumentaram 33% entre as familias de
menor renda, enquanto entre os mais ricos o aumento foi de 4%. E se somarmos ao exposto de
que a média nacional per-capita em gasto com transporte publico, ¢ de R$ 133,35 e com o
transporte individual ¢ de R$ 538,31 mensais, percebemos que mesmo sendo mais viavel
economicamente, o transporte publico ¢ cada vez menos atraente frente ao individual por conta
de sua ineficiéncia no atendimento da populagdo (Pereira ef al., 2021). Enquanto carros € motos
passam a ser mais atraentes, sem que suas mazelas sejam percebidas no curto prazo por aqueles
que os adquirem (Boareto, 2021).

Além dos problemas apresentados em torno do uso massivo dos modais individuais,
existe também o fator ambiental, pois o carro e a moto, segundo Vasconcelos (2011, p. 14)
emitem 1,5 milhdes de toneladas ao ano de poluentes locais frente a apenas 0,1 do transporte
coletivo. O transporte privado ainda ¢ responsavel por 16,3 milhdes de toneladas de CO? ao

ano, enquanto o transporte publico emite quase a metade desse valor (9,3).
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Ademais, os investimentos em infraestrutura urbana s3o geralmente voltados para
atender a demanda dos veiculos individuais. Essa situagdo torna-se mais grave por meio de um
subsidio cruzado socialmente perverso, que se dd quando toda a populacdo, por meio de
impostos, financia uma obra viaria que ¢ apropriada por uma parcela da populacao que tem o
automovel como modo de transporte, enquanto as gratuidades e descontos tarifarios sdo, via de
regra, financiados por aqueles usuarios que pagam tarifas do transporte publico (Boareto, 2021)

O intuito aqui ndo ¢ o de negar os beneficios que a posse e utilizacdo de um automodvel
como o carro sao capazes de proporcionar, mas sim de expor que os interesses de industrias
como a automobilistica e dos combustiveis, perante um Estado conivente com os interesses das
classes dominantes e omisso perante as demandas da populagdo urbana, acaba por gerar ainda
mais segregacao socioecondmica, espacial, problemas ambientais e urbanos.

Essas questoes ja possuem solugdes nem tado complexas de serem implantadas, contanto
que o Estado e as prefeituras ajam a partir dos interesses de toda a populacao, bem como de um
planejamento de médio a longo prazo, inibindo politicas imediatistas que continuem a pensar
no trafego dos veiculos individuais em detrimento de uma mobilidade urbana coesa e integrada
para todos.

Assim, frente ao exposto, faz-se necesséaria a implantacdo de politicas publicas que
pudessem desincentivar o uso do automovel individual, como menos estacionamentos nas vias,
prioridades de circulagdo e oferta adequada dos transportes publicos, pedagios urbanos,
impostos sobre combustiveis dos veiculos individuais. Por outro lado, destinar mais recursos
visando a modernizagdo dos transportes publicos, a priorizagdo de infraestruturas urbanas que
contemplem, incentivem e priorizem também o uso de meios alternativos como: bicicletas,
patinetes elétricos, caminhadas e outros meios alternativos de locomocgao nas cidades (Boareto,
2021). Com essas melhorias e novas opg¢des de transporte urbano, se inverteria a logica de
deslocamento que as cidades apresentam atualmente, afetando positivamente os cidadaos, em
aspectos como de satde, economia de tempo e financeira, diminui¢do de riscos de acidentes,
etc.. Essa nova perspectiva de deslocamento urbano geraria mais qualidade de vida nas cidades.

Ainda que o carro seja o veiculo individual que mais exerce a capacidade de segregar a
mobilidade urbana, a motocicleta, outro veiculo automotor individual que junto ao carro foram
responsaveis pelo aumento da frota de transportes individuais em 374% nas regides interioranas
e de 270% nas regidoes metropolitanas do pais entre 2001 a 2020 (Pereira et al., 2021), também
merece a aten¢do de gestores da mobilidade urbana e afins, tendo em vista suas particularidades

negativas.
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No Brasil, assim como em outros paises da América Latina, tem se observado um padrao
no aumento de compras de carros nas regides em que existe uma renda per-capita maior,
enquanto a ampliacdo na frota de motocicletas se da em regides de renda per-capita menor,
caso das regioes Norte e Nordeste do Brasil, com aproximadamente uma moto para cada 10
habitantes em regides metropolitanas como as de Belém e Fortaleza (Pereira ef al., 2021).

O crescimento da frota de motocicletas no Brasil esta relacionado ao crescimento da
industria automobilistica, mas também a sua maior acessibilidade para as pessoas de renda mais
baixa, por se tratar de um veiculo com menor custo para adquirir, realizar a manutengao e seu
baixo consumo de combustivel por quildmetro percorrido, atrelado ao menor espaco ocupado
nas vias e estacionamentos da cidade. Em contrapartida ¢ o veiculo com maior indice de
acidentes fatais no transito, além de ser mais poluente que o carro (Caccia, 2015; Pereira et al.,
2021).

Quanto aos acidentes de transito, enquanto o uso da motocicleta cresceu junto ao do
carro nas ultimas duas décadas, o nimero de acidentes e vitimas fatais dos motoristas de carros
e até mesmo dos usuarios de outros modais, diminuiu em relagdo ao nimero de veiculos nas
ruas, ja os de motociclistas aumentou. Em 2012 foram registradas 44 mil mortes em acidentes
de transportes terrestres, com 12.544 vitimas fatais sendo motociclistas, ainda que a frota
representasse apenas um ter¢o de todos os veiculos automotores (Carvalho, 2016).

De 2013 até 2019, o motociclista foi o Uinico usuario da mobilidade urbana que teve
aumento no numero de acidentes fatais. “Em relacdo a 2001, o percentual de mortes de
motociclistas cresceu 244,7%, ou seja, em 2001 para cada 100 mortes no transito, 10 eram de
motociclistas, em 2019 esse numero cresceu para 35 motociclistas (Observatorio Nacional de
Seguranca Vidaria, [s.d.], p. 7)”.

Assim, se somarmos a esses dados, os “efeitos que ndo podem ser contabilizados,
associados as consequéncias emocionais € a desestruturacao de familias causados pela perda de
um ou mais de seus integrantes” (Boareto, 2021, p. 7), o fato de que os acidentes de transito
também carregam consigo a questdo social de classe, pois geralmente afetam de forma mais
dréstica as familias mais pobres “devido a maior fragilidade financeira e de seguridade social a
qual estdo submetidas” (Carvalho, 2016, p. 27) exige do poder publico solugdes que
ultrapassem as medidas em busca de maior seguranga no transito, procurando auxiliar as
familias, principalmente de menor poder aquisitivo, em sua reestruturacao apos a perda de um
ente querido.

Parte do problema também se relaciona com a dificuldade do poder publico em fiscalizar

os motociclistas. Em 18 estados brasileiros existem mais motocicletas registradas do que
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pessoas habilitadas. Com relagdo as infragdes de motociclistas no pais, “[...] todas apresentaram
aumento entre 2019 e 2021, sendo que a infragdo por conduzir sem capacete aumentou em
18,3%, transportando passageiro sem capacete em 45,1%, e com crian¢a menor de 7 anos em
116,9%.” (Observatorio Nacional de Seguranga Vidria, [s.d.], p. 14).

Portanto, ainda que a motocicleta possua suas valéncias em um ambiente urbano
moldado até a atualidade para os carros, principalmente pelo seu custo agregado mais baixo e
maior “facilidade” de circula¢ao nos espagos das cidades, o crescimento de sua frota nas ultimas
décadas ¢ apresentado enquanto uma “tragédia social”, pois em virtude da quantidade de
acidentes graves “a moto acaba representando um problema social, uma vez que seus usudarios,
em sua maioria homens e chefes de familia de menor renda tem grandes chances de se envolver
e acidentes, muitas vezes fatais ou com danos permanentes” (Céccia, 2015, p. 75).

Frente ao exposto, faz-se necessaria uma reavaliagdo dos pontos positivos que a
motocicleta possui em concomitdncia ao alto indice de acidentes fatais sofridos por
motociclistas, atrelando esses dados ao planejamento urbano, voltado para a redugao do uso dos
carros em detrimento de outros modais, junto aos investimentos de fiscalizagdo para garantir
que as leis do Codigo de Transito Brasileiro sejam cumpridas pelos usuérios da motocicleta.

Além da fiscalizacdo sob os motociclistas, faz-se necessaria uma adequagdo das vias
urbanas para que ocorra a reducdo das fatalidades atreladas ao uso da motocicleta,
principalmente nas grandes cidades brasileiras. A cidade de Sdo Paulo langou em 2022 o projeto
piloto da faixa azul, em que apenas motociclistas podem trafegar. Durante os 12 meses foram
registrados 98 acidentes envolvendo motos no percurso de 5,5 quildmetros, contudo, em
nenhum deles houve vitima fatal, fato que evidenciou uma diminuicao de acidentes e vitimas
no trecho (Pescarini, 2023)°.

A motocicleta pode ser compreendida como uma solugdo que faz parte do problema da
mobilidade urbana. Ainda que seja contraditdrio, o pequeno espago utilizado para trafegar e
estacionar, velocidade capaz de atingir, baixo custo para adquirir ¢ manter o modal, estes sao
caracteristicas que permitem facilidades, principalmente para a classe trabalhadora e
empobrecida das periferias, contudo, enquanto ndo houver uma politica que gere mais
seguranca, a contradicao continuara se reverberando em acidentes graves ou fatais, mantendo-
a enquanto um modal que representa a sua propria “tragédia social”, tendo em vista que os mais

afetados sdo pessoas da classe pobre da nossa sociedade.

3 PESCARINI, Fabio. Sdo Paulo tem recorde de motos novas nas ruas e desafio no transito. Folha de Sdo Paulo,
Sao Paulo, 30 mai. 2023. Disponivel em: <https://www.folha.uol.com.br/cotidiano/2023/05/sao-paulo-tem-
recorde-de-motos-novas-nas-ruas-e-desafio-no-transito.shtml>. Acesso em: 13 maio 2025.
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Ja com relacdo ao transporte coletivo, as pesquisas de Gomide (2006), Vasconcellos
(2011), Silva (2013), Rubim, Leitao (2013), Caccia (2015), Carvalho (2016), Pereira (2021),
Boareto (2021) apontam a relagdo entre ineficiéncia do transporte coletivo e os problemas de
mobilidade urbana vistos no Brasil. Assim, existe uma complexidade para que essa inversao na
escolha dos modais pela populagdo ocorra. Pois, o que temos visto nas ultimas décadas até a
contemporaneidade € justamente o oposto do que os pesquisadores defendem, uma migracao
dos usuarios do transporte coletivo para os transportes individuais motorizados.

Desde as décadas de 1980 e, principalmente 1990, o transporte coletivo passou a perder
usuarios para o transporte motorizado individual, em virtude do crescimento da industria
automobilistica nesse periodo, atrelado a estabilizagdo da economia, aumento do poder de
compra da populacdo e pela propria ineficiéncia do transporte coletivo (Carvalho, 2016; Pereira,
2021).

Ainda assim, segundo dados da Associa¢do Nacional de Transportes Publicos (ANTP)
em 2014, o transporte coletivo era responsavel por 29% dos deslocamentos urbanos, enquanto
que os realizados com o automodvel eram de 24% e de motocicleta 4%. Apenas quatro anos
depois, vemos 26% de usuarios do automodvel, que somados aos mesmos 4% das viagens de
motocicletas, ultrapassaram o transporte coletivo (28%) em quantidade de viagens realizadas
utilizando um veiculo individual motorizado em cidades com mais de 60.000 habitantes
(ANTP, 2018; 2020).

Nao sera novidade se no proximo Relatorio Geral da ANTP, as viagens de automovel
forem a maioria, evidenciando a escolha do carro como principal meio de transporte e,
consequentemente, o agravamento das suas externalidades negativas no ambiente urbano,
dificultando ainda mais o previsto longo processo para solucionar essa logica inerente a
mobilidade urbana brasileira.

Isso se d4, em parte, pela ineficiéncia do Estado de promover, fiscalizar e articular
mecanismos que facam cumprir o que ja estd exposto em documentos elaborados ha mais de
20 anos atras.

Segundo o Ministério das Cidades (2004):

A promocao da mobilidade urbana requer a énfase no transporte publico
coletivo e ndo no transporte individual, o que significa, a0 mesmo tempo, uma
orientacao de inclusio social, de racionalidade de investimentos ptblicos e de
redugdo de congestionamentos, polui¢do e acidentes (Ministério das
Cidades, 2004, p. 11).
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Esse tipo de publicacdo, tal qual o referido encontrado no documento publicado pelo
Ministério das Cidades: “Mobilidade e politica urbana: subsidios para uma gestao integrada
(2015)” da-nos uma pequena ideia da dificuldade que a populagdo tera para vivenciar uma
mobilidade urbana que de fato privilegie os usuarios do transporte coletivo, os que mais
precisam (pois ndo tem o transporte coletivo como segunda opg¢ao), os que menos poluem, os
que mais contribuem para a mobilidade e o ambiente urbano, frente aos usuarios dos carros e
das motocicletas.

Para se ter uma ideia, entre os anos de 2008 e 2017, o nimero de familias que deixou
de usar o transporte coletivo no Brasil atingiu o percentual de 18,9%, enquanto foi registrado
um aumento de 16,1% de familias utilizando o transporte individual (Pereira, 2021).

Esse fato ¢ que a escolha de um automovel ou motocicleta se justifica, principalmente,
em razao das condigdes atuais do transporte coletivo no Brasil, que estdo atreladas a diversos

fatores, como nos apresenta Oliveira (2023):

Automoveis antigos, pontos de paradas sem infraestrutura, poucos horarios e
inflexiveis, profissionais com pouca formagao para atendimento ao cliente sdo
questdes apresentadas em pesquisas realizadas em diversas cidades do pais
[...]- A falta de investimento na area se da, na maioria das vezes, pela
concepgdo de que o Onibus € indispensavel pelos usudrios e, dessa forma,
independente da qualidade do servigo, os usuarios continuardo utilizando o
meio de transporte por ndo possuirem outra forma de mobilidade. Essa ideia
parte de uma visao simplista de que a demanda ¢ homogénea, ligada a questdes
socioecondmicas, impactando na falta de estratégias para aumento do publico
(Oliveira, 2023, p. 45).

A ideia de associar o uso do transporte coletivo, principalmente o 6nibus, a condigdao
pessoal de baixo poder aquisitivo, algo criado, ou ideologicamente implantado no imaginario
da populagdo, somado aos beneficios destinados aos outros modais de transportes individuais,
como espacos nas vias, estacionamentos publicos, isengdo de tributos (caso do IPVA para
motos de até 160 cilindradas no estado do Parana), precarizagdo do servigo de transporte
coletivo, etc., sdo realidades que dificultam o impedimento da migracdo dos usuarios do
transporte coletivo para o individual, fato mais comum em paises em desenvolvimento.

Na Europa, ainda que a populagdo possua alto nivel de renda e baixo nimero de
habitantes por veiculo, apresenta um percentual significativo de deslocamentos por transportes
coletivos e ndo motorizados, realidade atrelada diretamente a qualidade do servigo ofertado e
das vias adequadas para meios ativos de deslocamento (Vasconcellos, 2011).

Nao precisamos sair do Brasil para encontrar formas eficazes de auxiliar na melhoria da

mobilidade urbana de diversas cidades. Os BRT’s (Bus Rapid Transit), de Curitiba no estado
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do Parana, ¢ um modelo de deslocamento eficiente por meio do transporte coletivo, com Onibus
que possuem vias centrais especificas para sua propria circulagdo, baseadas no modelo trinario,
em que ao lado dessas vias dos Onibus estdo duas vias de trafego lento em sentidos opostos
destinadas aos veiculos automotores individuais (Brasil, 2015; Lopes, Martorelli, Costa, 2020).

Portanto, uma mobilidade urbana equitativa das oportunidades de deslocamento,
perpassa diretamente por investimentos responsaveis e comprometidos com o transporte
coletivo e meios ativos de deslocamento. Esses investimentos devem ser provenientes,
principalmente dos usuarios dos veiculos motorizados individuais, de modo econdmico, por
meio de impostos e operacionais, com restricdes a circulacdo de veiculos individuais em
concomitancia as facilidades geradas para os transportes coletivos € nao motorizados

(Vasconcellos, 2011).

2.1.2 A caminho do futuro: analise dos modais de transporte ndo motorizados

Atualmente, existem diversos modais de transporte ndo motorizados, que basicamente
necessitam do esfor¢o fisico de quem se desloca ou da tracdo animal. Esse ultimo muito
utilizado ha séculos, desde que o ser humano domesticou outros animais, principalmente o
cavalo e seu familiar jumento (ambos da familia Equidae), em que ambos auxiliaram nos
deslocamentos de pessoas e cargas em séculos passados, porém, atualmente, com a excec¢ao da
caminhada que possibilita 0 acesso aos meios de transporte motorizados, os transporte nao
motorizados tem sido cada vez menos utilizados no meio urbano em proporcao aos veiculos
automotores (Lopes, Martorelli, Costa, 2020; ANTP, 2020).

Nesta subsecao, abordamos as caracteristicas, problematicas e possibilidades para a
mobilidade urbana, as quais sdo referentes aos transportes ndo motorizados mais utilizados na
contemporaneidade urbana, chamados também de meios ativos de locomocao, em que se da a
necessidade da atividade fisica para a realizagdo desses deslocamentos. As principais formas
ativas de deslocamento sdo a caminhada e a bicicleta.

Atualmente, os meios ativos de deslocamento figuram no sistema de mobilidade urbana
como potenciais modos sustentaveis de satisfazer as necessidades dos habitantes e de suas
cidades, sendo capazes de amenizar alguns dos problemas de mobilidade, como falta de espago
nas vias € a reducdo na emissao de CO?, e outros gases poluentes da atmosfera, dessa forma,
“[...] cidades com maior percentual de viagens com transporte publico, bicicletas e a pé

apresentam menores niveis de poluicao atmosférica e sonora, além de serem mais funcionais
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do que as cidades com alto grau de uso de veiculos motorizados privados” (Carvalho, 2016, p.
17)

Todos aqueles que se deslocam com meios de transportes ndo motorizados deveriam ser
privilegiados pelas politicas publicas, projetos e a¢des realizadas dentro da mobilidade urbana,
assegurando seu deslocamento seguro em reciprocidade a sustentabilidade gerada pela sua
forma de se locomover.

Na pratica, o que se observa ¢ um espaco urbano destinado para os deslocamentos de
automoveis individuais, com pouca ou inexistente infraestrutura adequada para pedestres e
ciclistas, que cada vez mais sdo suprimidos nas vias urbanas gerando inseguranga para essas
pessoas que tém composto dados estatisticos de outra “tragédia social”, que estd contida no
decorrer dessa subsegdo. E importante salientar que os atropelamentos de pedestres e acidentes
com ciclistas também podem ser classificados dessa forma, tal qual Caccia (2015) discute sobre
os altos indices de acidentes fatais de motociclistas no Brasil.

O deslocamento a pé ¢ o mais praticado até os dias atuais, pois ainda que tenhamos
observado um aumento no uso de outros modais, a caminhada ¢ utilizada tanto para percorrer
o trajeto de origem e destino, quanto para acessar outros meios de transportes, como € o caso
da maioria das pessoas que utilizam o 6nibus ou até acessarem o estacionamento de um veiculo
(Ministério das Cidades, 2015).

Porém, desde que o automoével passou a receber investimentos por representar um
simbolo do desenvolvimento econdomico e progresso social durante a década de 1960, os
espacos destinados aos pedestres, como calgadas passaram a ser relegadas pelo poder publico
(Lopes, Martorelli, Costa, 2020).

Quando apresentamos dados sobre os problemas de mobilidade urbana relacionados ao
uso do automovel individual, das motocicletas, do transporte coletivo e todas problematicas que
envolvem os modais de transporte, pode parecer que cada um deles auxilia mais pessoas a
chegarem aos seus destinos do que quaisquer outras formas de deslocamento, porém, segundo
dados da ANTP (2018), 39% dos deslocamentos realizados em cidades com mais de 60.000
habitantes no Brasil sdo realizados por meio de uma caminhada, ainda que para acessar algum
outro meio de transporte.

Vale salientarmos que, quanto maior a cidade, mais dificuldades para alcangar o destino
andando a pé, mesmo assim, o estudo da ANTP mostra que cidades com mais de 1 milhado de
habitantes registraram 36,1% de deslocamentos por pessoas ndo motorizadas (pedestres e

ciclistas), enquanto 36% utilizaram algum transporte coletivo. Valores muito significativos
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desses meios de deslocamento quando comparados aos 27,9% realizados por algum veiculo
motorizado (ANTP, 2020).

Assim, os dados denunciam parte de um grave problema da mobilidade urbana no
Brasil, pois enquanto assistimos a precarizagao e/ou privatizacdo de meios de transportes
coletivos, incentivos fiscais e investimentos de infraestrutura urbana voltados para transportes
individuais motorizados com destaque para o automovel (carro), o pedestre € pouco lembrado
na efetivagdo de politicas publicas e no planejamento da mobilidade urbana (Boareto, 2021).

Diante disso, fica claro em documentos, politicas publicas e estudos sobre o tema, que
os meios de transportes ndo motorizados sdo evidenciados e trazidos ao debate como parte da
solucdo, todavia, na pratica, ciclistas e pedestres sofrem com problemas graves que vao além
da falta de ciclovias e condi¢des irregulares de calgadas. Dentre esses problemas, estdo os
acidentes fatais, que sem duvida, ¢ o pior de todos aspectos negativos que a mobilidade urbana
brasileira possui (Brasil, 2004; Brasil, 2015; ANTP, 2020).

Nesse sentido de que as mortes no transito sdo um problema calamitoso, ndo hé duavida,
mas que essas tragédias atingem significativamente a parcela da populagdo que mais beneficia
o sistema de mobilidade com seus meios ativos de locomogdo, por isso torna ainda mais
catastrofica a realidade dos sistemas de mobilidade, nos quais essa populacdo esta inserida,
principalmente quando ndo sdo evidenciados e nem corrigidos os problemas causadores e
causados por essas mortes que impactam geralmente as familias mais vulneraveis.

Entre 1997 e 2012, houve a diminui¢do do nimero de registros de vitimas fatais de
pedestres no transito, de 26%, passando de 12.500 para 8.819 mortes, respectivamente. Embora
esse decréscimo tenha ocorrido em um periodo de acelerado aumento da circulacao de veiculos
€ pessoas no pais, o Brasil ainda enfrentava, na época, um grave problema da mobilidade urbana
(Carvalho, 2016, p. 14).

No tltimo relatério Geral da ANTP (2020) fica nitida a gravidade do problema ainda na
atualidade. Quando comparamos os acidentes fatais de motociclistas que representaram 6,9
mortes a cada 100.000 habitantes no Brasil, com os 4,7 6bitos de pedestres a cada 100.000
habitantes, ¢ no minimo uma “tragédia social” tdo grave, se ndo pior, que a dos motociclistas,
ja que o motociclista assume um risco de acidente muito mais significativo que o pedestre ao
atingir maiores velocidades do que um pedestre que raramente trafega pelas ruas e avenidas.

Dentre as infraestruturas para os pedestres, as principais sao o passeio publico, faixas
de travessia, cal¢addes, passarelas, rampas de aceso, equipamentos de acessibilidade, piso

podo-tatil, dentre outros que precisam garantir seguranga e, a0 mesmo tempo, gerar conforto,
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conectividade dos trajetos, atratividade dos percursos, distdncia adequada a ser percorrida,
sombras, paisagismo, iluminagao, etc. (Lopes, Martorelli, Costa, 2020).

A dificuldade de acesso dos pedestres as calcadas adequadas relaciona-se,
principalmente, porque a maioria delas sdo de carater publico privado e, geralmente, sdo
construidas levando em consideracdo o custo mais baixo possivel pelo seu dono, ao invés da
acessibilidade que precisa gerar para o pedestre. O poder publico ndo tem capacidade de
fiscalizar e, assim, o problema parece ser incorrigivel (Lopes, Martorelli, Costa, 2020).

Frente ao exposto, da mesma forma que sdo necessarias politicas publicas para
incentivar o aumento das viagens realizadas pelo transporte publico, esfor¢os semelhantes
precisam ser adequados as vias para que os pedestres tenham seguranga e conforto, tanto para
se deslocarem até seus destinos, quanto para acessarem os transportes coletivos. A mobilidade
urbana depende de politicas que integrem todos os transportes e, para isso, o planejamento
precisa estar centrado a priori nas necessidades das pessoas que utilizam transportes coletivos
e ativos com integragdo entre eles e que haja compensagdes, evitando, dessa maneira, atropelos
e dificuldades.

O acesso a um transporte publico de qualidade e a seguranca para caminhar pelas vias
sao desafios constantes. Concomitante, existem as exigéncias de habilidade e responsabilidade
para pilotar uma moto, bem como a capacidade financeira ¢ o custo mental para suportar as
dificuldades que o demasiado volume de carros no cendrio da mobilidade impde aos seus

proprios usuarios.

Diante da necessidade de revisdo de uma politica essencialmente rodoviarista
em termos de mobilidade urbana, a bicicleta esta paulatinamente sendo objeto
de novos olhares nos planejamentos das cidades no que concerne ao
deslocamento de até oito quilometros, ou seja, em curtas ¢ médias distancias
(Coelho, p. 72. 2020)

Os ciclistas t€ém a bicicleta como um dos meios de transportes mais eficientes e
sustentaveis de nossa histdria recente. Se levarmos em conta a infraestrutura necessaria para
seu trafego em comparagdo ao carro, uma bicicleta emite apenas 21kg de CO? por passageiro
transportado por quilometro percorrido, enquanto o carro pode emitir até¢ 239kg de CO? nessas
mesmas proporcdes. Quanto a bicicleta, a sua eficiéncia ¢ indiscutivelmente mais rapida do que
uma caminhada, além de ser mais pratica de se locomover em concentragdes urbanas
residenciais e empresariais, centralidades e subcentralidades em que o carro e, até mesmo, a

moto possui menos eficiéncia para prestagao de servigos como delivery dos mais diversos

produtos (Coelho, 2020).
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Contudo, atualmente as principais dificuldades dos ciclistas sdo atreladas ao
compartilhamento das vias com veiculos mais pesados € motoristas que nao respeitam ao
Codigo de Transito Brasileiro, que de modo didético, explica a necessidade de o motorista do

veiculo maior ser sempre o responsavel pela seguranca do motorista mais vulneravel.

Respeitadas as normas de circula¢do e conduta estabelecidas [...] em ordem
decrescente, os veiculos de maior porte serdo sempre responsaveis pela
seguranga dos menores, os motorizados pelos ndo motorizados e, juntos, pela
incolumidade dos pedestres (Brasil, 2017, p. 27).

A bicicleta esteve nas ultimas décadas, principalmente no Sudeste, regido mais
urbanizada e de renda concentrada, relacionada ao deslocamento de pessoas de baixo poder
aquisitivo ou enquanto um brinquedo para criangas e objeto para o lazer. Enquanto que na
regido Sul, em razdo da colonizagcdo e consequente cultura europeia, era mais comumente
utilizada como um veiculo utilitario, porém, isso fez com que muitas cidades dessa regiao nao
vissem a necessidade de elaborar politicas para protegé-las da dinamica urbana, que envolve
outros modais nas vias (Lopes, Martorelli, Costa, 2020; Coelho, 2020).

E importante saber que:

Em cidades pequenas e de médio porte a bicicleta foi muito utilizada para
deslocamento por trabalhadores de industrias e de pequenos estabelecimentos
empresariais. Este fator deve ter contribuido também para o veiculo ser visto
como modo de locomog@o por longo periodo nas politicas publicas brasileiras
de mobilidade urbana, visto que um veiculo utilizado por trabalhadores,
especialmente com a chegada do automével no Brasil ao fim do século XIX e
posterior processo de industrializacdo realizado aqui na década de 1950,
sequer era considerado como modal de transporte efetivamente (Coelho, p. 74,
2020).

Esses olhares culturais para a bicicleta durante o desenvolvimento dos sistemas urbanos
de mobilidade nas cidades brasileiras podem ser compreendidos como uma das razdes para a
desvalorizagao da falta de investimentos em infraestrutura e da seguranca dos ciclistas no
sistema de mobilidade urbana, o que ¢ um paradoxo, dadas as vantagens do modal para as
cidades e todos seus habitantes.

Em escala nacional, o uso da bicicleta como principal meio de deslocamento esta
intimamente atrelado a baixa renda familiar dos que a utilizam, bem como a ineficiéncia do
transporte coletivo e a segregacdo espacial nas cidades brasileiras. O que acarreta em uma
contradi¢do interessante, pois, de um lado proporciona uma desigualdade favoravel a essa classe

empobrecida de outro, traz diversos beneficios para a satde (Coelho, 2020; Filho, Jinior, 2017).
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Dentre os beneficios que a bicicleta ¢ capaz de proporcionar aos seus usuarios, estao:

Redugdo no risco de desenvolver doengas cardiacas coronarias; redugdo do
risco de desenvolver diabete adulta; reducdo no risco de se tornar obeso;
redugdo no risco de desenvolver hipertensido; redugdo da osteoporose; alivio
dos sintomas de depressdo e ansiedade; prevencao de quedas na terceira idade;
estimulo aos musculos das vértebras dorsais (costas), coxas e gluteos;
estimulo ao sistema imunitario ¢ aumento de globulos brancos; diminui¢ao do
mau colesterol e da obesidade; terapia para depressdo, estresse, violéncia,
déficit de aten¢do e ansiedade (Brasil, p. 4, 2015).

Todos fatores mencionados tornam a bicicleta uma espécie de transporte com relevante
custo beneficio para aqueles que possuem a motricidade que seu uso demanda. Diversas pessoas
que sdo ciclistas e/ou dependentes da bicicleta para os deslocamentos na cidade, utilizam a
bicicleta como modal prioritario de transporte, conhecem na pratica pelo menos alguns dos seus

beneficios dentro do sistema de mobilidade urbana no qual (sobre)vivem:

A bicicleta ¢ um dos meios de transporte mais eficientes ja inventados: a
tecnologia mais apropriada para distdncias curtas, com baixissimo custo
operacional. Uma pessoa pedalando viaja duas vezes mais rapido, carrega
quatro vezes mais carga e cobre trés vezes a distancia percorrida por uma
pessoa caminhando. A bicicleta ndo emite poluentes e contribui para fazer da
cidade um espaco livre de congestionamentos. Do ponto de vista urbanistico,
o uso da bicicleta nas cidades reduz o nivel de ruido no sistema viario; propicia
maior equidade na apropriacdo do espaco urbano destinado a circulagdo; libera
mais espago publico para o lazer; contribui para a composi¢do de ambientes
mais agradaveis, saudaveis e limpos; contribui para a redugdo dos custos
urbanos devido a reducdo dos sistemas viarios destinados aos veiculos
motorizados; e aumenta a qualidade de vida dos habitantes, na medida em que

gera um padrao de trafego mais calmo e beneficios a satde de seus usuarios
(Ministério das Cidades, 2015, p. 42).

A partir do exposto, percebemos varios beneficios elencados relacionados ao uso da
bicicleta para o ambiente urbano, que vao muito além do baixo custo de manutengdo ou da
qualidade de vida para o ciclista, mas atingem positivamente de forma direta ou nao, todos os
usuarios do sistema de mobilidade urbana, portanto, ainda que uma pessoa ndo tenha a
disponibilidade ou ndo queira realizar esse tipo de deslocamento deveria olhar com mais
empatia para os ciclistas com quem compartilha as vias urbanas.

Ainda que sejam varios os beneficios atrelados ao seu uso, os deslocamentos realizados
de bicicleta em 2018 representaram apenas 3% de todas as viagens registradas em cidades com

mais de 60.000 habitantes (ANTP, 2020).
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Levando em conta todo o territorio nacional, segundo Coelho (2020), existiam em 2017
aproximadamente 50 milhdes de bicicletas no pais, frente a 41 milhdes de carros, contudo esse
volume representava apenas 7% dos deslocamentos realizados por bicicletas nesse periodo.
Com base em estudos de Coelho Filho e Saccaro Junior (2017), € possivel atingirmos um
patamar de até 40% de deslocamentos urbanos realizados por esse modal.

Além disso, a sua utilizacdo para realiza¢ao integral do deslocamento da maioria das
pessoas cotidianamente se torna inviavel pelas longas distdncias a serem percorridas nas
grandes cidades (Vasconcellos, 2011). O adequado ¢ que a bicicleta seja utilizada em pequenas
e médias distancias, consideradas de 5 quildometros (Boareto, 2021) ou até 8 quildmetros em
vias ciclaveis (Coelho, 2020).

Segundo o Relatério Geral da ANTP (2020), percebemos que os deslocamentos com os
transportes nao motorizados, caminhada e bicicleta, ndo ultrapassaram 1,6 quilémetros e
estiveram muito proximos desse valor em todos os portes de municipios investigados acima de
60.000 habitantes.

Diante disso, devemos levar em conta que a maioria das pessoas que se deslocam de
forma ndo motorizada sdo pedestres. Porém, outros fatores, além daqueles que ja mencionamos
em outros topicos, possivelmente inibem ou geram medo aos pedestres e ciclistas de trafegar
pelas vias.

Ainda que os ciclistas fossem até¢ 2012, o grupo que menos sofreu mortes no transito, o
que se deve ao baixo niumero de ciclistas em comparacao aos usuarios de outros modais, durante
1997 até 2012 foi registrado um aumento de 246,20% das mortes de ciclistas, passando de 426
mortes (1997) para 1.492 (2012) (Carvalho, 2016).

Segundo o Departamento de Informatica do Sus (DATASUS), entre os anos de 2013
até 2022, as mortes de ciclistas se mantiveram durante esses 10 anos entre 1.306 (2017) e 1.381
(2021), com excecdo de 2016, unico ano em que as 1.262 mortes ndo atingiram a centena
seguinte, demonstrando uma dificuldade das cidades em diminuir essas estatisticas. Os ultimos
anos registrados aumentam a preocupacgdo acerca dessas externalidades para o ciclista, tendo
em vista os 1.510 obitos em 2023, acompanhados de mais 1.549 mortes em 2024.

Ao levarmos em consideragdo o numero de mortes relativo a quantidade de quilometros
percorridos, o ciclista ¢ a segunda principal vitima, com aproximadamente 1 dbito a cada 7
quilometros percorridos (0,14 mortes por quilometro) pelos ciclistas do Brasil. Valor muito
préximo do pedestre, com 0,13 mortes por quildémetro percorrido, seguidos pelos 0,6 Obitos por
quilometros do automovel, ou seja, aproximadamente a cada 16,5 quilometros percorridos pelos

carros no Brasil, temos uma morte. As principais vitimas como ja mencionamos sao 0s
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motociclistas, enquanto que os usuarios do transporte coletivo sdo os mais protegidos no
transito brasileiro (ANTP, 2020).

Os dados acima mostram como os ciclistas sdo vulneraveis nas vias urbanas, mas,
principalmente, o quanto o transito ¢ uma violéncia urbana que junto aos demais fatores que
privilegiam o uso de motorizados individuais, no geral, ndo tornam os outros modais de
transportes atraentes para realizagcdo dos deslocamentos cotidianos.

Um aspecto fundamental para o incentivo ao uso da bicicleta e a circulagdo segura dos
ciclistas pelas vias ¢ a existéncia de malhas de ciclovias e ciclofaixas, gerando seguranca para
esses usudrios e que ndo sirvam apenas para a pratica da atividade fisica, mas também para
deslocamentos de origem e destino, ou melhor, das periferias e bairros até as centralidades e
areas em que ha significativa concentracio de postos de trabalho, servicos, opc¢des de lazer, etc.

Exemplos como da Dinamarca, em que foram construidas mais de 400 km de ciclovias
integradas a outros meios de locomog¢do como os terminais de transportes publicos, com os
devidos bicicletarios, além de bicicletas de uso publico para moradores e turistas, podem ser
estudados e adaptados para atender a realidade brasileira, fomentando ainda mais o uso desse
modal (Carvalho, Brito, 2016).

Na América Latina, a cidade de Bogotd4, na Colombia, também se destaca no fomento
ao uso da bicicleta, caminhada e do transporte coletivo. Ap6s observar que apenas 20% da
populagdo possuia veiculo automotor e que a maioria dos investimentos eram destinados para
esses veiculos, passou-se a pensar a cidade para os 80% que sofriam com um sistema de
mobilidade excludente, melhorando o transporte coletivo e as vias caminhaveis, além de
implantar mais de 330 km de ciclovias na cidade (Carvalho, Brito, 2016).

Também ¢ importante que a gestdo das cidades promovam a cultura de utilizagdo das
bicicletas para fins de deslocamentos cotidianos por meio da conscientizagdo ao respeito dos
usuarios de outros modais de transportes para com os ciclistas, realizagdo de eventos ciclisticos
aos finais de semana com intuito de conscientizar a popula¢do sobre os beneficios do uso da
bicicleta nos deslocamentos diarios, junto a investimentos em infraestruturas de apoio aos
ciclistas como bicicletérios, paraciclos, vestidrios, etc. (Boareto, 2021).

Um exemplo dessa infraestrutura que também estd atrelada a integragdo modal da
bicicleta com transporte ferroviario acontece na cidade de Maud, no interior do estado de Sao
Paulo, em que anexo ao terminal ferroviario existe um bicicletdrio que até 2009, atendia
aproximadamente 1700 ciclistas. O servigo que custava R$ 2,00 a diaria ou R$ 20,00 mensais,

oferecia servigos de banheiros com chuveiros e empréstimo e conserto de bicicletas,
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funcionando 24 horas por dia e permitindo que o usuario desse servigo se deslocasse até outras
cidades da regido paulista sem se preocupar com sua bicicleta (Fujiwara, 2017).

Dessa forma, compreendemos a relevancia dos investimentos em infraestrutura e
seguranca para os ciclistas e pedestres, bem como da necessidade de integracdo inteligente
desses modais com meios de transportes coletivos para a melhoria da mobilidade urbana das
cidades, contudo, uma mudanga cultural com relagdo ao “carrocentrismo” ¢ tdo importante
quanto esses fatores.

Para isso, ¢ fundamental que a sociedade seja emancipada e capacitada para ampliar a
compreensdo dos aspectos negativos que o uso indiscriminado do carro gera nas esferas
ambiental, social e econdmica de suas vidas, além de perceber os interesses capitalistas das
industrias automobilisticas que atuam por meio do Estado e da midia para o mantenimento de
sua acumulacdo de capital em detrimento da qualidade de vida nos deslocamentos e acesso
universal da populacdo nos espagos urbanos (Carvalho, Brito, 2016).

E a inversdo dos lugares ocupados pelo carro enquanto status social, da bicicleta, do
transporte publico e da caminhada enquanto simbolos de pobreza e inacesso no imaginario
social, somado as adequagdes fisicas do espaco urbano para todos meios de transportes
relegados até o momento, inversdo que possibilitard a implementacdo de uma mobilidade
urbana para as pessoas ao invés de para os carros. “Os padrdes culturais somente sobrevivem
na medida em que persistem as situagdes geradoras do mesmo” (Xavier, p. 245, 2011).

O Estado brasileiro diz compreender os beneficios que a bicicleta é capaz de gerar para
a mobilidade urbana, tanto que em 2018 promulgou a Lei 13.724, que instituiu o Programa
Bicicleta Brasil “com o objetivo de incentivar o uso da bicicleta como meio de transporte, a ser
implementado em todas as cidades com mais de vinte mil habitantes, visando contribuir para a
melhoria das condi¢des de mobilidade urbana em territdrio nacional” (Ministério das Cidades,
2024)%.

O Programa promove editais em seis categorias, sendo elas: Seguranca vidria; Sistema
de informagdo e redes; Mobilizacdo e incidéncia politica; Fomento a cultura da bicicleta;
Projetos, planos, programas e urbanizacdo; Incentivo ao uso da bicicleta. Os quatro primeiros
contam com premiagdes de R$ 50.000,00, R$ 20.000,00 e R$ 5.000,00 para os projetos

realizados mais bem avaliados.

# MINISTERIO DAS CIDADES. Ministério das Cidades abre inscri¢des para o Prémio Bicicleta Brasil.
Brasilia, 10 ago. 2024. Disponivel em: https://www.gov.br/cidades/pt-br/assuntos/noticias-1/ministerio-das-
cidades-abre-inscricoes-para-o-premio-bicicleta-brasil. Acesso em: 13 maio 2025.



https://www.gov.br/cidades/pt-br/assuntos/noticias-1/ministerio-das-cidades-abre-inscricoes-para-o-premio-bicicleta-brasil
https://www.gov.br/cidades/pt-br/assuntos/noticias-1/ministerio-das-cidades-abre-inscricoes-para-o-premio-bicicleta-brasil
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Iniciativas como esta sdo fundamentais por fomentarem projetos de diversos setores,
publico, privado, sociedade civil e academia, e por difundirem boas praticas replicaveis. A
eficacia dessas agoes depende do interesse municipal em promover a mobilidade sustentavel,
integrando a bicicleta ao transporte coletivo para consolida-la como meio de deslocamento

cotidiano e ndo apenas para lazer.

2.1.3 Da integracio dos diferentes modais de transportes: uma reflexio necessaria

Os espagos da mobilidade urbana, ou melhor, das cidades, tem se apresentado como o
palco da representacao das desigualdades de acesso aos bens e servicos urbanos, com a excegao
do deslocamento ao trabalho, pois ainda que de maneira precaria aos usuarios dos mais diversos
meios de transportes, ¢ viabilizado para atender os interesses do capital (Caccia, 2015; Reis,
Véras, 2024).

E possivel percebermos que uma das maiores dificuldades enfrentadas pelas populagdes
urbanas esté atrelada ao uso massivo do automoével motorizado individual e os investimentos
publicos para manuten¢do do uso desse modal, que procrastinam o problema do espaco e da
acessibilidade urbana universal para atender aos interesses de pequenos grupos capitalistas que
se beneficiam do “carrocentrismo” (Boareto, 2021; Pereira et al., 2021; Caccia, 2015; Carvalho,
Brito, 2016).

Uma das possiveis solugdes estd intimamente relacionada a promogdo de meios de
transportes coletivos e ativos, porém, principalmente nas grandes cidades, a utilizacdo de
apenas um desses modais para o acesso aos destinos tem apresentado dificuldades para a
populagdo, seja pela ineficiéncia e custo incompativel com o servigo ofertado pelo transporte
coletivo (Gomide, 2006; Vasconcellos, 2011, Silva, 2013, Céaccia, 2015; Carvalho, 2016;
Pereira, 2021; Boareto, 2021) bem como pela falta de infraestrutura e seguranca das vias
destinadas para pedestres e ciclistas (Lopes, Martorelli, Costa, 2020; Carvalho, 2016; Boareto,
2021).

Dessa forma, a democratizacdo universal do espaco a partir de uma mobilidade urbana
mais sustentdvel, que se atente aos dados da ANTP de 2018, que evidencia um total de 70%
dos deslocamentos urbanos realizados por transporte coletivo, caminhadas e ciclistas, demanda
necessariamente de politicas de fomento a integragdo dos diferentes modais de transportes, com

énfase nesses mais utilizados.
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Essa integragdo dos transportes, consta como uma das principais diretrizes da Lei
Nacional de Mobilidade Urbana (Lei 12.587/12), como se vé€ logo em seu primeiro capitulo,

Artigo 1°, ao afirmar que:

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana ¢ instrumento de politica de
desenvolvimento urbano de que tratam o inciso XX do art. 21 e o art. 182 da
Constituicdo Federal, objetivando a integracdo entre os diferentes modos de
transportes ¢ a melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas
no territdrio do Municipio (Brasil, p. 1, 2012).

A intermodalidade de transportes, integragdo multimodal ou também chamada de
“integragao modal, ¢ a integragdo de algum ou de todos os diferentes modais publicos de
transportes de maneira que estes suportem e complementem um ao outro e operem de maneira
coordenada, entregando um sistema efetivo, eficiente e acessivel ao usuario” (Silva, p. 47,
2017).

Por mais que a autora enfatize a integragdo entre todos os modais publicos de
transportes, uma integracdo mais ampla ¢ possivel, trazendo para o planejamento dessa
estratégia também os meios de transportes motorizados individuais. Sobre o exposto, Silva
(2013) discorre sobre a importancia da integracdo dos meios de transportes tendo em vista uma

mobilidade mais sustentavel, salientando que:

[...] na sociedade urbana atual, a complexidade e diversidade dos modos de
vida e das necessidades de deslocagdo exigem nao sé que se utilizem todos os
modos de transporte disponiveis (dos motorizados aos suaves, dos publicos
aos privados, dos individuais aos coletivos), como que a passagem de um
modo para outro se processe sem atritos, isto é, que os varios modos de
transporte estejam articulados entre si e que as mudangas entre eles nao sejam
penalizadoras para quem se desloca (Silva, 2013, p. 384).

Portanto, a integracdo modal precisa abarcar os usuarios de todos os meios de
transportes para que os deslocamentos urbanos se tornem mais eficientes, visando facilitar a
vida de quem opta pela intermodalidade, a0 mesmo tempo em que gera beneficios ambientais
e econdmicos para seus usuarios (Silva, 2017).

O foco deixa de ser o veiculo e passa a ser o servico ofertado. No cenario atual de
mobilidade urbana existem pessoas condicionadas a utilizagdo de um tinico meio de transporte,
ainda que este seja ineficiente e/ou inseguro, devido as suas subjetividades relacionadas as
infraestruturas e servicos de transportes das cidades. Em um estagio aperfeicoado da mobilidade

urbana, que antecederia uma mobilidade urbana sustentavel, a integragdo modal ¢ o caminho:
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Na busca de maior eficiéncia operacional, reducdo dos custos (com seus
impactos nas tarifas) e ampliagdo das oportunidades de deslocamento, o
estagio anterior evolui para a terceira etapa - a mobilidade urbana, onde o foco
¢ a intermodalidade e a referéncia das agdes de planejamento e gestdo € a
integragdo. O objetivo principal é a provisdo de oportunidades de
deslocamento, dai a importancia da viabilizagdo do uso conjugado dos modos
de transporte. E mais: a referéncia deixa de ser o veiculo (objeto) e passa a ser
o servico (integracdo). A gestdo da circulagdo deixa de ser definida pelas
necessidades do veiculo, passando a ser construida pelas necessidades dos
clientes” (Lopes, Martorelli, Costa, 2020, p. 53)

Dessa forma, o usudrio passa a ter mais opgdes de exercer seu direito constitucional de
se deslocar da maneira mais vantajosa possivel, com menor tempo de deslocamento, atrelado a
dignidade no trajeto e na economia financeira.

E importante salientar que a integragio modal é tdo necessaria quanto complexa de ser
implantada, pois se relaciona com aspectos politicos e econdomicos que interferem diretamente
nos interesses de grupos capitalistas que lucram com uma mobilidade urbana ineficiente. Para
além da industria automobilistica, dos combustiveis, das empresas de transportes privados de
uso coletivo e/ou particular (Carvalho, Brito, 2016), a complexidade da integragdo modal se
relaciona com as necessidades de adequagdo de “cinco grandes areas de integracdo que devem
ser contempladas [...] sendo elas: integracdo institucional, fisica, da rede, da informagdo e das
tarifas de todos modais urbanos” (Silva, p. 48, 2017).

Na integragdo institucional, o foco € na centralizagdo do planejamento e tomada de
decisdes sobre todos os transportes em uma “autoridade de transporte unica e independente”
(Silva, p. 49, 2017), tendo em vista que a mobilidade urbana ¢ um sistema de transportes que
necessita de um planejamento integrado. Geralmente cada servigo de transporte possui um
planejamento isolado, capaz de gerar um servigo excelente quando avaliado isoladamente, mas
que nao contribui para a ampliagdo das possibilidades de deslocamento da populacao (Silva,
2017).

Soma-se a isso, as dificuldades dessa institucionalizagdo, a adequacao dos transportes
coletivos das cidades a integracdo modal. Tendo em vista que os investimentos mais
significativos na infraestrutura de mobilidade sdo destinados para atender os usuarios do carro,
levando a uma progressiva diminuigdo pela procura por parte da populacdo, do transporte
coletivo que se mostra cada vez mais ineficiente ao ter de se locomover para areas cada vez
mais periféricas no espaco urbano, compartilhando vias planejadas para os carros, com tarifas
incondizente com o servigo ofertado (Gomide, 2006; Boareto, 2021; Pereira et al., 2021).

Ocorre, a partir desse processo, a insuficiéncia econdmica do transporte coletivo, que

geralmente ¢ subsidiado pela tarifa dos usuarios, que somado a precarizagdo e/ou privatizagao
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desse modo de deslocamento possibilitam renovacdes e novos processos de licitagdo sem as
minimas exigéncias de qualidade, reinvestimento (Gomide, 2006; Boareto, 2021; Pereira et al.,
2021) e também de adequacdo a qualquer proposta de intermodalidade, justificada pela
onerosidade do servigo.

A segunda grande area trazida pela autora ¢ a integragao fisica, “que envolve a previsao
de estruturas e equipamentos que facilitem a transferéncia entre modais e tornem a transi¢ao
dos mesmos o mais suave possivel aos usuarios” (Silva, p. 50, 2017).

Para que essa integragdo ocorra, sao necessarias adequagdes que aproximem os modais
de transportes, possibilitando que o usuario troque de transporte realizando apenas uma breve
caminhada entre eles, como um terminal de 6nibus junto a uma estacdo de metrd, ou uma rede
de ciclovias que permita o acesso seguro a terminais de transportes coletivos que estejam
devidamente equipados com a infraestrutura necessaria aos ciclistas, como bicicletarios e
bicicletas publicas. Isso garantiria a continuidade do deslocamento até o destino final, podendo
existir at¢ a adequagao de Onibus e metr0s para realizar o transporte de bicicletas ao terminal
de destino do usuario (Silva, 2017).

A integracdo darede ¢ a terceira grande area a ser adaptada para se alcancgar a integracao
modal, com vista a integrar horarios e sistemas de funcionamentos dos transportes do sistema
integrado, propiciando maior eficiéncia do transporte coletivo que a maior parte da populagdo
utiliza. Como por exemplo, ajustar a conexao dos servigos, horarios e sistemas para que 0s
usudrios dos Onibus cheguem juntos ao terminal de BRT’s. Segundo Silva (2017), “A
integracdo da rede estd intimamente conectada a integracao fisica dos modais urbanos, uma vez
que uma parte essencial a ser levada em consideragdo ¢ a conexa@o dos servigos prestados entre
os modais através da integragdo de horéarios e rotas dos diversos servigos presentes” (Silva, p.
51,2017).

A partir da integracao de rede, com o devido planejamento para que os os modais nao
ultrapassem a capacidade de usuarios, resolvendo, dessa maneira, um problema comum que
encarece os transportes coletivos, que € a “sobreposicdes de linhas que oneram, sobretudo, a
quilometragem produzida e a frota de veiculos utilizada. Isso acontece, principalmente, nas
areas urbanas conurbadas, onde cada municipio tem o seu servico de transporte coletivo”
(Gomide, 2006, p. 247).

A quarta grande area a ser planejada ¢ a integracdo da informacdo, com sistemas de
informagdo integrados que possibilitem o acesso dos usudrios aos horarios, rotas, tempo de
deslocamento de todos modais por meio impresso e digital, acessivel nos terminais de

integracdo ou em qualquer local com infernet por meio de um smarthphone, dessa forma o
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usudario compreendera o sistema de mobilidade como uma unidade, ainda que existem diversos
eixos e operadores presentes, facilitando as escolhas de suas rotas de viagem para os usuarios
(Silva, 2017).

Por fim, a autora traz as especificacdes da integracdo tarifaria que diz respeito a
unificacdo do sistema de cobranga pelo servico de transporte, potencializando o acesso ao
modal.

Uma solucdo para implanta¢do dessa integragdo que ja apresentou beneficios para os
usudrios e prestadores de servicos que a utilizam sao os cartdes Uinicos, ou smart cards, em que
politicas de apoio em forma de descontos e privilégios para os usuarios que utilizam essa
ferramenta, fomentam a utilizagdo da intermodalidade. Isto facilita a transferéncia entre os
meios de transportes para os usuarios, reduz significativamente a necessidade de circulagdo do
dinheiro fisico, além de possibilitar a cobranga de tarifas distintas, com base na distancia e
numero de veiculos utilizados. Isso ¢ algo capaz de auxiliar no fomento a utilizagdo de meios
ativos de locomogao até acessar os terminais de transportes coletivos (Silva, 2017).

Os estudos por parte da gestdo publica e outras instituicdes ¢ fundamental para que o
desenvolvimento das grandes areas no fomento, implantacdo e regulagdo da integragao modal
nas cidades, bem como a compreensao e participagdo popular para a garantia de favorecimento
proprio em detrimento dos interesses capitalistas de financeirizagdo do espaco e da vida urbana
junto a conivéncia do estado.

A participacdo popular em relagdo aos servigos de transportes utilizados, geralmente
nao aconteciam. Os usuarios quase sempre nao eram ouvidos quando havia proposta na
formulacdo das politicas publicas, as quais incluiam em seu processo apenas as prestadoras de
servicos, dialogando para um comum entendimento do que seria oferecido. Aos usuarios cabia
apenas o papel de pagar e utilizar os servicos. Nas duas tltimas décadas, t€ém se visto mais casos
de orcamento participativo e conselhos municipais que estdo inserindo a populagcdo nas
negociacdes dessas politicas, inclusive com premiagdes ou penalidades as prestadoras com base
na avaliagao dos usuarios, fomentando o didlogo e adequacao dos servigos por esses trés atores
(Gomide, 2006).

Além da participagdo popular, outro desafio a ser consolidado para a eficiéncia dos
transportes coletivos e a possibilidade de adequagao desses para a integragao modal nas cidades
perpassa pela questao da viabilidade econdmica.

A adequagdo e constru¢do da infraestrutura necessaria, bem como a reordenagdo
territorial de vias para abarcar ciclofaixas, ciclovias, calgadas adequadas, faixas exclusivas para

o transporte coletivo, integracdo de terminais, obtengdo de veiculos de maior capacidade de
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passageiros, institucionalizacdo do sistema de transportes, capacitagdo ou contratagdo de
pessoal técnico adequado, dentre outros investimentos, dificilmente sdo possiveis de serem
realizados na maioria dos municipios brasileiros, devido ao orcamento disponivel para a
mobilidade.

Para que esses investimentos acontecam sem que os custos recaiam em forma de
aumento de tarifas aos usudrios, existem duas principais formas: captagdo de verbas com os
governos estadual e federal, principalmente por meio de programas ja existentes que fomentam
a melhoria dos sistemas de mobilidade urbana (Brasil, 2015); e a tarifacdo e desincentivo dos
usuarios dos transportes individuais, por meio de cobranca ou diminui¢do do nimero de vagas
de estacionamento em regides estratégicas, pedagios urbanos; imposto sobre o combustivel
(Cide); taxacao no Imposto sobre a Propriedade de Veiculos Automotores (IPVA); taxagcdo no
Imposto Predial e Territorial Urbano, taxagao na aquisi¢ao de veiculos automotores individuais,
taxacdo de grandes empreendimentos imobiliarios, etc. (Boareto, 2008; Carvalho, 2016)
fomentando o aumento dos usudrios dos transportes coletivos € consequentemente a
arrecadacdo para investimentos.

Essas possiveis taxacdes também precisam ser estudadas para ndo comprometer a renda
das populagdes mais vulneraveis, devendo ocorrer de forma progressiva com relacao a renda
familiar, de modo que os mais ricos contribuam mais que a classe empobrecida (Carvalho,
2016).

Hé ainda a necessidade de que o sistema de mobilidade esteja integrado ao sistema
urbano como um todo, tendo em vista sua intrinseca relagdo com diversos outros aspectos do
ambiente urbano e da produ¢do do espaco, o que demanda por politicas publicas integradas,

principalmente de transportes e uso ¢ ocupagao do solo, como salientado por Gomide (2006):

A adequada integragdo da politica de uso e ocupagdo do solo com a de
transporte urbano ¢ fundamental para a sustentabilidade da mobilidade e
melhoria dos servicos de transportes coletivos, pois € possivel reduzir
distancias e aumentar a produtividade das infra-estruturas disponiveis,
reduzindo os custos de deslocamentos. O melhor aproveitamento das areas
centrais das cidades para moradias de baixa renda, que possuem toda uma
infra-estrutura instalada vai nesse sentido. Deve-se evitar, também, a
consolidagdo de areas “monofuncionais” nas cidades, pois estas aumentam as
necessidades de viagens. Com a implantagdo de diretrizes desse tipo criam-se
melhores condi¢des de oferta de transporte coletivo e de acessibilidade urbana
— 0 que favorece, inclusive, o uso de meios de transporte ndo motorizados
(bicicletas, por exemplo) Gomide, p. 249, 2006).
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A partir do exposto, percebemos as potencialidades que a integracdo modal proporciona
na busca por uma mobilidade urbana que possibilite o direito a cidade para sua populacao, bem
como a complexidade e dificuldades implicadas na sua efetivacdo, com demandas pontuais na
melhora e organizagao integrada dos servicos de transportes coletivos e individuais, adequagao
de vias e infraestruturas para que haja integracdo e de incentivo a utiliza¢do de meios ativos de
deslocamentos. Além da integragdo das politicas urbanas para efetivar as transformagdes do
sistema integrado em um sistema de mobilidade integrado as realidades urbanas.

Todo esse processo ¢ complexo e depende, a priori de politicas publicas capazes de
fomentar essas mudangas de paradigmas do espago urbano em voga. Na secdo seguinte,
abordamos justamente a complexidade do processo de elaboragdo das politicas publicas, seus
desafios perante os interesses capitalistas e suas intimas interagdes com o Estado, além de
apresentarmos as principais politicas publicas de mobilidade urbana nas esferas federal,

estadual e do municipio de Campo Mourao/PR.
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3. POLITICAS PUBLICAS E MOBILIDADE URBANA: DIALOGOS ENTRE AS
ESFERAS FEDERAL, ESTADUAIS E MUNICIPAIS

Esta se¢do visa aprofundar as discussdes sobre a mobilidade urbana sob a otica das
politicas publicas, sua importancia para mudangas sociais que favorecam as populagdes do meio
urbano, mudancas que devem ser capazes de gerar qualidade de vida, de bem estar e equidade
no acesso aos espacgos das cidades. Para isso, além de contextualizar as politicas publicas, sua
complexidade e etapas para formulacdo e implementacdo, trazemos o historico das politicas de
transportes € mobilidade urbana durante o século XX até o presente, com énfase na Lei da
Mobilidade Urbana (2012) e na importancia que a elaboragdo do Plano de Mobilidade Urbana
possui para que os municipios viabilizem a mudanca do cenario atual da mobilidade urbana
nacional.

O planejamento integrado entre a Unido, estados e municipios ¢ fundamental para a
melhoria da mobilidade urbana, mas ¢ no ambito municipal que a efetivacdo das politicas
publicas precisa acontecer, dessa forma, também apresentamos as politicas publicas de
mobilidade urbana no estado do Parand e do municipio de Campo Mourdo/PR, com foco no
Plano de Mobilidade Urbana do municipio, desde seu processo de elaboragao até os respectivos
documentos e relatdrios provenientes desse processo geradores da principal politica publica de

mobilidade urbana na histoéria do municipio até o momento.

3.1 Desafios da Mobilidade Urbana no Brasil: uma analise de politicas publicas

As politicas publicas podem ser compreendidas como uma das mais importantes
ferramentas para mudanca social em uma sociedade democratica. Contudo, na
contemporaneidade sdo permeadas por interesses dos mais diversos atores, com énfase para os
das classes dominantes, que enquanto detentoras do capital, buscam incansavelmente o
atendimento de seus interesses de acumulacao por diversos meios, ainda que capazes de obstruir
as vias de vivéncia do espaco urbano daqueles que o habitam (Lefebvre, 2008).

O Estado que deveria demonstrar a sua capacidade de frear interesses de classes
minoritarias da sociedade, passou a ceder aos interesses desses grupos, principalmente com a
imposi¢cdo do sistema neoliberal da economia, em que o papel do Estado é reduzido ao
atendimento de poucas necessidades basicas da populacao, isto feito, muitas vezes, de forma

que ndo prejudique drasticamente a acumulagao capitalista.
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Quanto ao exposto, Harvey (2012) explica que:

O neoliberalismo criou, também, um novo sistema de governanga que integra
o Estado e os interesses corporativos e, através do poder monetario, ele
assegurou que a disposicdo do excedente através do aparato estatal
favorecesse o capital corporativo ¢ as classes superioras na moldagem dos
processos urbanos (Harvey, 2012, p. 86).

E dentro desse contexto que as politicas publicas podem se manifestar a favor dos
interesses da populacdo desassistida, pois ¢ justamente em sua completude ndo se deve
considerar apenas o Estado enquanto responsavel pelo seu processo de formulacdo até a
execugdo, mas sim uma gama de atores, dentre eles grupos voltados para mudangas sociais ¢

defesa das classes empobrecidas. Ainda sobre essas politicas publicas:

Para diversos analistas e agentes estatais, as “politicas publicas” seriam um
antidoto eficaz por justamente mobilizar as for¢as do Estado no sentido de
impedir a “barbarie do Capital”.

Sem desconsiderar que vontade politica, mobilizagdo social, investimento
publico (or¢amentario, de pessoal, legal e logistico) e regulagdo estatal —
elementos constitutivos das “politicas publicas” — sdo fundamentais a reversao
de situacdes de desigualdade, ao contrario, deve-se indagar a respeito dos
limites de seus efeitos (Fonseca, 2013, p. 406).

Diante do exposto e antes de voltarmos para as principais politicas publicas do pais, que
influenciaram o cendrio atual da mobilidade, assim como para a promulgacdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, ¢ relevante compreender, ainda que de maneira sucinta, o que
sdo as politicas publicas e a complexidade que sua dinamica exige da elaboracdo até a sua
possivel efetivacdo, para atingir o bem estar da populagao.

Por mais que seja consensual por diversos autores, tais quais Souza (2006), Lima (2012),
Lima e D’ascenzi (2018) e Rosa et al, (2021), de que existem diversas defini¢des sobre o termo
“politicas publicas”, acreditamos que ¢ justamente essa diversidade de compreensdes sobre o
tema que o justifica enquanto uma disciplina complexa, tal qual a sociedade e seus governos
perante as necessidades de transformacdes sociais, oriundas das proprias acdes de governos
anteriores e dos embates sociais ocorridos em uma determinada sociedade.

As principais conceituacdes de autores renomados sobre o tema, estdo sintetizadas por

Souza (2006):

Mead (1995) a define como um campo dentro do estudo da politica que analisa
o governo a luz de grandes questdes publicas e Lynn (1980), como um
conjunto de agdes do governo que irdo produzir efeitos especificos. Peters
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(1986) segue o mesmo: politica publica ¢ a soma das atividades dos governos,
que agem diretamente ou através de delegagdo, e que influenciam a vida dos
cidaddos. Dye (1984) sintetiza a defini¢do de politica ptiblica como “o que o
governo escolhe fazer ou ndo fazer”. A definicdo mais conhecida continua
sendo a de Laswell, ou seja, decisdes e andlises sobre politica publica
implicam responder as seguintes questdes: quem ganha o qué, por qué e que
diferenca faz (Souza, 20006, p. 24).

O proprio autor enfatiza que existem aqueles que, em parte, criticam essas defini¢coes
em virtude da ndo abrangéncia dos aspectos subjetivos dos atores envolvidos na formulagao
dessas politicas, que compreendem as ideias e interesses desses atores, os aspectos conflituosos
gerados e as possibilidades de cooperagdo de outras instituicdes e grupos sociais na formulagado
dessas politicas (Souza, 2006).

Esses criticos sdo os responsaveis por uma nova abordagem sobre as politicas publicas.
Enquanto os autores trazidos por Souza possuem uma visao estatista, a abordagem multicéntrica
faz um contraponto a primeira. Se a abordagem estatista analisa as politicas publicas a partir do
Estado, em razdo de sua hegemonia durante todo o processo até a efetivagdo da politica, ainda
que admitindo a influéncia de atores ndo estatais, na multicéntrica, o foco nao ¢ no Estado, mas
sim o problema a ser solucionado, o que envolve, portanto, os outros atores (Lima, 2012).

Ambas as abordagens possuem suas valéncias e deficiéncias. A medida que a
abordagem estadista foca apenas no Estado, facilita a investigacdo do processo de formulagdo
e efetivacao da politica, auxiliando estudos que pudessem contribuir com a lei a ser promulgada,
no entanto limita demais o termo politica publica, dificultando estudos mais complexos e,

portanto, capazes de contribuir com mais efetividade com a sociedade (Lima, 2012). Ja a

abordagem multicéntrica:

[...] evita uma pré-analise da personalidade juridica de uma organizagdo antes
de enquadrar suas politicas como sendo publicas ou ndo e afirma que algumas
vezes ¢ dificil identificar se uma institui¢ao ¢ estatal ou nao [...] [Todavia] se
verifica que muitas vezes ¢ dificil identificar o objetivo de muitas politicas (se
procuram resolver um problema publico ou um problema privado) e que a
abordagem multicéntrica amplia extremamente a quantidade de politicas que
possam ser classificadas como publicas, além de incorporar uma diversidade
de decisores, arenas e processos, o que, conforme Theodoulou (1995),
frequentemente confunde e atrapalha a compreensao (Lima, 2012, p. 52).

A partir do exposto, percebe-se que as abordagens ndo se suprimem, mas sao capazes
de gerar as diferentes defini¢des, como podemos observar.
Na concepcao de Souza (2006): “Pode-se, entdo, resumir politica ptiblica como o campo

do conhecimento que busca, a0 mesmo tempo, “colocar o governo em a¢ao” e/ou analisar essa
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acdo (variavel independente) e, quando necessario, propor mudangas no rumo ou curso dessas
acoes (variavel dependente) (Souza, 2006, p. 26)”.

Podemos acatar como uma compreensao assertiva de Souza (2006) acerca de uma
abordagem juridico legal do papel do Estado no processo de elaboragdo até a efetivacdo da
politica publica, todavia, o entendimento “minimalista como “o governo em a¢do”, entre
diversas outras definicdes possiveis, € sua viabilizagdo sé ¢ possivel se houver um projeto
definido e a mobilizagdo de recursos or¢camentdrios, humanos, informacionais, legais e
logisticos” (Fonseca, 2013, p. 403).

Em outras palavras, Fonseca (2013) afirma:

[...]que “politicas publicas” podem ser caracterizadas como um processo de
decisdo politica que se materializa em objetivos com resultados esperaveis,
normalmente vinculados a transformac¢do de uma dada realidade, com vetores
distintos, ¢ que envolvem: a) técnicos estatais e ndo governamentais,
burocratas e politicos (tomadores de decisdo); b) atores distintos (com
“recursos de poder” assimétricos), cenarios e conjunturas (por vezes volateis);
¢) capacidade e viabilidade de o Estado disponibilizar recursos orgamentarios,
humanos, legais e logisticos; d) mecanismos de mensuragao dos resultados. A
teoria do “ciclo de politicas publicas” (agenda, formulacao, implementagao e
avaliacdo) pode ser invocada para fins mais pedagogicos do que propriamente
reais, uma vez que a realidade nio apenas ¢ mais complexa do que faz supor
estas etapas, como também mais “confusa” — a luz da perspectiva de C.
Lindblom (1959) (Fonseca, 2013, p. 405).

Quando autores como Souza (2006) resumem demasiadamente as politicas publicas ao
Estado e suas fungdes na busca pelo bem estar da populagdo, designa ao termo uma neutralidade
inexistente, que Fonseca (2013) compreende como uma verdadeira armadilha, pois encobre as
disputas de poder estabelecidas durante o processo.

As concepgOes estatistas, sdo até certo ponto, compreensiveis para uma abordagem

positivista de duas décadas atras, mas vale destacar que:

Tamanho exclusivismo, entretanto, perdeu muito de seu vigor, dada a
crescente complex@o social, especificada pelos problemas sociais e pelas
modificagdes nas relagdes entre Estado e sociedade Isso foi acompanhado,
processualmente, pela ampliacdo do campo, cujas analises precisaram incluir
o estudo de novas formas organizacionais, incorporando uma diversidade
maior de atores e suas inser¢des institucionais. Assim, novos agentes sociais
ndo param de chegar, como as redes de politicas publicas e as organizagdes
internacionais. Eles vém assumindo papel de destaque na area, ao propor,
defender e/ou financiar politicas proprias que, efetivamente, buscam o
encaminhamento de problemas sociais (Lima, Steffen, D’ascenzi, 2018, p.
37).
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Dessa forma, o fator positivo é que a sociedade tem ampliado seu espago de participagao
nos processos de politicas publicas, porém, outros atores poderosos, como as organizacdes
internacionais, elites industriais, do agronegdcio, de instituigdes financeiras, imobiliarias,
dentre outras, também estdo inseridas na complexidade do processo das politicas publicas, com
intuitos claros de manutencao de seus interesses de acumulacdo capitalista em detrimento dos
urgentes interesses populares capazes de colocar em risco essa configuracao atual da nossa
sociedade (Fonseca, 2013).

Para que possamos ter uma no¢ao mais abrangente da complexidade que envolve o
chamado “ciclo das politicas publicas” (agenda, formulacdo das alternativas, tomada de
decisdo, implementa¢do e avaliagdo), compreender os elementos que fundamentam seu
conceito, sua estrutura, os espacos em que sdo debatidas, os atores envolvidos, o contexto de
neoliberalismo e acumulacdo capitalista flexivel em que ocorrem essas politicas sao
fundamentais.

As politicas publicas devem surgir a partir de seus elementos. O primeiro deles ¢ o
processo que remete as decisdes e agdes oriundas dos multiplos atores, com intencionalidade,
consensualidade e coordenagdo necessarios para que ocorram as politicas publicas. O segundo
elemento ¢ a finalidade, ou seja, qual a realidade social a qual deseja transformar e o impacto
positivo a ser gerado na sociedade. Em terceiro a compreensdo de que as politicas sdo
formuladas por valores e visdes de mundo da sociedade em que ¢ construida, remetendo ao seu
contetdo substantivo dessa sociedade, ou seja, sob o elemento substantividade. Em quarto, a
dinamica desse processo, com os conflitos referentes as diferentes opinides e interesses dos
atores em busca de escassos recursos para sua implementacdo. E o quinto elemento ¢ a
consequéncia, gerando interagao entre atores e instituigdes, com as politicas publicas enquanto
responsaveis por regular os conflitos € harmonia dos interesses (Rosa, 2021).

Para que se atinjam os objetivos propostos, as politicas publicas utilizam da estrutura de
decomposicao, organizando-a em trés niveis: O plano, de carater mais abrangente e estratégico,
definindo os principios, objetivos e intervencdes necessarias; O programa, responsavel pela
organiza¢do mais especifica e voltada para as acdes em prol da realizagdo dos objetivos de
determinado tema; O projeto, voltado para o nivel operacional, elencando e relacionando as
acdes que irdo atingir metas especificas (Rosa, 2021).

No caso da mobilidade urbana, podemos compreender a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU) como um plano, tendo em vista sua formulagcdo de principios e
diretrizes a serem seguidos por outros niveis de governo na elaboracdo de suas politicas

publicas. No nivel tatico ou enquanto programa, podemos citar o Programa de Mobilidade



63

Urbana por Bicicletas — Bicicleta Brasil (Lei n° 13.724/2018), que se norteia por principios e
diretrizes do plano, buscando incentivar o uso de um meio de locomogao ativo e sustentavel,
em detrimento do uso do automotor individual, orientagdes que constam no PNMU.

Enquanto projeto, podemos citar um que foi formulado em 2023 na camara de
vereadores de Porto Alegre/RS, que visa a contratagdo de crédito na faixa de 20 milhdes de
reais junto ao Banco Nacional do Desenvolvimento Social (BNDS), que seriam destinados a
implantacdo de 30 quildmetros de ciclovias na rede urbana, além de instala¢do de bicicletarios
em 11 terminais urbanos da cidade (Bizachi, 2023)°.

Todavia, as dificuldades enfrentadas pela populagdo brasileira possuem, muitas vezes,
relacdo intima com a ineficiéncia de politicas publicas, que comumente geram leis abrangentes
do problema a ser solucionado, com as devidas diretrizes, principios e objetivos para superacao
da realidade atual, mas que na pratica nao sao efetivados pela gestdo publica, refor¢ando o
ditado popular de “lei para inglés ver”.

Esse problema esta diretamente relacionado com a infinidade de atores e da disparidade
de poderes politicos, institucionais, financeiros, midiaticos, etc. que cada grupo possui
(Fonseca, 2013).

No caso da mobilidade urbana, que denota um problema de magnitude nacional com
necessidade da inversdo da logica de deslocamento por veiculos individuais em detrimento dos
coletivos e ativos de deslocamento, somado a demanda por readequagdo vidria e de
planejamento urbano, sdo gerados conflitos atrelados ao or¢camento, capacitagdo técnica de
servidores, além do confronto dos interesses da poderosa industria automobilistica (e sua cadeia
produtiva), fazendo comuns a incidéncia de “pontos de veto”, que inviabilizam ou dificultam a
efetivacao de uma politica publica como a PNMU, ainda que esta ja seja uma lei nacional
(Fonseca, 2013).

Percebemos, entdo, que as politicas publicas se ddo em continua realizagdo, durante o
ciclo e mesmo apoés sua efetivacdo por meio de uma lei nacional, que enquanto legislagdo pode

atender sua missao na forma de uma politica publica, mas na préatica:

[...] a suposta “unanimidade” das “politicas publicas”, uma vez que objetivaria
o referido “bem comum”, encobre, no chamado “ciclo das politicas publicas”,
seu carater conflitivo quanto aos interesses em disputa e os vetos, por meios
distintos, advindos dos grupos sociais que se sentem, real ou imaginariamente,

3 BIZACHI, Samuel. Projeto que prevé investimento de R$ 20 milhdes em ciclovias é protocolado. Porto
Alegre: Secretaria Municipal de Planejamento e Gestao, 2023. Disponivel em:
https://www.prefeitura.poa.br/smpg/noticias/projeto-que-preve-investimento-de-r-20-milhoes-em-ciclovias-e-
protocolado. Acesso em: 18 jan. 2026.



https://www.google.com/search?q=https://www.prefeitura.poa.br/smpg/noticias/projeto-que-preve-investimento-de-r-20-milhoes-em-ciclovias-e-protocolado
https://www.google.com/search?q=https://www.prefeitura.poa.br/smpg/noticias/projeto-que-preve-investimento-de-r-20-milhoes-em-ciclovias-e-protocolado

64

prejudicados. Tais conflitos podem assumir conotagdes de embate de classes
sociais, por mais que conceituar classes e seus embates implique novo esfor¢o
analitico (Fonseca, 2013, p. 405).

Sem adentrarmos nos aspectos das classes sociais, deparamos com incontaveis atores
classificaveis em suas respectivas influéncias nas politicas publicas, sejam eles governamentais
ou ndo-governamentais, servidores publicos ou beneficiarios, fazendo das politicas publicas
arenas de conflito, que o respeito e a tolerancia sob as diferencas sdo fatores minimamente
exigidos para superacdo das divergéncias desses atores, tendo em vista a efetivacdo da
democracia e de melhorias sociais nesse cenario das politicas publicas (Rosa, 2021).

Esses atores possuem diferentes niveis de poder e repertorio de agdo. Os recursos,
podem ser subjetivos, como a autoridade ou popularidade de certas pessoas capazes de gerar
influéncia sobre outros cidaddos; também podem ser objetivos, com a aplicacdo de recursos
financeiros capazes de mobilizar as pessoas através de midia ou financiamento de passeatas dos
aparatos necessarios para essas manifestacdes publicas. (Rosa, 2021).

Quanto a esses diferentes repertorios de acdo, capacitados pelo nivel de poder que os
grupos de atores sdo capazes de empregar, ¢ importante enfatizar a relagdo entre as elites
capitalistas dominantes e da classe média com as grandes corporagdes mididticas, que sao
amplamente financiadas por esses grupos privilegiados no cendrio brasileiro, auxiliando entao
na defesa do interesse dessas classes, assumindo o papel de “organizadora das classes médias e
do Capital Global, obstruindo e vetando “politicas publicas” tidas ou apercebidas como
“inaceitaveis” (Fonseca, 2013, p. 412).

Dessa maneira, a implementacdo de medidas que subvertam a logica urbana vigente
encontra barreiras nas classes dominantes. A manutencdo de privilégios, personificada pelo
forte lobby da industria automobilistica, impede que reformas estruturais beneficiem as
camadas empobrecidas no que tange ao direito a cidade.

A implementagdo de politicas de mobilidade urbana centrada no transporte publico e
ativos ¢ permitida pelas elites sob a condicdo de ndo prejudicar seus interesses capitalistas.
Quando tais agdes ameagam a acumulagdo, ocorre a intervengao direta no Estado e na opinido
publica, mediada por recursos de comunicacdo. A mesma resisténcia ocorre em relacdo a
politicas publicas radicais que afrontem os interesses de classe (Fonseca, 2013).

No caso especifico da mobilidade urbana, Fonseca (2013,) apresenta como se dé esse
jogo de interesses entre a industria automobilistica, utilizagdo da midia e a conivéncia do
Estado, de modo a impossibilitar o desenvolvimento de uma mobilidade urbana mais justa nas

cidades brasileiras:
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O caso da chamada “mobilidade urbana” ¢ notério, conforme apontado aqui,
uma vez que sequer ascende a agenda o tema do necessario privilegiamento,
nas grandes metropoles, das vias publicas ao transporte coletivo. A industria
automobilistica, que financia campanhas de parlamentares e chefes de
Executivos, patrocina vigorosa e generosamente os meios de comunicacdo e
adota estratégias de marketing extremamente agressivas, entre outras
estratégias, tem na midia seu “intelectual coletivo” capaz de vetar qualquer
mudanga significativa nas “politicas publicas” urbanas. O mesmo ocorre
quanto ao Estado, interessado nos tributos advindos da cadeia produtiva do
automovel, apesar de suas consequéncias nefastas (Fonseca, 2013, p. 412).

Dessa forma, o grande desafio das politicas publicas no Brasil perpassa justamente pela
disparidade de forcas existente entre os detentores do capital e as classes empobrecidas, que
além de nao possuirem a capacidade de manusear os aparatos mididticos ao seu favor, sdao
largamente influenciadas por esta ferramenta, fomentando opinides publicas que defendem a
acumulagdo capitalista, ainda que estejam longe de compor essa classe e usufruir dos beneficios
destinados para essas elites.

Dai a importancia de atores que podem ser visiveis, ou seja, figuras publicas como
governadores, prefeitos, vereadores, lideres sindicais, etc., ou invisiveis, tais quais funcionarios
publicos, estudantes, pesquisadores, etc. que estejam comprometidos com os reais interesses da
populagdo. Ainda que o grupo de atores invisiveis nao receba a mesma atencdo da midia,
também possui capacidade para influenciar as pessoas, articulando ideias e promovendo
dialogos que auxiliem na busca e defesa de seus interesses (Rosa, 2021).

Os atores das politicas publicas sdo os politicos eleitos, burocratas (servidores publicos),
grupos de interesses organizados (exemplo: Movimento Passe Livre), partidos politicos e os
beneficidrios (grupos ou pessoas para as quais as politicas sdo elaboradas). Suas ideias e
interesses sao debatidos e defendidos nas arenas politicas que podem ser compreendidas
enquanto espacos fisicos e simbdlicos (Rosa, 2021).

A camara municipal configura-se como o epicentro da articulacdo politica local,
consolidando-se como espaco onde a deliberacdo legislativa e o escrutinio publico se
encontram. Por meio de sessdes de votacdo e debates de projetos de lei, o 6rgao molda o
desenvolvimento do municipio, assegurando a intervencao direta de diversos atores sociais € o
exercicio da cidadania para além da atuagdo dos representantes.

No entanto, s@o as arenas politicas que norteardo o desenvolvimento de uma politica
publica, com base nos interesses e poder dos atores, que a partir de mobilizagdo de recursos
e/ou repertdrios de agdo buscardo atingir seus objetivos (Lima, D’Ascenzi, 2018). Segundo os

autores:
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As arenas politicas correspondem ao padrdo das interagdes entre os atores,
relacionados a uma determinada politica publica. Diferentemente do que pode
parecer a primeira vista, o conceito ndo remete a um espaco fisico (arena de
lutas, por exemplo), mas, metaforicamente, constitui uma construgdo no
mundo das ideias e dos interesses. As maneiras como esses atores irdo se aliar,
disputar, confrontar, etc. ¢ que irdo conformando a arena politica (Lima,
D’Ascenzi, p. 49, 2018).

Dessa forma, quando finalmente chegam ao ambito legislativo para votagdo e eventual
promulgacao, muitas vezes o resultado ja € previsivel, uma vez que os atores envolvidos no
processo politico antecederam a apresentacdo ou votagdo de um projeto de lei, j& fomentaram
acordos e dentro das correlagdes de forcas que influenciam a decisdo final dos representantes
do povo nos espagos fisicos da politica municipal, estadual ou de &mbito nacional.

Um exemplo marcante de arena simbolica atrelado a mobilidade urbana no pais, foram
as manifestagdes organizadas pelo Movimento Passe Livre (MPL) em prol das melhorias nas
condi¢cdes de mobilidade urbana e contra o aumento no prego das passagens do transporte
coletivo na cidade de Sao Paulo. Essas manifestagdes, que ficaram conhecidas como Jornadas
de Junho de 2013, foram determinantes para a revogac¢ao do aumento dos precos das passagens,
ou seja, na teoria o governo iria decidir no processo legislativo a revogac¢ao ou ndo, mas na
pratica, a arena simbolica das manifestagdes ja havia determinado essa revogacao (Gomide,
Galindo, 2013).

Vale mencionar que, em meio a toda a complexidade envolvida do processo para
elabora¢do e efetivagdo, ou ndo, de uma politica publica, existem as etapas ou ciclos
fundamentais desse processo, que sao: agenda, formulagdo das alternativas, tomada de decisao,
implementagdo e avaliagdo.

A formagdo da agenda inicia-se com a identificagdo dos problemas a serem sanados,
seguida pela formulagdo de alternativas que vise o objetivo central em beneficio do publico-
alvo (Lima D’ascenzi, 2018). Ap0s essa etapa, ocorre a tomada de decisdao que utiliza modelos
sistematizados para selecionar as alternativas mais adequadas. Por fim, a estratégia passa a
implementagdo sendo fundamental a avaliacdo continua a partir dos dados gerados sobre
mudangas produzidas (Lima D’ascenzi, 2018).

Contudo, como ja mencionado, existe uma intrinseca relacdo de poder das elites
econdmicas durante o processo de elaboracdo das politicas publicas, exercido por meio do
aparato econdmico, midiatico e principalmente politico que esses grupos possuem. De modo

que “as “politicas publicas” de cunho transformador sdo, estruturalmente, limitadas ndo apenas
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pelo modelo de acumulagdo, mas pela propria logica do sistema politico” (Fonseca, 2013, p.
409).

Por mais que o nosso sistema politico seja baseado na triparti¢do dos poderes, em que
os poderes legislativo, executivo e judiciario tenham a premissa de fiscalizar uns aos outros em
prol do beneficio da populacdo, existem caracteristicas especificas que dificultam
significativamente a elaboragao de politicas publicas reais que sejam includentes, ou seja, que
visem o beneficio de toda a populacao.

Da mesma forma, dentro do processo democratico, a populagdo trabalhadora tem mais
dificuldade de acompanhar e entender o jogo politico que ¢ travado no parlamento, seja ele
municipal, estadual ou federal. As decisodes politicas, a compreensao das ideologias defendidas
pelos partidos e representantes escolhidos etc., muitas vezes passam longe das necessidades da
populagdo, privilegiando, na maioria das vezes, grupos econdomicos que detém a hegemonia
politica.

Sobre nosso sistema politico, Fonseca (2013) enfatiza que sua estrutura foi moldada
ainda durante a ditadura militar, sem que houvessem alteracdes significativas desde a

redemocratiza¢ao do Brasil.

Algumas de suas caracteristicas sdo: multipartidarismo extremamente flexivel
e pouco representativo; financiamento misto (publico e privado), mas que, na
pratica, € largamente “privatizado” por meio do denominado ‘“caixa 27;
infidelidade partidaria (apenas recentemente minorada por decisdo do
Tribunal Superior Eleitoral); acesso institucional ao radio e a televisao
franqueados a todos os partidos com representagdo federal,
independentemente de sua real representatividade (os partidos chamados “de
aluguel” tém pequena representagdo parlamentar e todas as benesses do
sistema politico); toda sorte de casuismo, tal como a coligagdo nas eleigdes
proporcionais, que implica o voto num partido ou candidato e a eleigdo de
outro, em razdo da contagem do quociente eleitoral, entre outros; baixa
transparéncia quanto ao uso dos recursos publicos (também recentemente
minorada com a Lei de Acesso as Informagdes Publicas); logica da coalizao
para governar, ou melhor, para obter maioria no Parlamento, com impactos
diretos na (in)coeréncia das “politicas publicas” e nos resultados eleitorais,
uma vez que, usualmente, partidos derrotados participam de coalizdes de
governo capitaneadas pelos partidos vencedores; desenho eleitoral que
concede carta branca do eleito ao representante — tornando o mandato
“propriedade” deste — e o distancia de seus representados (a aludida
reinterpretacdo da fidelidade partidaria, pelo TSE, amenizou essa pratica, mas
ainda assim ndo a eliminou); baixo poder conferido ao Parlamento, tornando-
o “despachante” de interesses paroquiais e corporativos; desbalanceamento na
proporcionalidade federativa no Congresso Nacional no contexto do confuso
bicameralismo; entre outras (Fonseca, 2013, p. 409).
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Essas caracteristicas ddo margem significativa para que os grupos detentores do capital
sobreponham seus interesses no ciclo das politicas publicas, principalmente a partir dos partidos
e politicos que tiveram suas campanhas amplamente financiadas por esses grupos, que ainda
detém as grandes midias para articular também a opinido publica a favor de seus interesses.

As caracteristicas do nosso sistema politico também dificultam a compreensdo e a
fiscalizagdo de parte significativa da populagao, afastando a populagao do ciclo das politicas
publicas ao ndo se sentir representada na complexidade do sistema.

Os jogos de interesse entre governos, partidos e politicos em prol dos interesses das
classes empobrecidas versus os interesses dos detentores do capital, justificam a critica do autor
ao baixo poder conferido ao Parlamento, que acaba se tornando local de mediagdes e
negociacdes ao invés de debates pela populacdo. Em outras palavras, para que a classe
trabalhadora tenha um projeto que a beneficie aprovado, outro (s) projeto (s) que beneficiam
pequenos grupos (religiosos, latifundiarios, financeiras, construtoras, imobilidrias, industria
automobilistica, etc.) também precisam ser efetivados, € o famoso “toma 14, d4 ca”.

As discussdes realizadas nessa subsec¢do, ndo sdo capazes de aprofundar em tamanha
complexidade, todo o arcabouco de interesses envolvidos no processo de elaboracdo e
aprovacgao de politicas publicas, dentro do sistema politico nacional, relacionados a mobilidade
urbana. Mas esperamos que possibilite compreender o cenario complexo de elementos e atores
que compde as politicas publicas, auxiliando na leitura das proéximas subsecdes, destinadas a

apresentacdo das principais politicas publicas de mobilidade urbana no pais.

3.2 Politicas de Mobilidade no Brasil: contexto, governos e desafios

A mobilidade urbana brasileira tem se demonstrado enquanto um desafio para as
populagdes urbanas e uma das razdes ¢ a sua compreensao limitada aos transportes durante o
século XX, junto a estratégias de governos que compreendiam no desenvolvimento da industria
automobilistica, constru¢do de estradas e no “rodoviarismo” a chave para o desenvolvimento
econdmico do pais (Caccia, 2015; Pereira, 2020).

Soma-se ao exposto, politicas publicas tardias que compreendessem a complexidade da
mobilidade urbana no pais. Desde a primeira metade do século XX, até o inicio do século XXI,
as politicas publicas tratavam de aspectos da mobilidade sob a 6tica reduzida dos transportes,
cendrio este, fruto do projeto rodoviarista de Estado supracitado, mas também, em func¢ao dos
interesses capitalistas e influéncia das indistrias automobilisticas, atrelado a conivéncia de

governos que possibilitaram o crescimento desse setor na economia junto ao seu poder de
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barganha no cenario das politicas brasileiras para seu proprio favorecimento (Caccia, 2015;
Rodrigues, 2021).

Hé quase cem anos, durante o governo de Washington Luis (1926-1930), ainda no fim
da Republica Velha, o Brasil passava a adotar um planejamento rodoviario como planejamento
de Estado, sob a perspectiva de que “A integragdo e a interiorizagdo eram requisito para a
formacao de um mercado interno e, portanto, um passo para o rompimento com a condi¢do de
arquipélago agrario exportador” (Pereira, 2020, p. 160), dando inicio ao rodoviarismo no Brasil.

O termo em questdao vai além da simples modificagao dos interesses de investimentos
em transportes de cargas e pessoas pelo pais por meio das ferrovias, e a partir desse momento

vislumbrados sob as novas estradas que iriam surgir e interiorizar o pais.

O rodoviarismo pode ser compreendido como todo o conjunto de agdes e
objetos direta e indiretamente relacionados aos varios elementos componentes
do modal rodoviario (construgdo e pavimentagdo de estradas de rodagem,
veiculo, petréleo, politicas publicas, investimento, base normativa,
engenharia, mentalidade, entre outros), cuja compreensdo demanda a analise
de aspectos conjunturais e estruturais, técnicos e politicos, historicamente
construidos, que tornaram possivel a sua emergéncia, expansao e consolidagéo
no pais, com profundos impactos em sua configuragdo territorial. Ou seja, o
rodoviarismo precisa ser enquadrado na 6tica da economia politica e, mais
além, envolvido por um conjunto simbolico e ideologico que remete a tipica
modernidade da 2* Revolucgdo Industrial — o entrelagamento da industria do
petréleo com os valores ligados a velocidade e capilaridade territorial
(transporte porta-a-porta) (Huertas, 2022, p. 2).

Esse novo planejamento de Estado continuou a ser desenvolvido por Getalio Vargas
durante os anos 1930, com a criagdo do Plano Geral Nacional de Viagcdo no mesmo ano da
Promulgacao da Constitui¢ao Federal de 1934. Esse plano, que foi o primeiro projeto nacional
aprovado oficialmente para os transportes, apresentava-se como multimodal, contudo, era
nitido seu foco na modalidade rodoviaria (Ministério dos Transportes, 2020)°.

O Brasil ainda viria a vivenciar um novo processo de intensificagdo do rodoviarismo,
concomitante a urbanizagdo e industrializagdo durante o Governo de Juscelino Kubitscheck
(1956 — 1961), quando o entdo Plano de Metas tinha na expansao da malha rodoviaria, uma das
politicas centrais de governo (Pereira, 2020).

Por mais que esses governos tenham dado inicio ao rodoviarismo no Brasil, a criagdo

de estradas que conectam o territorio nacional ndo devem ser compreendidas como fator

6 Transportes no Brasil - Sintese Historica. Disponivel em https://www.gov.br/transportes/pt-
br/assuntos/transportes-no-brasil-sintese-historica
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negativo € muito menos como as principais causas do modelo ineficaz de mobilidade urbana
atual em diversas cidades brasileiras, mas sim, a intensificacdo desse modelo durante a década
de 1950, com politicas de incentivo a industria automobilistica e do consumo de veiculos
automotores individuais (Rubim, Leitdo, 2013; Morotomi, Tourinho, 2014), sem que houvesse
a manuteng¢ao dos transportes coletivos existentes e uma ampliagdo desses meios de locomogao
frente a demanda que a urbanizacdo acelerada trazia para as cidades (Vasconcellos et al,. 2011).

Nas principais cidades brasileiras, a principal forma de deslocamento motorizado desde
1930, era o bonde elétrico, o qual foi, aos poucos, sendo sucateados até ser substituido a partir

de 1960, tanto pelos 6nibus quanto pelos automoveis individuais, em um contexto de acelerada

urbanizagao das cidades. Ou seja:

[...] a cidade mudou de uma mobilidade essencialmente publica ¢ movida a
eletricidade (o bonde e o trem) para outra que mistura a mobilidade publica e
privada e depende essencialmente de combustiveis fosseis. [...] Essas
mudangas estruturais tiveram enormes consequéncias nos gastos dos usuarios,
no consumo de energia ¢ na geragdo de externalidades negativas, como a
poluicao, o congestionamento e os acidentes de transito (Vasconcellos, ef al.,
2011, p.9).

Durante o inicio da Ditadura Militar no pais (1964), a maior parte da populacdo
continuava sendo dependente do transporte coletivo, contudo, em um cendrio em que o0s
automoveis individuais passavam a ser, cada vez mais, priorizados pelo planejamento urbano,
em detrimento dos transportes coletivos (Gomide, Galindo, 2013).

Essa nova realidade no Brasil, ja havia acontecido em paises desenvolvidos, atrelados
aos mecanismos de acumulacao do capitalismo por meio das industrias automobilisticas geridas
sob as caracteristicas do fordismo, em que o advento tecnologico da 2° Revolucao Industrial
possibilitou a producdo em larga escala e reducdo dos custos de produg¢do do automovel,
consequentemente, vendidos por pregos mais acessiveis que possibilitaram o consumo em
massa (Céccia, 2015).

No Brasil, essa dinamica da producdo nao foi diferente, contudo, o pais passava entdo a
vivenciar as contradi¢cdes do capitalismo na sob a realidade do pais “subdesenvolvido”, que
prometia através de seus sofisticados meios de producao nas industrias automobilisticas recém
chegadas no pais, o desenvolvimento econdmico e o imaginario de modernidade, mas na
realidade, aos poucos essa “modernidade” passava a gerar um modo de vida urbana em que os
carros cada vez mais adquiriram preferéncia sobre os espacos urbanos que antes pertenciam aos
pedestres e transportes coletivos. Quanto a essas industrias nos paises em que foram

implantadas, Caccia aponta que:
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A industria automobilistica passa a ter papel central na dindmica capitalista
industrial, como motor do desenvolvimentismo e em seus desdobramentos na
conformagdo de cidades que privilegiam o uso dos transportes privados
individuais. Os investimentos permanentes em infraestrutura serviam também
para manter os indices de emprego, o que permitia a continua acumulag¢ao do
sistema capitalista por meio do consumo. O modelo centrado no automoével
extrapola os limites da esfera produtiva e atinge o modo de vida cotidiano e a
conformagao das cidades. Foi necessaria uma intensiva adaptagao das cidades
para adequa-las as demandas dos automoveis. Do ponto de vista do mercado,
existe a consolidacio da matriz energética mundial dependente de
combustiveis fosseis, de forma que toda a sociedade se tornou dependente.
(Céccia, 2015, p. 50).

Dessa forma, as cidades brasileiras comegaram a se desenvolver sob as possibilidades
que os carros forneciam, de percorrer mais rapido distancias maiores, fomentando o
espraiamento das cidades para as periferias, sem que as condi¢des de adquirir um desses
veiculos fossem repassadas para os trabalhadores, que em razdo da industrializagao,
aglomeravam-se nesses grandes centros urbanos, dando inicio ao processo de intensificagao das
desigualdades sociais ja existentes no pais, s6 que agora sob o palco das aglomeragdes urbanas,
com periferias distantes e servicos de transportes publicos incapazes de atender esses
trabalhadores periféricos (Céccia, 2015).

O governo da ditadura militar apostava no desenvolvimento de uma industria de
reprodugdo e acumulacao capitalista, que na Europa e nos Estados Unidos havia incorporado o
trabalhador nesse processo enquanto mercado consumidor de seus produtos, todavia, no Brasil,
ocorreram privilégios urbanos e acumulacao de capital para as elites hegemonicas, enquanto a
maior parcela da popula¢do ndo foi contemplada com os beneficios sociais necessarios, nem
para fortalecer um sistema econdmico nacional pautado no mercado consumidor e, menos
ainda, para evitar as desigualdades sociais que permanecem evidentes até a contemporaneidade.
(Caccia, 2015).

Cientes da necessidade de articular agdes que pudessem ao menos mitigar os problemas
oriundos da periferizagdo urbana e das desigualdades de acesso as cidades, o governo da
ditadura militar, durante a década de 1960, criou o Ministério dos Transportes e o Grupo
Executivo de Integracdo da Politica de Transportes — Geipot, este ultimo criado para “definir
as diretrizes para planejamento da demanda de transportes no pais” (Morotomi, Tourinho, 2013,
p. 113). Porém, a devida importancia do governo militar para os investimentos no transporte
coletivo das cidades s6 se deu a partir da crise do petréleo de 1973, em razdo do receio da

dependéncia que vinha sendo criada sobre essa fonte de energia (Gomide, Galindo 2013).
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Ainda assim, foram as revoltas populares, a partir de 1974, por melhores condigdes de
deslocamentos nas cidades, que de fato colocam o tema dos transportes coletivos na agenda
politica da ditadura militar. Com a promulgacdo da Lei n°. 6.261/1975, criava-se o Sistema
Nacional de Transportes Urbanos (SNTU), o Fundo de Desenvolvimento dos Transportes
Urbanos (FDTU) e a Empresa Brasileira de Transportes Urbanos (EBTU), que tinha a fungao
de promover a politica nacional de transportes urbanos, podendo decidir sobre propostas e
investimentos no setor (Gomide, Galindo 2013; Morotomi, Tourinho, 2013).

Para a gestdo dos problemas de mobilidade urbana em capitais e regides metropolitanas,
foi criada a Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos (EMTU), de carater operacional
em diversas regioes do pais, elaborando e coordenando a implantagao dos planos de transportes
junto a EBTU, que inserida no Sistema Nacional de Transportes Urbanos, registrou um marco
governamental a partir de um “modelo de politica publica de desenvolvimento urbano, que
influenciava as questdes ligadas a mobilidade. A ideia era combater as dificuldades técnicas,
financeiras e institucionais que muitas vezes os governos locais tinham para implantar politicas
publicas de mobilidade” (Meira, 2013, p. 110).

Na teoria, o governo federal comegava a admitir e trabalhar para resolver problemas dos
transportes e suas relagdes ndo apenas com os sistemas de trinsito, adequagdes viarias e
transportes coletivos, mas também sobre transporte € o uso € ocupacao do solo, tendo em vista
que, a EBTU em conjunto com o Geipot, tomavam como uma de suas metodologias a
elabora¢do do Plano Diretor de Transportes Urbanos (PDTU), que formularia a¢des de
planejamento e diretrizes que integrassem os transportes com uso € ocupacao do solo. Mas, na
pratica, “em decorréncia do acirramento da crise econdmica e da centralizagdo das decisdes
relativas a financiamentos em nivel federal, essa forma de atua¢do de médio e longo prazo
acabou sendo desconsiderada e abandonada, e os PDTU foram esquecidos pelos poderes
executivos” (Morotomi, Tourinho, 201, p. 114).

Dessa forma, por mais que as intencionalidades caminhassem para uma politica que
passava a ampliar a compreensao, antes focada nos transportes, para a mobilidade urbana, a ndo
efetivacdo das estratégias formuladas, a crise econdmica gerada pelo endividamento do pais,
concomitante as cidades urbanizadas de forma acelerada e sem a distribuicdo de renda
necessaria que a industrializagdo conseguiu gerar em paises desenvolvidos, fizeram com que o
legado das politicas publicas de incentivo ao rodoviarismo, das industrias automobilisticas e
dos transportes urbanos, esteja hoje mais atrelado ao fracasso do sistema de mobilidade urbana

brasileira, do que propriamente as inten¢des de desenvolvimento econdomico defendidas pelos
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governos brasileiros, do inicio do rodoviarismo até a redemocratizagdo, periodo em que a
mobilidade urbana era resumida aos transportes.

A nova Constituicao Federal (CF) de 1988, que teve como principal caracteristica a
descentralizacao das politicas publicas (Gomide, Galindo 2013), tampouco foi capaz de tratar
o tema da mobilidade urbana perante sua complexidade, continuando a adotar o uso da
terminologia “transportes urbanos” para se referir ao que deveria ser a mobilidade urbana, como
ocorre no artigo 21, inciso XX, quando “estabeleceu como competéncia privativa da Unido
instituir diretrizes para o desenvolvimento urbano, inclusive habita¢do, saneamento basico e
transportes urbanos”. A regulamentagdo desses temas sé foi ocorrer no inicio do século XXI,
quando “foram criados, posteriormente, o Estatuto das Cidades, a PNMU e as demais politicas
setoriais” (Lopes, Martorelli, Costa, 2020, p. 62), momento em que a organicidade dessas
tematicas no ambiente urbano passa a ser mais bem observada.

Vale salientar que os art.182 e art. 183 da CF representaram no texto avangos para a
populagdo com relacdo ao direito a cidade, determinando uma politica de desenvolvimento
urbano a ser adotada pelos municipios, com o objetivo de ordenar o pleno desenvolvimento das
fungdes sociais da cidade, garantindo o bem estar para a populagdo, além de obrigatoriedade da
elaboracdo de planos diretores para cidades com mais de 20.000 habitantes e regulamentacdes
acerca da funcdo social da propriedade urbana (Gomide, Galindo, 2013; Brasil, 1988).

Por mais que a mobilidade urbana ou mesmo transportes ndo tenham sido atrelados aos
temas tratados no texto, a partir de Politica Nacional de Mobilidade Urbana (2012) pode-se
perceber a intima relagdo das tematicas abordadas com a mobilidade urbana e a necessidade de
planejamento, ambos integrados entre as politicas publicas do espago urbano com as de
mobilidade urbana.

Os artigos 182 e 183 da Constitui¢do Federal foram devidamente regulamentados
apenas com a promulga¢do do Estatuto da Cidade (Lei n° 10.257/2001). Esse marco legal se
relaciona diretamente ao tema da mobilidade urbana, especialmente ao exigir a elaboragdo de
um plano de transporte urbano integrado e compativel com o plano diretor em todas as cidades
com mais de 500 mil habitantes.

O Estatuto também aborda diversos instrumentos urbanisticos, vinculados a construcao
e alteracdo do uso do solo, a aprovacao do plano diretor, ao tributo de contribui¢do de melhoria
e as operagdes urbanas consorciadas. Esta ultima proposic¢do, possibilita financiamento de
transformagdes urbanisticas estruturais, melhorias sociais e valorizagdo ambiental, podendo ser
empregada diretamente na mobilidade urbana das cidades (Lopes, Martorelli, Costa, 2020, p.

77).
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A criagdo do Ministério das Cidades em 2003, enquanto 6rgao executivo do governo
federal, com objetivo de formular e executar as politicas urbanas, com foco nas areas de
habitagdo, saneamento, transito e transportes, também teve relevancia para o avanco do tema
da mobilidade, por admitir em sua criagdo e atuacdo, a relacdo entre as diversas areas do
planejamento urbano com os transportes, transito e deslocamento das pessoas, ainda que
também, nao tenha proposto o termo mobilidade urbana (Brasil, 2003).

Por mais que o termo mobilidade urbana tenha sido utilizado em documentos oficiais
do governo federal logo apo6s a criacdo do Ministério das Cidades, com destaque para as
discussdes realizadas no documento técnico Politica Nacional de Mobilidade Urbana
Sustentavel (PNMUS) de 2004, em que o governo federal reconhece a complexidade e
diversidade de fatores inerentes ao tema, o termo mobilidade urbana s6 surge oficialmente
perante uma politica publica de Estado a partir da promulga¢do da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (Lei n°® 12.587/2012), resultado de um longo processo oriundo de um
Projeto de Lei datado de 1995, direcionado exclusivamente a ordenacdo do transporte coletivo

nas cidades brasileiras.

3.3 Avangos e gargalos na aplicabilidade da Lei Federal de Mobilidade Urbana

A Lei Federal de Mobilidade Urbana (Lei 12.587/12), também conhecida como Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) representa um marco, enquanto uma politica publica
abrangente da complexidade que a mobilidade urbana exige para ser planejada sob os principios
de direito a cidade, na busca pela reversao do atual modelo de mobilidade, principalmente das
grandes cidades, que caminha para a insustentabilidade (Meira, 2013).

Oriunda de um Projeto de Lei (PL) de 1995, que tinha o intuito de regulamentar a
proposta da CF de 1988 acerca do desenvolvimento urbano, que incluia os transportes urbanos
nesse desenvolvimento, no entanto, as diretrizes do PL eram voltadas apenas para o transporte
coletivo. Durante a década de 1990, outros dois PL’s foram anexados a primeira proposta, mas
comegaram a ser debatidos apenas em 2003, quando uma comissdo foi instituida para apreciar
e dar os pareceres aos projetos (Lopes, Martorelli, Costa, 2020, p. 64).

Com a criacdo do Ministério das Cidades em 2003, a visdo ultrapassada dos
deslocamentos atrelados apenas aos transportes passava a dar lugar para uma abordagem mais
ampla e sistémica dos elementos urbanos (Lopes, Martorelli, Costa, 2020). Prova disso foi a
criacdo da Secretaria Nacional de Transportes ¢ Mobilidade Urbana (SeMob), criada junto ao

Ministério e a elaboragdo e divulgacdo em 2004, da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
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Sustentavel (PNMUS), um documento de diretrizes politicas e estratégicas, que definiu a

mobilidade (urbana), enquanto:

[...] um atributo associado as pessoas e aos bens; corresponde as diferentes
respostas dadas por individuos e agentes econdmicos as suas necessidades de
deslocamento, consideradas as dimensdes do espaco urbano e a complexidade
das atividades nele desenvolvidas. Face a mobilidade, os individuos podem
ser pedestres, ciclistas, usuarios de transportes coletivos ou motoristas; podem
utilizar-se do seu esforgo direto (deslocamento a pé€) ou recorrer a meios de
transporte ndo-motorizados (bicicletas, carrogas, cavalos) e motorizados
(coletivos e individuais) (Brasil, 2004, p. 13).

A partir de entdo, o governo federal passava a focar seu discurso sobre a mobilidade nos
individuos, nos diferentes modais de transportes utilizados pelas dimensdes do espago urbano
e, ndo mais, limitado aos transportes e/ou transportes coletivos, como muito foi visto durante a
segunda metade do século XX.

Porém, a necessidade de uma Lei que criasse as diretrizes e ordenacdes para o
estabelecimento de uma mobilidade urbana adequada em todo territorio nacional, ainda se fazia
necessaria, de modo que em 2007, uma nova proposicao foi apensada ao PL inicial de 1995.
Apos as modificacdes realizadas pela Comissao Especial da Camara dos Deputados, o projeto
seguiu para o Senado Federal, sendo aprovado em 2011, se efetivando como Politica Nacional
de Mobilidade Urbana em 2012, 17 anos apds o primeiro PL proposto e 24 anos depois da nossa
CF vigente.

A demora na aprovacdo do PL inicial de 1995, ainda que tenha permitido o
aprofundamento e a transforma¢@o em uma politica publica abrangente de mobilidade urbana,
¢ justificada pela complexidade dos atores e seus interesses envolvidos na formulacdo de
politicas publicas nacionais.

O sistema politico brasileiro ¢ pautado na tripartigdo dos poderes, compostos pelo:
Executivo, Legislativo e Judiciario. O Poder Legislativo, com seus 513 deputados federais,
representa esses diversos atores e suas influéncias de poder de modo mais descentralizado,
podendo gerar entdo, um maior embate de interesses que dificultam, atrasam ou impedem as
conquistas populares. Conforme Harvey (2001), esses representantes utilizam os mecanismos
burocraticos do Estado para acelerar politicas que beneficiam certos grupos, em detrimento
daquelas que realmente interessam a populagao.

Ainda que tardia, a promulgacdo da PNMU foi fundamental, pois, antes, “a capacidade

desses principios e diretrizes de influenciar a politica municipal de transporte urbano ficava
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restrita apenas a capacidade do governo federal de impor algum tipo de condicionalidade ao
financiamento e apoio para as politicas locais de transportes urbanos” (Meira, 2013, p. 129).

A promulga¢do do PNMU também trouxe mais visibilidade para um tema cotidiano de
toda a populacao brasileira, ampliando o debate por todo o territorio nacional, tendo em vista a
jéa sabida relevancia do tema para as pessoas e no desenvolvimento econdmico e social do pais.
Ademais, essa ampliagdo do debate resultou na alteragdo, via Emenda Constitucional n°® 90, de
2015, do artigo 6° da Constitui¢ao Federal de 1988, incluindo o transporte aos direitos sociais
da sociedade, junto a saude, alimentacdo, trabalho, moradia, lazer, seguranca, previdéncia
social, protecdo a maternidade e a infancia, e a assisténcia aos desamparados (Lopes, Martorelli,
Costa, 2020).

Essa alteracdo na CF, ainda que tardia, deve ser compreendida como uma decisao dbvia
e acertada, afinal, os deslocamentos urbanos sdo o caminho a ser percorrido pela maioria da
populacdo para acessar significativa parte dos demais direitos sociais primarios da CF,
principalmente nas grandes e médias cidades em expansdo, em que a oferta de empregos,
unidades basicas de saude, opcdes de lazer, etc. dificilmente conseguem ser ofertadas nas
periferias no mesmo ritmo que o crescimento urbano coloca parcela da populagdo a margem do
acesso a esses Servicos.

Vale lembrar que o poder emana do povo e, por mais que o processo de elaboracdo e
promulgacdo de politicas seja complexo, com diversos atores e seus niveis de influéncia, que
na contemporaneidade s3o também influenciados por interesses capitalistas de grandes
conglomerados empresariais multinacionais, que em diversos casos reafirmam a teoria de que
o Estado ¢ a representacdo dos interesses da elite na sociedade, o povo € a base da piramide
social e a sustentacdo de todo o sistema politico e econdmico, que se for capaz de se organizar
para a defesa de seus interesses, ¢ capaz de gerar as mudancgas necessdarias para gerir o Estado
em prol de seus interesses imediatos (Rosa, 2021; Lefebvre, 2008, Harvey, 2001).

Alguns exemplos de que a organizagdo popular ¢ capaz de gerar mudangas sociais que
interessam a sociedade, estdo gravados na historia das reivindicagdes por melhores condigdes
de deslocamento em grandes centros urbanos, caso dos famosos “quebra-quebra”, com nove
estagdes depredadas no Rio de Janeiro em 1975. E dos mais de 600 6nibus depredados em
Salvador em 1981. Vale lembrar também que a criacdo do Vale Transporte em 1985 foi fruto
das inquietacdes sociais do final da Ditadura Militar, assim como a mais recente dessas
manifestagdes, as “Jornadas de Junho” em 2013, revogaram em diversas regides do pais,

aumentos de tarifas, além de colocar a mobilidade urbana e a tarifa zero em pautas de governo
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que, antes, eram tidas como assuntos técnicos e distantes dos seus reais potenciais de gerar
dignidade na vida urbana das populagdes (Gomide, Galindo, 2013).

O poder das massas passou a ser efetivado na esfera das politicas publicas em 2012,
com a promulgacao da Lei 12.587, de 3 de Janeiro de 2012, também conhecida como Lei de
Mobilidade Urbana ou PNMU, que esta dividida em VII capitulos: I — Das disposi¢des gerais;
IT — Das diretrizes para regulacdo dos servigos de transporte publico; III — Dos direitos do
usuario; IV - Das atribui¢des; V — Das diretrizes para o planejamento e gestdao dos sistemas de
mobilidade urbana; VI — Dos instrumentos de apoio a mobilidade urbana; e VII — Disposigoes
finais (Brasil, 2012).

Podemos observar no Quadro 1, uma sintese do que € proposto pela PNMU em seus

capitulos e diretrizes, bem como das consideragdes realizadas no decorrer desta subse¢do, com

base no disposto nesta lei e ao discutido por autores utilizados nesta dissertacao.

Quadro 1- Analise dos capitulos e diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei 12.587/12)

Capitulo / Diretriz da
PNMU

Conteudo central da legislagcao

Criticas e consideracdes a partir do
debate tedrico e empirico

Capitulo I — Das
disposicdes gerais

Define a PNMU como instrumento
da politica urbana, articulada ao
Estatuto da Cidade; estabelece
conceitos amplos de mobilidade,
modos, servigos e infraestrutura;
apresenta principios, objetivos e
diretrizes.

Avanco conceitual importante, ao tratar a
mobilidade de forma integrada e ndo apenas
como transporte. Contudo, preserva
diretrizes ja existentes desde 2004, sem
romper estruturalmente com o modelo
rodoviarista dominante.

Art. 1° e Art. 2°

Vincula a mobilidade ao direito a
cidade, ao Plano Diretor e a gestdo
democratica; objetivo central de
garantir acesso a cidade para todos.

A coeréncia normativa contrasta com a
pratica urbana, marcada por desigualdades de
acesso, fragmentagdo territorial e priorizagdo
historica do automovel.

Art. 3° — Sistema
Nacional de

Conceitua o sistema como conjunto
integrado de modos, servigos e

O conceito ¢ abrangente e adequado, porém
sua efetivagcdo depende de capacidade técnica

(priorizacao dos
modos ativos e do

motorizados sobre os motorizados e
do transporte coletivo sobre o

Mobilidade Urbana infraestrutura que garantem | ¢ financeira municipal, frequentemente
deslocamentos no territorio | ausente, sobretudo em cidades médias e
municipal. pequenas.

Diretrizes gerais Prioridade dos modos ndo | Diretrizes alinhadas a sustentabilidade e ao

direito a cidade, mas com implementacdo
limitada. Na pratica, investimentos e politicas

transporte coletivo) individual;  integracdo  modal; | seguem favorecendo o automével, mantendo
indug¢do ao desenvolvimento urbano | privilégios histdricos.
integrado.

Capitulo IT -
Diretrizes para a
regulacio dos servicos
de transporte publico
coletivo

Trata da equidade de acesso,
modicidade tarifaria, transparéncia,
integragdo tarifaria e operacional,
participagdo  dos  beneficidrios
diretos e indiretos no custeio.

A logica contratual e tarifiria entra em
contradi¢do com politicas macroecondmicas
e urbanas que estimulam o transporte
individual, encarecendo a operagdo e
justificando reajustes tarifarios ou redugdo da
oferta.

Capitulo ITI — Dos
direitos dos usuarios

Garante informagdo, participagao,

seguranca, acessibilidade e
qualidade do servico; prevé
conselhos, ouvidorias e

mecanismos de avaliagdo.

Apesar do avango institucional, a
participacdo social ainda ¢ limitada, muitas
vezes formal e pouco deliberativa,
dificultando o controle social efetivo da
politica de mobilidade.
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Capitulo IV — Das
atribuicdes

Define competéncias da Unido,
estados e municipios, fortalecendo
o pacto federativo; prevé assisténcia
técnica e financeira da Unido.

Avango significativo em termos legais,
porém a atuagdo federal permanece
insuficiente, especialmente na
implementagdo de sistemas nacionais de
informagd0 e mno apoio continuo aos
municipios.

Atribui¢coes da Unido

Assisténcia técnica e financeira;
capacitacdo; fomento a projetos
estruturadores;  organizagdo de
informagdes; incentivo tecnoldgico.

A auséncia de um sistema nacional robusto
de dados compromete o monitoramento da
politica e dificulta intervengdes mais
eficientes e territorialmente justas.

Atribuicdes dos
Estados

Transporte intermunicipal urbano;
incentivos tributarios; integragdo
regional.

Papel ainda pouco explorado na pratica, com
baixa articulag@o regional e limitada atuagdo
como mediador entre Unido e municipios.

Atribuicdes dos

Planejar, executar, regular e avaliar

Sobrecarregados com  responsabilidades,

Diretrizes para o
planejamento e gestio
da mobilidade urbana

médio e longo prazo; metas de
universalizagio; mecanismos
financeiros;  monitoramento ¢
avaliacdo continua.

Municipios a politica de mobilidade urbana; | muitos municipios carecem de capacidade
elaborar e implementar o Plano de | técnica, financeira e institucional para
Mobilidade Urbana. cumprir plenamente as exigéncias da PNMU.
Capitulo V — Estabelece planejamento de curto, | Trata-se de um dos capitulos mais robustos

da lei, mas também um dos menos
implementados, dada a  fragilidade
institucional local e a auséncia de apoio
sistematico da Unido.

Sustentabilidade
(ambiental, social e
econémica)

Mitigagdo dos custos ambientais e
socioecondmicos; incentivo a
tecnologias limpas; equidade no uso
do espaco urbano.

Coerente com a literatura critica, mas
contradita por politicas urbanas que seguem
ampliando o uso do automdvel, a dispersdao
urbana e a emissao de poluentes.

Fonte: Lei Federal 12.587/12
Elaboracao: Autor (2026)

Logo em suas disposi¢des gerais, no Art.1°, a PNMU ja ¢ apresentada enquanto um

instrumento do desenvolvimento da politica urbana, atrelado diretamente ao Art. 182 que trata
das questdes urbanas do Plano Diretor, uso e ocupagao do solo, buscando integrar os diferentes
modos de transportes, gerar mais acessibilidade para as pessoas e cargas nos municipios.
Enquanto o Art. 2° apresenta como objetivo principal o acesso a cidade para todos, fomentando
os principios, objetivos e diretrizes da politica de desenvolvimento urbano, pautados em
planejamento e gestdo democratica em todo territorio (Brasil, 2012).

No Art.3° ¢ apresentado um amplo conceito do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana,
enquanto “o conjunto organizado e coordenado dos modos de transportes, de servigos e
infraestruturas que garante os deslocamentos das pessoas e cargas no territorio do Municipio.”
(Brasil, 2012, p. 1).

Esse primeiro capitulo, além de apresentar e definir os diferentes modos (motorizados
e ndo-motorizados) e os servigos de transportes urbanos (de passageiro ou carga, coletivo ou
individual, publico ou privado) e a infraestrutura de mobilidade urbana, que engloba todo o
espaco urbano de circulacdo de pessoas e transportes, equipamentos e instalagdes, arrecadagao

de taxas e tarifas, bem como a difusao de informagdes, dentre outros. Sao apresentadas também
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as diretrizes, principios e objetivos, fundamentais para a compreensao dos estados € municipios
dos almejos da legislagao.

Antes de discutirmos esses principios, diretrizes e demais especificagdes da PNMU, ¢
relevante dizer que nao se tratou de uma nova abordagem sobre a mobilidade, diferente da que
o governo ja havia apresentado na Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel em
2004, mas sim, uma efetiva¢ao do entendimento e necessidades da mobilidade urbana em sua
completude, a ser mais bem respeitada a partir de entdo, por todos estados e municipios
brasileiros.

Quanto a esses principios e diretrizes, oriundos da PNMUS, Meira (2013) apresenta

que:

Uma primeira constatagdo ¢ que, em linhas gerais, a nova lei preserva quase
que a totalidade dos principios ¢ das diretrizes da Politica Nacional da
Mobilidade Urbana Sustentavel, formulados pelo Ministério das Cidades em
2004, quais sejam: acessibilidade universal; desenvolvimento sustentavel;
equidade no acesso ao transporte publico coletivo; transparéncia e
participacdo social no planejamento, controle e avaliacio da politica;
seguranca nos deslocamentos; justa distribui¢do dos beneficios e oOnus
decorrentes do uso dos diferentes meios e servigos; equidade no uso do espago
publico de circulagdo, vias e logradouros; prioridade dos modos de transportes
ndo motorizados sobre os motorizados e dos servicos de transporte publico
coletivo sobre o transporte individual motorizado; integragdo da politica de
mobilidade com a de controle ¢ uso do solo; a complementaridade e
diversidade entre meios e servigos (intermodalidade); a mitigacdo dos custos
ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de pessoas e bens; o
incentivo ao desenvolvimento tecnologico e ao uso de energias renovaveis e
ndo poluentes; a priorizagdo de projetos de transporte coletivo estruturadores
do territorio, entre outras (Meira, 2013, p. 129).

Dessa forma, temos uma PNMU pautada nos principios da sustentabilidade que se
baseia no equilibrio do desenvolvimento econdomico, sociocultural e ambiental da sociedade.
Em linhas gerais, o desenvolvimento sustentdvel ¢ compreendido “como aquele que atende as
necessidades das geracdes presentes sem comprometer a capacidade das geragdes futuras de
suprirem suas proprias necessidades” (Lopes, Martorelli, Costa, 2020, p. 49).

No cenario da mobilidade urbana brasileira, Boareto (2008) divide as cidades em dois
grupos: o primeiro que persiste em dedicar esforgos e investimentos no trafego, na fluidez do
transito e assim, relega o problema para as proximas geragdes; enquanto o segundo busca
fomentar melhorias para os usuarios do transporte coletivo e dos meios ativos de deslocamento,
a partir de corredores de onibus e ciclovias, buscando maior eficiéncia do atual modelo de

mobilidade.
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Todavia, apenas o fomento em melhorias dos meios de transportes mais sustentaveis,
por si s6, ndo € capaz de resolver os problemas de mobilidade, “Deve-se buscar constituir um
terceiro grupo de cidades que seria formado por aquelas orientadas para o desenvolvimento
sustentavel, com a reversdao do atual modelo de mobilidade e um novo desenho urbano”
(Boareto, 2008, p 159).

Na concepgao de Lopes, Martorelli e Costa (2020), a sustentabilidade sob o tema da

mobilidade possui suas caracteristicas especificas, tendo em vista que:

[...] o conceito de mobilidade urbana sustentdvel ¢ a capacidade de prover
deslocamento por meio de infraestruturas e servigos: (1) com menor impacto
ambiental (em termos de energia e poluigdo) e que melhorem a qualidade dos
ambientes urbanos; (2) com modicidade tarifaria e sem comprometer a saude
financeira dos provedores; e (3) buscando a inclusdo social com equidade no
uso do espacgo urbano (Lopes, Martorelli, Costa, 2020, p. 49).

E possivel observar nas diretrizes da PNMU que ela esta articulada justamente no
sentido de sustentabilidade defendido pelos autores. A reversao do atual modelo de mobilidade
trazido por Boareto refere-se, em parte, a um problema atrelado ao planejamento urbano para
priorizar o uso dos automoveis individuais, com destaque ao carro.

As diretrizes Il — prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os
motorizados e dos servigos de transporte coletivo sobre o transporte individual motorizado; I11
- integracdo entre os modos e servicos de transporte urbano; e IV priorizagdo de projetos de
transporte publico coletivo estruturadores do territorio e indutores do desenvolvimento urbano
integrado. Foram formuladas, propondo justamente essa inversdo do modelo de mobilidade
atual.

Essa ultima diretriz, somada a I — integragdo com a politica de desenvolvimento urbano
e respectivas politicas setoriais de habitagdo, saneamento basico, planejamento e gestdo do uso
do solo no ambito dos entes federativos. Envolvem a questdo do desenho urbano, ocupagao e
uso do solo, temas fundamentais oriundos do Estatuto das Cidades (2001) que passam a integrar
as politicas publicas de mobilidade urbana com as de desenvolvimento urbano, suprindo uma
caréncia constitucional que a mobilidade urbana enfrenta desde meados do século XX,
facilitando um planejamento para uma mobilidade urbana integradora da cidade para seus
habitantes e cada vez menos para os carros € manutenc¢ao de privilégios.

Quanto aos aspectos ambientais, econdmicos e sociais levantados por Lopes, Martorelli
e Costa (2020), constam nas diretrizes IV — mitigacdo dos custos ambientais, sociais e
economicos dos deslocamentos de pessoas e cargas; V — incentivo ao desenvolvimento

cientifico tecnoldgico e ao uso de energias renovaveis e menos poluentes.
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Em um contexto urbano em que os veiculos motorizados possuem parcela significativa
na emissao de gases poluentes (Carvalho, 2016), assim como a priorizagdo de automoéveis
individuais, que além de contribuirem para essas emissdes, ocupam espagos nas vias que
dificultam a circulacdo de meios ativos de deslocamento e do transporte coletivo que, como
consequéncia das longas distancias a serem percorridas e constante diminui¢do do numero de
usuarios, torna-se cada vez mais oneroso para as classes empobrecidas e dependentes desse
transporte (Gomide, 2006), justificam perfeitamente as diretrizes trazidas pela PNMU.

Quanto aos principios da PNMU que defendem uma mobilidade urbana acessivel a
todos, que seja sustentavel, igualitaria no acesso a um transporte publico coletivo que apresente
eficiéncia, eficacia e efetividade no servigo, planejamento e gestdo democratica, seguranca,
distribuicao justa dos beneficios e valorizacdo decorrente da utilizagdo dos diferentes servigos,
igualdade no uso do espaco publico de circulagdo e eficacia, eficiéncia e efetividade na
circulagdo urbana (Brasil, 2012).

Do mesmo modo pode ocorrer com relagdo aos objetivos, tais quais de: I — reduzir as
desigualdades e promover a inclusdo social; II — promover o acesso aos bens e servigos e
equipamentos sociais; III — proporcionar melhoria nas condi¢des urbanas da populag¢do no que
se refere a acessibilidade e a mobilidade; IV — promover o desenvolvimento sustentdvel com a
mitigacdo dos custos ambientais e socioecondmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas
cidades; e V — consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da construcao
continua do aprimoramento da mobilidade urbana.

Os principios e objetivos apresentados mostram-se coerentes com as realidades que o
sistema de mobilidade urbana de diversas cidades demanda, possuindo escrita simples,
generalista e de facil compreensdo, em virtude de a politica publica de ambito nacional visar a

sua aplicacdo nas mais diferentes realidades dos municipios brasileiros, contudo:

A implementagdo da PNMU e das politicas locais e regionais dela decorrentes
depende da participagdo de todos os atores (governo, operadores e sociedade),
provocando, por consequéncia, uma revisdo comportamental dos cidaddos e
uma nova visdo dos agentes publicos (Lopes, Martorelli, Costa, 2020, p. 65).

Portanto, dentre os atores, a sociedade precisa fazer valer seu direito de participagdo no
“planejamento, fiscalizagdo e avaliacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana” (Brasil,
2012, p. 6), por meio de: conselhos em que constem representantes da sociedade civil, dos
operadores dos servigos ¢ do Poder Executivo; ouvidorias nas instituigdes ou em Orgaos

semelhantes de gestdo do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana; e “realizacdo de
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procedimentos sistematicos de comunicagdo, de avaliagdo da satisfacdo dos cidaddos e dos
usudrios e de prestacao de contas” (Lopes, Martorelli, Costa, 2020, p. 71) dispostos no capitulo
IIT — Dos direitos dos usuarios.

O capitulo em pauta também menciona os deveres que as operadoras de transporte
coletivo possuem perante os usudrios de informa-los sobre os horarios, itinerarios, tarifas,
modos de integracao com outros modais, além do servigo adequado, seguranca e acessibilidade
ao utilizar do sistema nacional de mobilidade (Brasil, 2012).

Antes dos direitos dos usuarios, a PNMU também dispde no capitulo II, acerca das
Diretrizes para a regulacdo dos servigos de transporte coletivo. Essas diretrizes pautam-se na
promocao da equidade ao acesso dos servigos; melhorias na prestagdo do servico; ser
instrumento politico de ocupacao equilibrada da cidade conforme plano diretor; contribuicao
de beneficiarios diretos e indiretos para custear as operagdes e servigos; facilitar o
entendimento, transparéncia e processo de revisdo de tarifas para o usudrio; modicidade
tarifaria; integragdo fisica, tarifaria e operacional das redes e modais de transporte e outras.
(Brasil, 2012).

Por mais que no decorrer do capitulo, sejam apresentadas detalhadamente as formas de
atingir com sucesso essas diretrizes, tratando inclusive das exigéncias que o processo licitatorio
deve ter para contratar uma prestadora que cumpra com o que a PNMU determina sob as
diretrizes e direitos dos usudrios, as politicas publicas precisam estar em conformidade com o
que se almeja na PNMU, do contrario dificultam o cumprimento do contrato firmado no
processo licitatorio e os beneficios para populacdo observados na sua formatacgao original.

O fomento as vendas de automéveis individuais, aumento de gratuidades financiadas
pelo subsidios cruzado, perda de produtividade e competitividade em relagdo ao transporte
individual, maior custo de operacdo decorrente dos congestionamento e inexisténcia de faixas
exclusivas e aumento no prego de insumos utilizados pelo transporte publico (Carvalho, 2016),
possibilita que as empresas responsaveis pela prestagao do servigo possam justificar mudancas
no que havia sido definido no processo licitatorio, inclusive com relagdo ao valor da tarifa ou
reducdo de frota e horarios ofertados, tendo em vista que esses ajustes também sao
contemplados pela PNMU.

Quanto ao capitulo IV — Atribui¢des, representou um avango sobre as responsabilidades
de cada instancia de governo sobre a mobilidade urbana, tendo em vista que até sua
promulgacao, inclusive, durante as décadas em que a mobilidade era reduzida aos transportes,
todas questdes relativas ao tema ficavam delegadas aos municipios, sem significativas

contribui¢des dos estados e da Unido relacionadas as atuagdes diretas na realidade municipal.



83

A partir de 2012, a lei define “as competéncias dos estados e da Unido, representando um grande
avango no sentido de fortalecer o pacto federativo e esclarecer a todos o limite legal de atuacao
de cada ente federado” (Lopes, Martorelli, Costa, 2020, p. 72).

Desde entdo, a Unido assume as responsabilidades de prestar assisténcia técnica e
financeira aos estados e municipios (Brasil, 2012), tendo em vista que ¢ o principal destino de
arrecadacdo de impostos, o que gera uma esperanca para o sistema de mobilidade urbana,
principalmente dos pequenos e médios municipios com baixa ou insuficiente arrecadagdo e que,
muitas vezes, possuem outras demandas mais urgentes, inviabilizando as devidas adequacgdes
de mobilidade.

A Unido também deve: contribuir para capacitagdo continuada de pessoas e
desenvolvimento de instituicdes vinculadas a PNMU nos ambitos federal, estaduais e
municipais; organizar e disponibilizar informagdes sobre o Sistema Nacional de Mobilidade
Urbana; fomentar a implantagdo de projetos de transporte publico coletivo de grande e médias
capacidade nas grandes cidades e regides metropolitanas; fomentar o desenvolvimento
tecnologico e cientifico para se fazer cumprir a PNMU; e prestar os servigos de transporte
publico interestadual de carater urbano direta por delegagdo ou gestdo associada (Brasil, 2012).

Uma das dificuldades observadas até 2020, ¢ de que a Unido ainda nao havia conseguido
implantar um sistema de informagdes que abrangesse todo o territorio, dificultando a etapa
fundamental das politicas publicas de monitoramento da realidade sobre a politica
implementada. Para que isso aconteca, ¢ importante esforgos para que os municipios sejam
capazes de realizar esse levantamento continuo de informacdes de maneira simplificada e
compreendam a importancia dessa tarefa, para que, posteriormente, sejam repassadas para a
Unido apresenta-las em estudos de divulgacao e/ou sites do Estado brasileiro (Lopes, Martorelli,
Costa, 2020).

Os estados brasileiros foram incumbidos de: prestar direta, por delegagao ou gestao
associada, os servicos de transportes intermunicipais urbanos; propor politica tributaria
especifica e fomentar incentivos para a implantagdo da PNMU em seu territério; e garantir o
apoio e promover integracdo em areas dos servigos que ultrapassam os limites municipais
(Brasil, 2012).

Na implementacdo da PNMU, os municipios devem assumir as principais fungdes,
ficando a seus cargos “a funcao de planejar, executar e avaliar a politica de mobilidade urbana,
bem como promover a regulamentagdo de todos os servicos de transporte urbano” (Lopes,

Martorelli, Costa, 2020, p. 74).
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Sendo assim, ainda ¢ mais importante as acdes do governo federal que viabilizem o
monitoramento das realidades de mobilidade urbana nos municipios, no intuito de direcionar
com mais eficiéncia os esfor¢os da Unido para os municipios que mais precisam. A participacao
popular também ¢ fundamental, inclusive, para diagnosticar e apontar irregularidades na gestao
municipal frente ao estabelecido na PNMU.

Para que a gestdo urbana adequada acerca da mobilidade aconteca, ¢ necessario que os
municipios cumpram as principais determina¢des da PNMU, com destaque para as orientacdes
do capitulo V — Das diretrizes para o planejamento e gestdo dos sistemas de mobilidade urbana.

No inicio do capitulo V, o art.21 da as disposi¢des sobre o necessario processo de
planejamento, gestdo e avaliagdo que envolvem: a identificacdo clara dos objetivos de curto,
médio e longo prazo; os mecanismos financeiros que possibilitardo o cumprimento dos
objetivos; formular e implantar os meios de monitoramento e avaliacdo sistematicos e
permanentes dos objetivos propostos; e definir as metas de atendimento e universalizacdo do
transporte publico coletivo (Brasil, 2012).

Essas determinagdes precisam acontecer para que haja o comprometimento e
mecanismos capazes de acompanhar o processo de implementacdo das diretrizes gerais da
PNMU, contudo, compreendendo as diversas dificuldades que as diferentes realidades
municipais podem encontrar na busca pelos objetivos elencados, exigem neste mesmo capitulo,
que todos os municipios com mais de 20.000 habitantes devem elaborar um Plano Municipal
de Mobilidade (PMU), de modo integrado e compativel com o plano diretor vigente, no prazo
de trés anos, de modo que o ndo cumprimento desta determinacdo acarretaria no nao
recebimento de recursos orcamentarios federais para investimentos no sistema de mobilidade
urbana do respectivo municipio.

Todavia, ja se passaram dez anos do primeiro prazo limite, que era até janeiro de 2015.
No decorrer dos ultimos anos, o que temos visto ¢ a incapacidade de parcela significativa dos
municipios conseguirem elaborar seus PMUs, enquanto o congresso nacional tem,
sistematicamente, estendido o prazo para que essa exigéncia do PNMU seja realizada pelos
municipios.

Em 2016, um ano apds o esgotamento do primeiro prazo, o Ministério das Cidades
divulgou que apenas 194 (9%) afirmaram ter elaborado o PMU, fato que deu inicio a diversas
alteragdes no prazo para elaboracao desse documento (Pires, 2013).

Em dezembro de 2016 foi aprovada a Lei 13.406/2016, reduzindo de 7 para 6 anos, ou
seja, até janeiro de 2018. Mas no ano limite para o cumprimento do prazo, a Lei Federal n°

13.683/2018 voltou a considerar o prazo de 7 anos, ou seja, até janeiro de 2019, contudo em
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2019 ocorreu um novo levantamento e, dos 2.315 municipios que responderam a pesquisa da
Secretaria Nacional de Mobilidade e Servigos Urbanos (SEMOB), apenas 321 municipios
(14%) afirmaram possuir o PMU elaborado. Desses, 239 municipios (74%) disseram ja té-lo
aprovado em lei ou ato normativo (Pires, 2020).

Em detrimento do exposto, mais uma vez o prazo foi alterado por meio da Lei Federal
n°® 14.000/2020, que determina que o PMU deve ser elaborado até 12 de abril de 2022 para os
municipios com mais de 250.000 habitantes e até 12 de abril de 2023 para os municipios com
populacdo menor que 250.000 habitantes (Pires, 2020).

A ultima divulgacdo sobre a elaboracdo e aprovagdo dos PMUs nos municipios
brasileiros foi realizada em 2023 pelo Ministério das Cidades. Dos 5570 municipios brasileiros,
1911 municipios devem elaborar o PMU, porém apenas 351 (18%) ja tinham elaborado e
aprovado em seus sistemas legislativos, enquanto 1560 municipios (82%) ndo realizaram a
promulgacao do PMU (Brasil, 2025).

Até a divulgacdo desses dados, foram mais de dez anos desde a promulgacao da PNMU
em 2012, evidenciando a dificuldade que os municipios possuem em elaborar os PMU, contudo,
vale lembrar que as politicas publicas demandam planejamento, tais quais os orientados pela
propria PNMU. A ndo realizagdo do PMU na maioria das cidades brasileiras pode estar atrelada
a diversos fatores intrinsecos as suas especificas realidades, porém a prorrogagdo sistematica
dos prazos a serem cumpridos pelos municipios pode ser entendida como uma das principais
razdes para a baixa adesdo dos municipios.

O cumprimento dos ultimos prazos estipulados junto a aplicacao na pratica do texto que
impede o recebimento de recursos para a mobilidade urbana, ou que pelo menos reduz o recurso
somado a mecanismos de acompanhamento dos poderes legislativos desses municipios pelos
governos estaduais, poderiam ser estratégias para fomentar uma melhor organizacdo e
planejamento dos municipios em detrimento dos PMUs.

Porém, observamos mais uma vez, sob a Lei 14.748/23, o prazo ser prorrogado para
abril de 2024, aos municipios com mais de 250.000 habitantes e mesmo més de 2025, para os
que possuem menos de 250.000 habitantes.

Enquanto escrevemos essa dissertacdo, um novo Projeto de Lei (PL 4722/24) estd em
tramitacdo para nova extensdo do prazo para 2025 e 2026, dependendo da quantidade de
habitantes, com desculpas como as do Deputado Federal Gilson Daniel, eleito pelo partido
Podemos do Espirito Santo, alega que “[...] os prazos atuais ndo foram suficientes para as
cidades brasileiras se adequarem a lei. Entre os problemas enfrentados estdo a falta de recursos

para custear a elaboragdo dos planos e de profissionais capacitados para conduzir os estudos
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técnicos” (Junior, 2025)”. O Deputado também menciona que o prazo anterior coincidia com
ano eleitoral e que, em razao de muitos lideres governamentais estarem em ultimo ano de
mandato, comprometeria a consecu¢do da elaboragdo dos planos.

Na realidade, ja ocorreram quatro elei¢des municipais no pais desde a PNMU, além da
elaboragdo e divulgacdo em 2015, por meio da SeMob, vinculada ao Ministério das Cidades,
do PlanMob - Caderno de referéncia para elaboracao do plano de mobilidade urbana, que ¢ um
instrumento orientador voltado para os gestores publicos, que no caso de ndo possuirem
recursos humanos capacitados e/ou financeiros para capacitar ou contratar empresas capazes de
realizar o PMU, poderiam trabalhar para adquirir esses recursos, inclusive, do proprio governo
federal, utilizando estratégias que constam neste caderno de referéncia. Porém, em anos de
eleicdo, as mudancas dos gestores municipais € as sistemadticas prorrogagdes dos prazos
dispostos no texto original da PNMU parecem ter atrapalhado o planejamento adequado e o

trabalho a ser realizado por diversas gestdes municipais brasileiras.

3.3.1 PlanMob na pratica: estratégias de gestio e aplicacio para cidades

A mudanca da indesejavel realidade do sistema de mobilidade urbana brasileira e das
suas externalidades negativas, fruto das cidades dispersas, transportes coletivos ineficientes, do
aumento da utilizacdo de veiculos automotores individuais e consequente aumento dos
congestionamentos, emissao de gases poluentes, acidentes etc. perpassa pela busca de uma
mobilidade urbana sustentavel nos ambitos federal, estadual e municipal. Segundo o PlanMob

(2015):

[...] para alcangar a mobilidade urbana sustentavel, minimizar os fatores
externos prejudiciais e tornar as cidades socialmente inclusivas, sd@o
necessarias mudancas estruturais, de longo prazo, com planejamento ¢ com
vistas ao sistema como um todo, envolvendo todos os segmentos da sociedade
e todas as esferas de governo. E preciso adotar uma politica que oriente e
coordene esforcos, planos, agdes e investimentos, para garantir a sociedade
brasileira o direito a cidade, com equidade social, maior eficiéncia
administrativa, ampliagdo da cidadania e sustentabilidade ambiental (Brasil,
2015, p. 18).

7 Projeto estende prazo para municipio aprovar plano de mobilidade urbana. Disponivel em
https://www.camara.leg.br/noticias/1142617-projeto-estende-prazo-para-municipio-aprovar-plano-de-
mobilidade-urbana/?utm_source=chatgpt.com



https://www.camara.leg.br/noticias/1142617-projeto-estende-prazo-para-municipio-aprovar-plano-de-mobilidade-urbana/?utm_source=chatgpt.com
https://www.camara.leg.br/noticias/1142617-projeto-estende-prazo-para-municipio-aprovar-plano-de-mobilidade-urbana/?utm_source=chatgpt.com
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Dessa forma, a partir da elaboracao e divulgacao do PlanMob, o governo federal comeca
a cumprir com uma de suas atribuigdes apresentadas no capitulo IV da PNMU, de “contribuir
para a capacitagdo continuada de pessoas e instituigdes vinculadas a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana nos Estados, Municipios e Distrito Federal, nos termos desta lei” (Brasil,
2012, p. 7).

O PlanMob pode ser compreendido para além de um mero documento de instrugdes
normativas para os municipios elaborarem seus PMUs, pois, ainda que seu objetivo principal
seja “‘orientar municipios e estados para a construcdo de Planos de Mobilidade Urbana,
municipais e regionais, elaborado pelas equipes técnicas de governo e por profissionais
contratados para tal fim”, também traz discussdes abrangentes de diversos aspectos da
mobilidade a passiveis de serem considerados por todos os municipios do pais (Brasil, 2015, p.
14).

Para cumprir com seu objetivo, o documento estd estruturado em oito capitulos, que
estdo sintetizados no Quadro 2, junto a consideracdes e criticas com embasamento tedrico que
compdem o texto desta subsecao.

Apos a apresentacao do documento realizada no capitulo 1, os capitulos 2 ao 6 expdem
discussdes tedricas, com conceitos e fundamentos gerais sobre a mobilidade urbana, enquanto
os capitulos 7 e 8 ficaram encarregados de apresentar as normativas técnicas ¢ metodologicas

para elabora¢do dos PMUs (Brasil, 2015).

Quadro 2 - Capitulos e elementos do PlanMob: contetidos centrais e consideragdes criticas

Capitulo / | Conteudo central do documento Principais consideracdes e criticas
Elemento do
PlanMob

Apresentagdo  do
PlanMob

Define objetivo, publico-alvo,
organizacdo dos capitulos e carater
didatico do  documento;  orienta
tecnicamente a elaboragdo dos PMUs ¢
fomenta  novos  paradigmas  de
mobilidade urbana.

Representa avango institucional ao cumprir
atribuicdo da Unido prevista na PNMU;
extrapola o carater normativo e assume papel
formativo e indutor de novas concepgdes de
mobilidade.

Capitulo 2 -

Introducao

Contextualiza o processo de urbanizacao
brasileiro e sua relagdo com
desigualdades urbanas e mobilidade
insustentavel; apresenta marcos legais e

Reconhece explicitamente que o modelo
urbano vigente contribuiu para a crise da
mobilidade, reforcando a necessidade de
mudanga estrutural no planejamento urbano.

voluntarias (OGU), Programa 2048 e
PAC.

institucionais  (Estatuto da Cidade,

PNMU, Ministério das Cidades e

SeMob).
Programas e agdes | Apresenta instrumentos de | Evidencia a dependéncia dos municipios de
federais de | financiamento e investimento, como Pro- | recursos federais; apesar da existéncia dos
mobilidade Transporte  (FGTS), transferéncias | programas, persistem dificuldades de acesso,

burocracia e descontinuidade dos

investimentos.
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Capitulo 3 - A
Politica Nacional
de Mobilidade
Urbana

Explicita os principios, diretrizes e
atribuicdes da Lei n° 12.587/2012, de
forma didatica e orientadora.

Refor¢a o alinhamento do PlanMob a PNMU,
funcionando como instrumento de tradugdo
técnica da lei para os gestores locais.

Capitulo 4 -
Componentes  do
Sistema de
Mobilidade Urbana

Apresenta os modos de deslocamento,
seus percentuais de uso, caracteristicas,
desafios e dificuldades; amplia a
compreensdo da mobilidade para além
dos transportes motorizados.

Contribui para romper a visao reducionista da
mobilidade como transporte, valorizando
pedestres, ciclistas e pessoas com mobilidade
reduzida.

Sistema viario e

Detalha conceitos de vias, calcadas,

Evidencia que o incentivo aos modos ativos

requalificacdo do

e reducdo do espaco do automovel.

espago de | passeios, logradouros e usuarios; destaca | depende, antes de tudo, do adequado desenho
circulacdo o papel do planejamento viario na | e organiza¢do do espago viario, ¢ ndo apenas
segurangca ¢ incentivo aos modos | de agdes isoladas.
sustentaveis.
Exemplos de | Apresenta casos nacionais e | Atua como referéncia pratica e pedagogica,
cidades com | internacionais de priorizag¢do do pedestre | demonstrando a viabilidade de

reconfiguragdes urbanas mais humanas e

Ambiente

enfatiza a importancia da transicdo da
matriz energética e da reducdo das
emissoes.

espaco urbano seguras.
Capitulo 5  — | Relaciona mobilidade, qualidade | Consolida a mobilidade urbana sustentavel
Mobilidade e Meio | ambiental e mudangas climaticas; | como estratégia central para melhoria

ambiental, ainda que reconhega os limites das
cidades em alcancar plena sustentabilidade.

Capitulo 6  — | Discute a integracdo da mobilidade com | Refor¢ca a exigéncia de compatibilizacdo do
Planejamento  da | o planejamento urbano e politicas | PMU com o Plano Diretor, evitando politicas
Mobilidade Urbana | setoriais (uso do solo, habitacdo, | isoladas e pouco efetivas no médio e longo
saneamento, equipamentos urbanos). prazo.

Integracao com | Articulacdo com PPA, plano | Evidencia a complexidade da elaboracdo do
demais  politicas | habitacional, politicas regionais e | PMU e a necessidade de abordagem sistémica
publicas caracteristicas socioecondmicas locais. e territorialmente contextualizada.

Capitulo 7  — | Define os contetidos minimos do plano; | Oferece base técnica solida, mas exige
Estrutura e | detalha critérios do art. 24 da PNMU; | capacidade institucional dos municipios para
contetido do PMU | enfatiza diagnostico e progndstico. aplicar adequadamente os critérios ¢ etapas

propostas.

Capitulo 8 -

Processo de
construgao do
PMU

Apresenta metodologia, etapas,
cronograma, participag@o social, termos
de referéncia e roteiros conforme porte
populacional.

Avango metodolégico relevante; contudo, a
efetividade do processo depende do
engajamento social e do comprometimento
politico local.

Participagdo social

Define atores, instrumentos e estratégias
(conselhos, audiéncias, consultas
publicas).

Reconhecida como elemento central do
processo, mas enfrenta desafios praticos
relacionados a divulgacdo, acessibilidade e real
influéncia nas decisoes.

Fonte: Adaptado de PlanMob: Caderno de Referéncia para elaboragdo do Plano de Mobilidade Urbana (2015).
Elaboracao: Autor (2026).

O publico-alvo do documento sdo os técnicos gestores publicos, liderangas politicas e

de movimentos sociais relacionados as questdes de mobilidade urbana, para que esses possam

planejar os projetos de elaboragdo dos Planos Municipais de Mobilidade Urbana, levando em

consideragdo a totalidade de aspectos inerentes ao tema (Brasil, 2015).

Trata-se, portanto, do documento técnico norteador para o planejamento da mobilidade

urbana nas cidades brasileiras mais completo ja publicado no pais. Em sua apresentag¢do sao

descritos seu objetivo, publico alvo, a organizacao dos capitulos seguintes e o intuito da SeMob
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em trazer conteudos técnicos, de forma didatica e funcional, para auxiliar na elaboracdo dos
PMUs, mas também fomentar novos paradigmas sobre a mobilidade urbana nas diversas
realidades brasileiras.

O capitulo 2 - Introdugdo - além de fazer uma breve contextualizacdao historica do
processo de urbaniza¢do no pais, admitindo que nosso desenvolvimento urbano induziu a
indesejavel realidade contemporanea das cidades, palco de desigualdades e de um modelo
urbano insustentavel, no qual o sistema de mobilidade brasileiro também tem contribuido para
essas mazelas, ainda apresenta as principais politicas publicas e organismos publicos criados
para tentar sanar ou, pelo menos, minimizar os problemas urbanos atrelados a mobilidade
urbana, caso das Leis: Estatuto das Cidades (2001); Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(2012). E dos organismos publicos: Ministério das Cidades (2003) e de sua Secretaria Nacional
de Transportes e Mobilidade Urbana (SeMob).

Por fim, o capitulo 2 também apresenta os principais programas e acdes de
investimentos na mobilidade urbana brasileira, realizados pela SeMob, tais quais o Programa
de Infraestrutura de Transportes e da Mobilidade Urbana - Pro Transporte, que utiliza de
recursos onerosos do Fundo de Garantia por Tempo de Servico (FGTS) para financiar melhorias
na mobilidade urbana brasileira, principalmente relacionada ao transporte publico coletivo. As
transferéncias voluntarias sdo outra forma de arrecadar recursos para melhoria da mobilidade
nas cidades, a partir do encaminhamento de propostas para o Ministério das Cidades, visando
recursos do Orcamento Geral da Unido (OGU). O Programa 2048 ¢ o principal voltado para
investimentos e recursos na mobilidade urbana, com recursos provenientes desse tipo de
transferéncias (Brasil, 2015).

Sdo mencionados outros programas nacionais, como o Programa de Aceleragao do
Crescimento (PAC) e o PAC 2, iniciativas que buscam promover o investimento do setor
privado e publico em infraestrutura, enquanto busca “remover obsticulos (burocracias
administrativas, normativos, juridicos e legislativos) para o crescimento” (Brasil, 2015, p. 24).

O Capitulo 3 - A politica nacional de mobilidade urbana - Lei n°12.587/12 - discorre
sobre a PNMU, fazendo os apontamentos e explicando as principais determinagdes a serem
seguidas pelos governos federal, estaduais e municipais, de modo didatico e explicativo do
texto, que inclusive, j4 abordamos durante essa se¢ao.

No Capitulo 4 - Componentes do Sistema de Mobilidade Urbana - o documento
apresenta os diversos componentes da mobilidade urbana. Se durante o século XX, as

discussdes sobre mobilidade eram reduzidas aos transportes, com esse capitulo do PlanMob, ¢
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possivel que os gestores e interessados pelo tema possam ampliar a percepcao sobre o que de
fato esta englobado em todo o sistema de mobilidade.

Ao apresentar dados da ANTP de 2012, o documento evidencia que 36% dos
deslocamentos sdo realizados a pé, enquanto 29% ocorrem com o transporte coletivo, 27% por
automoveis, 4% de moto e o mesmo valor para os que se deslocam de bicicleta (Brasil, 2015).
Somado aos dados, ¢ realizada uma apresentagdo de cada um desses modos de deslocamento,
as caracteristicas, desafios e as dificuldades que esses modais e/ou seus usuarios possuem no
ambiente urbano. Informagdes que, inclusive, foram utilizadas em parte da secao 2 desta
pesquisa.

A importancia desse capitulo, também se d4 em razao da especificagao dos conceitos de
vias, logradouro publico, calcada, passeio, pedestre e pessoa com mobilidade reduzida,
englobando os diversos atores sociais envolvidos no espaco urbano complexo da mobilidade,
que vai além das ruas e transportes motorizados, mas também precisa abarcar os pedestres,
ciclistas, pessoas com deficiéncia etc. e seus adequados locais de circulagdo segura.

Para isso, sdo apresentadas, além de imagens sobre como as vias precisam estar
organizadas, sinalizadas e apropriadas para todos usuarios da mobilidade urbana, sdo descritos
exemplos de cidades que passaram a dedicar espagos, antes voltados para os carros, para a
circulagdo exclusiva de pedestres, como a Rua de Pedestres em Florianopolis, a Avenida
pedestrianizada em Buenos Aires, Paseo Madero no México e o Calgaddo da XV de Novembro
em Curitiba, salientando que essas adequacdes urbanas, “[...] s3o importantes modelos que
podem ser replicados em demais cidades, trazendo mais vida e um ambiente ativo e seguro,
sobretudo em areas centrais da cidade” (Brasil, 2015, p. 41).

Sdo diversos componentes da mobilidade apresentados, mas um que tem papel
fundamental para uma mobilidade urbana adequada e que em muitas cidades brasileiras nao
teve o devido planejamento, ¢ o sistema viario, ou seja, o espaco de circulacao das pessoas. O
topico que se aprofunda nesse componente demonstra como o correto planejamento das vias ¢
capaz de incentivar o uso de determinados modais de transportes, melhorar o fluxo de pessoas
e transportes, diminuir a ocorréncia de acidentes, gerar seguranca para os ciclistas e pedestres,
dentre outros beneficios para o sistema de mobilidade, demonstrando que, antes de incentivar
o uso de modais de deslocamento mais sustentaveis, ¢ necessario o planejamento vidrio que
considere todos os usuarios da mobilidade, de modo que por si s0, isso pode fomentar o uso
desses modais, antes de outras agdes de incentivo aos transportes sustentaveis.

O capitulo 5 - Mobilidade e Meio Ambiente - apresenta a inter-relacdo entre as

condi¢des de mobilidade e a qualidade ambiental, destacando a importancia do PMU para a
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qualidade do ambiente e da vida da populagdo do municipio em que o plano foi elaborado sob
os ensinamentos do PlanMob.

Salienta também que, a relagdo entre a qualidade ambiental urbana com as mudangas
climaticas que o planeta tem vivenciado e, como a mudanca da matriz energética vigente,
principalmente atrelada aos deslocamentos urbanos, ¢ capaz de contribuir para a redugdo das
emissoes dos gases que intensificam o efeito estufa e, consequentemente, o aquecimento global.

Por mais que o documento discuta a possibilidade real de cidades sustentaveis, tendo
em vista a dificuldade de alcancar esse objetivo em meios as aglomeragdes urbanas, ¢ a busca
por essa sustentabilidade que de fato interessa. Para isso, tem-se a mobilidade urbana
sustentavel enquanto significativa aliada na melhoria ambiental das cidades. Dessa forma, os
gestores urbanos precisam readequar alguns aspectos urbanos. Se antes o objetivo era de
viabilizar o fluxo de veiculos, agora precisa estar orientado para encurtar distancias,
aproximando a populacdo de seus objetivos. O carro ndo deve mais ser priorizado, mas sim
todos os transportes, com €nfase nos ndo motorizados. Possibilitar a integragdo entre modais,
dentre outras revisoes de antigos modos de planejar a mobilidade urbana, sdo bem especificados
neste capitulo.

O Capitulo 6 - Planejamento da Mobilidade Urbana - ¢ dedicado a importancia que o
planejamento urbano integrado a mobilidade urbana possui, apresentando discussdes e
conceitos que demonstram essa relagdo sistémica dos ambientes urbanos, ndo apenas com a
mobilidade, mas com todos outros aspectos que precisam ser incorporados ao planejamento de
uma cidade ou regido, tais como o uso e ocupagao do solo, saneamento basico, disposicao fisica
dos equipamentos de educacdo, saude, justica, lazer, sistema viario, sistema de abastecimento
de energia, de abastecimento de agua, etc. (Brasil, 2015).

Nessa parte do caderno, ¢ onde percebe-se a razdo da Lei de Mobilidade exigir que os
PMUs sejam elaborados em conformidade com o disposto no Plano Diretor dos municipios. A
elaboracdo de um PMU sem levar em consideracdo ou até junto a readequacado do plano diretor,
acarretaria uma politica urbana isolada, que dificilmente conseguiria gerar beneficios a médio
e longo prazo para a populagdo. Basicamente, se a cidade € um espago complexo e sistémico
composto pelos varios atores e aspectos inerentes a ela, assim devem também ser elaboradas,
executadas e monitoradas as politicas publicas direcionadas a esse espago.

A integracdo da PMU com demais politicas urbanas segue a mesma logica, como por
exemplo, o plano plurianual que possibilitard os recursos para a elaboracdo do PMU e
adequacdes urbanas necessarias, ou o plano habitacional e de interesse social, em que estdo

definidos os limites em expansdo da drea urbana e, assim como todos demais, sempre levando
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em conta as diferengas regionais e culturais, o porte das cidades, o perfil da mobilidade vigente,
arelagdo entre municipios da regido, aspectos socioecondmicos, dentre diversos outros aspectos
que precisam ser analisados sob as especificidades de cada municipio.

Ja os capitulos 7 - Estrutura e contetido do plano de mobilidade urbana - ¢ 8 - Processo
de construcdo do plano de mobilidade urbana - sdo aqueles voltados para as especificacdes dos
procedimentos, metodologia e detalhamento do processo de elaboragio do PMU nos
municipios.

O capitulo 7 tem o intuito de apresentar as partes e conteidos basicos que devem ser
contemplados no PMU, abordando os principios, diretrizes e objetivos definidos na PNMU,
que devem nortear a elaboracdo do documento nos municipios (Brasil, 2015).

Os critérios a serem interpretados conforme as especificidades de cada municipio, mas
que precisam ser contemplados no processo de elaboragdo do PMU, estdo dispostos no art. 24
do PNMU, e sdo: os servigos de transporte publico coletivo; a circulagdo viaria; as
infraestruturas do sistema de mobilidade urbana; a acessibilidade para pessoas com deficiéncia
e restricdo de mobilidade; a integragdo dos modos de transportes publicos e destes com os
privados e os ndo motorizados; a operagao e o disciplinamento do transporte de carga na
infraestrutura vidria; os polos geradores de viagens; as areas de estacionamentos publicos e
privados, gratuitos ou onerosos; as areas e os horarios de acesso e circulagdo restrita ou
controlada; os mecanismos e instrumentos de financiamento do transporte publico coletivo e da
infraestrutura de mobilidade urbana; a sistematica de avaliacdo, revisdo e atualizagdo periddica
do Plano de Mobilidade Urbana em prazo nao superior a dez anos.

Esses critérios ndo devem ser trabalhados de quaisquer formas, além das especificidades
do municipio, precisam estar pautados nos art.15 e art.21 da PNMU. O art.21 das disposicoes
gerais sobre a necessidade de organizar os instrumentos de planejamento, gestdo e avaliacao do
sistema de mobilidade urbana durante todo o processo, elencando no PMU os objetivos de
curto, médio e longo prazo, e dos meios financeiros e institucionais que garantirdo a execugao
do que foi planejado, enquanto o art. 15 das disposi¢des sobre os mecanismos que precisam ser
adotados para garantir a participacdo popular em todas as etapas do processo (Brasil, 2015).

Além do elencado at¢é o momento, o capitulo 7 também trata de duas etapas
fundamentais a serem realizadas antes das demais. O diagnostico e o progndstico do sistema de
mobilidade urbana. Todas essas etapas e critérios a serem abordados no processo sao
detalhadamente explicitados durante o capitulo, possibilitando uma visdo ampla de todas as
necessidades que a elaboragdo do plano demanda para que sua efetivacao tenha sucesso na

préatica.
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No capitulo 8, sdo apresentados o passo a passo, a metodologia a ser empregada na
elaboragdo do PMU, as primeiras mobilizagdes e providéncias necessarias, assim como 0S
elementos que compdem o Termo de Referéncia e roteiros para diferentes portes de municipios
(Brasil, 2015).

Um dos elementos centrais na elaboracdo da PMU, assim como de qualquer outro plano
e politica publica, ¢ a participagdo social, fundamental para compreender os anseios da
populagdo sobre as possiveis mudangas em sua realidade urbana.

Neste capitulo, a participacao social, os atores que devem ser mobilizados para
participar do processo e as principais formas de efetivar essa participa¢do sdo apresentadas. De
modo que a realizacdo de conselhos, audiéncias e consultas publicas figuram enquanto as
principais estratégias para que essa participacdo aconteca, apos a devida divulgacao antecipada
e adequacao de horarios propicios para a efetivagao da participagao social. (Brasil, 2015).

A metodologia ¢ apresentada especificamente para cada uma das etapas a serem
percorridas na elaboracdo do PMU, que sdo: preparagdo; defini¢ao do escopo; procedimentos
gerenciais; elaboragdo; aprovacao; implementagdo; avaliagdo e revisao (Brasil, 2015).

Outros aspectos fundamentais também constam no capitulo, como o estabelecimento do
cronograma, definicdo de recursos, estabelecimento de acompanhamento e gestdo dos
trabalhos, estabelecimento de condigdes quando a elaboragdo do PMU ficar sob
responsabilidade de uma empresa contratada, além da sugestdo de roteiros que variam para
municipios de 20 a 60 mil habitantes, de 60 a 100 mil habitantes, de 100 mil a 250 mil
habitantes, de 250 mil a 500 mil habitantes e para aqueles com populagao superior aos 500 mil
habitantes.

Portanto, estd a disposicdo de todos os municipios brasileiros, desde 2015, um
instrumento técnico metodoldgico que apresenta para além de todas as etapas e procedimentos
necessarios para elaboracdo do PMU, uma gama de discussdes embasadas em teodricos
conceituados, tanto da area de mobilidade urbana, quanto de outras areas que se envolvem com
o tema, dispostos nas referéncias para o aprofundamento dos gestores e responsaveis pelo
planejamento urbano dos municipios.

Dessa forma, os problemas de mobilidade urbana nas cidades brasileiras possuem ao
menos propostas viaveis de mitigacdo e reducdo dos impactos negativos no ambiente urbano e
na vida das populacdes das cidades, porém dependem do comprometimento dos gestores
municipais, do apoio técnico e da fiscalizagdo dos governos estaduais e do cumprimento, por

parte do governo federal, das medidas cabiveis na Lei de Mobilidade Urbana n°® 12.587/12 para
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os municipios que, insistentemente, ano apds ano, ndo tem avancado na implementag¢do do
PMU em seu territorio.

No entanto, percebemos que muito tempo, esfor¢o e recursos foram e continuam sendo
empregados na camara dos deputados federais para estender os prazos para que se cumpra a Lei
de Mobilidade nos municipios, contando com a conivéncia do executivo ao aprovar essas
extensdes, que ocorrem com base em argumentos, que apds 14 anos da promulgagao da Lei de
mobilidade, da publicagdo do PlanMob em 2015 e dos graves problemas oriundos da ineficiente
mobilidade urbana brasileira, ndo podem mais servir como justificativas.

A promulgagao de politicas publicas coerentes e que possuem potencial para a melhoria
da qualidade de vida da populagdo brasileira ndo tem sido um problema. Essas politicas ja
comecaram a ser formuladas com a Constituicdo de 1988 e aos poucos foram se efetivando em
Leis formidaveis, no entanto, os desafios a serem superados t€m sido a efetivagao desses textos
na pratica, a falta de vontade politica nos diversos ambitos, uma sociedade polarizada e incapaz
de se unir para cobrar seus direitos basicos constitucionais, fazendo da nossa, uma das mais
avangadas legislagdes existentes, em um pais com uma das maiores economias do mundo, com
uma populacdo que sofre as intensas desigualdades sociais e problemas urbanos provenientes

dessas leis decorativas.

3.4 Politicas Publicas de Mobilidade no Parana: do marco institucional a efetivacdo das

Acoes

Embora a Politica Nacional de Mobilidade Urbana ainda enfrente desafios de
implementagcdo no Brasil, ela estabelece marcos fundamentais, como a defini¢do clara das
atribuicdes das esferas de governo, o que representa um avango institucional significativo.

Enquanto, antes da PNMU, o papel de cada esfera de governo na mobilidade urbana era
incerto, a promulgacdo da lei delimitou as responsabilidades. Os estados, especificamente,
passaram a ser encarregados da gestdo direta ou indireta dos transportes intermunicipais, da
defini¢do da politica tributaria, do fomento a implantagdo da PNMU em todo o territério e da
integragdo de servigos em regides metropolitanas (Lopes; Costa; Martorelli, 2020).

Quanto as principais institui¢des responsaveis pela fiscalizagdo da efetivacdo de
politicas publicas de mobilidade, bem como de legislacdes estaduais referentes ao tema, estdo

dispostas no Quadro 3.
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Quadro 3- Marco legal e institucional da mobilidade urbana no Parana: esferas e atribui¢des

Instrumento legal / Esfera | Ano | Conteudo e relacio com a mobilidade urbana

institucional

Ministério Piblico do | Estadual | s.d. | Orgdo responsével por fiscalizar o cumprimento das legislagdes

Estado do Parana relacionadas a mobilidade urbana, promover a participagdo social

(MP/PR) e zelar pela acessibilidade universal e sustentabilidade ambiental
nos Planos Municipais de Mobilidade Urbana (PMUs).

Decreto Estadual n® Estadual | 2000 | Regulamenta o transporte coletivo rodoviario intermunicipal de

1.821 passageiros no estado do Parand, antecipando-se as exigéncias
posteriores da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Lei Complementar Estadual | 2013 | Dispde sobre o transporte publico intermunicipal de passageiros

Estadual n® 153 no estado do Parand, estabelecendo diretrizes especificas para a

organizacdo e regulacdo desse servico.
Lein® 10.098 (Lei de Federal | 2000 | Estabelece normas gerais e critérios basicos para a promogao da

Acessibilidade) acessibilidade das pessoas com deficiéncia ou com mobilidade
reduzida, aplicada também no contexto da mobilidade urbana
paranaense.

Lein® 13.146 (Estatuto | Federal | 2015 | Institui a Lei Brasileira de Inclusdo, assegurando direitos

da Pessoa com fundamentais as pessoas com deficiéncia, com implicagdes diretas

Deficiéncia) sobre o planejamento da mobilidade urbana.

Tribunal de Contas do | Estadual | s.d. | Atua na fiscalizagdo, auditoria ¢ avaliacdo da eficiéncia das

Estado do Parana politicas de mobilidade urbana, incluindo obras, projetos,

(TCE/PR) processos licitatorios e a elaboracdo dos PMUs nos municipios
paranaenses.

Fiscalizagdo dos Estadual | 2024 | Processo de fiscalizagdo que identificou a necessidade de 74

PMUs municipais pelo municipios paranaenses elaborarem seus PMUs até abril de 2025

TCE/PR e recomendou a aprovacdo legislativa dos planos ja elaborados por

outros municipios.
Fonte: Adaptado de Ministério Publico do Parana e Tribunal de Contas do Estado/PR

Elaboracio: Autor (2026)

As principais legislagdes relacionadas a mobilidade urbana no estado do Parana, podem
ser consultadas no site® do Ministério Publico do Parand, 6rgdo responsavel por fiscalizar o
cumprimento dessas legislagdes, assim como promover a participagdo social e zelar pela
acessibilidade universal e sustentabilidade ambiental nos PMUs (Parana, s.d.).

Tendo em vista que a Politica Nacional de Transito, assim como determina¢des do
Conselho Nacional de Transito (CONTRAN) aplicam-se a todas as federagdes do pais, apos a
PNMU coube ao estado do Parana a elaboragdo de politicas de regulamentacdo dos transportes
intermunicipais por meio da Lei Complementar Estadual n°153/2013 - que dispde sobre o
transporte publico intermunicipal de passageiros no Estado do Parana.

Antes da PNMU, o estado do Parand ja havia, por meio do Decreto Estadual n°.

1.821/2000, regulamentado o transporte coletivo rodovidrio intermunicipal de passageiros em

8 Transporte e mobilidade urbana - legislagdo. Disponivel em

https://site.mppr.mp.br/meioambiente/Pagina/Transporte-e-Mobilidade-Urbana-Legislacao .
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todo o estado. Nao precisando, portanto, adequar ao PNMU com relagdo a essa exigéncia que
ja vinha sendo cumprida.

As demais leis, como a Lei de Acessibilidade (Lei n° 10.098/2000) e o Estatuto da
Pessoa com Deficiéncia (Lei n® 13.146/2015), sdo as leis federais, que o Ministério Publico
evidencia em seu site, adotadas também em relagdo as outras determinagdes atreladas a
mobilidade urbana no Parana.

Outro 6rgdo estadual que desempenha papel importante sobre a mobilidade urbana em
todo o estado do Parana ¢ o Tribunal de Contas do Estado (TCE/PR), que realiza auditorias e
avaliagdes de eficiéncia, além de recomendagdes sobre a mobilidade urbana em municipios
paranaenses e fiscalizagdes de obras e projetos, bem como assegura a transparéncia e legalidade
em processos de licitacdo do transporte coletivo.

Uma das ultimas contribuigdes do TCE/PR para a mobilidade urbana no estado do
Parana foi a fiscalizagdo do processo de elaboracdo dos PMUs dos 130 municipios do estado,
que precisam elaborar e aprova-los perante o poder legislativo municipal. Apds esse
levantamento, o TCE/PR identificou e recomendou que 74 municipios cumpram com a PNMU
e elaborem até 12 de abril de 2025, seus respectivos PMUs, bem como orientou que outros trés
municipios que j& realizaram seus planos, o aprovem perante o poder Legislativo dos
municipios (Parana, 2024).°

Perante o exposto, notamos a importancia que os organismos de fiscalizagdo estaduais
possuem para a efetivagdo da PNMU em todo o territério nacional. A fiscalizacdo de 1911
municipios brasileiros pelo governo federal ¢ uma tarefa significativamente mais dificil de ser
realizada, do que a fiscalizagdo em ambito estadual, que também possui melhores capacidades
para fiscalizar diversos outros fatores que os PMUs precisam abarcar no processo, como
prestacdo de contas, cumprimento do planejamento e cronograma adequados, participagao
social, etc.

Um dos municipios paranaenses que realizou recentemente todo o processo de
elaboragdo do PMU e o encaminhou para a aprovagao no poder legislativo ¢ a cidade de Campo
Mourao/PR. Discorremos como se deu parte desse processo, bem como as principais

caracteristicas do PMU formulado na subsecao seguinte.

% TCE-PR recomenda que 74 municipios elaborem Planos de Mobilidade Urbana. Disponivel em
https://www.tce.pr.gov.br/noticias/tce-pr-recomenda-que-74-municipios-elaborem-planos-de-mobilidade-
urbana/11336/N



https://www1.tce.pr.gov.br/noticias/tce-pr-recomenda-que-74-municipios-elaborem-planos-de-mobilidade-urbana/11336/N
https://www1.tce.pr.gov.br/noticias/tce-pr-recomenda-que-74-municipios-elaborem-planos-de-mobilidade-urbana/11336/N
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3.5 A Integracio entre o Plano Diretor e a Mobilidade Urbana de Campo Mourao/PR:

entraves e perspectivas

O municipio de Campo Mourdao/PR, assim como parte significativa dos municipios
brasileiros, tardou na elaboragdo de seu PMU. A primeira convocagao para iniciar 0 processo
de formulagao do PMU ocorreu junto a convocagao para a revisao do plano diretor da cidade,
no dia 30 de marco de 2023, oito anos apds o primeiro prazo que constava na PNMU.

Esse planejamento integrado entre o plano diretor e o plano de mobilidade urbana ¢ uma
das determina¢des da PNMU. Ainda que o municipio possuisse instrumentos normativos do
planejamento de seu espaco urbano antes de 2007, foi apenas nesse ano que teve inicio o
processo de elaboracdo do seu plano diretor. Sua efetivagdo, enquanto politica publica
municipal ocorreu em 2012, seis meses apos a promulgagao da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (Campo Mourao, 2025)

O plano diretor dispde sobre diversos aspectos urbanos de um municipio, sendo
fundamental para ordenacdo e desenvolvimento adequado do territoério. Segundo o proprio

municipio de Campo Mourao:

Um Plano Diretor Municipal ¢ um documento técnico de planejamento urbano
que estabelece as diretrizes ¢ normas para o desenvolvimento territorial e
urbano de uma cidade ou regido. Ele contempla aspectos como transporte,
habitacao, saneamento basico, meio ambiente, cultura, lazer e turismo, entre
outros, ¢ define as areas urbanas, rurais ¢ de preservacdo ambiental do
municipio. O PDM ¢ importante para orientar o desenvolvimento urbano de
forma planejada e contribuir para a redugdo de problemas como a ocupacao
irregular do solo, o déficit habitacional, a desigualdade social, a especulagdo
imobiliaria, a poluicdo ambiental e o congestionamento do transito, entre
outros (Campo Mourao, 2025, p. 1)

Dessa forma, o plano diretor municipal (PDM) caracteriza-se pelo documento
responsavel por ordenar o territorio municipal e, para isso, precisa levar em conta todos os
aspectos, planos e politicas urbanas a fim de contempla-las sob a 6tica da organicidade que as
cidades apresentam durante o acontecimento da vida urbana de sua populacdo dentro desse
territorio.

Tanto a elaboracao do PMU quanto do PDM deve iniciar seus respectivos processos
com a participagdo social, fato que ocorreu no caso de ambos os planos, que iniciaram seus
respectivos processos de elaboracdo na mesma audiéncia publica, ocorrida em 30 de margo de
2023. Tal fato pode ser compreendido em razdo de o PMU ser um plano inédito no municipio

€ que precisa necessariamente estar atrelado ao plano diretor que seria revisado.
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As demais audiéncias publicas do plano diretor foram realizadas nos dias 29 de junho
de 2023, 13 de margo e 14 de abril, 22 ¢ 23 de maio de 2024, tendo em vista que as duas tltimas
audiéncias foram divididas em dois dias cada uma delas.

O ultimo encontro para conferéncia final do plano diretor aconteceu em 23 e 24 de junho
de 2024, apos aproximadamente um ano e trés meses da primeira audiéncia publica.

Para a elaboracao, tanto do plano de mobilidade urbana, assim como para revisar o plano
diretor, o0 municipio contratou a Universidade Livre do Meio Ambiente (Unilivre), que teve
como principais atribui¢des sob o PMU, a realizacao de estudos sobre a realidade do tema no
municipio, elaboracdo dos 9 volumes que compde o PMU produzido, a organizagdo das
audiéncias publicas e as oficinas realizadas. J4 com relagdo a revisdo do plano diretor, a Unilivre
ficou a cargo da revisdo geral, diagnosticos, do macrozoneamento e das oficinas realizadas. O
investimento do municipio realizado para a Unilivre executar os planos foi de R$717.950,00.

As demais audiéncias publicas do plano de mobilidade urbana aconteceram nos dias 28
de junho, 26 de outubro e 05 de dezembro de 2023, enquanto que o que deveria ter sido o ultimo
encontro para conferéncia final ocorreu no dia 30 de janeiro de 2024, exatos dez meses apds a
primeira audiéncia publica.

Ap6s todo o processo realizado, a Unilivre entregou para o municipio de Campo Mourao
o plano diretor revisado e o inédito plano de mobilidade urbana. Quanto ao primeiro, esta
disponivel para download e dividido no site’’ da prefeitura em 16 partes, referentes ao: relatorio
de mobilizacdo e planejamento; analise tematica e integrada (partes 1, 2 e 3); objetivos ¢
diretrizes para a cidade sustentavel (partes 1, 2 e 3); relatério do plano de plano de agdo e
investimentos; relatério de consolidagdo (parte 1); relatério de reordenamento territorial;
relatorio de participagdo - compilagao das audiéncias; relatério de novos estudos propostos pelo
plano diretor; reordenamento territorial e propostas preliminares; relatorio de
institucionalizagdo do plano diretor (parte 2); relatorio da conferéncia das minutas de lei;
relatorio de consolidacdo do plano diretor. Além desses documentos, outros complementares
também podem ser acessados na integra, na mesma pagina do sife da prefeitura de Campo
Mourdo.

Da mesma forma, o PMU de Campo Mourao e todas as etapas do processo também

podem ser acessados na pagina'! da internet do municipio, junto a outros documentos e

19 plano Diretor de Campo Mourdo-PR. Disponivel em Portal do Cidadio - MUNICIPIO DE CAMPO
MOURAOQO/PR - Plano Diretor.

' Plano de Mobilidade Urbana de Campo Mourdo-PR. Disponivel em Portal do Cidaddo - MUNICIPIO DE
CAMPO MOURAO/PR - Plano Mobilidade Urbana.



https://campomourao.pr.gov.br/cidadao/pagina/plano-diretor
https://campomourao.pr.gov.br/cidadao/pagina/plano-diretor
https://campomourao.atende.net/campomourao.atende.net/cidadao/pagina/plano-mobilidade-urbana
https://campomourao.atende.net/campomourao.atende.net/cidadao/pagina/plano-mobilidade-urbana
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registros complementares aos que compdem o PMU, que ficou dividido em oito partes, que sdo:
relatorio de mobilizacdo e planejamento; relatério de caracterizagdao inicial; relatério de
diagnodstico de mobilidade urbana; relatério de comportamento de circulagdo; relatorio de
prognoéstico da mobilidade urbana; relatorio de proposta de diretrizes e agdes; relatorio de
proposta de diretrizes e agdes consolidadas; relatdrio do plano de agdes e investimentos.

O PMU de Campo Mourao ¢ um marco para a politica de mobilidade no municipio, mas
também para o inicio de uma mudanga social e ambiental, pois, caso seja respeitado e faga parte
das proximas politicas publicas do tema na realidade municipal, tende a diminuir acidentes,
aproximar pessoas de seus objetivos, em um ambiente urbano mais agradavel e sustentavel para

seus habitantes. Segundo o PlanMob:

Os Planos de Mobilidade Urbana sdo instrumentos de internaliza¢do das
diretrizes, dos objetivos e dos principios gerais da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana. Sua finalidade ¢é a de, por meio do planejamento de curto,
médio e longo prazos, traduzir os objetivos de melhoria da mobilidade urbana
local em metas, agdes estratégicas e recursos materiais € humanos,
viabilizando os meios para a efetiva transformagdo desejada e, com isso,
contribuindo com uma real promocgao do desenvolvimento da cidade (Brasil,
2015, p. 146)

E importante que o desenvolvimento mencionado tenha em pauta os cidaddos e, nio
apenas os aspectos economicos, cada vez mais dominantes em pautas publicas, sem que ocorra
o real desenvolvimento sustentavel, com base nos principios e valores que coloquem a
populagcdo enquanto principal interessada, mas também capaz de fomentar o tdo almejado
desenvolvimento econdmico, dependente do social € ambiental para que esse ciclo se reverbere
em uma maxima do desenvolvimento correto. Quanto a isso, o adequado planejamento da

mobilidade urbana e o PMU, podem contribuir, pois:

O objetivo da construgdo do Plano de Mobilidade Urbana ¢ dispor de um
instrumento efetivo que auxilie na melhoria do atual modelo de mobilidade
urbana no Brasil, na produgdo de cidades ambientalmente sustentaveis,
socialmente inclusivas e geridas da maneira mais democratica (Brasil, 2015,
p. 190).

Dessa forma, o PMU de Campo Mourao teve as devidas consideragdes com a PNMU,
os anseios da populagdo e as especificidades do municipio, a partir dos documentos formulados
pela Unilivre, responsavel pelos oito relatorios que dardo origem ao tdo aguardado PMU de

Campo Mourdo.
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E importante enfatizar, que ainda que passado por quatro audiéncias publicas, uma final
foi realizada em 14 de agosto de 2025, para que dividas pudessem ser esclarecidas com a equipe
da Unilivre responsavel pela elaboracdo do PMU, além de que novas sugestdes pudessem ser
propostas por representantes da sociedade civil organizada e membros da populagdo presentes

na Camara Municipal (Figura 1)

Figura 1- Mosaico de registros fotograficos da ultima audiéncia publica do Plano de Mobilidade Urbana de

Campo Mourao, realizada em 14 de agosto de 2025

Fonte: Autor (2025).

Esse novo debate, fundamental para que a participacdo do prefeito atual também
acontecesse, tendo em vista que as audiéncias e elaboragdo do PMU aconteceram durante a
gestao do prefeito anterior, fez com que a efetivagdo do documento completo por parte do poder
Legislativo tardasse ainda mais para acontecer.

Ainda sem termos um documento final aprovado pelo poder publico e disponivel fisica
e digitalmente para a populagdo, os relatorios disponiveis no site da prefeitura indicam um PMU
composto pelos 8 relatorios citados na pagina anterior, que podem ser vistos resumidamente no
Quadro 4, em que estdo expostos os contetidos centrais que cada relatério aborda, bem como
nossas consideragdes e analises acerca desses documentos, a partir de uma breve observagao e

leitura dos indices e de capitulos pontuais desse provavel PMU do municipio.
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Quadro 4- Estrutura, contetdos e consideragdes dos relatérios do Plano de Mobilidade Urbana de Campo

Mourdo (PR)

Relatorio

Conteudo central

Consideracoes e analises

Relatério de
Mobilizacao e
Planejamento

Caracterizagdo ampla da realidade
municipal a  partir de  dados
socioecondmicos, geograficos,
ambientais, institucionais e normativos;
apresentagdo da metodologia do PMU,
estratégias de mobilizagdo social,
cronograma, capacitagdes técnicas e
alinhamento  aos  Objetivos  do
Desenvolvimento Sustentavel (ODS).

Documento fundamental para situar a
mobilidade urbana como parte de um
sistema urbano complexo e interdependente.
Representa avangco metodologico ao
articular planejamento urbano, participagao
social e sustentabilidade. Contudo, sua
efetividade depende da incorporacgdo real
dessas diretrizes nas etapas posteriores do
plano.

Relatorio de
Caracterizacgio
Inicial

Levantamento do arcabougo normativo
municipal (Plano Diretor de 2012,
legislacdo urbanistica, sistema viario,
conselhos); analise da  estrutura
organizacional e da gestdo do transito;
caracterizag@o socioespacial, urbanistica,
econdmica e demografica do municipio.

Consolida uma base técnica consistente para
o PMU, evidenciando a interrelacdo entre
planejamento urbano e mobilidade. Destaca-
se a relevancia da revisdo do Plano Diretor
em paralelo ao PMU. Todavia, a forte
dependéncia de dados institucionais revela
limitagdes histéricas de planejamento
integrado.

Relatorio de
Diagnéstico da
Mobilidade
Urbana

Analise do perfil da mobilidade,
deslocamentos  cotidianos, pesquisa

origem—destino, inventarios da
infraestrutura de transportes (vias,
calcadas, transporte publico,
ciclomobilidade, estacionamentos),

avaliagdo de  potencialidades e
deficiéncias, culminando em analise
tematica integrada.

Diagndstico robusto e alinhado a PNMU, ao
integrar dados técnicos e percepcdo dos
usuarios. Evidencia desigualdades no uso do
espago viario e fragilidades na infraestrutura
para modos ativos e coletivos, refor¢cando a
centralidade do automével no modelo
urbano vigente.

Relatorio de
Comportamento
da Circulagao

Estudo da dindmica da circulagdo urbana
a partir da percep¢do dos municipes e
observacao dos fluxos dos diferentes
modais nas principais vias da cidade.

Complementa o diagnodstico técnico ao
incorporar a vivéncia cotidiana dos usuarios,
qualificando o prognéstico.  Constitui
importante instrumento de aproximagio
entre teoria, técnica e realidade urbana.

Relatério de
Circulacao Viaria

Analise detalhada de 51 pontos criticos
do sistema vidrio, com contagens
volumétricas, direcionais e
classificatorias; estudo de capacidade das
vias; avalia¢do de sinistros, circulagdo de
pedestres, ciclistas, veiculos leves,
motocicletas e caminhdes.

Evidencia de forma empirica a inadequacao
do sistema viario, marcada por deficiéncia
de sinalizagdo, hierarquia vidria incoerente e
conflitos entre modais. Refor¢a a urgéncia
de requalificagdo do espago vidrio e de
politicas de seguranga viaria orientadas aos
usudrios mais vulneraveis.

Relatorio de
Prognostico da
Mobilidade
Urbana

Construgdo de cenarios futuros e vetores
de mudancga; definigdo de diretrizes
gerais e eixos condutores; identificagdo
de demandas por infraestrutura e
servigos; prognosticos de curto, médio e
longo prazo.

Avanco técnico relevante ao projetar
cenarios integrados e territorializados.
Entretanto, a efetivagdo das propostas
depende  diretamente da capacidade
institucional, financeira e politica do
municipio, além do apoio das demais esferas
de governo.

Relatorio de
Propostas,
Diretrizes e Acoes

Definigao de diretrizes gerais alinhadas a
PNMU; estruturagdo de eixos tematicos
e proposicao de agdes para os diferentes
modais e para a gestdo da mobilidade
urbana.

Apresenta coeréncia normativa e técnica,
com forte alinhamento a legislagao federal e
as demandas populares. Contudo, a auséncia
de definicdo clara de metas, prazos e
responsabilidades limita sua
operacionalizagdo imediata.

Relatorio do Plano
de Acoes e
Investimentos

Estimativa de custos, cronograma de
investimentos e identificacdo de fontes
de financiamento federais e estaduais;
analise da capacidade orcamentaria

Documento estratégico para a viabilidade do
PMU. Apesar do elevado volume de
investimentos necessarios, a identificacdo
de fontes de financiamento e a previsdo
orcamentaria municipal indicam




102

municipal e estratégias de captagdo de | possibilidades concretas de implementagao,
recursos. desde que haja planejamento continuo e
articulacdo intergovernamental.

Fonte: Adaptado de Prefeitura Municipal de Campo Mourdo e Universidade Livre do Meio Ambiente (Unilivre)

(2026).

O primeiro dos relatorios, refere-se a mobilizacdo e ao planejamento, cumpre o
proposito de diagnosticar a realidade urbana local. Para tanto, fundamenta-se na dindmica
socioecondmicas levando em consideracdo as caracteristicas da geografia, gestdo municipal,;
dados socioecondmicos; populacdo; educagdo; saude; infraestrutura urbana, atividades
econdmicas; turismo; assim como dos instrumentos legislativos e normativos.

Essa primeira andalise ¢ fundamental para compreensao do universo que serd investigado
e na qual a mobilidade urbana esta inserida, influencia e sofre influéncias, em meio a um
ambiente urbano organico e de especificidades indissociaveis nesse processo de planejamento.

A apresentagdo da metodologia para a mobilizagdo inicial dos atores, realizagdo do
diagnostico e progndstico, das diretrizes e propostas para o PMU, consolida¢dao do documento,
da participacao social e das devidas capacitagdes técnicas necessarias também compdem o
documento, que ainda possui segdes especificas para a adequagdo em conformidade com os
Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel (ODS) e para o cronograma a ser seguido.

O relatdrio de caracterizagdo inicial, em primeira parte, faz o levantamento normativo e
a estrutura organizacional do municipio, apresentando as normas elencadas pelo plano diretor
de 2012 e suas especificacdes, salientando a ocorréncia de reformulagdo do mesmo e sua
interrelagdo com a elaboragdo do PMU no que condiz ao zoneamento urbano, sistema viario,
lei organica municipal e conselhos municipais. Também discorre sobre a estrutura
organizacional, estrutura de gestdo e participagdo no PMU e gestdo do transito.

A secdo seguinte do documento, “dindmica sdcio-geografica e urbanistica do
municipio” aprofunda-se na caracterizacdo geografica e da evolugdo urbana, no uso e ocupagao
do solo, populacdo e domicilios, dados socioecondmicos, educagdo, saide e turismo no
municipio de Campo Mourao.

As secdes seguintes sdo as: acesso a0 municipio; sistema vidrio; transito; qualidade do
ar; alagamentos; e planos, programas e projetos previstos. Esta ultima abarca o plano de
governo de 2021 até 2024, além dos principais projetos regionais e programas de
desenvolvimento do estado do Parand, no qual o municipio estd inserido, como o programa
estratégico de infraestrutura e logistica de transporte no Parand, o programa de modernizacao

da infraestrutura do Parana e a Estrada Boiadeira. Obras atreladas a esses programas ja foram
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realizadas e outras estdo em processo de planejamento ou realizagdo, podendo ser vistas por
pessoas que acessam a cidade pela BR 158, que ira ser estendida ao entorno do municipio, para
conectar viajantes a atual estrada Boiadeira, que da acesso ao municipio de Umuarama e € a
principal rota para o estado de Mato Grosso do Sul.

Ainda sdo caracterizados no documento os polos geradores de viagens, o levantamento
de informagdes do setor de transportes com informagdes sobre o indice de caminhabilidade,
transporte publico urbano, infraestrutura ciclovidria, transporte intermunicipal, rodoviario,
transporte por taxi, mototaxi, de aplicativos e o transporte escolar. E a secdo 13 traz a
caracterizacdo sobre a capacidade de investimento do municipio, aspecto fundamental e
disposto na PNMU como tal, para que o PMU tenha capacidade de se orientar por meio de todas
caracterizacdes e planejamento realizados, principalmente sob a realidade orcamentaria do
municipio, capacitando, inclusive, debates e propostas para esse tema no legislativo municipal.

O relatério de diagnostico e de progndstico, assim como determina a PNMU, também
foram realizados. Em meio aos dois, a Unilivre realizou também o relatorio de comportamento
da circulagdo, fazendo com que, para além do entendimento de como se d4 atualmente a
mobilidade urbana em Campo Mourdao por meio das pesquisas realizadas com os municipes,
com base nas suas percepgdes cotidianas da mobilidade, fosse possivel compreender a dindmica
urbana com relagao a circulacao de todos modais de transportes pelas principais vias da cidade,
possibilitando um prognéstico mais capacitado para a assertividade de uma futura realidade,
tendo em vista toda a teoria colocada em pratica na pesquisa.

No relatorio de diagnostico, a Unilivre se atentou ao perfil da mobilidade, com foco na
caracterizacdo da populacdo e seus deslocamentos diarios, deficiéncias e potencialidades e
numa pesquisa de origem e destino dos usuarios da mobilidade. O topico 5, intitulado pesquisas
operacionais dos sistemas de transportes, apresenta os resultados principais de satisfagdo e
origem e destino dos transportes: transporte publico, transporte escolar, mobilidade
universitaria e do ciclo mobilidade.

Além disso, foram realizados inventarios do sistema de transporte que englobou o
sistema de vias, calgadas, indice de caminhabilidade, obras de arte especiais, vias preferenciais,
semaforos, rotas de carga, estacionamentos, rotas de taxi, infraestrutura de transporte publico e
ciclovidrio. A partir do exposto, as consideracdes finais sobre os aspectos positivos e negativos
sdo levantadas na secao andlise tematica integrada.

O relatorio de circulag@o vidria, traz uma andlise mais detalhada sobre a pratica da
circulacao viaria, abrangendo devidamente todos os modais de transportes, como especificado

pelo Art.24 da PNMU. Segundo a Unilivre:
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Nesse Relatorio, sdo abordadas as contagens de trafego realizadas nos Pontos criticos
de sinistros, nos locais de alto fluxo de veiculos ou em locais que envolvem as ruas e avenidas
de maior hierarquia viaria do municipio. S3o apresentadas e analisadas as contagens
volumétricas, direcionais e classificatorias dos estudos de trafego, com o objetivo de
compreender as dificuldades, necessidades e caracteristicas de cada ponto critico.

Dessa forma, o documento apresenta 51 pontos analisados, em que cada um deles
corresponde a intersegdes das vias mais movimentadas do municipio e/ou com mais registros
de acidentes de transito, apresentando também o estudo de capacidade dessas vias, abrangendo
trafego médio didrio; fator hora-pico; motocicletas; caminhdes; pedestres; ciclistas.

Os estudos foram realizados com base na contagem de trafego, nos estudos de
capacidades das vias e nas contribui¢des da populacdo presente na primeira audiéncia ptblica
realizada em Campo Mourdo. De modo que a andlise tematica integrada do documento,
sintetiza os dados obtidos e aponta a realidade pratica da mobilidade urbana vivenciada pelos
usuarios dos diferentes modais de transportes, com consideragdes validas para futuros
planejamentos.

Dentre essas consideracdes, o documento destaca que o sistema viario ndo esta

adequado, pois, a partir das:

[...Jcontagens volumétricas, classificatorias e direcionais, € a associacdo com
sinistros de transito, pode-se observar, muitas vezes, a relagdo de incidéncia
de sinistros com a auséncia de sinalizagdo vertical e horizontal, a existéncia
de vias muito largas e curva abertas, a falta de rotatdrias ou semaforos, ou até
a presenca de rotatorias, mas somente com a pintura no chio, com a dimensao
inadequada e, principalmente, sem esta ser a preferencial. Outra questdo
importante para a geragdo de sinistros ¢ a presenca de pedestres e ciclistas
participando de um transito que comporta uma grande quantidade de veiculos
e motos ¢ a presenga de rodovias compondo o sistema viario (Unilivre, 2023,
p. 495).

Em geral, o documento atribui as principais causas de acidentes a falta de identificacao
das preferenciais, que sdo incompativeis com a hierarquia vidria observada, assim como a
existéncia de vias largas mal delimitadas por sinalizagao horizontal, estacionamentos proximos
das esquinas, dificultando a visibilidade, somado as conversdes nas vias que existem canteiros
centrais, que somado a falta de sinalizac¢ao facilitam os acidentes no municipio (Unilivre, 2023)

O documento também salienta que o carro € o principal veiculo utilizado, contudo, as
motocicletas também possuem significativo contingente de veiculos circulando nas vias

internas, enquanto os caminhdes apresentam maior incidéncia na avenida perimetral Tancredo
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Neves. Avenida que pode ser compreendida enquanto area de passagem dos veiculos que
transitam pela BR 158.

Quanto as bicicletas, um intenso fluxo foi registrado na Av. John Kennedy, que liga
diversos bairros, comumente chamados de Lar Parana até o centro da cidade, de modo que
existe uma ciclovia no canteiro central dessa movimentada avenida, porém, como consequéncia
as imperfeicoes e necessidades de adequacdo ao fluxo das bicicletas, sdo utilizadas
majoritariamente por pedestres, enquanto os ciclistas arriscam as vidas compartilhando a via
com motos, carros € caminhdes que também trafegam por essa via.

O fluxo significativo de ciclistas também acontece nas: “Av. Capitdo Indio Bandeira,
Av. Irméos Pereira, Av. Armelindo Trombini, Av. Parigot de Souza e Rua Nei Braga. E
importante ressaltar que nenhuma dessas vias possui infraestrutura ciclovidria.” (Unilivre,
2023, p. 496).

O fluxo de pedestres também foi mapeado, evidenciando que a concentra¢do de
pedestres ocorre nas vias em que também se concentra o comércio urbano da cidade, porém,
sem as devidas sinaliza¢des para travessia de pedestres, como faixas de pedestres, rampas de
acessibilidade ou travessia elevada na rodovia. Existindo rebaixamento de guias na area central,
mas sem conformidade com a NBR 9050, como deveria acontecer (Unilivre, 2023, p. 497).

O relatorio de progndstico da mobilidade urbana apresenta na se¢do da mobilidade uma
série de cendrios que devem pautar a agenda publica e da populagdo, com vista ao alcance dos
objetivos do PMU sob esses progndsticos: vetores de mudanga; matriz modal; acessibilidade
aos espacos; acesso as instituicdes de educacao; acesso as infraestruturas de saude; acesso aos
pontos turisticos; acesso aos polos geradores de viagens (PGVs); Orientacdo aos transportes;
acesso ao municipio; acessibilidade universal; qualidade do ambiente; logistica de escoamento
da produgao; e transito.

As segOes seguintes ddo encaminhamentos para um prognoéstico integrado, diretrizes
gerais e eixos condutores e diretrizes. De modo que o progndstico integrado atenta-se para a
apresentacao de todas as demandas de infraestruturas que precisam ser readequadas para
atender a populagdo, turistas e a populagdo em transito. Essas demandas foram levantadas a
partir das metodologias técnicas e da participacao popular nas audiéncias publicas.

A pesquisa elencou 80 demandas gerais, divididas sob o sistema vidrio, transporte
pedonal, ciclomobilidade, transporte publico, transporte escolar, transporte motorizado, acesso
ao municipio, transporte de cargas e regulamentacdo e gestdo. Além de 66 demandas
diagnosticadas relacionadas especificamente ao transito. Essas demandas estdo divididas em:

locais identificados para intervengdo em pontos com sinistros de transito e locais identificados
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com problemas no fluxo de veiculos, com prognostico de curto, médio e longo prazo e os
respectivos locais dessas necessarias intervengoes.

Em conformidade com o documento orientado para o diagnostico, também faz as
consideragdes progndsticas referentes a acessibilidade universal, qualidade do ambiente e do
ar, logistica de escoamento e produ¢do e do transito, com subtdpicos especificos para sua
fluidez, nivel de servigo e simulagdes de trafego. Este ultimo, muito especifico sobre as
principais vias e suas possibilidades de melhorias, apresentando adequagdes para um cendario
futuro mais organizado, a partir de imagens de satélite, capazes de orientar o planejamento
urbano para as devidas e necessarias corre¢des, tendo em vista o diagnéstico e o relatdrio de
comportamento e circulagdo apresentados.

O relatorio de propostas, diretrizes e agdes, em sua primeira pagina, orienta que esse
documento est4 atualizado no relatério seguinte, que esta intitulado, relatério de propostas e
acoes consolidadas, no qual sdo apontadas as adequacdes a serem feitas no sistema de
mobilidade. Sdo expostas as diretrizes gerais, os eixos condutores e diretrizes, mas as principais
consideragdes sdo sobre as propostas, divididas em 7 eixos: sistema vidrio; transporte pedonal;
ciclo mobilidade; transporte publico; transporte escolar; transporte motorizado; acesso ao
municipio; regulamentacdo e gestao.

Em suma, esse relatorio apresenta cinco diretrizes gerais que devem nortear o PMU,

sendo eles:

(i) Priorizagdo do transporte ndo motorizado sobre o motorizado; (ii)
Promogao do acesso integral aos servigos de mobilidade; (iii) Deslocamento
de cargas e pessoas de forma eficiente e eficaz; (iv) Mobilidade Segura; (v)
Integragdo das politicas municipais de desenvolvimento urbano; e (vi)
Integragdo entre os modos e servigos de transporte urbano (Unilivre, 2023, p.
362).

Todas as diretrizes sdo pautadas pela PNMU, contudo foram elaboradas também a partir
dos anseios apresentados pela populacdo e estudos da mobilidade urbana do municipio,
resultando em 8 eixos, com 55 ac¢des que devem ser realizadas pelo poder publico para atingir
objetivos e metas que visam adequar a mobilidade urbana para o cenario esperado. Os eixos
que nortearam a escolha das agdes sdo: (i) Sistema Viario; (ii) Transporte pedonal, (iii) Ciclo
mobilidade, (iv) Transporte publico, (v) Transporte escolar (vi) Transporte motorizado; (vii)
acesso ao municipio; e (viii) Regulamentacdo e gestdo. Todavia, todas agdes e o cumprimento
de metas ¢ objetivos ainda dependem das defini¢cdes destes pela gestdo municipal, tendo em

vista que o PMU elaborado por uma instituicdo contratada, assim como as reunides ocorridas
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no municipio, ndo foram capazes de elencar essas demandas e seus prazos a serem cumpridos
no municipio.

Para encerrar os relatérios, temos o relatério do plano de agdes e investimento que vai
de encontro com os encaminhamentos necessarios para os eixos condutores supramencionados.
De inicio, o documento traz consideragdes sobre o plano orgamentdrio, relembrando a
capacidade que o municipio possui de contar com recursos or¢amentarios do governo federal e
estadual, tal qual consta na PNMU.

No documento trata-se dos planos de agdes e investimentos, com propostas para olhares
da realidade de diversas pessoas que utilizam os diversos modais de transporte. Para além das
adequacdes da estrutura viaria, sao feitas sugestdes, embasadas em pesquisa de campo, para
pedestres, ciclistas, usuarios do transporte publico, transporte escolar, transporte motorizado,
acesso ao municipio, regulamentacdo e gestao.

Vale ressaltar que a se¢do 5, intitulada programa de investimentos e fontes de
financiamento, que discorre sobre a possivel realidade do municipio de ndo conseguir realizar
todas as adequacdes necessarias e previstas no PMU, mas apresenta estratégias para adquirir
recursos por meio de programas do governo federal, como o Programa de infraestrutura de
transporte e da mobilidade urbana - Pro-Transporte, BNDES Finem-Mobilidade Urbana,
BNDES Finem - Desenvolvimento integrado dos municipios, Programa Nacional de Apoio a
Modernizagdo Administrativa e Fiscal dos Municipios (PNAFM), programa Caminhos da
Escola do Fundo Nacional de Desenvolvimento da Educagao (FNDE), Fundo Nacional do Meio
Ambiente (FNMA).

Os possiveis recursos provenientes do estado do Parana também sdo apresentados como
Sistema de Financiamento aos Municipios (SFM), além dos ja citados, programa estratégico de
infraestrutura e logistica de transporte no Parand, o programa de modernizagdo da infraestrutura
do Parana.

Em sintese, o investimento necessario para a implementacdo do PMU ¢ de “R$
460.245.801,41, sendo que a curto prazo seriam R$ 152.662.550,62 investidos, a médio prazo
R$ 194.704.979,45 investidos ¢ a longo prazo R$ 112.878.271,34 investidos (Unilivre, 2023,
p. 221).

Recurso financeiro que de fato carece de planejamento junto ao apoio e/ou
financiamentos oriundos das esferas do governo estadual e federal, tendo em vista que para o
ano de 2025, a previsao de arrecadamento gira em torno de R$ 784,8 milhoes, que distribuidos
pelas pastas do municipio, possui uma previsdo de R$ 77.825 milhdes para a Secretaria

Municipal de Infraestrutura e Mobilidade Urbana.
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A previsdo ¢ animadora para o cendrio, tendo em vista que aproximadamente 10% do
planejamento do orcamento atual (2025) foi destinado a pasta da mobilidade urbana. Sabe-se
que um municipio com mais de 100 mil habitantes pode demandar investimentos com diversas
pautas que ndo estavam previstas no orcamento, mas sabendo das possibilidades de
financiamento e de inser¢do do municipio em programas federais e estaduais, esperamos que
na proxima revisao do plano diretor e do plano de mobilidade urbana, o cenario seja de uma
mobilidade urbana sustentavel e integradora dos habitantes aos bens e servicos que a cidade
possui.

A participagdo da populacdo da cidade em processos decisdrios nem sempre foi pauta
das politicas publicas do municipio, ou pelo menos nao existia essa mobilizacao para que fosse
possivel opinar na Campo Mourao de 20, 30 ou 40 anos atrés. Na realidade, Campo Mourdo/PR
possui apenas 78 anos de existéncia, uma histéria de ocupagao e expansao digna de interesse
para estudos académicos, pois ¢ atualmente o 23° terceiro municipio mais populoso do estado,
junto a indices invejaveis de desenvolvimento. Contudo, existe uma historia por tras desse
desenvolvimento urbano que pretendemos apresentar na secao 4, quando discorremos sobre
alguns aspectos do surgimento da cidade, sua importancia e expansdao no espaco regional do

Estado, ao longo dos tempos.
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4 CAMPO MOURAO: UMA RETROSPECTIVA ATRAVES DOS TEMPOS

O municipio de Campo Mourdo (Figura 2), estd localizado na Mesorregido Centro-
Ocidental Paranaense, que ¢ composta por mais 24 municipios. O municipio possui uma
populagdo estimada em 2024, de 103.340 habitantes, ocupando a 23* posi¢ao dentre os 399
municipios do Parand e a 1* colocacao com relagdo aos 25 municipios de sua mesorregido
(IBGE, 2023). Além disso, a cidade atrai populagdes de diversos outros municipios da regiao,
pois oferta servigos de satde, educagdo, lazer, atividades do comércio varejista, etc. gerando

um aumento na circulacao de pessoas para além das realizadas pelos seus proprios habitantes.

Figura 2— Geolocalizacdo do municipio de Campo Mourdo/PR
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Sistema de Coordenadas Geograficas SIRGAS 2000. Fonte: IBGE (2021). Org.. Cassio Henrique da Silva (2025).

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE). Org. Cassio Henrique da Silva (2025)

Nesta secao, apresentamos brevemente a historia anterior ao processo de ocupagado da
regido, assim como o processo de povoamento, da consolidagdo de Campo Mourdo enquanto
municipio, seu crescimento populacional e de sua malha urbana até os dias atuais. Para tanto,
discutimos também que, ap6s o processo de urbanizacao dos municipios brasileiros e de Campo

Mourdo, as cidades se tornaram uma das ferramentas para manuten¢ao do sistema capitalista
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financeiro, que passou a orientar o desenvolvimento do espago urbano sob a dtica da
financeirizagdo, especulacao imobilidria e acumulagdo capitalista, ao invés do planejamento
adequado para as pessoas desfrutarem do direito a cidade. Fatores que incidem diretamente na

mobilidade urbana vivenciada pelas populagdes das cidades.

4.1 Da formacio da cidade de Campo Mouriao

A historia da formagdo da cidade de Campo Mourdo possui suas particularidades e
personagens, todavia, assim como a de diversos municipios brasileiros, estd intimamente
relacionada com a invasdo portuguesa e espanhola da América do Sul, bem como com seus
processos de exploracdo dos povos indigenas do territdrio invadido.

Campo Mourao tornou-se um municipio paranaense em 1947, apds sua emancipacao do
municipio de Pitanga. O processo que originou o seu surgimento teve inicio antes mesmo da
emancipac¢do do estado do Parana perante o estado de Sao Paulo, datada de 1853. Tal processo
¢, inclusive, anterior a propria consolidacdo administrativa do territério paranaense,
evidenciando que a formacao histdrica da regido nado se restringe a0 momento de sua criagao
municipal (Santos Junior, 2018; Simionato, 2008).

Além disso, o surgimento de Campo Mourdo antecede o periodo em que sua regido
passou a integrar a col6nia portuguesa, uma vez que, conforme o Tratado de Tordesilhas,
firmado em 1494 entre portugueses e espanhois, a area onde hoje se localiza o municipio
encontrava-se sob dominio espanhol. Essa situacdo permaneceu até 1750, quando Portugal e
Espanha assinaram o Tratado de Madrid, redefinindo os limites territoriais na América do Sul
(Santos Junior, 2018; Simionato, 2008).

Dessa forma, esta subsecao apresenta o inicio da reocupagdo da regidao da atual Campo
Mourdo durante a colonizagdo da América do Sul, e do inicio da ocupacdo da regido pelos
pioneiros de Campo Mourdo no final do século XIX, bem como das décadas seguintes até 1950,
momento em que a populacdo urbana de Campo Mourdo ainda ndo passava de mil habitantes,
de modo que o vertiginoso crescimento populacional e da malha urbana que se deram a partir

de 1960, serdo apresentadas na préxima subsecao.
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Segundo Simionato (2008), as terras atuais de Campo Mourdo haviam recebido
expedicoes espanholas desde o inicio do século XVI, ocorridas principalmente por meio dos
Caminhos de Peabiru ou de S3o Tomé e pela navegacio fluvial dos rios Tibagi, Ivai e Piquiri.'?

A regido era densamente povoada por indigenas, mas personagens como Aleixo Garcia,
primeiro desbravador portugués dessas terras, havia conseguido a simpatia de alguns indigenas
ainda na origem de sua expedi¢do no litoral da Capitania de Sao Vicente, possibilitando que
outras expedi¢des espanholas, como as de Dom Alvar Nuifies Cabeza de Vaca (1541), Johann
Ferdinando (1549), Hans Standen (1551), dentre outras posteriores, pudessem realizar suas
expedicdes sem grandes problemas com os povos originarios (Simionato, 2008).

A linha imaginaria tracada pelo Tratado de Tordesilhas ndo era devidamente respeitada
pelos portugueses, que muitas vezes adentravam o territorio espanhol em busca de indigenas
para escravizar, fazendo com que os espanhdis fundassem vilas em seu territorio, como a Vila
de Ontiveros, denominada também de Provincia Del Guaira, fundada em 1554. Dois anos
depois, os espanhdis fundaram sua segunda comunidade denominada Ciudade Real del Guaira.
Em 1570, foi a vez da fundacdo de Vila Rica Del Espirito Santo, situada a leste da Ciudade
Real, mas posteriormente transferida, em 1592, para a Foz do Rio Corumbatai, onde hoje ¢ o
Parque de Vila Rica do Espirito Santo, no municipio de Fénix, a apenas 60 km de distancia de
Campo Mourao (Simionato, 2008).

Essa regido do Guaira foi palco de muitos conflitos entre espanhois e portugueses em
virtude da crenga na existéncia de ouro, além do interesse de ambos no territorio entre o Rio da
Prata e o Rio Paranapanema, bem como o interesse dos espanhoéis em expandir seus limites para
a baia de Paranagua.

Porém, essa regiao passou a ser palco das missdes jesuiticas, interessados na pacificagao
e catequizacdo dos indigenas que se rebelaram contra a escraviddo espanhola, fator que
desagradou os colonos espanhdis, tendo em vista que escravos fugidos de suas colonias
passaram a ser catequizados e protegidos pelas comunidades jesuiticas que se formaram na
regiao.

Foi entdo que a partir de 1628, houve um aumento no nimero de invasdes dos
bandeirantes paulistas com o intuito de escravizar os indigenas das missdes jesuiticas. Em razao

do descontentamento dos colonos espanhdis com essas missoes, os padres e indigenas foram

12 0s Caminhos de Peabiru, sdo uma rede de trilhas ancestrais que conectam o Oceano Atlantico ao Oceano
Pacifico. No Brasil, percorre o litoral de Santa Catarina e Sdo Paulo, atravessando o Parana de Leste a Oeste.
Disponivel em: https://www.caminhosdopeabiru.pr.gov.br/#block-conheca .
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deixados a propria sorte pelos seus compatriotas colonos, facilitando a destrui¢ao das missoes
jesuiticas e a retirada dos espanhois da regido pelos bandeirantes paulistas em 1631, porém,
sem que esses bandeirantes ocupassem o territoério abandonado pelos espanhois, como nos conta

Simionato (2008):

Apoés a passagem daquelas bandeiras destruidoras, o vasto sertdo do oeste
paranaense ficou em siléncio e abandono, por mais de cem anos, sendo
habitado apenas por indigenas dispersos em aldeias, de existéncia ndmade.
Tais indigenas, pelo contato com o branco, perderam muito de sua identidade
cultural original, ndo tendo, por outro lado, assimilada inteiramente a cultura
invasora (Simionato, 2008, p. 14)

O interesse portugués na regido de Guaird, abandonada pelos colonos espanhois e
bandeirantes portugueses, s6 voltou a existir por parte dos portugueses, apos a conflitos entre
espanhois e portugueses no Rio Grande do Sul e do Tratado de Madrid (1750), quando cada
pais teria direito as terras ja ocupadas até o momento, gerando a configura¢do do territdrio
brasileiro, muito proximo da que conhecemos hoje.

Dessa forma, D. Luiz Antonio de Souza Botelho Mourdo, governador da provincia de
Sao Paulo durante 1765 e 1775, a qual as terras do Parand pertenciam, designou ao capitao Mor
Afonso Botelho de Sampaio e Souza que reconhecesse e explorasse o oeste paranaense. Uma
expedi¢do com 75 homens, liderada pelo Capitdo Estevao Ribeiro Baido e Francisco Lopes da
Silva, ao encontrarem os enormes campos separados das florestas nas proximidades do Rio Ivai,
denominaram a regido desbravada de Campos do Mourdo, em homenagem ao governador da
Capitania de Sao Paulo. Regido que passaria a ser conhecida como Campo do Mourao, até
finalmente receber seu nome atual de Campo Mourao (Simionato, 2008).

Todavia, ndo foi nesse momento que a regido seria definitivamente ocupada. Apenas na
virada do século XIX, com a chegada dos expedicionarios guarapuavanos Norberto Marcondes,
Guilherme de Paula Xavier, Jorge Walter e sua expedicdo composta por 120 homens, ¢ que tem
inicio a historia recente da cidade de Campo Mourdo. Os primeiros objetivos da expedi¢do
recém chegada era a criagdo de gado e o primeiro contato com os indigenas, que aqui estavam
divididos em duas comunidades (Simionato, 2008).

Porém, os expedicionarios que vieram para a regido, com excecao de Jorge Walter, nao
se fixaram em Campo Mourdo. Apenas em 1903, com a vinda de outras familias, muitas delas
da regido de Guarapuava, ¢ que tem inicio o povoamento da futura cidade, justamente onde
atualmente encontra-se a malha urbana, tendo em vista que o terreno levemente ondulado e a

vegetacao rasteira, tipica de remanescentes do cerrado, facilitavam a construgdo das casas e da
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agricultura de subsisténcia para essas familias, que ao todo, somavam aproximadamente 50
pessoas (Simionato, 2008; Morigi, 2016).

O primeiro caminho aberto pelos colonizadores dessa regido, que ligava Pitanga até
Campo Mourdo, foi em 1906, mas apenas em 1908 foi feita a primeira estrada, que ligava
Guarapuava a Campo Mourao (Simionato, 2008). Com isso, a facilidade para pessoas de outras
regides acessarem Campo Mourdo aumentou, porém, quando ocorreu a instalagdo do primeiro
distrito judiciario e policial em 1921, a populagdo ainda era de apenas 200 pessoas.

Durante os anos seguintes, surgiram as primeiras construgoes, obras, empresas e outras
estradas de acesso, que possibilitavam a vinda de mais pessoas para a regido, que teve sua
demarcagdo patrimonial realizada e registrada em Guarapuava em 1925 (Simionato, 2008).

Nesse periodo, o engenheiro Edmundo Mercer chegou a propor um projeto urbanistico
a partir da margem direita do rio cento e dezenove, todavia, o perigo de enchentes futuras fez
com que a ideia ndo se concretizasse. Apenas na década de 1940, a partir da determinagao do
engenheiro do estado Sady Silva, que escolheu a atual Praca Getalio Vargas como ponto inicial
da futura cidade, foi que o topografo polonés Eugénio Zaleski, ligado ao Departamento de
Geografia, Terras e Colonizag¢ao, ficasse a cargo do tragado urbano, que pode ser visto no centro
do municipio até os dias atuais, com vias largas, quadras em tracado de grelha e avenidas
transversais a linha do espigdo divisor como podemos observar na Figura 2, datada de 1953
(Campo Mourdo, 2025; Morigi, 2016). Esse tragado vem contribuir futuramente com o processo
de mobilidade urbana do municipio.

O tragado das vias em formato de grelha, que nas décadas seguintes se expandiu para
toda a atual regido central do municipio, implica diretamente na mobilidade urbana do
municipio, com aspectos positivos e negativos. As vias em sentido leste/nordeste e
oeste/sudoeste, se tornaram e sdo até os dias atuais, vias preferenciais que atravessam todo o
centro da cidade, gerando um fluxo continuo dos veiculos motorizados € ndo motorizados,
facilitando o deslocamento nesses sentidos.

Em contrapartida, as pessoas que precisam se deslocar pelas vias em sentido norte e sul,
estdo sujeitos a dificuldades para transitar no centro da cidade, pois pode acontecer do fluxo
continuo das vias preferenciais impossibilitar a passagem dos veiculos das vias secundarias,
gerando pequenos congestionamentos e aumentando significativamente o tempo de
deslocamento dessas pessoas, além de gerar impaciéncia em motoristas apressados, que ao
tentar atravessar as vias preferenciais sem as condi¢des ideais, acabam colocando a si e outras

pessoas em risco de acidente.
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Essas vias preferenciais sdo compostas por duas pistas, ambas duplicadas, sendo que
cada uma ¢ voltada para um dos sentidos (leste ou oeste), com um canteiro central que separa
essas pistas. Esse desenho das vias preferenciais também faz com que os motoristas das vias
secundarias, apds atravessar uma dessas pistas, precisem parar no meio delas para observar os
carros que vém do sentido contrario da preferencial, com isso a parte da frente do carro invade
uma parcela de uma preferencial e a traseira do veiculo fica em parte da preferencial recém

atravessada, aumentando ainda mais o risco de acidentes no municipio.

Figura 3— Fotografia aérea da cidade de Campo Mourdo em 1953.

Fonte: Secretaria de Planejamento Urbano de Campo Mourdo. Reproduzido por Morigi, 2016, p. 74.

Esse problema foi levantado nas reunides de elaboracao do Plano de Mobilidade Urbana
do municipio e evidenciado pelo documento gerado pela Unilivre. Uma possivel solugido pode
ser observada na cidade de Maringd, em que ambas as vias preferenciais passaram a ter um
unico sentido e os cruzamentos receberam semaforos para diminuir os riscos de acidentes. Para
que o transito possa fluir sem congestionamentos, os semaforos foram programados para gerar
a comumente chamada “onda verde”, em que os semaforos sequentes ao que ficou verde,
passam a ficar verde também, mantendo um fluxo de veiculos continuo, mas com as devidas
pausas para que os veiculos das vias secundarias possam atravessar as vias preferenciais.

Ja em 1940, época em que recebeu seu desenho urbanistico, o futuro municipio possuia
alguns servigos, tais quais como um distrito judiciario, escola, igreja, cadeia, uma fabrica de

cachaga, uma serraria movida a dgua e uma populacao estimada de 11.964 habitantes. Tornou-
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se em 1° de setembro de 1940, um distrito de Guarapuava. Essa denominac¢do administrativa
durou apenas até 30 de dezembro de 1943, quando passou a ser distrito de Pitanga (Campo
Mourao, 2025; Morigi, 2016).

A emancipagdo da cidade veio acontecer em 2 de outubro de 1947, quando com o
empenho dos lideres do recém criado PSD (Partido Social Democratico), Campo Mourao
passou a ser mais um dos municipios do Parana (Simionato, 2008; Campo Mourao; 2025).

O contexto histdrico do pais e do estado paranaense era propicio para que acontecesse
essa emancipagao. O pais buscava ocupar territdrios interioranos, buscando expandir o
desenvolvimento territorial para além das centralidades nacionais e das areas litoraneas, como
Rio de Janeiro, Sao Paulo e outras capitais. Tanto que em 1940, o pais possuia 1.574 municipios.
Depois de quarenta anos ja se registrava um total de 3.974, representando um aumento de
aproximadamente 152,4% de municipios no pais. Atualmente, o Brasil conta com 5.570
municipios (IBGE, 2021).

No Parand, esse aumento no nimero de municipios foi ainda mais significativo, pois
possuia em 1940, apenas 49, atingindo em 1980, 290 municipios, que corresponde a um
aumento de 491,8% das divisdes administrativas municipais no estado. Atualmente, o Parana
conta com 399 municipios (IBGE, 2021).

No contexto da emancipagdo de Campo Mourao, a iniciativa veio do senhor Francisco
Albuquerque, que era conhecido como tio Chico, que estava sabendo que diversos municipios
estavam para serem criados no estado. A historia foi narrada por Pedro Viriato e registrada por

Simionato (2008):

Uma tarde, lidando com a porcada ja quase no anoitecer, ouvi o tranco de
animal que se aproximava. Ergui a cabega e sorri, era o tio Chico montado em
seu burro baio machador. Fui ao seu encontro na porteira, entramos pelo
gramado até proximo ao rancho [...] Deitamos no gramado enquanto
esperavamos o mate. O tio Chico foi logo dizendo: “Pedro, vocé € de Curitiba
e tem boas amizades 14 e hoje, me contaram que o governador esta criando
diversos municipios, sera que nao cavamos o municipio de Campo Mourdo”?
Mas ¢ urgente porque disseram que o projeto ja foi para a Assembléia e vocé
tem que se arrancar amanha” [...]. Assim foi que na mesma noite, viemos posar
na casa do tio Chico e no dia seguinte eu rumava para Curitiba [...] Em
Curitiba, eu ja me dava bem com o entdo Governador Moisés Lupion e foi
facil conseguir uma audiéncia rapida [...]” (Viriato, s.d., apud Simionato,
2008, p. 34).

Assim, percebemos que a emancipa¢ao nao foi um processo dificil de se concretizar.
Em 1950, o entdo municipio de Campo Mourao ja tinha uma populagao de 32.948 habitantes e

um potencial de arrecadar mais impostos do que o proprio municipio de Pitanga, ao qual fazia
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parte. A partir deste ano, houve um significativo desenvolvimento na regido de Campo Mourao,
que passava a receber cada vez mais pessoas de diversas localidades do pais. Muitos buscavam
trabalho nas lavouras da regido em que se produzia, principalmente, o café, ciclo economico
vigente no pais, enquanto outros vinham para exercer as mais diversas atividades possiveis na
recém nascida cidade de Campo Mourao (Simionato, 2008).

Segundo Morigi (2016), os que chegavam a cidade vinham principalmente de duas
frentes de expansdo, uma do norte e outra do sul, de modo que a primeira, “derivada da frente
do café, por migrantes paulistas, mineiros e nordestinos, € outra maior do sul do Brasil,
composta por gauchos e catarinenses, em sua maioria descendentes de imigrantes europeus que
passaram a se dedicar a agricultura familiar” (Morigi, 2016, p. 71).

Ambas as frentes estavam atreladas a politica nacional implantada por Getalio Vargas
conhecida como “Marcha para Oeste”, no intuito de ocupar e produzir nas regides interioranas
do pais. No caso de Campo Mourdo, ndo apenas a politica de incentivo do governo, mas a “terra
roxa”, propicia para agricultura, também era fator determinante para a vinda de muitas familias
para o novo municipio da regido, que via sua populagdo aumentar a cada ano (Morigi, 2016).

Esse aumento de populacio nao era tdo percebido na malha urbana, tendo em vista que
a maior parte das familias viviam nas 4areas rurais, tanto que a area total da malha urbana do
municipio era de 412,10 hectares e uma infraestrutura urbana bem precaria, com algumas
construgdes, inexisténcia de asfalto e um comércio ainda voltado para a pequena populagdo
urbana, como representado pela Figura 3, que em 1950 era de apenas 836 habitantes (Morigi,

2016).
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Fonte — Acervo do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).

Durante a década de 1950, a populagdo urbana comegou a crescer, gerando a demanda
pela oferta de bens e servigos essenciais que aos poucos foram surgindo no municipio. Ja no
ano de 1950, o municipio teve a inauguracao do primeiro hospital, criagdo da Escola Isolada de
Campo Mourdo, que apenas dois anos depois ja atendia aproximadamente 280 alunos, Instituto
Santa Cruz (atual Colégio Vicentino Santa Cruz), obras do primeiro reservatério de 4gua com
capacidade de 200 mil litros e projeto da rede de esgoto, instalacdo de 1500 postes da rede
telefonica, bem como a entrega, em 1950, para 1500 pessoas de titulos de propriedades (1950)
(Coelho, 2021).

Em 1953, ja havia se instalado no municipio, em um intervalo de 2 anos, 7 agéncias
bancarias, sendo elas: Banco Mercantil e Industrial do Parana (Bamerindus), Banco Nacional
de Minas Gerais Nacional, Banco brasileiro de Descontos — Bradesco, Caixa Econdmica
Federal, Banco Real e Banco do Brasil. A inser¢ao dessas “[...] agéncias bancérias no municipio
indicava a sua expansdo econdmica, visto que uma das suas funcdes, talvez a mais importante
nesse periodo, fosse a de financiar o comércio e a agricultura” (Coelho, 2021, p. 44).

Durante a década de 1950, a industria da extracdo de madeira que empregava
diretamente 848 pessoas, a criagdo de suinos e bovinos e a crescente atividade do comércio
eram os principais fomentadores da economia local, porém, a partir de 1958, a cultura do café¢
foi sendo implementada pelo estado, enfraquecendo a industria madeireira e atraindo pessoas

de diversas regides do pais para a regido (Coelho, 2021).
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A partir de entdo, o crescimento da populagdo urbana e o surgimento de novos
loteamentos passaram a acontecer progressivamente no municipio. Na proxima subsecao, sera
possivel observar como se deu essa evolugdo de Campo Mourdo, com o surgimento de novos
loteamentos no centro e de bairros mais afastados das centralidades urbanas, que originaram a
configuragdo atual da cidade. Assim como outras cidades, Campo Mourao desenvolveu-se sob
alogica da produgao capitalista do espago, capaz de expandir a estrutura fisica do espago urbano
em concomitancia com a acumulacdo e reproducdo do capital investido, sem que
necessariamente, ocorresse a justiga espacial e o direito a cidade para todos os cidadaos do

espaco urbano.

4.2 Da evolucao da malha urbana e da populag¢ido de Campo Mourio: um recorte historico

de 1960 até 2025

A partir da década de 1960, ja € possivel observar, Figura 4, um aumento significativo
da malha urbana, com novos loteamentos de terras no centro e no sudoeste da area central.
Nesse momento, a popula¢do urbana ja havia crescido vertiginosamente, atingindo a soma de
19.489 habitantes, enquanto todo o municipio possuia 140.362 pessoas. No entanto, parte
significativa dessa populagao total estava residindo em distritos populosos, que posteriormente,
entre as décadas de 1960 e 1970, seriam desmembrados de Campo Mourdo, dando origem aos
municipios de Barbosa Ferraz, Campina da Lagoa, Fénix, Mamboré, Iretama, Roncador,

Ubirata e Janidpolis (Morigi, 2016; Batista, Cordovil, 2012).
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Fonte: Secretaria de Planejamento Urbano de Campo Mourdo. Reproduzido por Morigi, 2016.

Dessa forma, a populagdo que era de 140.362 habitantes, decaiu para 77.118 habitantes
em 1970, no entanto, a populacao urbana aumentou de 19.489 para 27.911. Esse aumento da
populagdo urbana era um fendmeno que estava acontecendo na maioria das cidades brasileiras,
em razdo da modernizagao da agricultura que ja vinha acontecendo desde o final da década de
1960 no Parand, levando milhares de trabalhadores do campo a buscar trabalho nas cidades
(Morigi, 2016; Batista, Clodovil, 2012).

Esse aumento da populag@o urbana, mesmo que com o decréscimo da populacdo total
do municipio em virtude do desmembramento de alguns distritos na década de 1970, foi ainda
mais significativo na década de 1980, quando a populagdo urbana atingiu 49.339 habitantes,
fato relacionado principalmente com o €éxodo rural que pode ser observado no proprio
municipio, que deixou de ter uma populagao rural de 49.207 pessoas em 1970, para apresentar
26.084 de trabalhadores rurais em 1980 (Morigi, 2016; Batista, Clodovil, 2012).

Quanto maior ficava a populacdo urbana, mais a malha urbana do municipio se
expandia, como podemos observar na Figura 5, quando em 1980, estdo nitidos novos

loteamentos ao norte, sudoeste e sudeste em relacdo ao centro urbano apresentado na Figura 4.
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Figura 6 — Fotografia aérea da cidade de Campo Mourao (PR) em 1980.
S %) = = N -’rl' 13 ~',.‘. .

Fonte: Secretaria de Planejamento do Municipio de Campo Mourdo. Reproduzido por Morigi, 2016.

A partir de entdo, até o Censo do IBGE de 2010, a cada década que passava a populagao
urbana aumentava. De 1980 para 1991, a populacdo urbana que representava 65,41% dos
habitantes atingiu o percentual de 87,87% em 1991 (72.335 pessoas).

Ainda que de 1991, até os anos 2000, tenha sido registrado um decréscimo da populacao
total de 82.318 para 80.476 habitantes, a populacdo urbana representou 92,88% nos anos 2000.
O Censo de 2010, realizado pelo IBGE, apresentou mais um crescimento da populagdo urbana,
registrando 94,81%, do total de 82.675 habitantes. Esse crescimento da populacdo, bem como
da populacao urbana do municipio durante meados do século XX até o presente momento, pode
ser observada na Quadro 5.

Em 2022, data da realizagdo do ultimo Censo, Campo Mourdo registrou 99.432
habitantes. Atualmente possui uma populacdo estimada com mais de 103.340 habitantes,
apresentando um crescimento populacional e urbano bem significativo desde o inicio do éxodo
rural e da acelerada urbanizacdo no pais a partir das décadas de 1960 e 1970 até nossa
contemporaneidade. Dado o crescimento populacional apresentado, faz-se necessario que as
politicas publicas de mobilidade urbana também evoluam, tendo em vista as demandas urbanas
relacionadas ao deslocamento e acessibilidade provenientes de uma populagdo cada vez maior

no municipio.



Quadro 5 — Evolugdo da populagdo de Campo Mourdo (PR) no periodo de 1940 até 2022

Ano Populagio Total | Populagiao Rural Fopulago Grau de
Urbana Urbanizacéo (%)

1940 11964 - - -

1950 33949 32112 836 2,46%

1960 140 362 120 873 19489 13,88%
1970 77118 49207 27911 36,19%
1980 75423 26 084 49339 65,41%

1991 82318 9983 72335 87,87%
2000 80476 5722 74 754 92,88%
2010 87194 4518 82676 94,81%
2022 99 432 4972 94 460 95,00%

Fonte: IBGE — Censos Demograficos - IBGE; IPARDES (2013); Veiga (1999). Adaptado de MORIGI J. de B.,
2016.

Desde a década de 1980, a populagdo urbana passou a ser maioria no territorio municipal
com 65,41%, representando o impacto que o &xodo rural teve na transformagdo do municipio,
que nas décadas seguintes apresentou uma urbanizagao ainda maior como ja apresentamos.

Com isso, a expansdao da malha urbana apresentada na Figura 5, em que novos
loteamentos foram realizados a sudoeste, sudeste e ao norte do centro, fez com que alguns
desses loteamentos expandidos para areas com maior declividade e, até mesmo permeando o
Rio do Campo e o Rio 119 que circundam a cidade, exigisse que as quadras fossem
redesenhadas em tamanhos menores, tendo em vista a dificuldade de nivelamento dessas areas
na época e a urgéncia de espacgo habitavel para um municipio que recebeu mais de 48 mil
pessoas em sua area urbana em um periodo de 30 anos (1950 — 1980).

Nesse momento da histéria da cidade, ja havia uma infraestrutura urbana consolidada
nas areas centrais e nas vias de acesso do municipio. A malha asfaltica nas principais vias da

cidade ja havia sido realizada no final década de 1960 (Figura 7).
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Figura 7 — Campo Mourdo apds a malha asfaltica realizada em 1968

Fonte: Blog do Willie Bathke Jr. Reproduzido por Coelho, 2021.

Assim sendo, percebemos também, que a centralidade urbana ja possuia uma
significativa 4area edificada com moradias, mas também ¢ nitida a presenga de terrenos com
capacidade de novas construgdes e de arvores compondo diversos terrenos, mas sem
arborizagdo vidria, problema que foi corrigido com o passar dos anos no municipio.

Desde o inicio da década de 1960, ja havia se instalado no municipio algumas
concessionarias de veiculos automotores, porém, como € possivel notar na Figura 6, o fluxo de
veiculos era bem reduzido em comparagdo ao que € possivel observar atualmente, fato muito
atrelado ao inicio da industria automobilistica no pais, de modo que a cultura do automével
ainda ndo havia se instaurado nas pequenas e médias cidades brasileiras, tendo em vista a cidade
ter uma populagdo urbana menor, se comparada a atual (Coelho, 2021).

A Figura 8, mostra a atual Avenida John Kennedy ja na década de 1980, permeada pelo
bairro Lar Parand, que ¢ a continuidade da BR-272, que dé acesso ao centro de Campo Mourao.
Esse que foi um dos primeiros bairros da cidade, atualmente ¢ uma regido com diversos bairros,
mas comumente todos sdo chamados de Lar Parana pelos seus habitantes ao simplificar o local
de sua moradia, tendo em vista a diversidade de bairros que surgiram em seu entorno € a sua
popularidade no municipio, por ter sido um dos primeiros bairros formalmente registrados na

cidade.
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Figura 8 — Avenida Presidente Kennedy, Lar Parana, 1982

Fonte: Blog bau do Luizinho. Reproduzido por Coelho, 2021.

Uma das justificativas para a efetivagdo do bairro Lar Parand em sua localidade, a
sudoeste da area central, foi que entre 1963 e 1967, foram construidas mais de 400 casas de
alvenaria para aproximar os trabalhadores das industrias que estavam se instalando na regiao,
contudo, o bairro ndo se tornou um centro industrial, mas uma éarea de ocupacdo urbana
significativa (Coelho, 2021).

Na Figura 8, ¢ possivel observarmos modais de transportes automotivos, um ciclista e
uma pedestre, que transitam por onde viria a ser o local de ampliagdo dessa via, que hoje
dispdem de uma via marginal, a Avenida Presidente Kennedy e de uma ciclovia ao meio das
vias, mencionada na se¢do 3, por estar em condigdes irregulares para os ciclistas, que acabam
preferindo compartilhar a avenida com carros, motocicletas e até caminhdes, ao invés de utilizar
a ciclovia.

O desenvolvimento da malha urbana de Campo Mourdo durante sua historia pode ser
visto na Figura 9, em que se nota a centralidade urbana e duas areas a nordeste em tom mais
escuro de vermelho (vinho), representando a ocupagdo dessas regides em 1953. Os loteamentos
ao entorno da area central, bem como a sudoeste da figura, regido comumente conhecida
atualmente como Lar Parand, representados pela cor vermelha indicam a expansdo da malha
urbana para essas localidades a partir de 1963.

Em tom vermelho alaranjado, estdo areas de expansao da malha urbana nas
extremidades norte e noroeste do Lar Parana e ao norte, nordeste e sudeste da area central,

datadas de 1980. Esses foram os loteamentos que na época, mais se aproximaram do Rio 119 ¢
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do Rio do Campo, que permeiam a area urbana do municipio, apresentando quadras menores
que das areas centrais em virtude da declividade disposta nessas areas.

Diante disso, observamos também, que os loteamentos criados a partir de 1985 e 2003,
vistos em diversas extremidades da malha urbana atual, na maioria dos casos foram criados em
regides mais afastadas do centro. Destaque para a significativa quantidade de quadras ao norte
e nordeste do centro, mesmo que houvesse a possibilidade de terem sido criados em areas mais
préximas, como podemos verificar pelas manchas em branco vistas a leste, sul, sudoeste, norte
e noroeste do centro, que s6 passaram a fazer parte da mancha urbana do municipio a partir de
2023.

Nao ¢ possivel afirmar, sem um estudo da historia de surgimento de cada um desses
loteamentos, os motivos que levaram a criagcdo de bairros em lugares mais afastados do centro
em determinados periodos do desenvolvimento da malha urbana, bem como de bairros mais
préximos em outros momentos desse desenvolvimento, porém, podemos conceber que o
desenvolvimento do espaco urbano esta intimamente relacionado com o modo de produgao
capitalista, que também exerce influéncia sobre a producdo e configuragdo do espaco urbano

de Campo Mourao, nos possibilitando algumas reflexdes sobre o tema ¢ a mobilidade urbana.

urbana de Campo Mourdo de 1953 até 2023

-
Legenda
= Rodovias

Vias

Figura 9 — Evolugdo da mancha

R

| [ Perimetro Urbano te Campo Mourdo
Y

sdes previstas do perimetre urbano

1953

1963

1385

==
=
1920
=5
B=X

2003

2013

2023

v IR . ; »’i Sistecss
&/ INBD SR/ T eridians Contre

Fonte: Revisdo do Plano Diretor Municipal de Campo Mourdo/PR (2023).

Dentre os diversos problemas da mobilidade urbana nas cidades brasileiras, como a
oferta ineficiente de transportes publicos bem como seu custo incondizente com o servigo

ofertado, o uso massivo do transporte motorizado individual e suas mazelas ambientais e sociais
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no ambiente urbano, o desinteresse e dificuldades da populagdo com relagdo aos modais ativos
de deslocamento, etc. direta ou indiretamente, todos possuem relagdo com a segregacao
socioespacial, afastamento das popula¢des de baixa renda das centralidades urbanas ou com
politicas de uso e ocupagao do solo desconexas da mobilidade urbana.

Por mais que possamos observar (Figura 8) nos loteamentos das duas ltimas décadas
em localidades mais afastadas do centro, também sdo visiveis outros loteamentos proximos e
até¢ limitrofes a regido central, o que permite uma indagag¢do sobre qual o motivo desses
loteamentos nao terem sido priorizados em relagdo a outros que ocorreram anteriormente no
municipio?

Fatores como a especulacdo imobilidria e financeirizagdo do espago urbano, bem como
a desatencdo a orientacdes do Estatuto das Cidades ou a inviabilidade or¢amentaria do
municipio para adquirir terrenos privados nas proximidades centrais podem ser explicacoes
plausiveis que nossa pesquisa ndo ird investigar, mas que sdo temas pertinentes para estudos
futuros sobre a configuragdo espacial atual do municipio e sua relagao com as faixas de renda
das populagdes atreladas a sua localidade de habitagao.

Dessa maneira, o que propomos ¢ discutir o quanto esse planejamento urbano integrado
entre uso e ocupacao do solo com a mobilidade urbana ¢ fundamental para facilitar o acesso da
populagdo aos bens e servicos, sendo capaz de facilitar o direito a cidade e a qualidade de vida
durante os deslocamentos. A proposta também ¢ identificar exemplos de loteamentos urbanos
no municipio de Campo Mourdo que distanciam e que aproximam as populacdes das
centralidades urbanas, demonstrando possibilidades ao se pensar o espago urbano de maneira

integrada.

4.3 Mobilidade urbana, uso e ocupac¢io do solo: por um planejamento integrador do

espaco urbano

A mobilidade urbana ¢ reflexo direto do uso e ocupagao do solo. Conforme aponta Leite
(2012), promover maior densidade demografica nas proximidades de servigos e destinos
cotidianos, aliada a infraestrutura urbana adequada, ¢ estratégico para uma gestao municipal
eficiente.

Porém, vale lembrar que cidades pequenas e médias, que além de ndo possuirem o
mesmo or¢camento e captacdo de verbas estaduais e federais para seu planejamento, também
ndo cresceram tanto ao ponto de impossibilitar que a mobilidade urbana aproxime as

populagdes periféricas dos bens e servigos urbanos das areas centrais, podendo ser a principal
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estratégia para uma politica integradora de uso e ocupacdo do solo com a mobilidade urbana,
evitando projetos urbanos que excedam o or¢amento publico.

Assim sendo, os autores Callil, ef al (2024), Linke, et al (2024), Boareto (2021), Pereira
(2021) Carvalho (2016), Gomide (2006), etc. dedicam parte de seus estudos para as relagdes
entre as problemadticas da mobilidade urbana com o mal uso e ocupacdo do solo em cidades
brasileiras, capazes de gerar problemas no deslocamento e acessibilidade para toda populagao,
mas principalmente para as populacdes de baixa renda, que sdo as que mais dependem do acesso
a cidade para se desenvolverem.

A priori, “o espago pode ser entendido como um produto resultante de um processo de
relagcdes que o homem estabelece com a natureza. Lembrando que esse “processo produtivo”
envolve trabalho, lazer, ideologia, consumo, entre outros” (Morigi, 2015, p. 29). De modo que
0 espago urbano, passa a representar a sociedade que o produz, bem como o modo de producao
e suas caracteristicas no qual essa sociedade esta baseada.

Esse espago urbano, segundo Corréa (1989), sofre ao mesmo tempo, sua fragmentagao
e articulacdo, representando os processos sociais que transformam esse espaco, fazendo dele
uma representacdo da sociedade, que no capitalismo esta dividida em classes, bem como se vé
na fragmentacdo do espaco urbano, que para além de sua fragmentacdo dos espagos voltados
para os processos produtivos e de consumo que beneficiem o modo de produgdo capitalista, se
mostra significativamente dividido nas dreas residenciais, nos quais “os bairros sao os locais de
reproducao dos diversos grupos sociais” (Corréa, 1989, p. 9).

Assim, caracteristicas do sistema capitalista como o “acumulo de riqueza e a
concentracdo de renda”, reverberaram no contexto da ocupagdo urbana de cidades latino-
americanas. O surgimento de areas de moradia afastadas para a populagao de baixa renda sob a
“logica da necessidade”, em que a condicao das moradias periféricas e com pouco ou nenhuma
infraestrutura se justifica pela necessidade de as familias possuirem uma morada, com custos
mais acessiveis se comparada a area central, sem que o adequado e amplo planejamento urbano
esteja acima dessa necessidade (Callil, et al. 2024, p. 690).

Dessa forma, as familias de baixa renda ficam sujeitas as diversas dificuldades
existentes nessas periferias, como a pouca acessibilidade e mobilidade urbana integradora da
cidade, que em muitos casos ¢ inexistente nessas localidades no momento de efetivagdo dessas
moradias (Callil, et al. 2024).

Todo esse processo de produgdo e consequente fragmentacao urbana ocorre a partir dos
interesses dos atores envolvidos nesse processo, que sdo: os proprietarios dos meios de

produgdo, os proprietarios fundidrios, os promotores imobilidrios e o Estado que via poder
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Legislativo, aprova leis de regulamentagdo do uso do espago urbano que contribui para o
processo de exclusao dos grupos sociais mais vulneraveis, que também fazem parte dessa
dindmica, mas com pouco ou nenhum poder de negociacdo. Esses atores sao responsaveis por
uma complexa gama de agdes modificadoras do espaco urbano, oriundas das dinamicas de
acumulagdo capitalista, das necessidades maleaveis da reproducdo das relagcdes de produgdo,
resultando em conflitos de classes que surgem dessas dinamicas (Corréa, 1989).

Com isso, 0 espago urbano enquanto representagdo da sociedade vigente no espago ao
qual ele se reproduz, com a fragmentacao e desigualdades sociais expostas em seu aspecto
fisico, apresenta também na sua constante transformacdo a desigual influéncia de poderes das
classes. Em que os interesses dos capitalistas sobressaem aos os interesses das classes sociais
excluidas nesse processo transformador, que se da dentro da legalidade juridica concebida pelo
Estado, que pode ser compreendido como representante dos interesses das classes dominantes
dentro da sociedade capitalista (Harvey, 2001).

E importante compreendermos que na contemporaneidade, os interesses dos atores
capitalistas de producdo do espaco urbano ndo estdo vinculados apenas ao uso imediato ou a
simples especulacdo do solo urbano. O sistema capitalista possui como uma de suas
caracteristicas mais marcantes as crises ciclicas, oriundas da problematica da acumulacao de
capital, exigindo adaptacdes desse sistema no processo de produgdo e consumo da sociedade
para sanar essas crises e possibilitar a realoca¢do do capital excedente, readequagdo e
reproducado do sistema capitalista (Alvarez, 2015; Harvey, 2001).

A partir disso, a cidade passa a compor uma ferramenta de reinvestimento desse capital
excedente a partir da financeirizagdo, o que “[...] tem indicado a necessidade de transformar a
materialidade existente, tornando-a plastica, flexivel ao modo como o capital necessita para
circular e se reproduzir neste momento” (Alvarez, 2015.p 71). Isso acontece de variadas formas,
mas comumente ocorre uma revalorizacao do espago existente, seja a partir de novos usos,
novas edificacdes e infraestruturas, desvalorizacdo e revalorizagdo dos espagos, etc. que
ocorrem com o aval juridico do Estado, de modo que “a metropole se realiza pelo Estado e
desconsidera o modo como a realizacdo da vida deu sentido aos lugares” (Alvarez, 2015.p 71).

Se durante o inicio do século XX, o taylorismo € o fordismo induziram a concentragao
urbana para atendimento de seus interesses industriais, o pds-fordismo trouxe uma nova
dinamica social de apropriacao das cidades baseada na logica empregada no mercado global de
terceirizagdo e da ndo necessidade dessa aproximagao devido as novas tecnologias empregadas
nos transportes. No ambito da cidade, essa caracteristica do capitalismo no recém surgido

fendmeno da globalizag¢do foi incorporada pelo capital imobilidrio das cidades, que faz da
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mobilidade urbana um apetrecho para a transformagao do espaco que atenda seus interesses,

como discorre Maricato (2008) ao dizer que:

A segregacdo e a fragmentagdo aumentam enquanto ¢ decretada a morte da
rua e do pedestre, do pequeno comércio [...]. O movimento de saida das
cidades ¢ paralelo ao movimento de degradacdo das areas centrais urbanas
(fendmeno tipico da promogao imobiliaria capitalista dirigida pela valorizagao
do prego das localizagdes) apropriada pelos pobres até ser objeto de um
projeto fashion de “renovagdo urbana” que a incorpora novamente ao
mercado. [...] a impermeabilizacdo do solo causada pela urbanizagdo dispersa
que avanga horizontalmente sobre todo tipo de territério ou de uso, a area
ocupada e impermeabilizada pelo automoével nesse modelo de urbanizacao
(estacionamentos, avenidas, amplas rodovias, viadutos, pontes, garagens,
tuneis) fragmentando e dividindo bairros inteiros, a custosa e predatdria
poluicao do ar, somam-se ao incrivel numero de acidentes com mortes ou
invalidez, as horas paradas em monumentais engarrafamentos causadores de
stress; enfim, o “apocalipse motorizado” ¢ por demais visivel e predatorio para
ser ignorado (Maricato, 2008, p. 6).

Dessa forma, o espago urbano naturalmente passa a compor o cendrio de segregacao
espacial das mais diversas formas. Quanto ao uso e ocupagao do solo, surgem cada vez mais
moradias precarias em areas periféricas em que o interesse do capital ainda ndo demonstrou seu
interesse para a acumulagdo. Na mobilidade urbana, hé incapacidade de locomocao em cidades
que crescem cada vez mais espraiadas junto a uma infraestrutura onerosa para atendimento de
veiculos individuais, inacessiveis para as populagdes mais pobres, que mesmo sem 0 acesso a
estes bens de consumo, também perdem o seu acesso ao direito de se deslocar nesse palco da
desigualdade que sdo os centros urbanos.

Quanto ao exposto, Lefebvre (2008) ja alertava que as cidades estavam deixando de ser
o palco da vida urbana e coletiva, do encontro, das festas, para representar os interesses de uma

burguesia que se dizia “progressista’:

A burguesia “progressista” que toma a seu cargo o crescimento econémico,
dotada de instrumentos ideoldgicos adequados a esse crescimento racional,
que caminha na direcdo da democracia e que substitui a opressdo pela
exploragdo, esta classe enquanto tal ndo mais cria: substitui a obra pelo
produto (Lefebvre, 2008, p. 22).

Dessa forma, o espaco urbano ¢ uma reprodugao de seus interesses, ainda que o preco a
ser pago seja o da cidade enquanto obra, lugar da vida, para essa condi¢do ser destituida e se

tornar o produto, que afasta o proletariado das centralidades em que a vida urbana acontece, o
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realocando nas periferias, afastando a classe trabalhadora, inclusive, da consciéncia de sua
capacidade criadora, dissipando a propria consciéncia urbana (Lefebvre, 2008).

Essas contradigdes, infelizmente, ndo se limitam as grandes metropoles. Em cidades
médias o interesse capitalista sobre o espago urbano a partir da especulagao imobiliaria e
financeirizagdo da cidade também acontece, porém, com possibilidades de intervencao e defesa
dos interesses das classes empobrecidas mais plausiveis, em razdo da existéncia de vazios
urbanos e de areas periféricas mais proximas das centralidades que podem ser utilizados ao se
planejar politicas publicas de mobilidade urbana junto as de uso e ocupagao do solo.

Quanto ao exposto, Céccia (2015) afirma que para o adequado planejamento das
cidades, tendo em vista principalmente a efetiva acessibilidade da populagdo aos espagos

urbanos, deve ocorrer o:

[...] planejamento urbano (estabelecido por meio do Plano Diretor e
zoneamentos de uso e ocupagdo do solo); o planejamento dos transportes (que
define a infraestrutura de circulacdo: rodovias, ruas, cal¢adas, vias férreas, o
planejamento e a regulagdo do transporte publico); e o planejamento da
mobilidade (que define como a estrutura viaria sera utilizada cotidianamente
pelas pessoas e veiculos por meio do cumprimento da legislagdo, além de ser
responsavel pelas medidas de educacio e fiscalizagdo (Caccia, 2015, p. 92).

Contudo, analises fragmentadas dos problemas urbanos por parte das gestdes publicas
impossibilitam uma solucao que abarque de maneira completa esses problemas. Geralmente as
solugdes para os transportes estd pautada em uma busca por maior fluidez dos veiculos,
acarretando em investimentos na ampliagdo viaria e da seguranca. Enquanto que questoes sobre
0 uso e ocupacdo do solo sdo estudadas sob a légica do mercado, em que a fungdo social da
terra precisa ser garantida (Boareto, 2008), sem que ocorra o planejamento integrado dos temas.

A partir dessa logica, “[...] parte-se do pressuposto de que a cidade ndo tem limites para
sua expansao, que o transporte coletivo ou o individual superam os eventuais obstaculos e que
todos os habitantes terdo, um dia, um automovel (Boareto, 2008, p. 145).

Por mais que exista uma cultura do automoével vigente no Brasil (Caccia, 2015; Coelho,
2021), ha ainda o interesse e poder da industria automobilistica (Alvim, Izaga, Claps, Carvalho,
2016), somado as praticas do Estado que sdo contraditorias as proprias politicas publicas de
mobilidade. Para tanto, existe o incentivo para a compra de automoveis, reafirmando o poder
de barganha das montadoras no pais, os municipios precisam admitir a insustentabilidade

ambiental, econdmica e social que o automodvel causa em seus meios urbanos (Brasil, 2015),
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buscando o quanto antes a integracdo entre uma mobilidade urbana sustentavel e as politicas de
uso e ocupacao do solo.

Algumas alternativas ja existem e precisam compor o planejamento de médio e longo
prazo das cidades que almejam um futuro que pelo menos amenize os problemas urbanos
nitidos em grandes cidades e que ja vislumbram em pequenas e médias cidades.

Para além das alternativas ja tratadas nesse estudo, que envolvem os meios ativos de
deslocamento, promog¢ao de transporte publico de qualidade, integracdo modal e as devidas
captacdes de recursos para essas alternativas por meio do desincentivo (taxagdo) de diversas
formas do usudrio do automdvel individual. Devemos também promover o adensamento urbano
e distribuicdo dos empregos pelo territorio, diminuindo as distancias, custos e emissao de gases
poluentes nos deslocamentos (Carvalho, 2016).

O melhor aproveitamento de areas centrais, trazendo as populagdes de rendas mais
baixas para essas localidades, tendo em vista a j& existéncia de infraestrutura urbana, junto a
capacidade de promover a utilizagdo de meios ativos de deslocamento ¢ outra alternativa
(Gomide, 2016).

O PlanMob (2015) também traz consideragdes relevantes sobre o que os municipios
devem planejar com relagdo ao uso e ocupagdo do solo durante a elaboragdo de seus planos de
mobilidade.

O documento enfatiza que para determinar o adensamento da populagao deve-se levar
em consideracdo os principios de: miscigenagdo de usos, possibilitando que atividades de
geracdo de renda, lazer, esporte, saide, educacdo, etc. estejam espalhados pelo territorio;
controle de usos nocivos, afastando desses adensamentos atividades poluentes ou nocivas a
populagdo como as que acontecem em distritos industriais, planejando a infraestrutura dessas
localidades para escoar a produgdo sem maleficios a populagdo; controle da densidade
populacional, evitando a horizontalidade do crescimento da cidade, observando a capacidade
das infraestruturas das localidades em que se pretende adensar a populagdo; e controle da
expansao urbana, incorporando novas areas ao perimetro urbano apenas quando dispostas de
infraestrutura adequada, principalmente viaria e de transporte coletivo de qualidade (Brasil,
2015).

Nao devemos acreditar que esse adensamento populacional e aproximacao das classes
empobrecidas seja uma tarefa facil. Primeiro porque em diversos casos essas classes
empobrecidas foram afastadas estrategicamente pelas classes dominantes (Maricato, 2003;
Rodrigues, 2007). Mas, também em razao do prego da terra ser mais acessivel para as gestdes

publicas nas periferias urbanas, facilitando que programas de moradia popular acontecam
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nessas localidades, reforcando o imobilismo social e os problemas de mobilidade urbana
vivenciados por essas populacdes (Carvalho, 2016).

Por isso, quando impossibilitada de realizar o adensamento adequado da populagdo, bem
como a necessidade de adequacgdo para acessibilidade das populacdes ja estabelecidas nas
periferias, ¢ importante o provimento de transportes coletivos com pistas exclusivas, permitindo
aultrapassagem desses transportes em areas de embarque de passageiros, com integracao modal
e de custo acessivel a essa populagdo (Carvalho, 2016; Silva, 2017).

Para a eficiéncia desse modelo de transporte publico, muito eficiente na cidade de
Curitiba, referéncia internacional na implantagdo dos BRT’S (Bus Rapid Transition), em que
ndo apenas as vias foram adequadas para comportar dois Onibus biarticulados no mesmo
sentido, com “Estagdes-tubo” ao invés de pontos de 6nibus, mas o adensamento urbano vertical
nas proximidades desses corredores também foi planejado no Plano Diretor de 1966, com as
devidas readequagdes em 2004 (Brasil, 2015).

Esse desenvolvimento urbano orientado para os transportes coletivos (TOD na sigla em
inglés — Transit Oriented Development) € a principal alternativa para incorporar em um sistema
de mobilidade integrador as populagdes urbanas das suas necessidades cotidianas e esporadicas

por meio de:

[...] uma estrutura densa e diversificada interna aos proprios bairros, dotada de
espacos publicos e equipamentos urbanos, o que diminuiria a propria demanda
por deslocamentos. Assim, contribuir-se-ia para estimular o uso e o
desenvolvimento do transporte publico e ndo motorizado de qualidade,
mediante conexdes adequadas e servicos comodos e acessiveis para a
populagdo, e gerar ambientes seguros e agradaveis por meio da racionalizacao
do uso do automovel e espagos publicos seguros e ativos, visando fomentar a
vida publica e a interag@o social, tornando as ruas mais seguras (Caccia, 2015,

p. 111).

E evidente que tamanha infraestrutura relacionando transportes, mobilidade ¢ a
ocupagdo e uso do solo depende de um planejamento continuo de médio a longo prazo, com
levantamento das necessidades das populagdes e suas localidades ja existentes, bem como do
planejamento destas com os futuros loteamentos e habitantes dessas novas localidades. Dessa
forma, ¢ imprescindivel politicas publicas continuas ao invés de politicas de governo
imediatistas que vislumbrem votos a cada 4 anos.

No caso do municipio de Campo Mourdao/PR, a identifica¢do dos interesses de atores
envolvidos em politicas de uso e ocupagao do solo, bem como da integragao ou nao dessas

politicas com as de mobilidade urbana durante o desenvolvimento do municipio até a
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contemporaneidade demandaria de uma outra dissertacdo, contudo ¢ possivel observarmos
exemplos recentes de loteamentos que apresentam caracteristicas remetentes as discussoes
realizadas até o momento.

Em estudo realizado por Silva e Postali-Santana (2022), sdo evidenciados dois
conjuntos habitacionais construidos a partir de recursos do Programa Minha Casa Minha Vida,
aprovados em 2009 e 2014.

O Conjunto Habitacional Moradias Avelino Piacentini, localizado na “asa leste”, possui
436 unidades habitacionais em terrenos de 200m?, abrigando aproximadamente 1.800
moradores e foi aprovado em 03 de setembro de 2009. E o Conjunto Habitacional Residencial
Fortunato Perdoncini, com 824 unidades em terrenos de 200m? e cerca de 3.000 moradores,
sendo considerado o maior conjunto habitacional de Campo Mourado e que foi aprovado em 10

de janeiro de 2014 (Silva, Postali-Santana, 2022). Ambos podem ser observados na Figura 9.

Figura 10 — Localizagdo do Conjunto Habitacional Avelino Piacentini e do Conjunto Residencial Fortunato
Perdoncini em relag@o ao centro de Campo Mourdo/PR

Area Central de Campo Mourdo
[ Conj. Res. Fortunato Perdoncini
[ Conj. Hab. Avelino Piacentini

Fonte: Google Satélite (2022). Elaborado por Silva, Postali-Santana, 2022

Assim, s30 dois conjuntos que apresentam similaridades, pois foram construidos com
recursos do Programa Nacional Minha Casa Minha Vida, em que a construtora responsavel foi
a mesma, mas principalmente, por representarem no espaco geografico do municipio a
segregacdo socioespacial, tendo em vista que ambos foram construidos em areas que nao eram
do interesse do mercado imobiliario, distantes da area central e destinadas a familias de baixa
renda (Silva, Postali-Santana, 2022).

Enquanto o trajeto mais curto do Conjunto Habitacional Moradias Avelino Piacentini
até¢ o centro de Campo Mourdo apresenta uma distancia de 7,6 km, o Conjunto Residencial

Fortunato Perdoncini esta localizado a 4,7 km do centro da cidade.
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A partir do que discutimos até o momento, as distdncias desses conjuntos até a area
central ndo necessariamente excluem essas populagdes, todavia, pessoas dessas localidades que
dependam do transporte publico para uso diario € que ndo possuam subsidios para sua
utilizacdo, precisam arcar com um custo de R$ 9,60 para ir e retornar do centro, podendo
representar um comprometimento de renda significativo para pessoas de baixa renda.

Ainda que as distancias dos trajetos ndo sejam tdo distantes, se comparados aos
realizados por moradores das periferias das grandes cidades brasileiras, na realidade de Campo
Mourdo sao distancias significativas, principalmente a do Conjunto Habitacional Moradias
Avelino Piacentini.

Um outro ponto a ser citado € a centralizacdo das oportunidades de emprego em Campo
Mourao/PR. Por se tratar de uma cidade média com aproximadamente 100.000 habitantes e um
crescimento da malha urbana que se deu do centro para as periferias, sem planejamento de
ocupacdo do uso e do solo de areas comerciais significativas para as proximidades das
periferias, a concentragdo de empregos do setor terciario, que mais emprega no municipio,
ocorre na area central, fazendo com que pessoas desempregadas dessas periferias possam ser
imobilizadas no acesso a melhoria de suas condi¢des de vida.

Enquanto o loteamento do Conjunto Habitacional Avelino Piacentini (Figura 11) era
aprovado pela gestdo municipal em 2009, a aprovacao do loteamento que viria a ser o bairro
Residencial Parque do Lago foi aprovado no mesmo decénio, com -caracteristicas de
proximidade ao centro e areas de lazer, da metragem dos lotes e ocupagdo dos terrenos que, até

o momento sdo bem distintos da realidade do Conj. Hab. Avelino Piacentini.

Figura 11 — Conjunto Habitacional Avelino Piacentini

Fonte: Google Satélite (2025).
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O Residencial Parque do Lago (Figura 12), que esta localizado nas proximidades de
uma das principais localidades de lazer do municipio que ¢ o Parque Municipal Joaquim
Teodoro de Oliveria, encontra-se a apenas 2,8 km do centro e possui 548 lotes de 300 a 757m?,
que atualmente estdo em sua maioria desocupados, devido ao valor incompativel com a
realidade financeira da maioria da populacdo do municipio, podendo servir como ferramenta
de especulacao imobiliaria para os que detém capital em detrimento de um possivel conjunto

habitacional de moradias populares

Figura 12 — Loteamento Residencial Parque do Lago e seus varios lotes vazios

Fonte: Google Satélite (2025).

Se observarmos as medidas e quantidade dos lotes do Conjunto Habitacional Moradias
Avelino Piacentini, teremos um total de 87.200m? que abrigam aproximadamente 1.800
pessoas. Se fizermos o mesmo exercicio com o Residencial Parque do Lago, imaginando que
todos os 548 lotes possuissem no maximo 300m?, teriamos uma area de 164.400m?, que
equivale exatamente ao dobro do conjunto habitacional destinado para populagdo de baixa
renda, ou seja, capacidade para 3.600 pessoas de baixa renda viverem em lotes iguais aos que
vivem hoje, porém, a menos de 3 km do centro da cidade.

O Residencial Parque do Lago é apenas um dos exemplos de como os interesses dos
detentores do capital, proprietarios fundiarios, promotores e especuladores imobilidrios podem
se sobressair ao do interesse social no municipio, existindo outros loteamentos mais proximos
do centro da cidade, bem como bairros com diversos terrenos que servem apenas para
especulacdo imobiliaria ao invés de possibilitar um adequado planejamento e adensamento da
populacdo urbana de baixa renda nas proximidades do centro.

E preciso lembrar que o processo de adquirir e lotear terrenos é complexo e caro,
precisando ser terceirizado pela prefeitura, como foi realizado no caso dos conjuntos

habitacionais tratados aqui, mas planejar o desenvolvimento urbano para evitar o afastamento
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das populagdes das atividades e servicos que o municipio dispde, assim como buscar
mecanismos de destinar os terrenos mais proximos do centro para as populacdes mais carentes,
¢ um mecanismo de tornar a cidade mais justa e acessivel para todos, além de mais eficiente e
menos onerosa para as proximas gestdes municipais. Com relagdo a isso Carvalho (2016) diz

que:

O grande desafio urbano atualmente ¢ trazer para mais proximo da “cidade”
esses empreendimentos populares e também distribuir melhor as atividades
econdmicas pelo territdrio. Para isso, os dirigentes deveriam fazer melhor uso
dos instrumentos disponiveis no estatuto da cidade, e também estabelecer
politicas claras de estimulo a ocupacdo de areas mais proximas aos empregos
e as oportunidades, principalmente pela adogdo de medidas de ocupagdo e
adensamento de 4reas subutilizadas ou sem utilizacdo (especulacao
imobiliaria) (Cavalho, 2016, p. 10).

Existem novos loteamentos surgindo e moradias populares enquadradas no Programa
Minha Casa Minha Vida sendo construidas, na maioria nessas areas periféricas, todavia, um
caso chama a atencdo pela proximidade com a area central e adensamento populacional por
meio da verticalizagdo. E o Sevilha Residencial Pride (Figura 13), que sera composto por 256

apartamentos de aproximadamente 36 m2, com unidades a partir de R$ 230.900.

Figura 13 - Percurso do Sevilha Residencial Pride até a Praga Central de Campo Mourdo/PR

Legenda

¥ Praga Central

oy & Sevilha Res. Pride até a Praga Central
(' Sevilha Residencial Pride

Fonte: GoogleEarthPro6 (2026). Elaborado por Autor (2026)
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Ainda que possua uma area habitavel inferior aos dos outros conjuntos habitacionais
citados anteriormente, possui areas comuns de lazer como: saldo de festas; quadra de areia;
playground;, pet place; area fitness. E esta a apenas 2,7 km do centro da cidade, mostrando que
¢ possivel essa aproximacao da populacao de baixa renda com as centralidades do municipio.

Reafirmamos também que o municipio de Campo Mourdo/PR ¢ uma cidade média e
que nao impdem aos usudrios da mobilidade urbana deslocamentos demorados, desde que
tenham acesso a algum modal de transporte além da caminhada, como veremos nos resultados.
Contudo, a efetivagdo de diretrizes e principios do PlanMob que orientaram o Plano de
Mobilidade Urbana da cidade, precisam ser pauta de politicas sérias e continuas para efetivar
uma mobilidade urbana sempre em desenvolvimento para uma cidade em crescimento
populacional e fisico.

Se atentar para os anseios e realidades da populacao usuaria ¢ uma das formas de efetivar
uma mobilidade urbana possibilitadora do direito a cidade para sua popula¢do. Quanto a
percepgao desses habitantes quanto as suas subjetividades na utilizacdo do sistema de

mobilidade, podemos observar na secdo seguinte dos resultados dessa pesquisa.
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5 ANALISE DA MOBILIDADE URBANA DE CAMPO MOURAO/PR: DIFERENTES
OLHARES

O estudo e a compreensdo da mobilidade urbana enquanto campo interdisciplinar
inerente a geografia (producao do espago, circulagdo de pessoas e seus veiculos), ao
planejamento urbano e regional, engenharia de transportes, sociologia, economia urbana,
historia, politicas publicas, etc. possibilita sua investigacao sob a perspectiva dessas diversas
camadas que se atravessam.

O ponto de partida dessa pesquisa foi justamente o levantamento, estudo e analise
bibliografica de estudos dos mais diversos olhares voltados a mobilidade urbana, tais quais o
do direito a cidade; modais de transportes e suas caracteristicas, desafios e possibilidades; do
papel das politicas publicas na regulagdo da mobilidade e transformagdo da dindmica urbana;
da relevancia historica dessas politicas e da realidade investigada de Campo Mourao/PR; do
uso e ocupagdo do espago urbano e suas relagdes com a mobilidade.

Entretanto, para além das andlises tedricas, a pesquisa visou também se aprofundar na
realidade da mobilidade urbana de Campo Mourdo/PR sob a 6tica de usudrios dos diferentes
modais de transportes utilizados no municipio, buscando evidenciar a realidade empirica dessa
populacdo em contraste com as bases teodricas trazidas para discussao.

Dessa forma, antes de adentrarmos aos resultados oriundos dessa percepgdo da
populagdo quanto sua pratica de vivéncia da mobilidade urbana, apresentamos os caminhos

metodologicos que possibilitaram os resultados dessa pesquisa.

5.1 Dos caminhos metodologicos da pesquisa

Esta pesquisa ¢ pautada pelo método dialético de abordagem, que tem sua concepgao
moderna baseada nas ideias de Hegel. “Para esse filosofo, a l6gica e a historia da humanidade
seguem uma trajetoria dialética, nas quais as contradi¢des se transcendem, mas dao origem a
novas contradi¢des que passam a requerer solucao” (Gil, 2008, p. 13).

Compreendemos que os problemas urbanos demandam de uma investigacdo
interdisciplinar e dialética. A cidade se constitui por pessoas inseridas em um conjunto de
fatores sociais, econdmicos, ambientais e politicos, norteados pelo modelo econdémico em que
se desenvolvem. Nesse sentido, a investigagdo do espago urbano exige abordagens capazes de

abarcar sua complexidade e dinamicidade.
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Dessa forma, compreendemos a mobilidade urbana enquanto fendmeno passivel de ser
investigado sob a otica de que objetos de consumo e sociedade se relacionam dentro de um
sistema econdmico capitalista, capaz de expor a ocorréncia dos principios do método dialético.
Nesse sistema, a esséncia das relagdes sociais de producao se justifica pela busca do lucro pelo
capitalista, o qual se sobressai as necessidades das popula¢des e ainda invoca um poder
imaterial de construgdo cultural sob a sociedade, determinando funcdes, usualidades e o
cotidiano das cidades.

Ao analisarmos o cenario da mobilidade urbana quanto as caracteristicas dos diferentes
modais, as problemadticas envolvidas na sua utilizagdo, os aspectos econdmicos, ambientais,
sociais e politicos, bem como da apresentacdo da realidade dos usuérios desses modais de
transportes no contexto da mobilidade urbana de Campo Mourdo/PR, observamos a
aplicabilidade do método dialético e seus principios na pesquisa.

Trata-se de uma pesquisa aplicada que visou contribuir com o futuro da mobilidade
urbana em Campo Mourao/PR, principalmente ao atrelar a percep¢ao da populacao para com o
tema das politicas publicas recém desenvolvidas no municipio. Quanto a essa natureza aplicada
da pesquisa, ainda que possua intima relagdo com uma pesquisa pura, devido a necessaria
investigacdo e debate acerca da bibliografia existente, “tem como caracteristica fundamental o
interesse na aplicacao, utilizacao e consequéncias praticas dos conhecimentos. Sua preocupacao
estd menos voltada para o desenvolvimento de teorias de valor universal que para a aplicacao
imediata numa realidade circunstancial” (Gil, 2008, p. 27).

A pesquisa utilizou-se de uma abordagem mista, com um aporte do método quantitativo
ao qualitativo. Segundo Richardson (2007), o método quantitativo caracteriza-se pela
quantificacdo das informagdes coletadas e pelo emprego de técnicas estatisticas para tratar essas

informacdes, enquanto o método qualitativo, quando empregado corretamente, possibilita:

[...] descrever a complexidade de determinado problema, analisar a interagdo
de certas variaveis, compreender e classificar processos dindmicos vividos por
grupos sociais, contribuir no processo de mudanga de determinado grupo e
possibilitar, em maior nivel de profundidade, o entendimento das
particularidades do comportamento dos individuos (Richardson, 2007, p. 80).

Os dados quantitativos da pesquisa referem-se a informagdes socioecondmicas de
tempo de moradia no municipio, renda, tempo de deslocamento, custos com a utiliza¢ao dos
modais de transportes utilizados por cada categoria de entrevistados. Também foram avaliados
a mobilidade urbana e o conhecimento ou ndo por parte dos entrevistados, das audiéncias

publicas realizadas para formula¢do do PMU do municipio. Informagdes quantificaveis capazes
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de “contribuir para verificar informagdes e reinterpretar observagdes qualitativas, permitindo
conclusdes menos objetivas” (Richardson, 2007, p. 89).

A abordagem qualitativa foi priorizada com o intuito de evidenciar a percepcao da
populagdo quanto a mobilidade urbana vivenciada no municipio. Para isso, os participantes da
pesquisa foram indagados em questdes abertas sobre suas percep¢des enquanto usudrios dos
diferentes modais de transporte, especialmente com relagdo a mobilidade urbana e suas vias,
que sdo os principais deslocamentos diarios, as vantagens e desvantagens vivenciadas com o
modal utilizado, além de possiveis melhorias relacionadas aos aspectos tecnologicos das
politicas publicas e demais apontamentos atrelados aos respectivos modais dos entrevistados
perante o cenario da mobilidade evidenciados por eles.

Com relagdo aos objetivos, ¢ uma pesquisa do tipo exploratoria-descritiva por se tratar
de um estudo de caso na cidade de Campo Mourao acerca de sua mobilidade. Essa abordagem
exploratoria justificou-se pela busca de um entendimento mais amplo da mobilidade urbana
com relagdo a teoria, conceitos e problematicas gerais do tema no pais, capazes de gerar as
bases para uma aproximagao sob a realidade do tema no municipio de Campo Mourao.

Segundo Gil (2018, p. 27), “Pesquisas exploratorias sdo desenvolvidas com o objetivo
de proporcionar visdo geral, de tipo aproximativo, acerca de determinado fato [...]” Por se tratar
de um municipio com evidente crescimento populacional nas ultimas décadas e com uma
dindmica urbana de mobilidade impar, mas passivel de semelhancas com aspectos da realidade
nacional, a fundamentagao teorica sobre a mobilidade brasileira serviu como lente necessaria
para o aprofundamento na realidade urbana do municipio. Do contrario, “[...] torna-se dificil
sobre ele formular hipoteses precisas e operacionalizaveis” (Gil, 2018, p. 27).

No que tange ao aspecto descritivo, Gil (2018, p. 28) define-o com “objetivo primordial
descri¢do das caracteristicas de determinada populagdo ou fendomeno ou estabelecimento de
relagdes entre varidveis”, justamente o que sera evidenciado na se¢do presente, com base nas
entrevistas realizadas com os diferentes usuarios da mobilidade urbana do municipio.

A coleta de dados foi realizada por meio de cem entrevistas estruturadas junto aos
usuarios dos modais de transporte da cidade. Para tanto, eles foram divididos em cinco grupos,
de acordo com o meio de transporte que utilizam para se deslocar na cidade de Campo Mourao.
Foram entrevistados usudrios dos seguintes grupos: motoristas de carro, motociclistas, usuarios
do transporte publico, ciclistas e pedestres. Para cada grupo de usuarios, foram realizadas 20
entrevistas, totalizando ao final 100 que constituiram a base para os resultados apresentados. O
objetivo inicial da coleta de dados previa a realizacao de 40 entrevistas para cada grupo de

modalidade de usuario, contudo, ha a incidéncia de respostas semelhantes dentre todos os tipos
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de questionarios possibilitava-nos a utilizagdo do método de saturacdo, que pode ser
compreendido como “[...] um termo criado por Glaser e Strauss (1967) para se referirem a um
momento no trabalho de campo em que a coleta de novos dados ndo traria mais esclarecimentos
para o objeto estudado” (Minayo, 2017, p. 5). Dessa forma, foram permitidas a redug¢ao das 200
entrevistas previstas para as 100 realizadas, sem prejuizo a qualidade das informacdes
significativas para a analise dos dados obtidos.

As realizagdes das entrevistas ocorreram em espagos publicos e/ou de convivéncia
urbana e de maneira presencial, como nas vias, pragas centrais, instituicdes de ensino, bem
como no terminal do transporte coletivo do municipio, que atualmente esta sob concessao da
empresa MelissaTur, vencedora do processo licitatorio de transporte publico no municipio.

As entrevistas foram divididas em duas partes. Na primeira foram coletadas informagdes
referentes ao perfil socioecondmico dos participantes da pesquisa, além da concepgdo que o
usuario tinha do termo mobilidade urbana. A avaliacdo da mobilidade enquanto 6tima, boa,
regular, ruim ou péssima também foi realizada nessa primeira parte da entrevista, junto a
identifica¢do do principal objetivo diario de deslocamento do entrevistado.

A segunda parte do questiondrio dispds de questdes gerais sobre a percepgao dos
usuarios quanto a utilizagdo do seu respectivo modal de transporte, identificando o tempo de
deslocamento, vantagens e desvantagens, se havia sofrido algum acidente, classificacdo da
gravidade e descricdo deste. Da mesma forma, procuramos saber sobre como 0s usuarios
classificavam as vias do municipio, se ficaram sabendo e se participaram das audiéncias
publicas durante o processo de elaboragdo do PMU, além de sugestdes de melhoria no sistema
de mobilidade quanto as possiveis tecnologias, politicas publicas e demais aspectos atrelados
ou nao ao seu meio de transporte mais utilizado.

A principal dificuldade foi a de encontrar pessoas que se deslocassem por meio de
caminhada ou de bicicleta até o seu objetivo didrio, sendo que o trabalho era o destino principal
da maioria dos entrevistados.

Os dados foram tabulados em tabelas do Microsoft Excel, com uma planilha destinada
para cada grupo de usudrios dos diferentes modais de transportes para que, posteriormente,
possibilitassem os graficos e tabelas realizados para visualizacao e discussao desses dados.

Foram evidenciadas quatro principais categorias: social, econdomica, espacial e politica.
Essas categorias foram analisadas de diversas formas, observando as realidades dos
participantes da pesquisa com relagdo aos seus modais de transportes, mas também atrelando

informacdes dessas distintas categorias em uma andlise integrada da mobilidade no municipio.
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5.2 Resultados e discussdes

Na presente subsecdo, sdo apresentados os resultados referentes a amostra de cem
participantes da pesquisa que nas entrevistas realizadas apresentaram suas percepgoes sobre
mobilidade urbana de Campo Mourao/PR. As entrevistas foram realizadas com motoristas de
carro, motociclistas, usuarios do transporte publico, ciclistas e pedestres, em que cada grupo
teve vinte representantes.

Além da percepcao da populagao, também foram realizadas discussdes embasadas em
referéncias cientificas e na experiéncia adquirida pelo pesquisador durante a pesquisa de campo,
evidenciando a relacdo entre a pratica investigada no municipio e a teoria estudada.

Para facilitar a compreensdo do leitor quanto aos resultados obtidos, foram divididos
em cinco topicos, que se referem ao Perfil Socioecondmico dos participantes da pesquisa;
Avaliacdo da mobilidade urbana de Campo Mourdo/PR; Entre facilidades e obstaculos:
vantagens e desvantagens dos modais de transporte na perspectiva dos usudrios; Sinistros de
transito e infraestrutura urbana: relatos dos usudrios da mobilidade? Analise integrada das

categorias: politica, econdmica, espacial, social.

5.2.1 Perfil socioecondmico dos participantes da pesquisa

A andlise socioecondmica dos participantes nesse topico ocorreu de duas formas. Na
primeira sao apresentados os perfis socioecondmicos de todos os participantes da pesquisa e
posteriormente sdo evidenciadas as particularidades provenientes de cada grupo investigado,
possibilitando a visualizacao de diferentes realidades dos usuarios dos cinco diferentes modais
mais utilizados pela populagdo de Campo Mourdo/PR.

Antes de conhecermos esses perfis, faz-se relevante saber que a maioria da populagao
entrevistada pela Unilivre durante a elaboracdo do PMU, apresentou o carro proprio
como principal modal de deslocamento (40%), enquanto que a caminhada esteve representada
por 17% dos entrevistados, o transporte coletivo com 14%, os motociclistas representando 13%
e os ciclistas apenas 10% dos entrevistados (Unilivre, 2023).

Na presente pesquisa, o nimero de participantes de cada grupo foi igualado para auxiliar
em analises comparativas fidedignas das diferentes realidades desses usudrios do sistema de
mobilidade do municipio.

Os dados apresentados nesta etapa da pesquisa sao de suma importdncia para a

identificacdo do perfil dos usudrios dos diferentes modais de transportes que, como ja exposto
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na secdo 2, possuem distintas caracteristicas, facilidades e dificuldades nos espagos urbanos
desenvolvidos sob a égide do rodoviarismo e dos interesses das industrias automobilisticas do
pais.

Esses privilégios e dificuldades que os diferentes modais possuem nos sistemas de
mobilidade se expandem para seus usuarios, que enquanto individuos também possuem seus
privilégios e dificuldades sob uma sociedade brasileira forjada pelo patriarcado, escravismo e
amplas desigualdades de acesso a renda e qualidade de vida.

Quanto ao exposto e sobre a relacdo dessas desigualdades no cenario de mobilidade

urbana, Nunes e Silva (2020) enfatizam que:

Fatores como renda, o género, a idade, ocupagdo e nivel educacional
determinam as condigdes pelas quais cidadas e cidaddos conseguem se mover
no espago urbano. Portanto, em um pais com fortes desigualdades de género
e raga [...] a mobilidade urbana encontra variagdes especificas de acordo com
essas categorias (Nunes, Silva, 2020, p. 191).

Quanto ao género dos entrevistados, sem que houvesse uma preocupagdo para
entrevistar um numero aproximado de homens e mulheres, chegamos a um total de 54 homens
e 46 mulheres entrevistadas. Todavia, quando analisamos essa distribuicdo dentro dos grupos
dos respectivos modais, hd uma predominancia de homens usudrios dos modais carros, moto e
bicicleta, enquanto que dos usudrios do transporte coletivo e dos pedestres, houve a

predominancia de entrevistadas mulheres, como observavel na Tabela 1.

Tabela 1 — Género dos usuarios dos diferentes modais de transporte

Modal Homens Mulheres Total
Carro 12 8 20
Motocicleta 13 7 20
Ciclista 14 6 20
Pedestre 9 11 20
Transporte publico 6 14 20
Total geral 54 46 100

Fonte: Autor (2026)

Por mais que a amostra da pesquisa nao seja adequada para afirmar que os homens sao
de fato a maioria dos usudrios de veiculos automotores individuais, enquanto as mulheres em
sua maioria se deslocam a partir da caminhada e do transporte publico, isso s6 ndo seria verdade

se Campo Mourdo destoasse da realidade evidenciada no cenario nacional e de outros paises.
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Autoras como Faria (2019), Nunes e Silva (2020), Hannas, Moreira e Cruz (2024)
explicam que o patriarcado em diversos paises do mundo determinou para as mulheres a
responsabilidade pelas tarefas domésticas, de cuidados com os filhos e familiares, limitando
seus deslocamentos nas proximidades de sua residéncia para cumprir com essas determinagdes
sociais, enquanto ao homem foi legado o papel de provedor, com a necessidade de
deslocamento para o trabalho possibilitado pelo uso do automovel.

Essa construcdo histdrica reverbera nos deslocamentos das mulheres até os dias atuais,
em que além das atividades domésticas, precisam realizar suas viagens majoritariamente com
o transporte publico e com a caminhada, muitas vezes de maneiras pausadas para os cuidados
familiares como levar e buscar os filhos na escola ou realizar compras, fazendo delas a maioria
nesses tipos de deslocamentos “multitarefas” (Faria, 2019).

A partir do exposto, € imprescindivel que o planejamento da mobilidade urbana envolva
o conhecimento prévio dos publicos que majoritariamente acessam determinados modais de
transportes, atrelando as dificuldades enfrentadas pelos usuarios dos diferentes modais de
transportes com as dificuldades enfrentadas no ambito social de sua subjetividade, para que
politicas afirmativas possam surgir também sob o tema da mobilidade nos municipios.

O proprio PlanMob tem orientagdes especificas sobre o devido planejamento da
mobilidade a partir da perspectiva de género, evidenciando que “As mulheres ocupam 48% do
mercado de trabalho e sdo 26,7% da populacdo habilitada para a dire¢do de automoveis” (Brasil,
2015, p. 127).

Esse dado indica uma quantidade significativa de mulheres que dependem da
caminhada, bicicleta e transporte publico para seus deslocamentos, que por ser “multitarefas”
demanda de planejamento adequado das infraestruturas e servigcos desses modais, como
seguranga relacionada ao género nas vias e transporte publico, em razao do elevado nimero de
casos de assédio que as mulheres sofrem, além de politicas de integragao tarifaria permitindo
as multiplas viagens, adequacdo dos equipamentos e dispositivos como degraus, roletas,
rebaixamento de guias para carrinhos de bebé (Brasil, 2015), mas principalmente estratégias
voltadas a superacdo das desigualdades de género estruturalmente produzidas, que se
manifestam também no uso e apropriagao do espago urbano

Quanto ao PMU de Campo Mourdo, foi possivel identificar questdes pertinentes
relacionadas ao género da populacao no “Relatorio de Diagndstico da Mobilidade Urbana”.

Algumas dessas questdes foram sobre importunagdo sexual nos 6nibus e em pontos de
onibus, tipo de veiculo utilizado por estudantes relacionado ao género, dentre outras, que

ajudam a perceber que a mulher sofre mais importunagao sexual em dnibus e pontos de dnibus
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do que os homens, além de estudantes mulheres serem mais dependentes do transporte ptblico
e de caronas para chegar até suas faculdades do que os homens, possibilitando direcionamento
de politicas publicas para sanar essas dificuldades femininas.

Todavia, essa mesma preocupacao em identificar possiveis dificuldades com relagao a
etnia/raga dos participantes da pesquisa ndo aparece no PMU, dificultando politicas voltadas
para populagdes negras e pardas do municipio.

Com relagdo a faixa etaria dos entrevistados, ocorreu o predominio de jovens entre 18
e 29 anos, com respectivos 42 entrevistados. Ja a segunda faixa etaria mais presente foi dos
adultos de 40 até 49 anos, com 21 participantes da pesquisa. Em seguida com 14 entrevistados
estdo os adultos de 30 até 39 anos, seguida pelos adultos de 50 até 59 anos (11). Aqueles com
60 anos ou mais contribuiram com 11 entrevistas e menores de idade com outras 3.

A partir da Tabela 2 € possivel visualizar a disposicao dos usuarios de cada modal em
suas respectivas faixas etarias, apresentando um predominio de jovens entre 18 e 29 anos que
utilizam a moto, a bicicleta, caminhada e transporte publico para seus deslocamentos, além de

ser essa a faixa etdria que mais contribuiu com a pesquisa (39%).

Tabela 2 — Faixa etaria dos usuarios dos diferentes modais de transporte

Faixa Etdria Carro Moto Bicicleta Pedestre Transporte Publico Total
18-29 6 8 10 9 9 42%
30-39 1 7 4 1 1 14%
40-49 8 2 2 5 4 21%
50-59 3 3 3 0 3 12%

60+ 2 0 1 5 3 11%
Total 20 20 20 20 20 100%

Fonte: Autor (2026).

Os usudrios do carro sdo predominantes na faixa etaria de 40 a 49 anos, que remete a
faixa etaria que contribuiu com 21% dos questionarios totais, seguida pelos 14% dos que
possuem entre 30 e 39 anos, dos 12% entre 50 e 59 anos, além dos 11 entrevistados com mais
de 60 anos e dos 3 adolescentes com 17 anos.

Quanto a cor/raca dos entrevistados, ao serem indagados sobre como se autodeclaram,
47% dos entrevistados se veem como pessoas brancas, 43% como pardas, 6% pretas, 3%
amarelas e apenas 1% indigena.

Se compararmos as porcentagens de cada grupo autodeclarado com os percentuais

levantados pelo Censo 2022 do IBGE com relagao a pessoas pretas (4,1%), amarelas (0,9%) e



145

indigenas (0,13%), a porcentagem desses grupos que participaram da pesquisa € proxima.
Contudo, com relagao aos autodeclarados brancos que no IBGE somaram 60,4%, e aos pardos
que somaram 34,5%, na presente pesquisa aparece uma quantidade maior de pessoas pardas e
outra menor de pessoas brancas.

Essa divergéncia pode ser explicada pela igualdade de representantes por modal,
possibilitando a conclusao de que o menor niimero de pessoas brancas utilizando o transporte
publico e a bicicleta, somado ao fato de maioria dos usuarios do transporte publico serem
pardos, demonstra que a raga também esta representada na realidade do uso do sistema de

mobilidade por esses usuarios.

Tabela 3 — Cor/raca dos usudrios dos diferentes modais de transporte

Modal Branca Parda Negra Amarela Indigena
Carro 80% 10% 10% 0% 0%
Motocicleta 55% 40% 0% 0% 5%
Ciclista 30% 50% 15% 5% 0%
Pedestre 50% 45% 0% 5% 0%
Transporte publico 20% 70% 5% 5% 0%

Fonte: Autor (2026)

Assim sendo, observamos que as pessoas pardas estdo significativamente representadas
em quase todos modais, representando metade dos ciclistas e a maioria dos usudrios do
transporte publico, porém ndo demonstram essa mesma representatividade enquanto usuarias
do carro, que apresentamos mais a frente, enquanto o veiculo mais caro para ser utilizado na
mobilidade de Campo Mourdo/PR e o mais privilegiado no cendrio da mobilidade urbana
brasileira (Céccia, 2015).

Esses dados sdao fundamentais para compreendermos como o processo histdrico
brasileiro marcado pela escravidao de povos africanos em nosso territorio, sua tardia abolicao
e periferizacdo do povo negro apds esse periodo, bem como a tardia efetivacdo de politicas de
igualdade racial e de género, reverberam nos mais diversos temas, tal qual o da mobilidade
urbana, em que interseccionalidades de género, raca, escolaridade, renda, etc. sdo capazes de
acentuar ainda mais as desigualdades de deslocamento e de direito a cidade para seus habitantes.

A porcentagem de 75% dos usuarios do transporte publico que, representada por pessoas
negras e pardas, que se deslocam com o transporte motorizado mais barato e demorado da

mobilidade do municipio, comparada com os 80% dos motoristas de carro que sdo brancos e
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possuem o veiculo considerado mais rapido, confortavel e oneroso pelos seus proprios usuarios,
confirmam a possibilidade de identificar nas caracteristicas socioecondmicas dos usudrios da
mobilidade, as desigualdades e dificuldades que permeiam suas vidas, seja pelos meios como
se deslocam, ou pela carga histdrica que carregam dentro de nossa sociedade.

Quanto a escolaridade dos entrevistados, a maioria representada por 20 respondentes
possui o ensino médio completo, existindo representantes de todos modais com essa
escolaridade, porém com maior incidéncia de motociclistas (8) e de pedestres (4). Usudrios do
transporte publico e da bicicleta sdo 3 de cada, enquanto apenas 2 motoristas de carro estao
nessa categoria.

A segunda categoria mais representada foi daqueles que possuem uma pos-graduagao,
porém, como disposto na Tabela 4, esse dado ¢ oriundo do significativo nimero de condutores
do carro com esse nivel de escolaridade, somando 11. Dos motociclistas e ciclistas foram 2 pds-
graduados de cada, enquanto obtivemos apenas um representante dessa categoria nos modais

pedestre, bem como no transporte publico.

Tabela 4 — Escolaridade dos usuarios dos diferentes modais de transporte

Categoria Carr Moto Bicicleta Pedestr Transp. Total
0 e Publico
Nao alfabetizado 0 0 0 0 1 1
Fund. Incompleto 0 0 2 3 4 9
Fund. Completo 4 1 3 3 2 13
Ens. Médio Incompleto 0 3 5 3 5 16
Ens. Médio Completo 2 8 3 4 3 20
Graduagao Incompleta 1 3 2 3 0 9
Graduagao Completa 2 3 4 3 4 16
Pos-Graduagao 11 2 2 1 1 17
Total por modal 20 20 20 20 20 100

Fonte: Autor (2026)

Dessa forma, aqueles que possuem o ensino médio incompleto e a graduagao completa,
foram as categorias seguintes com mais representantes com 16 para cada. A categoria
fundamental completa estd representada por 13 entrevistados, seguida pelas categorias
fundamental incompleta e graduagdo incompleta, com 9 respondentes em cada, além de uma
pessoa ndo alfabetizada que € usudria do transporte publico.

A escolaridade atrelada a raca do brasileiro sdo fatores preponderantes para o acesso a

renda no pais. Segundo o IBGE (2025), uma pessoa branca com ensino superior completo ganha
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em média R$ 43,2 por hora trabalhada, enquanto uma pessoa negra ou parda com a mesma
escolaridade recebe em média R$ 29,9 pelo mesmo periodo de trabalho. Ainda assim, esses
respectivos valores s3o mais do que o dobro do que ganham as pessoas brancas e negras que
possuem apenas o ensino médio completo'>.

Esses dados revelam a importancia da escolaridade para o acesso a renda, mas também
uma dura realidade vivenciada pelas pessoas negras e pardas no Brasil, que mesmo melhorando
seu nivel educacional ndo ¢ recompensada da mesma forma que a populag¢ao branca, condigdo
que dificulta o acesso dessas pessoas aos bens de consumo duraveis como os automoéveis, o que
explica em parte o porqué da maioria de pessoas sem acesso a graduacdo, negras e pardas entre
os principais usuarios de transporte publico e das bicicletas.

O tempo que os entrevistados residem no municipio ¢ um fator importante a ser
considerado, tendo em vista que opinar com propriedade sobre uma realidade urbana demanda
conhecimento e vivéncia cotidiana sob essa realidade.

Quanto a isso, a pesquisa teve a participagdo majoritaria de pessoas que residem a mais
de 20 anos no municipio, com 53 entrevistados nessa categoria. Outra parte significativa de 22
entrevistados vivem dentre 11 a 20 anos. Tivemos mais 11 participantes da pesquisa que vivem
dentre 1 a 5 anos, com a categoria dos que residem no municipio de 6 a 10 anos, logo atras com
10 representantes. Dos que habitam a cidade a menos de 1 ano, foram apenas 4 participantes da

pesquisa (Figura 14).

Figura 14— Tempo de residéncia dos usuarios dos diferentes modais de transporte em Campo Mourdo/PR
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13 Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica. Sintese de Indicadores Sociais: trabalho, padrdo de vida e
distribui¢do de rendimentos no Brasil. 2025. Disponivel em: https://educa.ibge.gov.br/jovens/materias-
especiais/23114-sintese-de-indicadores-sociais-trabalho-padrao-de-vida-e-distribuicao-de-rendimentos-no-
brasil.html. Acesso em: 23 abr. 2026.
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Fonte: Autor (2026)

De acordo com a figura 14, podemos observar que pelo menos 50% dos entrevistados
de cada modal ja residem a mais de 11 anos no municipio, possuindo vivéncia consideravel
para opinar sobre o tema da mobilidade. Se incluidos os que vivem entre 6 a 10 anos, essa
porcentagem ultrapassa os 80% de usudrios de todos os modais que vivem a mais de 6 anos em
Campo Mourdo/PR.

A disposicao dos entrevistados pela area urbana do municipio também foi investigada,
apontando para a maioria dos entrevistados, com 88 representantes residentes em bairros do
municipio, enquanto os demais 12 moram na 4rea central.

Por fim, temos um dos dados mais relevantes do perfil socioecondmico para essa se¢ao
de resultados e discussdes, que ¢ a renda dos entrevistados, capaz de gerar diversas reflexdes
com base nas referéncias estudadas, auxiliando nas analises dos topicos posteriores, assim como
de uma diversidade de cruzamentos de dados para melhor compreender a mobilidade urbana
pesquisada e a realidade de seus usudrios.

Para tanto, foram criadas categorias com base nas rendas informadas (Tabela 5), em que
as menores rendas estdo enquadradas na categoria de “Menos de 2 Salario Minimo” (SM) e de
“1/2 a1 SM”. Posteriormente, aparecem as rendas de “1 a2 SM”, de “3 a5 SM” e de “6 a 10
SM”, tendo em vista que nenhum dos 91 respondentes apresentou renda superior a 10 SM.

Também ocorreram 9 situagdes em que o participante optou por ndo informar sua renda.

Tabela 5 — Faixa de renda dos usuarios dos diferentes modais de transporte

Categoria Carro Moto Bicicleta Pedestre Transp. Publico Total
Menos de 1/2 SM 0 1 2 0 4 7
12a1SM 0 0 4 3 1 8
la2SM 4 6 8 10 10 38
3a5SM 9 8 5 5 3 30
6al0SM 5 3 0 0 0 8
Total (validos) 18 18 19 18 18 91

Fonte: Autor (2026).
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A categoria de renda em que mais participantes da pesquisa se enquadram, com 38
respostas ¢ a de 1 a 2 SM, o equivalente a R$ 1621,00 até R$ 3242,00 com base no salario
minimo vigente em janeiro de 2026. E importante evidenciar que a maioria das pessoas com
essa renda sao usudrias do transporte publico, pedestres e ciclistas, grupos que também possuem
a maioria de seus representantes com a escolaridade de ensino médio ou menos, bem como
representativa parcela de 81,63% das 49 pessoas negras e pardas que participaram da pesquisa.

A segunda faixa de renda com mais participantes da pesquisa ¢ do grupo dos que
ganham entre 3 a 5 SM (R$ 4863,00 até¢ R$ 8.105,00) com 30 pessoas nessa faixa de renda, em
que a maioria deles sdo donos de veiculos automotores individuais, sendo 9 motoristas do carro
e 8 motociclistas. Temos ainda 5 representantes dos ciclistas e também dos pedestres, além de
3 usuarios do transporte publico recebendo entre 3 ¢ 5 SM.

Ja duas faixas de renda possuem o mesmo numero de pessoas, sendo uma delas a das
pessoas mais abastadas financeiramente, com rendimento mensal dentre 6 a 10 salrios
minimos (R$ 9726,00 até R$ 16.210,00) que conta com 8 pessoas com rendimentos nessa faixa,
todas donas de veiculos automotores individuais.

Também temos 8§ participantes da pesquisa que se situam na faixa de renda entre’z e 1
SM (R$ 810,50 até R$1621,00) do grupo, este formado por 4 ciclistas, 3 pedestres e 1 usuario
do transporte coletivo.

Assim, sete participantes da pesquisa apresentam renda pessoal inferior a meio salario
minimo. Ressalta-se, contudo, que esse dado ndo reflete necessariamente a condi¢ao
socioecondmica domiciliar, uma vez que o questionario abordou o rendimento individual e nao
a renda familiar total.

Vale destacarmos que todos os motoristas de carro recebem ao menos um salario
minimo (SM), sendo que cerca de 78% deles ganham 3 SM ou mais. Entre os motociclistas,
apenas um recebe menos de 2 SM, enquanto a maioria (8 pessoas) se concentra na faixa de 3
a 5 SM; outros 3 estdo no nivel de renda mais alto. Ja o perfil dos ciclistas ¢ mais modesto: a
maior parte (10) recebe entre 1 e 2 SM, seguida por 6 que ganham de 2 a 1 SM. Assim como
ocorre com usuarios de transporte publico e pedestres, nenhum ciclista possui rendimentos
superiores a 5 SM.

Quanto aos ultimos mencionados, enquadram-se majoritariamente (10) entre os que
recebem de 1 a 2 SM. Outros 5 estdo na faixa seguinte de 3 a 5 SM, enquanto que os outros 3
estdo na faixa dos que recebem entre /2 a 1 SM.

Finalizando as faixas de renda em que se enquadram os participantes da pesquisa, temos

os usudrios do transporte publico, que assim como os pedestres e ciclistas, possuem
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majoritariamente uma renda entre 1 até¢ 2 SM, de modo que 10 usuarios do transporte publico
estdo enquadrados nessa faixa. Outros 4 acusaram receber até 2 SM, enquanto aqueles que
recebem entre 3 até¢ 5 SM somam 3 participantes da pesquisa e 1 que recebe entre /2 ¢ 1 SM.

Assim, percebemos em uma analise geral, que os donos de veiculos automotores
individuais sdo os que possuem uma renda maior, com destaque para os motoristas do carro,
em que 70% deles recebem mais de 3 salarios minimos (R$ 4863,00). Enquanto ciclistas e
pedestres s6 possuem respectivamente 25% de seus usudrios recebendo acima dessa faixa, além
de apenas 15% dos usuarios do transporte publico com acesso a essa faixa de renda.

Esses dados mostram que o acesso a renda estd intimamente relacionado ao modal
escolhido ou necessario para deslocamento dos individuos, at¢ mesmo em razao dos custos que
os diferentes modais demandam. Sdo informagdes que atreladas as distintas caracteristicas dos
modais no cenario da mobilidade urbana, bem como das questdes de género e raca que também
se relacionam ao acesso a renda no Brasil, reafirmam a desigualdade de acesso e de direito a
cidade para parcela da populagdo urbana no pais.

Esses dados também contribuem para a analise integrada dos custos, comprometimento
da renda, além de aspectos positivos e negativos vivenciados por esses usuarios da mobilidade.

Para que essa analise fosse possivel, os usudrios dos modais individuais motorizados
foram questionados sobre os custos com o combustivel, impostos ¢ manutengdes de seus
veiculos durante o periodo de um ano, enquanto os ciclistas s6 responderam sobre a manutengao
de suas bicicletas, e os usuarios do transporte publico acerca dos custos para utilizar o respectivo
servigo.

Essas informagdes, bem como as rendas informadas, foram transformadas em médias e
medianas de cada categoria, facilitando a analise de cada grupo de usuarios.

Dessa forma, podemos observar na Tabela 6, o valor médio e a mediana de custo dos
diferentes grupos de usudrios da mobilidade, evidenciando o carro enquanto transporte mais
oneroso, com uma média anual para ser mantido em circulacdo de R$ 9.015,07, valor que ¢
mais de 4 vezes o que precisa ser gasto pelo motociclista, que gasta R$ 2.113,54 durante o
mesmo periodo de um ano conforme a média calculada.

A mediana constitui um indicador relevante, uma vez que quanto maior a diferenga entre
ela e a média, maior ¢ o indicio de que a maioria dos individuos da categoria analisada ndo
estdo representados pelo valor médio observado, maioria que pode ter sido influenciada por
valores mais elevados informados pontualmente por uma parcela reduzida dos entrevistados.

No caso da Tabela 6, ndo se observam discrepancias significativas entre os valores de média e
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mediana, indicando que a média representa adequadamente a realidade da maior parte dos

participantes da pesquisa.

Tabela 6 — Custos dos usuarios com seus respectivos modais de transporte

Tipo de custo Carro (Média / Moto (Média / Transporte Publico Bicicleta (Média /

Mediana) Mediana) (Média / Mediana) Mediana)

Combustivel 4.866,72 / 1.083,00 / — —
4.800,00 960,00

Tarifa do — — 1.880,28 / 1.800,00 —

transporte publico

Impostos 1.771,88 / 282,12 /200,00 — —
1.750,00

Manutencio 2.376,47/ 748,42 / 500,00 — 295,56 /250,00
2.000,00

Média total anual 9.015,07 / — 2.113,54 / — 1.880,28 / — 295,56 / —

Fonte: Autor (2026)

Os usuarios do transporte publico gastam em média o valor de R$1.880,28 para realizar

seus deslocamentos com o transporte publico durante o ano. Vale mencionarmos que esses

valores sdo oriundos apenas daqueles que possuem algum custo para utilizar o servigo,

totalizando 13 contribuicdes desses usudrios com a pesquisa, enquanto os 7 demais sdo

aposentados e tém direito a isen¢do da passagem ou tém a passagem subsidiada integralmente

pela empresa ou chefe.

Com a excecdo dos pedestres, os ciclistas sdo os que menos dependem do fator

financeiro para utilizarem seu modal, com um gasto anual na média de R$295,56, relativo

apenas as manutencdes que a bicicleta geralmente demanda durante o ano.

Quanto aos custos do carro e da moto, tinicos modais individuais motorizados, podemos

observar na Tabela 7 a porcentagem que cada tipo de custo representa no total ao final de cada

ano.
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Tabela 7 — Tipos de custo dos veiculos individuais motorizados

Tipo de custo Carro (%) Moto (%)
Combustivel ’ 53,98% 51,24%
Impostos ‘ 19,65% 13,35%
Manutengio ‘ 26,37% 35,41%
Total ‘ 100% 100%

Fonte: Autor (2026).

Diante disso, podemos observar que em ambos os veiculos, o principal custo durante o
ano ¢ com o combustivel, atingindo mais de 50% tanto no carro como na moto. Os impostos do
automovel geralmente sdo mais altos que os da moto, segundo os participantes da pesquisa, no
entanto ¢ a manutencdo desses veiculos que representa o segundo maior custo para seu
mantenimento e utilizagdo, de modo que representa 26,37% para os motoristas do carro e
35,41% para os motociclistas.

Ainda sobre os dados dos custos dos modais investigados, tornam-se ainda mais
relevantes para compreender a realidade dos seus usudrios se estiverem relacionadas as rendas
informadas por esses participantes da pesquisa, possibilitando visualizar o potencial que cada
modal possui no comprometimento de renda de seus respectivos usuarios.

Quanto a esse comprometimento de renda, tomou-se por base as médias e medianas das
rendas informadas por cada grupo de usudrios, possibilitando identificar o comprometimento
de renda média e o mais proximo da realidade da maioria dos usuarios devido a comparagao
entre média e mediana, como explicado anteriormente.

Ao observarmos a Tabela 8, percebemos que a média anual de renda dos usudrios do
carro ¢ de R$ 69.247,06, representando 33,76% a mais do que a renda média anual de R$
51.762,41 dos motociclistas. Quando atrelamos essas informagdes aos custos médios
informados por esses entrevistados, fica evidente um comprometimento de 13,01% da renda
dos motoristas de carro para manter seu veiculo durante o ano, todavia a renda mediana desse
grupo se apresentou significativamente menor do que a média, indicando que existem mais
usuarios do carro com uma renda proxima dos R$ 48.000,00 do que dos R$ 69.247,07 indicados
pela renda média.

Esse dado ¢ de extrema relevancia para compreendermos que a maioria dos usudarios do
carro possuem um comprometimento da renda mais proximo de R$18,78% ao invés dos 13,01%
indicados pela média, que gerou esse valor em detrimento de uma minoria de participantes da
pesquisa desse grupo com rendas mais altas, como por exemplo de dois entrevistados com

rendas de R$ 16.000,00 e de R$13.000,00 mensais, que ajudam a aumentar a média geral.
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No que diz respeito aos motociclistas, despendem de 4,08% de sua renda ou de 5,03%
em relacdo a mediana, colocando-o enquanto o segundo modal de transporte que menos

compromete a renda de seus usuarios.

Tabela 8 — Custos, renda e comprometimento da renda média e mediana dos participantes da pesquisa

Modal Custo Renda Renda Renda % de % de
anual média média mediana  Comprometimento  Comprometimento
(RS) anual mensal anual da renda (média) da renda (mediana)
(R$) (R$) (R$)
Carro 9.015,07 69.247,06 5.770,59  48.000,00 13,01% 18,78%
Moto 2.113,54 51.769,41 4.314,12  42.000,00 4,08% 5,03%
Transporte | 1.880,28 24.085,33  2.007,11  22.800,00 7,80% 8,25%
Publico
Bicicleta 295,56  32.441,68 2.703,47 21.600,00 0,91% 1,37%

Fonte: Autor (2026)

Os usuarios do transporte publico que possuem custos com a tarifa atual integral de R$
4,81 por deslocamento ou de R$ 2,40, quando metade do valor é subsidiada, caso dos
estudantes, demonstrou gerar uma média de comprometimento da renda de seus usuarios de
7,80%, ou de aproximadamente 8,25% para a maioria deles.

Quanto ao comprometimento de renda desse grupo que se desloca coletivamente pela
cidade, podemos afirmar que esses 7,80% (1.880,28) podem ser muito mais representativos na
realidade desses individuos do que os 13,01% que demandam os motoristas do carro, em razao
das rendas significativamente maiores que os motoristas do carro possuem.

Vale lembrarmos que o transporte publico, ao lado da bicicleta e da caminhada, ¢ um
modal que fomenta a sustentabilidade urbana. Além de ocupar menos espaco nas vias e poluir
menos que o carro, ele isenta o usudrio de custos com manutengdo e impostos veiculares.

No entanto, a populagdo de baixa renda, principal usuéria acaba penalizada, em vez de
ser beneficiada pelas vantagens que esse modal transfere a sociedade quando utilizado em larga
escala. Isso ocorre em razao dos longinquos deslocamentos que o transporte publico precisa
fazer para atender as populagdes periféricas, atrelado a sua politica de financiamento pelas
proprias tarifas pagas por esses usuarios sem que haja os devidos subsidios por outros meios, o
que acaba inviabilizando a sustentabilidade financeira desse modal, recaindo sobre o usuario os

custos e as deficiéncias do modal, culminando em uma pratica abusiva de péssimo servigo
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ofertado e tarifa incondizente com a renda dos usuarios (Gomide, 2006; Boareto, 2021; Pereira
etal., 2021).

Associado a isso, ocorre a ineficiéncia do servigo do transporte publico em razio do seu
compartilhamento de vias com os veiculos individuais motorizados, principalmente do carro,
que ocupa muito mais espago nas vias do que um Onibus que transporta até dez vezes mais
pessoas que um automovel.

Além disso, o tempo segue passando e obras onerosas destinadas para a manutencio do
problema relacionado ao alto numero de veiculos individuais nas vias continuam acontecendo,
ao invés da destinacdo desses recursos para adequagdo de vias especificas para o transporte
publico, subsidio tarifario, melhoria das condi¢cdes de uso, infraestrutura ciclovidria,
compartilhamento de bicicletas, adequagao de calgadas, integragdo dos meios ativos e coletivos
de deslocamento, dentre tantas outras possiveis solu¢des capazes de melhorar a mobilidade
urbana nas cidades brasileiras, mas corriqueiramente ignoradas pelas gestdes publicas (Brasil,
2015; Boareto, 2021).

Tal situagdo contradiz as diretrizes do proprio governo federal na PNMU (2015), que
apresenta o transporte coletivo e os meios ativos de deslocamento enquanto principais solucdes
para os problemas de mobilidade urbana.

A efetivacao do direito a cidade e qualidade de vida, sobretudo para as populagdes mais
desassistidas, bem como o incentivo a migragdo de usudrios de outros modais para o transporte
publico, demandam o fortalecimento do debate sobre a tarifa zero do transporte publico,
custeada a partir de tarifas aplicadas a outros modais individuais, bem como a partir de outras
estratégias de desincentivo ao uso do carro sejam efetivadas e se tornem praticas culturais nas
cidades brasileiras (Vasconcellos, 2011; Boareto, 2021).

Da mesma forma, deve ser pensado o espaco urbano para atender as necessidades dos
ciclistas, que sdo os que menos comprometem sua renda ao utilizar a bicicleta para seus
deslocamentos, com apenas 0,91% com relacdo a renda média e 1,3% da renda mediana
comprometida por esse modal. Contudo, vale enfatizar que foram os usuarios da mobilidade
que apresentaram a menor renda mediana, ou seja, a maioria dos ciclistas possuem rendas mais
baixas que a maioria dos usuarios dos outros grupos, fator evidenciado na Tabela 5, relativa as
faixas de renda, em que 80% dos ciclistas recebem até 2 SM.

Considerando que usudrios do transporte publico e ciclistas se mostram como grupos
menos abastados financeiramente, pensar as cidades para gerar mais qualidade de vida,
economia financeira e reducao do tempo de deslocamento para esses usuarios precisa ser meta

das gestdes municipais brasileiras, almejando ndo apenas a qualidade de vida de sua populagao,
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mas principalmente a equidade social, possivel por diversos meios, dentre eles, o da adequagao
da mobilidade urbana para as demandas desses grupos e dos pedestres.

Outro aspecto relevante ¢ o fato do transporte publico, a bicicleta e a caminhada serem
vias de acesso para aqueles que ndao podem ou ndo querem ter um veiculo individual
motorizado, mas “Se em uma cidade o deslocamento por automével for mais barato, rapido,
confortavel e seguro quando comparado com o transporte publico, as pessoas desejardo ter um
carro ou uma motocicleta” (Boareto, 2021, p. 5), dificultando ainda mais a mudanca de
paradigma instalado nas urbes.

Esses aspectos brevemente abordados servem como uma introdu¢ao necessaria sobre a
relevancia dos perfis socioecondmicos dos usuarios da mobilidade, tendo em vista a
necessidade desses dados estarem atrelados com diversas outras informagdes necessarias de
serem exploradas e trabalhadas pela gestdo publica antes do planejamento do tema em seus

municipios.

5.2.2 Avaliacdo da mobilidade urbana de Campo Mouriao/PR pelos participantes da

pesquisa

Neste topico, sdo apresentados os resultados relativos aos principais objetivos diarios
dos usuarios dos diferentes modais, o tempo de deslocamento para atingir esses objetivos, bem
como o entendimento desses participantes da pesquisa sobre o termo “mobilidade urbana” e
como eles avaliam essa mobilidade com base em suas vivéncias cotidianas dentro do municipio.

Essa compreensao sobre qual ¢ o entendimento da populagdo sobre o que € a mobilidade
urbana ¢ fundamental, pois pode facilitar o aprimoramento de politicas publicas sobre o tema,
mas € preciso cautela, tendo em vista que “Nao ¢ tao trivial, entretanto, vincular diretamente a
percepgao ao nivel ou a qualidade da prestacao de servico, pois esta esta condicionada ao nivel
de exigéncia do cidaddo e a seu conhecimento sobre o servigo” (Galindo, Neto, 2019, p. 7)

Dessa forma, se o cidadao desconhece o servigo ou a complexidade do tema no qual
vivencia suas experiéncias de deslocamento, dificilmente poderd formular uma percepgao
adequada para a formulagdo de politicas transformadoras da sua realidade.

Esse tipo de abordagem da populagdo também ¢ importante para gerar sentimento de
pertencimento e participa¢do politica do individuo, trazendo o para o cerne da discussao e
fomentando o senso critico do cidaddo, pois vale lembrar que “A percep¢ao estd relacionada

também com as diversas formas de sugestdo ao individuo, como a influéncia dos veiculos de
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comunicagdo, seja por programas ¢ publicidades privadas, seja pela comunicagdo e pelas
campanhas governamentais” (Galindo, Neto, 2019, p. 7).

Os usudrios dos diferentes modais também foram questionados se ja sofreram algum
acidente com seu principal meio de transporte, qual foi a gravidade desse acidente e se
acreditam que a mobilidade urbana do municipio teve influéncia no sinistro.

Dentre os principais objetivos didrios que fomentam o deslocamento dos entrevistados
pela cidade, os dois principais sdo o “Trabalho” com 59 mengdes e a “Educacdo” (estudos),
responsavel pelo deslocamento cotidiano de 24 participantes da pesquisa. Em seguida, com 7
mengdes estd o “Lazer”. A saude ¢ mencionada enquanto objetivo de 5 entrevistados, enquanto

as “Compras” (3) e a “Igreja” (2) de outros 5, conforme figura 15.

Figura 15 — Principal objetivo diario de deslocamento

B Trabalha
B Educagdo [estudo)
N Lazer
Salide
B Compras
B |=zreja

Fonte: Autor (2026)

E importante salientar que as 7 mengdes sobre o lazer foram feitas pelos ciclistas (4) e
pelos pedestres (3), como ja foram mencionados anteriormente, por esses usudrios nao
necessariamente usam desses modais como principal meio de transporte, mas devido a
dificuldade de encontrar pessoas que o fazem, foram realizadas entrevistas com pessoas que
estavam pedalando pela cidade e/ou caminhando.

Tendo em vista essa particularidade dos ciclistas e pedestres entrevistados e para que

ndo haja uma andlise distorcida das informacdes fornecidas por esses grupos, vale destacar que
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15 dos 20 ciclistas realmente utilizam a bicicleta como principal meio de transporte, enquanto
que os demais 5 a utilizam esporadicamente ou para o lazer.

No caso dos pedestres, 10 deles realmente se deslocam majoritariamente as vezes a pé
para seus objetivos diarios, enquanto que 7 utilizam a caminhada como deslocamento de acesso
até o ponto de 6nibus de seus respectivos bairros, além de outros 3 participantes da pesquisa
que utilizam a caminhada para o lazer.

Quando questionados sobre o tempo de deslocamento (Tabela 9) para atingir seus
objetivos diarios, notamos que, diferente de grandes centros urbanos, em que 14,5% da
populagdo precisa de mais de uma hora para chegar ao trabalho (Carvalho, 2016), na presente
pesquisa apenas 6% dos entrevistados precisam de mais de 50 minutos para chegar aos seus
objetivos diarios.

Dentre os 100 entrevistados, 43 afirmaram que seu tempo de deslocamento para o
objetivo didrio ndo excede 10 minutos. Outros 25 disseram percorrer seus trajetos em tempos
de 11 a 20 minutos. Aqueles que levam entre 21 ¢ 30 minutos totalizaram 14 respostas, seguidas
por 9 dos que levam dentre 31 a 40 minutos. Apenas 3 se enquadram na categoria de 41 a 50
minutos de deslocamento, enquanto 6 afirmaram que levam mais de 50 minutos para alcancar

seus objetivos diarios, como podemos observar na Tabela 9.

Tabela 9 — Tempo de deslocamento por modal de transporte

Tempo de deslocamento  Carro Moto Bicicleta Pedestre  Transporte publico  Total

0 — 10 minutos 10 15 5 12 1 43%
11 — 20 minutos 9 5 4 4 3 25%
21 — 30 minutos 1 0 5 2 6 14%
31 — 40 minutos 0 0 4 1 4 9%
41 — 50 minutos 0 0 0 0 3 3%
Acima de 50 minutos 0 0 2 1 3 6%

Total 20 20 20 20 20 100

Fonte: Autor (2026)

Ao analisarmos esse tempo de deslocamento por modal, fica evidente que os usudrios
do carro e os motociclistas sao os que se deslocam com maior rapidez até seus objetivos, com
50% dos motoristas do carro concluindo seu deslocamento em até 10 minutos, porcentagem
que aumenta para 95% quando consideramos o tempo de até 20 minutos, com a incidéncia de

apenas um representando que precisa de até 30 minutos para atingir seu objetivo.
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A respeito dos motociclistas, essa rapidez no tempo de deslocamento ¢ ainda mais
latente, com 75% deles atingindo seus objetivos didrios em até 10 minutos, enquanto que os
outros 25% demandam no maximo 20 minutos, sendo este o0 modal com maior eficiéncia
temporal da pesquisa.

No que se refere aos ciclistas, s6 ndo possuem representantes na categoria de 41 até 50
minutos. Com 5 deles atingindo seus objetivos em até 10 minutos e outros 4 que precisam de
at¢ 20 minutos em seu deslocamento. A maioria (55%) leva mais tempo, de modo que 5
precisam de até 30 minutos, outros 4 de at¢ 40 minutos e 2 deles demoram mais de 50 minutos
para realizar seus deslocamentos diarios.

Os pedestres aparecem, enquanto segundo grupo, com mais representantes entre os que
levam até 10 minutos para realizar seus deslocamentos, com 12 representantes, no entanto deve
ser levado em consideragao que 7 deles fazem caminhadas para acessar os pontos de dnibus de
seus bairros, o que gera uma falsa percep¢ao de que o pedestre demora menos que outros modais
para atingir seus objetivos.

Assim sendo, observamos ainda a incidéncia de 4 pedestres que precisam de até 20
minutos para atingir seus objetivos, além de 2 que levam de 21 a 30 minutos, outro que demanda
de até 40 minutos e que somados ao ultimo que precisa de mais de 50 minutos totalizam os 20
representantes desse modal.

Os usudrios do transporte publico € o inico grupo com representantes em todas as faixas
de tempo de deslocamento, com a maioria deles (6) enquadrados na categoria de 21 a 30
minutos para realizar seus trajetos. Na sequéncia temos 4 que precisam de 31 a 40 minutos. Nas
categorias de 11 a 20 minutos, 41 a 50 minutos e acima de 50 minutos, vemos 3 representantes
em cada uma delas, além de 1 usuario que sé precisa de até¢ 10 minutos no transporte publico
para chegar ao seu objetivo.

Ainda quanto a esse ultimo grupo, sdo 0s que mais tempo precisam para chegar aos seus
objetivos diarios, com 50% precisando de 31 minutos ou mais de tempo de deslocamento, além
de outros 30% que levam dentre 21 a 3 minutos para alcancar seus destinos.

Ao fazermos uma estimativa de tempo médio de deslocamento (Tabela 10), percebemos
que a motocicleta ¢ de fato o veiculo que possibilita mais rapidez ao seu usuario, apresentando
um tempo médio de 9 minutos e 42 segundos, que inclusive, estd muito proximo da mediana de
10 minutos, indicando que essa rapidez € vivenciada por todos seus usudrios.

O motorista do carro também se desloca com rapidez por seus trajetos, com uma média
de 12 minutos e 57 segundos, além de uma mediana de 10 minutos, indicando que a maioria

desses motoristas levam menos tempo do que a média, sendo um tempo muito vantajoso do que
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aqueles enfrentados por motoristas de veiculos individuais de cidades maiores, em que o tempo

médio de deslocamento ¢ de 31 minutos (Carvalho, 2016).

Tabela 10 — Média e mediana do tempo de deslocamento dos modais

Modal Tempo Mediana
médio
Moto 9min42s 10 min 00 s
Carro 12min57s 10 min 00 s
Pedestre 19min27s 10 min 00 s
Bicicleta 26 min36s 25 min 00 s
Transporte Pablico | 45min30s 30 min 00 s

Fonte: Autor (2026)

Ja o tempo médio das viagens dos pedestres precisa de cautela em sua interpretagdo
devido aqueles que se deslocam apenas para o ponto de Onibus, que relataram demorar
aproximadamente 5 minutos em sua maioria.

A discrepancia entre a média e a mediana revela a amplitude dos tempos relatados.
Embora a maioria dos pedestres realize o deslocamento em cerca de 10 minutos, o grupo de
sete participantes da pesquisa que gasta apenas 5 minutos para acessar o ponto de Onibus
influenciou diretamente essa variacao.

De qualquer forma, a média de 19,27 minutos ¢ mais fidedigna a realidade de quem
precisa se locomover a partir de uma caminhada até seu objetivo, caso essa caminhada ndo seja
maior do que 1,5km, mas com relagdo as distancias maiores, dificilmente sdo realizadas com a
caminhada, o que pode ser observado durante as entrevistas devido a dificuldade de encontrar
pedestres que se locomovem apenas com a caminhada.

No caso dos ciclistas, apresentaram uma média de 26 minutos e 36 segundos no tempo
de deslocamento, que estd muito préximo da mediana de 25 minutos, indicando que esses
realmente sdo os espacos de tempo aproximados de deslocamentos dos que utilizam esse modo
ativo em seus trajetos.

Os usuarios do transporte publico sdo de fato os que mais demoram para realizarem seus
trajetos, com uma média de 45 minutos e 30 segundos, mas que ndo representa a realidade da
maioria. Esse tempo médio tem relagdo com os tempos de deslocamento de trés participantes
da pesquisa que sofrem com a falta de horarios que atendam as suas demandas no meio da tarde,
os fazendo realizar o trajeto completo de casa até o terminal e do terminal ao seu objetivo diario

em 90 minutos para dois deles e de 120 minutos para um desses usuarios.
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A mediana, neste caso, representa melhor a realidade da maioria, que demanda de um
tempo de deslocamento mais proximo dos 30 minutos representado no grafico.

Com relagdo a avaliacdo da mobilidade urbana pelos municipes, a priori, buscamos
compreender qual o entendimento dos entrevistados sobre o termo “mobilidade urbana”, se eles
sabiam defini-lo de maneira satisfatdria, levando em consideracdo ndo apenas os meios de
transportes, mas também as vias, o planejamento urbano ou outros aspectos inerentes a
complexidade envolto do tema.

Para melhor representagdo e discussdo sobre essas respostas de uma questao aberta,
optamos por classificar os entrevistados em trés grupos. O primeiro ¢ constituido por aqueles
que “Compreendem” o que ¢ mobilidade urbana, para os quais ¢ apresentada a soma das
respostas cujos entrevistados mencionaram mais de um aspecto atrelado a mobilidade, como
por exemplo: “O deslocamento das pessoas, utilizando os diversos meios de transportes por
vias adequadas para esse deslocamento”, ou também quando mencionaram “O adequado
planejamento urbano para o deslocamento das pessoas e seus diferentes meios de transportes

dentro do espago urbano”.

Quadro 6 — Exemplos de respostas de entrevistados que ‘Compreendem”, “Compreender Parcialmente” ou
“Néo Compreendem” o conceito de mobilidade urbana

Categoria de analise Exemplos de respostas dos Interpretacio
entrevistados
Compreende o conceito | “Forma e acesso das pessoas se | Reconhece a relagdo entre

de mobilidade urbana

Compreende
parcialmente

Nao sabe ou respondeu
incorretamente

locomoverem na cidade, utilizando a
infraestrutura disponivel.”

“Meios de transporte utilizados pela
populagio e as condi¢cdes de
deslocamento dentro da cidade.”
“Organizacdo do fluxo de veiculos,
ciclistas e pedestres no espago urbano.”

“Infraestrutura e planejamento que
permitem o deslocamento das pessoas
com seguranga ¢ acessibilidade.”
“Facilidade das pessoas de ir e vir na
cidade.”

“Formas de locomocao das pessoas.”
“Deslocamento de pessoas dentro da
cidade.”

“Movimentagdo das pessoas no transito.”

“Nao soube responder.”

“Problemas de transito,
estreitas e acidentes.”

como ruas

deslocamento e infraestrutura urbana.

Associa mobilidade aos diferentes
modais de transporte.

Demonstra entendimento da
integragdo entre usudrios do sistema
viario.

Evidencia compreensao da
mobilidade como resultado de
planejamento urbano.

Reconhece a ideia de deslocamento,
mas sem mencionar estrutura urbana
ou planejamento.

Identifica mobilidade apenas como
formas de transporte.
Entendimento correto,
simplificado e incompleto.
Relaciona mobilidade ao transito, mas
sem considerar outros aspectos do
conceito.

Indica desconhecimento do conceito
de mobilidade urbana.

Confunde o conceito com problemas
de transito ou infraestrutura.

porém,
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“Coisa muito importante, politicas” Reconhece a importancia do tema,
mas ndo apresenta entendimento
conceitual.

Fonte: Autor (2026).

Na categoria “Compreendem parcialmente” esta a quantidade de entrevistados que
mencionaram algum aspecto da mobilidade urbana, mas sem aprofundamento em suas
defini¢des ou, quando ocorreram respostas vagas como “Meios de transportes”, “Possibilidade
de deslocamento”, “Ir e vir das pessoas” etc.

E na categoria ‘“Nao compreendem”, foram quantificados os entrevistados que
afirmaram “Nao saber o significado do termo” ou respondeu algo que realmente ndo tem relagado
com o termo, como por exemplo “A limpeza da cidade”, dentre outras respostas que, assim
como das outras categorias, estdo parcialmente apresentadas no Quadro 6.

A partir do exposto na Figura 16, na qual constam as propor¢des de entrevistados com
compreensdo plena, parcial ou inexistente sobre o conceito e/ou abrangéncia do termo
mobilidade urbana, observamos que 29% dos entrevistados possuem uma compreensao
satisfatoria sobre o termo “mobilidade urbana” e compdem a categoria dos que
“Compreendem” mais de um aspecto que influi na mobilidade de seu municipio. A maioria
composta por 55% “Compreende parcialmente”, associando principalmente a ideia de
transportes e deslocamento, mas sem se aprofundar sobre o tema. A minoria de 16% ndo soube
responder ou definiu o termo sem abranger nenhum aspecto que de fato seja inerente a

mobilidade urbana.
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Figura 16 — Participantes da pesquisa que compreendem, compreendem parcialmente ou ndo compreendem o

conceito de mobilidade urbana

B Compreandem o conceita @ Compreendem parcialments B JEL] compresndem ou ndo respondaram

Fonte: Autor (2026)

Ainda que a maioria dos entrevistados esteja enquadrada na categoria “Compreende
parcialmente”, a soma destes com aqueles que demonstraram compreender o significado do
termo representa uma ampla maioria, correspondente a 84% dos participantes da pesquisa,
indicando que uma parcela significativa tem algum nivel de entendimento sobre o tema, o que
possibilita uma avaliacdo mais capacitada e adequada a partir de suas experiéncias enquanto
usudarios da mobilidade urbana no municipio.

Apo6s essa etapa da entrevista, buscamos, de forma breve e objetiva, apresentar aos
participantes da pesquisa uma defini¢do de mobilidade urbana, especialmente para aqueles que
ndo souberam responder ou ndo definiram corretamente o termo. Essa explicagdo mostrou-se
fundamental para que os entrevistados pudessem compreender o conceito e, consequentemente,
realizar uma avaliagdo mais consistente da mobilidade urbana de sua cidade.

Ao serem questionados sobre como avaliam a mobilidade urbana, levando em
consideragdo as categorias: 6tima, boa, regular, ruim ou péssima. Observamos que apenas 2
entrevistados avaliaram como Otima a mobilidade urbana. A maioria com 43 respostas
avaliaram como boa. Logo em seguida e com um niimero também significativo de 39 respostas
classificaram a mobilidade como regular. Ainda tivemos 13 pessoas que a compreendem como

ruim e 3 que avaliam como péssima a mobilidade da cidade (Figura 17).
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Figura 17 — Avaliacdo da mobilidade urbana pelos participantes da pesquisa

13

39

B Jtima M Boa Regular Ruim B Passima

Fonte: Autor (2026)

Diante disso, verificamos que os participantes da pesquisa majoritariamente consideram
a mobilidade urbana como boa (43) e regular (39), evidenciando um entendimento de 82% dos
entrevistados de que a mobilidade do municipio € funcional e propicia a0 menos o necessario
para o deslocamento de pessoas e cargas por meio das vias e de seu planejamento urbano.

A auséncia de um ntimero significativo de respostas dos participantes da pesquisa que
detectam como 6tima ou péssima a mobilidade corrobora com o exposto. Porém, existe um
outro ponto de vista em que 13 entrevistados sdo classificados como ruins, somados aos 39 que
a classificaram como regular, temos 52% das opinides que indicam uma margem significativa
de usuarios que vislumbram possiveis melhorias para atender melhor a populagdo da cidade
com relag@o ao tema.

Ao analisarmos essa avaliacdo a partir dos usudrios dos diferentes modais de transportes
(Tabela 11), ha uma certa uniformidade entre eles, com pequenas diferengas passiveis de

analise.

Tabela 11 — Avaliacdo da mobilidade urbana dos usudrios dos diferentes modais de transporte

Avaliaca Carro Moto Bicicleta Pedestre Transp. Total Geral
0 Publico

OTIMA ‘ 0 0 0 0 2 2
Boa ‘ 8 9 7 9 11 44
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Regular 8 9 7 8 6 38

Ruim 3 2 4 3 1 13

Péssima 1 0 2 0 0 3
Total 20 20 20 20 20 100

Fonte: Autor (2026)

Ao mesmo tempo em que podemos observar os usuarios do carro, motociclistas,
ciclistas e pedestres com quantidade de avaliagdes parecidas, sem que houvesse nenhuma
categoria com mais de 2 avalia¢des de diferenca para qualquer outra de qualquer um desses
usuarios mencionados, os usuarios do transporte publico fugiram desse padrao, sendo os inicos
que tiveram representantes avaliando enquanto 6tima a mobilidade vivenciada, além de
apresentarem o maior numero de avaliagdes “boa”.

Enquanto os usuarios do transporte publico somaram 65% de avaliagdes positivas sob a
mobilidade, nenhuma categoria de outro meio de transporte excedeu os 45% de avaliacGes
positivas, caso dos pedestres e motociclistas, seguidos por 40% de avaliagdes positivas dos
usuarios do carro e de 35% de ciclistas.

Embora o nimero de avaliagdes negativas (ruim ou péssima) seja minoria em todas
categorias de modal, observamos que os mais insatisfeitos sdo os ciclistas com 30% de seus
representantes avaliando de maneira negativa a mobilidade, além de serem os que menos
avaliaram positivamente. Em seguida estdo os usuarios do carro com 20%, os pedestres com
15%, motociclistas 10% e os usuarios do transporte publico com apenas 5% de insatisfagcdo
sobre o tema.

Quanto aos ciclistas, vale lembrarmos que de acordo com a ANTP (2020), s@o o segundo
grupo mais vulnerdvel da mobilidade urbana, com aproximadamente um Obito a cada 7
quilometros percorridos por esses usuarios no Brasil, fator que pode estar atrelado a diversos
aspectos, mas dentre eles existe a falta de respeito de condutores de veiculos maiores e a
auséncia de infraestrutura urbana adequada que os proteja, algo que serd evidenciado na
presente pesquisa e ajuda a compreender a insatisfacao do grupo.

Com relagao ao usuario do transporte publico, este apresenta-se como 0 grupo mais
satisfeito com a mobilidade do municipio, ainda que seja também o que mais tempo precisa em
mediana (30 minutos) para se deslocar até seu principal objetivo diario, sendo o 2° transporte
que mais compromete a renda de seus usuarios e que em parte apontam a lotacdo como um

aspecto negativo desse modal.
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A maior incidéncia de avaliagdes negativas ou de regularidade da mobilidade por parte
dos usuarios dos demais modais, em comparacao aos usuarios do transporte publico, pode ter
diversas explicagdes.

Nesse sentido, uma possivel interpretagdo reside no menor risco de envolvimento em
acidentes a que estdo sujeitos os usuarios do transporte coletivo, bem como no fato de nao
precisarem lidar diretamente com elementos operacionais da mobilidade urbana, como a
conducao do veiculo, a interagdo com outros usuarios do sistema viario ¢ as limitagoes da
infraestrutura e do planejamento urbano.

Contudo, o menor grau de escolaridade apresentado por este grupo, falta de
concorréncia do servigo prestado, além de toda cadeia mididtica e politica atrelada aos
interesses de industrias automobilisticas no pais, que auxiliam na manutencdo do planejamento
urbano voltado para o privilegiamento do automovel e da percepg¢ao de normalidade deste
cendrio para parte significativa dos usuarios de outros modais (Fonseca, 2013), também pode
servir como ponto de aten¢do e de investigagdo quanto ao destaque da percepgdo positiva
demonstrada pelos usudrios do transporte publico.

Nao devemos negar que parcelas significativas desses usuarios estdo satisfeitas e que
isso ¢ um bom sinal sobre o servigo de transporte publico existente, que se for comparado com
outros servigos de outras cidades pode se mostrar realmente satisfatorio, porém, a contradig¢do
entre a quantidade de aspectos positivos e negativos elencados na subse¢do seguinte, indica
para a necessidade de estudos mais aprofundados sobre o servigo.

Além disso, a percep¢dao que as pessoas t€m relagdo com as vivéncias de outras
realidades e servigos. Sera que esses usudrios ja viveram experiéncias em cidades ou paises que
priorizam o transporte publico em detrimento aos automotores individuais? J& moraram ou
visitaram cidades que possuem Tarifa Zero para todos usuarios? Sdo perguntas que devem ser
feitas a fim de fomentar novos estudos e debates sobre as percep¢des da populagdo, com o

intuito central de melhoria desses servicos para esses usuarios.

5.2.3 Entre facilidades e obstaculos: vantagens e desvantagens dos modais de transporte

na perspectiva dos usuarios

Este topico objetiva analisar as vantagens e desvantagens dos modais utilizados pelos
participantes da pesquisa na cidade de Campo Mourdo no que tange aos custos e aos tempos de

deslocamentos. Também achamos pertinente apresentar aqui os modais de transporte que os
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entrevistados utilizariam ao invés do que usam atualmente, mostrando a inten¢gdo de migracao
de modal e os porqués dessa possivel mudanca.

Assim sendo, cada entrevistado teve a liberdade para descrever quantas vantagens e
desvantagens quisessem. No momento da analise e tratamento dos dados coletados, foram
categorizados por aproximacdo semantica, como podemos observar nas tabelas das principais
vantagens ¢ desvantagens de cada modal, em que ‘“Rapidez/Agilidade”, “Economia
(combustivel, manuten¢do, impostos)” ou “Seguranca/Risco de acidente” sdo exemplos dessa
categorizagdo por aproximagao dos termos citados nas entrevistas.

Ao atentarmos para as principais vantagens e desvantagens indicadas pelos usudrios dos
diferentes modos de transporte, a fim de favorecer a fluidez do texto e destacar os aspectos mais
relevantes para a analise, foram consideradas neste tOpico apenas categorias com maior
frequéncia de ocorréncia.

Antes de atermos as principais vantagens e desvantagens mencionadas, vale observar a
quantidade dessas referéncias feitas pelos diferentes usuarios da mobilidade, como disposto na
Tabela 12.

Os grupos que mais indicaram vantagens em utilizar seus modos de transporte foram
justamente os donos dos veiculos motorizados individuais, com 45 vantagens mencionadas
tanto pelos motoristas do carro quanto pelos motociclistas. Todavia, os ciclistas também
apresentaram uma quantidade significativa de 43 vantagens da utiliza¢do da bicicleta no meio
urbano. Os pedestres e usudrios do transporte publico evidenciaram menos vantagens, com

respectivas 30 e 29 de cada grupo.

Tabela 12 — Quantidade de vantagens e desvantagens mencionadas pelos usuarios de cada modal de transporte

Modal N°de Vantagens  N° de Desvantagens  Total de mencdes
Carro 45 33 78
Moto 45 33 78
Bicicleta 43 45 88
Pedestres 30 28 58
Transporte Publico 29 23 52
Total geral 192 162 354

Fonte: Autor (2026)

No que diz respeito as quantidades de desvantagens elencadas pelos grupos, os
motoristas do carro e os motociclistas empataram novamente com 33 mengdes cada grupo. Os

ciclistas com 45 referéncias negativas ao seu modo de deslocamento foram os que mais citaram
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desvantagens, sendo inclusive o Gnico grupo que apresentou mais aspectos negativos do que
positivos ao utilizar seu modal, além de serem os que mais contribuiram com mengdes sobre
seu transporte.

Os pedestres apresentaram 28 desvantagens de seu modo de deslocamento, enquanto
que os usuarios do transporte publico que haviam sido os que menos citaram vantagens, também
foram os que menos descreveram desvantagens, com apenas 23 apontamentos negativos ao seu
modal de deslocamento.

A quantificagcdo dos aspectos positivos e negativos mencionados pelos usuarios dos
distintos modais sdo passiveis de interpretacdo e hipdteses, contudo, sdo as categorias de
vantagens e desvantagens mais mencionadas que possibilitaram uma andlise aprofundada da
realidade desses usuérios em seus cotidianos.

Algo que ja foi evidenciado quando apresentamos o tempo de deslocamento dos modais
também ¢ percebido pelos usudrios dos veiculos que se apresentaram como os mais rapidos, de
modo que a “Rapidez/Agilidade” foram a categoria das vantagens mais mencionadas pelos
motoristas do carro e motociclistas, com 17 referéncias de cada grupo. Também foram feitas 7
mengdes a essa vantagem pelo grupo dos ciclistas, fazendo desta a categoria de vantagem mais
mencionada da pesquisa.

O tempo de deslocamento deve ser compreendido como um indicador central na
facilidade ou desigualdade de acesso no cendrio urbano dos municipios. Percebemos que os
participantes da pesquisa entendem e valorizam a velocidade que seus modais de transportes
podem lhe proporcionar para encurtar os acessos aos bens, servigos e suas atividades diarias,
geralmente dispostos nas areas centrais do municipio.

Isso esta intimamente relacionado as possibilidades que as pessoas t€ém de utilizar o
tempo economizado com o deslocamento para realizar outras atividades como as relagdes
sociais, tempo com a familia, espiritualidade, lazer, cultura, esportes, etc., além de reduzir
qualquer stress que a demora no transito possa causar, fator que impacta diretamente a
qualidade de vida das pessoas.

A segunda categoria de vantagem mais mencionada foi a “Satde/Atividade fisica” que
obteve 29 referéncias, em que 14 foram realizadas pelos ciclistas e as outras 15 por pedestres,
indicando diversos beneficios provenientes do uso desses modos, pois a0 mesmo tempo em que
realizam seus deslocamentos, também praticam uma atividade capaz de gerar sensagdao de bem

estar, saude muscular, cardiorrespiratoria e qualidade de vida.
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Enquanto que a terceira vantagem mais citada ¢ a “Economia”, ao utilizar seu respectivo
modal, vantagem essa apontada por 12 motociclistas, 6 ciclistas, 2 pedestres e 6 usuarios do
transporte publico.

O unico grupo de usuarios que nao contribuiu para essa categoria foi justamente os
motoristas do carro, que a partir do que foi apresentado com relagdo ao custo para utilizagdo do
modal, gastam anualmente um pouco mais que 4 vezes o valor despendido por motociclistas,
4,8 vezes mais que os usuarios do transporte publico, além de ser um veiculo 30 vezes mais
oneroso do que a bicicleta.

E importante admitirmos que o carro entrega vantagens que dificilmente sio possiveis
para os que utilizam outros modais, no entanto e, na mesma medida, faz-se relevante a discussao
sobre as possibilidades de utilizacdo do automovel como um recurso para beneficios em
momentos especificos, sem que se torne uma extensdao do individuo para todas necessidades
durante seus deslocamentos.

Essa diminui¢@o no uso do automovel pelos seus usudrios perpassa tanto pelas possiveis
politicas de desincentivo ao seu uso por meio de taxacdes, readequagdes viarias destinadas ao
atendimento dos modais ativos e coletivos, mas principalmente pela mudanca da cultura do
automovel estabelecida em nossa sociedade.

Enquanto a utilizagdo do automoével em diversas areas urbanas dos paises europeus ¢é
desincentivada em concomitancia a um servico eficiente de transporte coletivo e infraestrutura
viaria adequada para os meios ativos. Para isso, a populacdao ¢ educada para que o uso do
automovel seja desnecessario. Ao passo que no Brasil, o carro possui forte relagdo com o status
social e conforto gerado pelo seu privilegiamento nas vias, na medida que o transporte publico,
a bicicleta e a caminhada se tornaram simbolos de pobreza (Xavier, 2011; Silva, 2013).

Essa relacdo entre os signos que os modais adquiriram na cultura nacional e as
facilidades e dificuldades impostas respectivamente a eles, impede que a maioria dos usuarios
do carro utilizem o bom senso e diminuam sua utilizagdo desnecessaria, algo que poderia gerar
diversos beneficios, principalmente econdmicos.

Uma pessoa que consiga realizar através de algum modal ativo metade dos seus
deslocamentos durante um ano, economizando metade do combustivel utilizado atualmente e
metade dos custos com a manutencdo do veiculo, economizaria em média 40,17% no caso do
motorista de carro, ¢ 43,32% no caso da moto, o que representa uma economia média de R$
3.621,35 para o dono do automével e de R$915,58 para o motociclista durante o periodo de um
ano. Na tabela 13, evidenciamos as principais vantagens citadas pelos usuarios dos diferentes

modais de transporte.
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Tabela 13 — Principais vantagens citadas pelos usuarios dos diferentes modais de transporte

Categoria de Vantagem Carr Moto Bicicleta Pedestr Transporte Tota
0 e Publico 1
Rapidez / Agilidade 17 17 7 0 0 41
Satde / Atividade fisica 0 0 14 15 0 29
Economia 0 12 6 2 6 26
Independéncia / Autonomia de ir e | 7 0 6 0 0 13
vir
Conforto / Ar-condicionado 6 0 0 0 7 13
Seguranca / Baixo risco de acidente | 7 0 0 2 2 11
Facilidade de estacionar 0 7 0 0 0 7
Protecio contra intempéries 5 0 0 0 0 5
Acessibilidade a cidade 0 0 0 0 5 5
Total por modal 45 45 43 30 29 192

Fonte: Autor (2026)

A categoria “Independéncia/autonomia de ir e vir” foi mencionada 13 vezes, mas apenas
pelos grupos dos motoristas do carro (7) e dos ciclistas (6). Mesmo numero de mengdes da
categoria “Conforto/ar condicionado”, em que as contribui¢cdes vieram dos motoristas do carro
(6) e em maioria (7) dos usuarios do transporte publico.

A “Seguranga/Baixo risco de acidente” também teve significativas contribui¢des dos
motoristas do carro, que mencionaram 7 vezes essa vantagem do automovel. Os pedestres e
usuarios do transporte publico, com 2 mengdes sobre este fator cada grupo, fizeram dessa a
sexta vantagem mais mencionada com 11 citagoes.

A “Facilidade de estacionar” foi uma vantagem lembrada por parte dos motociclistas,
que mencionaram 7 vezes essa possibilidade da moto nas vias. A “Protecao contra intempéries”
¢ a Ultima vantagem mais citada com 5 mengdes realizadas pelos motoristas do carro,
empatando com a “Acessibilidade” que teve cinco referéncia feitas pelos usudrios do transporte
publico, principalmente com relagdo ao acesso aos diversos espagos € bairros da cidade, ndo
ocorrendo nenhuma mengao a acessibilidade para pessoas com deficiéncia ou algo parecido.

Ao observarmos as categorias de vantagens mais mencionadas, notamos que os usuarios
de veiculos automotores individuais prezam pela rapidez e minimizagdao de seu tempo de
deslocamento. A economia também ¢ preponderante sob a percepcao dos motociclistas e por
uma minoria de ciclistas e usuarios do transporte publico.

A independéncia e o conforto sdo enfatizados pelos motoristas do carro. Todavia, para

que seja possivel uma antecipagdo e mitigagdo de aspectos negativos vistos em cidades que
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adotaram planejamentos voltados para os carros, ¢ fundamental que os donos de veiculos
individuais motorizados tenham acesso a informagdes que os incentivem a colocar na balanga
0s aspectos positivos como a rapidez, seguranga e conforto perante as desvantagens como os
custos, congestionamentos, sfress com outros motoristas, maior envolvimento em acidentes
viarios, problemas de infraestrutura vidria, dentre outros que sdo apresentados na sequéncia
desse estudo. Em seguida os participantes da pesquisa foram questionados sobre as
desvantagens que gostariam de elencar acerca da utilizacdo de seu principal modal de
transporte.

Seguindo o mesmo padrao utilizado para apresentar as vantagens, foram trazidas para a
Tabela 14 apenas as desvantagens citadas pelo menos 5 vezes, independente se foram feitas por
mais de um grupo ou nao.

A desvantagem mais citada foi a “Inseguranca/risco de acidente”, amplamente
referenciada pelos motociclistas e ciclistas, com respectivas 14 e 12 mencdes a esse aspecto
negativo na utilizacdo de seus modais, demonstrando-se os grupos mais inseguros no cenario
da mobilidade urbana do municipio. Dois pedestres também citaram essa desvantagem.
Enquanto que, os motoristas dos carros e usuarios do transporte publico ndo demonstraram
nenhum tipo de inseguranca em seus deslocamentos.

Quanto aos dados, ndo da para ignorar a realidade exposta pela ANTP (2020) sobre as
principais vitimas de acidentes no Brasil. Sdo motociclistas, ciclistas e pedestres que no indice
de morte por quildmetro percorrido figuram entre as principais vitimas de sistemas de
mobilidade urbana, que se mostram ineficazes no que deveria ser a maior preocupacao das
gestdes municipais, a protecao da vida de seus habitantes no espago urbano.

A segunda vantagem mais citada foi a “Falta de respeito dos motoristas” com 26
mengdes, a qual se relaciona especificamente ao motorista do carro. Esta categoria s6 ndo foi
mencionada pelos usuarios do transporte publico, possivelmente em razao desse usudrio ser o
unico que ndo demanda de ateng¢do constante com outros veiculos e condutores que
compartilham as vias com seu meio de transporte.

Os ciclistas apresentaram-se como grupo mais insatisfeito com a educacao no transito
por parte dos motoristas de carro, com 50% deles citando essa falta de respeito. Vale evidenciar
que o segundo grupo mais descontente com o comportamento dos motoristas sdo outros
motoristas, com 8 deles enfatizando essa falta de respeito no transito, seguidos pelos
motociclistas que, ainda que tenham se mostrado até aqui, junto com os ciclistas um grupo que

sofre com a inseguranca, mencionou 6 vezes essa desvantagem. Dois pedestres também
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enfatizaram esse aspecto negativo vivenciado por eles, enquanto novamente os usuarios do
transporte publico nao contribuiram para uma das desvantagens mais citadas.

A “Infraestrutura viaria” também foi amplamente criticada com 24 criticas. Essa
desvantagem e a “Falta de respeito dos motoristas” foram as Unicas categorias evidenciadas por
4 grupos de usuarios e em ambas, apenas os usudrios do transporte publico ndo mencionaram
nenhum aspecto atrelado a elas, fato que somado a menor contribuicdo desses usuarios tanto
com relacdo as vantagens como das desvantagens de seu transporte, indicam que o
deslocamento realizado a partir da condu¢ao do modal por um terceiro (motorista do dnibus)
diminuem a percepcao de aspectos relacionados a outros modais de transportes, bem como da
infraestrutura viaria.

Daqueles que contribuiram para que a “Infraestrutura vidria” fosse a terceira
desvantagem mais mencionada, estdo os motoristas do carro e os pedestres com 8 referéncias
para esse aspecto em cada grupo. Enquanto que dos motociclistas, 5 enfatizaram problemas de
infraestrutura e dos ciclistas foram 3 ocorréncias durante as entrevistas.

A tltima desvantagem que teve mais de 20 mengdes foi a do “Elemento do Clima”, no
qual sdo citados, principalmente, a chuva e o frio pelos motociclistas, ciclistas e pedestres, mas
também o calor mencionado apenas por ciclistas e pedestres.

Os pedestres que, inclusive, foram os que mais contribuiram com referéncias a essa
desvantagem, com metade do grupo mencionando algum aspecto negativo de seu modal com
relacdo aos elementos do clima. Os motociclistas mencionaram 7 vezes a chuva e/ou o frio,

enquanto que 5 ciclistas expuseram as dificuldades atreladas a essa categoria.

Tabela 14 — Desvantagens mais citadas pelos usudrios dos diferentes modais de transportes

Categoria de Desvantagem Carr Moto Bicicleta Pedestr Transporte Tota
0 e Piblico 1
Inseguranga / risco de acidente 0 14 12 2 0 28
Falta de respeito dos motoristas 8 6 10 2 0 26
Infraestrutura viaria 8 5 3 8 0 24
Elementos do clima 0 7 5 10 0 22
Falta de horarios / baixa frequéncia de | 0 0 0 0 11 11
onibus
Falta de ciclovias 0 0 8 0 0 8
Lotacao 0 0 0 0 7 7
Transito / congestionamento 6 0 0 0 0 6
Custo (combustivel/manuten¢o) 5 0 0 0 0 5
Tempo de deslocamento 0 0 2 3 0 5




172

Total por modal 27 32 40 25 18 142
Fonte: Autor (2026)

Em seguida existe uma quantidade nitidamente menor de mengdes para as desvantagens
da parte inferior da Tabela 14, porém, tdo relevantes quanto as da parte superior para
compreendermos as dificuldades enfrentadas por todos grupos investigados.

A “Falta de horérios/baixa frequéncia de Onibus”, categoria com 11 criticas feitas
exclusivamente pelos usudrios do transporte publico, demonstra onde esta focada a percepgao
negativa desses usudrios no cenario da mobilidade. Como pudemos observar, ndo esta atrelada
diretamente as vias ou a forma como os outros condutores tém influenciado na mobilidade, mas
sim ao tempo que precisam esperar para ingressar no seu modal, em razdo da falta de 6nibus
em determinados dias e horarios.

Esses usuarios do transporte publico também mencionaram em 7 entrevistas a
“Lotagdo” enfrentada em suas viagens ou pelo menos em parte delas, demonstrando que a
insatisfacdo deste grupo esta relacionada principalmente a pouca oferta de horarios para seus
deslocamentos, bem como a lotagdo em alguns horarios em que estes deslocamentos acontecem.

Esses problemas sdo cronicos em diversas cidades brasileiras, afetando diretamente o
direito a cidade de seus cidadaos, indo além da questdo da acessibilidade ao espaco urbano, mas

interferindo na vida familiar e no desenvolvimento social dessas pessoas, tendo em vista que:

Os deslocamentos para o lazer e visitas aos parentes ¢ amigos também so
prejudicados pelos mesmos motivos [...]. Toda pessoa necessita permanecer
integrada a comunidade, para preservar seu senso de valor. A segregacao
espacial, na medida em que impede o desenvolvimento das capacidades
humanas e provoca a desigualdade de acesso as oportunidades entre os grupos
sociais, colabora na perpetuagdo do circulo vicioso da exclusdo social
(Gomide, 2006, p. 244).

Além de serem desvantagens que dificultam a migra¢do de usudrios dos automotores
individuais para o transporte publico, principalmente pela importancia que estes grupos
demonstraram dar para a rapidez de seus modais.

Um outro grupo que fez valer sua voz durante a pesquisa e sozinho conseguiu colocar a
“Falta de ciclovias” enquanto uma das categorias mais citadas das desvantagens foi a dos
ciclistas, que mencionaram 7 vezes essa deficiéncia nas condi¢des de mobilidade. Vale lembrar
que houve outras trés criticas a esse grupo referentes a outros aspectos da infraestrutura vidria,
colocando-o como o grupo mais insatisfeito com relagdo a infraestrutura para atendimento de

suas necessidades de deslocamento.
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Essa falta de estrutura urbana voltada para os ciclistas segue a mesma logica da falta de
melhorias no servigo de transporte publico, que advém da priorizagdo de investimento em
infraestruturas para atender o insustentavel e continuo crescimento da frota de automoveis,
porém, ¢ ainda mais acentuada pelas gestdes publicas que nao vislumbram a bicicleta enquanto
um modal de transporte tal qual os demais (Brasil, 2015).

Vale lembrar que, seja pela historica visao da bicicleta enquanto um brinquedo na regiao
sudeste ou como um veiculo utilitario na regido sul, gestdes municipais ndo vislumbraram a
necessidade de planejar suas cidades para proteger os ciclistas, que viram as cidades crescerem
e a velocidade dos automdveis aumentarem, sem as devidas adequagdes para sua seguranga nas
vias (Lopes, Martorelli, Costa, 2020; Coelho, 2020).

No PMU do municipio consta, dentre as estratégias do plano de governo de 2021-2024
a ampliacdo da malha ciclovidria que proporcione a ligagdo entre as extremidades urbanas
(Unilivre, 2024). No entanto, os ciclistas ndo consideram que isso esteja acontecendo, com
parcela significativa criticando suas condigdes de circulagao.

Com relagdo ao final da Tabela 14, identificamos duas categorias em que apenas os
motoristas do carro referenciaram significativamente, as colocando enquanto desvantagens
mais citadas. Foi a do “Transito” enfrentado em seus deslocamentos com 6 mencdes e a do
“Custo (combustivel/manutenc¢do)” do veiculo.

O custo que o automoével gera para seus donos € outro fator que deveria ser melhor
trabalhado para gerar a percep¢ao no motorista de que parcela importante e significativa de sua
renda fica comprometida com a utilizagdo do carro que poderia ser destinada para outros
aspectos de sua vida, possibilitando melhor qualidade de vida atrelada a estudos, lazer, turismo,
saude, qualidade de vida como um todo, etc.

E importante alertar os donos de automéveis sobre todos os aspectos de influéncia que
o rodoviarismo e a induastria do automoével geram na sociedade brasileira a partir de estratégias
de marketing, utilizacdo da midia, participacdo direta nas decisdes politicas nacionais e na
manutencao cultural do automovel enquanto simbolo de sucesso e status social (Xavier, 2011;
Silva, 2013; Fonseca, 2013).

Por fim, com também 5 mengdes esta o “Tempo de deslocamento” enquanto fator
negativo evidenciado por 2 ciclistas e por 3 pedestres, desvantagem que pode ser facilmente
atrelada a “Falta de horarios/baixa frequéncia de 6nibus” que foram explicitadas pelos usuarios
do transporte publico, demonstrando o antagonismo vivenciado pelos privilegiados donos dos
automotores individuais na mobilidade do municipio e dos usuarios de modais com alto

potencial de sustentabilidade e de melhoria do sistema de mobilidade.
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Ao analisarmos em conjunto o tempo médio de deslocamento ¢ o custo médio dos
grupos de usudrios, junto as suas percepgoes positivas e negativas durante a utilizagao do modal
(Quadro 7), identificamos o carro enquanto um veiculo eficiente em seus deslocamentos e que
gera autonomia, conforto e seguranca aos seus motoristas, contudo, ¢ o veiculo mais oneroso e
que se envolve com frequéncia em conflitos viarios, segundo a pesquisa.

A moto tem como trunfo a relag@o entre tempo e custo de deslocamento, sendo inclusive
o veiculo mais rapido de todos investigados. Porém, os motociclistas sofrem com a
vulnerabilidade a acidentes e com os elementos do clima.

Essa vulnerabilidade também ¢ significativamente sentida pelos ciclistas, bem como a
precariedade de infraestrutura viaria destinada para seus deslocamentos, mas em contrapartida
possuem um custo muito baixo, somado a um deslocamento de tempo moderado que atrela a
possibilidade do ciclista realizar uma atividade fisica benéfica para sua satude, além de possuir
a autonomia de ir e vir quando achar melhor, sem depender de fatores externos como o transito
ou horarios do transporte publico por exemplo.

Os pedestres ndo possuem nenhum custo direto em seus deslocamentos, além de
realizarem uma atividade fisica benéfica para sua satde, todavia, enfrentam dificuldades
relacionadas aos elementos do clima e ao seu espaco de circulagdo. O tempo médio de
deslocamento ¢ o terceiro menor dos evidenciados, mas vale lembrar que parte deles sdo feitos
para acessar o transporte publico e que, fator que demanda de uma investigacdo mais
aprofundada sobre esses usudrios para compreender a viabilidade ou ndo de deslocamentos

integrais com a caminhada.

Quadro 7 — Tempo de deslocamento versus Custo com modal versus Vantagens e Desvantagens, uma sintese do
custo-beneficio dos modais

Modal Tempo | Custo Vantagens Desvantagen | Interpretacio sintese
meédio meédio predominan s
anual (RS) | ¢og (>6) predominant
es (26)
Carro 12 min | 9.015,07 Rapidez/Agilida | Falta de respeito | Modal com alta eficiéncia e
57s de (17); | dos motoristas (8); | autonomia, porém associado
Independéncia/ | Infraestrutura a conflitos viarios e custos
Autonomia (7); | viaria (8); | elevados

Conforto  (6); | Trénsito/congesti

Seguranga (7) onamento (6)
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Moto 9 min | 2.113,54 Rapidez/Agilida | Inseguranga/risco | Melhor relagdo tempo x
42's de (17); | de acidente (14); | custo, mas com elevada
Economia (12); | Elementos do | vulnerabilidade e exposi¢do

Facilidade  de | clima (7); Falta de | ambiental

estacionar (7) respeito (6)
Bicicleta 26 min | 295,56 Saude/Atividade | Inseguranga/risco | Modal sustentavel e
36s fisica (14); | de acidente (12); | acessivel, porém fortemente
Rapidez (7); | Falta de respeito | limitado por inseguranca e

Economia (6); | dos motoristas | infraestrutura precaria
Autonomia (6) (10); Falta de

ciclovias (8)

Pedestre 19 min | ~0 Saude/Atividade | Elementos do | Modal de custo nulo e alta
27s fisica (15) clima (10); | relevancia  social, = mas
Infraestrutura dificultado pelas condicdes

viaria (8) urbanas
Transporte | 45 min | 1.880,28 Conforto  (7); | Falta de | Modal economicamente
Publico 30s Economia (6) horarios/baixa acessivel, porém com baixa

frequéncia  (11); | eficiéncia e  problemas
Lotagédo (7) operacionais

Fonte: Autor (2026)

Os usuarios do transporte publico apresentam o menor custo dentre os que se deslocam
com veiculos motorizados, além de terem relatado o conforto como uma vantagem nesses
deslocamentos, todavia, ¢ o modal que demora mais tempo para levar seus usudrios até seus
objetivos, além de apresentar problemas como lotacdo e falta de horarios/6nibus em
determinados periodos do dia.

Assim, ao afirmar qual desses modos ¢ mais eficiente e/ou eficaz no cenario da
mobilidade urbana investigada ¢ uma tarefa impossivel, tendo em vista a subjetividade de cada
individuo ao utilizar seu respectivo modal, como a renda, distdncia entre local de origem e
destino, horério em que realiza seu deslocamento, etc.

Porém, como apontado durante essa pesquisa, existem diversas solugdes para que o
investigado cendrio de mobilidade promova mais igualdade dos aspectos positivos a todos
usudrios, bem como minimizar os aspectos negativos que influem em uma mobilidade urbana
que tem gerado inseguranca, insatisfacdo e desigualdade para parte significativa dos
participantes da pesquisa, principalmente daqueles que ndo possuem ou que ndo realizam

preferencialmente seus deslocamentos com um carro.
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A partir do exposto, aproveitamos para apresentar a inten¢do de migragdo modal dos
participantes da pesquisa, que apoOs apresentarem as caracteristicas de seus deslocamentos,
disseram os meios de transportes pelos quais estariam dispostos a se locomover, caso nao
pudessem utilizar o seu modal atual, e a razao dessa escolha.

Com base nas respostas dos entrevistados, verificamos que a bicicleta seria o principal
modal escolhido para substituir o modal atual dos entrevistados, com 27 apontamentos para ela,
representando 33,75% das respostas daqueles que utilizam os outros modais. Um outro aspecto
interessante € que 3 ciclistas se recusaram a mudar de modal, optando apenas por escolher uma
bicicleta elétrica ao invés da convencional.

Também ¢ importante frisar que 8 motoristas do carro e outros 8 motociclistas
afirmaram que migrariam para a bicicleta, representando 40% dos donos de veiculos individuais
motorizados dispostos a substitui-los por um modo de locomogao ativo e sustentdvel como a
bicicleta. Outros 7 usudrios do transporte publico e 3 pedestres também apresentaram essa
intencao.

Um outro meio de transporte que também ¢ compreendido como uma das solugdes para
desafogar o sistema de mobilidade urbana das cidades brasileiras € o transporte publico, que
nessa pesquisa apresentou-se enquanto o segundo modal com mais inten¢do de migragdo, sendo
um possivel substituto da caminhada de 11 pedestres, da bicicleta por 5 ciclistas, além de ser
uma possivel escolha de 3 motoristas do carro e de 2 motociclistas.

Os meios ativos de deslocamento atrelados a utilizagdo conjunta com o transporte
publico sdo entendidos na PNMU como uma alternativa para melhorar a qualidade dos
deslocamentos nas cidades brasileiras (Brasil, 2015), no entanto ¢ importante que investimentos
sejam articulados para atender as especificas necessidades desses usuarios em conjunto com
uma abordagem holistica da mobilidade focada na integragdo modal adequada de todos os
transportes.

Dentre as principais diretrizes do PNMU estdo justamente a priorizagdo dos modos
ativos e coletivos de deslocamento em conformidade com a integragao desses meios no cenario
da mobilidade (Brasil, 2015), mas sendo fundamental também a incorpora¢ao dos automotores
individuais (Silva, 2017), aproximando os condutores desses veiculos dos meios ativos e
coletivos de deslocamento sem necessariamente precisar inverter o contexto cultural de uso do
automovel de imediato, mas utilizando essa integracdo como estratégia para essa mudanca de
hébitos de deslocamento.

Se por um lado ¢ animador que a bicicleta e o transporte publico, vistos como os modos

de deslocamento mais sustentaveis e capazes de minimizar as externalidades negativas da
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mobilidade urbana, figuraram enquanto principais inten¢des de migracdo modal, por outro lado
os veiculos automotores individuais carro e moto foram os 3° e 4° modais, respectivamente,
mais visados para migracdo modal de outros usuarios.

Dentre os interessados em possuir um automovel, os ciclistas sdo os principais, com 9
representantes, enquanto 7 motociclistas também migrariam para o automével, seguidos por 2
usudrios do transporte publico. Dos 12 entrevistados que migrariam para a moto, estdo 6
motoristas do carro e outros 6 pedestres.

Ja, a caminhada € o segundo meio de deslocamento menos visado para migracao, com
11 inteng¢des, divididas entre usudrios do transporte publico com 5 representantes, motociclistas
com 3, 2 ciclistas e apenas um motorista do carro que passariam a caminhar para se deslocar
pela cidade. A tabela 15 indica as intengdes de migracdo com modal dos usuarios dos diferentes

modais de transporte.

Tabela 15 — Intencdo de migragdo com modal dos usudrios dos diferentes modais de transportes

! Carro Moto Bicicleta Caminhada Transporte Aplicativo/  Bicicleta Total
Origem publico Moto taxi elétrica

\ -

Destino

Carro — 6 8 1 3 2 — 20
Moto 7 — 8 3 2 — — 20
Bicicleta 9 — 1 2 5 — 3 20
Pedestre — 6 3 — 11 — — 20
Transpo 2 — 7 5 — 7 — 20
rte

publico

Total 18 12 27 11 21 9 3 100

Fonte: Autor (2026)

Ja, os transportes por aplicativo, tdxi ou mototdxi foram os menos visados para
migracdo, mas com representativa parcela de interesse por parte de usudrios do transporte
publico em que 7 participantes da pesquisa indicaram essa possivel migragao, além de outras 2
feitas por motoristas do carro.

Em sintese, podemos considerar que apenas os grupos de origem, que sdo 62,5% dos
usuarios de modos motorizados individuais manifestaram a possibilidade de migrar para modos

ativos ou coletivos, enquanto apenas 28,3% dos usudrios destes ultimos indicaram a intenc¢ao
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de migrar no sentido inverso. Tal diferenca evidencia uma demanda reprimida por formas de
deslocamento mais sustentaveis, fato que pode estar atrelado a diversos aspectos, mas
possivelmente um deles seja as limitagdes estruturais do sistema de mobilidade urbana
enfatizados pelos ciclistas e pedestres.

As principais razdes para essas migragdes, bem como as opg¢des mais desejadas pelos
usudrios de cada modal estao dispostas no Quadro 8, onde constatamos que o interesse pela
bicicleta pelos motoristas do carro, motociclistas e usuarios do transporte publico sio
provenientes da promocao de saude, atividade fisica, economia, qualidade de vida, praticidade,
agilidade e autonomia que o modal é capaz de proporcionar a esses usuarios.

Ja, a possivel migracao de pedestres e ciclistas para o transporte publico ocorre em razao
do baixo custo do transporte, atrelado a gratuidade aplicada a alguns usudrios, ndo exigéncia de
Carteira Nacional de Habilitacdo (CNH) e do conforto que o modal pode proporcionar.

Os ciclistas e motociclistas que gostariam de ter um automoével mencionaram
principalmente o conforto e a seguranca que o modal proporciona, além da protecao contra os
elementos do clima.

Nenhum dos grupos priorizaram a moto como primeira opgao para migracao modal,
porém foi a segunda opc¢do mais escolhida por motoristas do carro e ciclistas que indicaram a

rapidez e o baixo custo das motocicletas.

Quadro 8- Principais motivagdes para intengdo de migragdo modal

Modal de | 1° modal para | Motivacdes 2° modal para | Motivacdes
origem migracio (mais | predominantes migracdo (2° mais | predominantes
citado) citado)
Carro Bicicleta Saude; atividade fisica; | Moto Rapidez; baixo
economia; qualidade de custo
vida.
Moto Bicicleta Economia; praticidade; | Carro Conforto;
atividade fisica seguranca
Bicicleta Carro Conforto; seguranca; | Transporte publico Baixo custo;
protegdo climatica. conforto
Pedestre Transporte Baixo custo; gratuidade; | Moto Rapidez; baixo
publico auséncia de CNH. custo
Transporte Bicicleta Agilidade;  autonomia; | Transporte por | Rapidez;
publico deslocamento direto. aplicativo/Moto taxi flexibilidade

Fonte: Autor (2026)
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As mototaxis foram mencionados por 4 usuarios do transporte publico como principal
opg¢ao de migracao modal, além de outras 3 mengdes aos transportes por aplicativo feitas por
esse grupo, contudo, ainda que esses transportes possam ser bem vistos pela rapidez e
flexibilidade que proporcionam aos que os utilizam, o uso cotidiano para aqueles que precisam
se deslocar por distancias médias e longas pode pesar significativamente no or¢gamento, algo
que possivelmente ndo foi levado em conta pelos entrevistados que apontaram para esses
modais.

E animador para o cenario de mobilidade urbana o significativo potencial de migracio
observado, cuja inten¢do pela bicicleta e pelo transporte publico somaram 63,75% das respostas
possiveis, levando em consideragdo apenas os grupos que nao utilizam os respectivos modais
nesse percentil.

Contudo, as vantagens e desvantagens identificadas pelos usuarios desses modais
apontam para uma necessidade de melhorias, principalmente com relagdo a prestagao do servigo
de transporte publico e de infraestrutura vidria para facilitar e proteger os ciclistas no transito.

Uma outra necessidade ja exposta durante a pesquisa ¢ de um planejamento da
mobilidade no municipio voltado para a integragdo modal de todos os meios de transportes,
com os devidos favorecimentos aos meios ativos e coletivos de deslocamento, tendo em vista
que suas maiores capacidades de propiciar um ambiente urbano mais sustentavel para todos
cidadaos, somando a integrag@o das politicas de mobilidade com as de uso e ocupagdo do solo,
favorecendo o adensamento populacional em areas estratégicas, distribuicdo de empregos, bens
e servicos pelo espago urbano (Carvalho, 2016; Silva, 2017).

Compreendemos que melhorar a mobilidade urbana do municipio perpassa pela
identificacao das problematicas vivenciadas pela populagdo, proposicoes de solugdes que
privilegiem os meios mais sustentaveis de deslocamento, somados ao rompimento de fronteiras
do planejamento urbano, das mais diversas secretarias do municipio para um planejamento
holistico que busque a maior integragdo possivel do cidaddo-as mais diversas necessidades

urbanas, pelas mais distintas estratégias.

5.2.4 Sinistros de transito e infraestrutura urbana: relatos dos usuarios da mobilidade?

A fim de compreender ainda mais o cenario da mobilidade no municipio, principalmente
com relacdo as experiéncias vividas pelos participantes da pesquisa dentro desse sistema
complexo da mobilidade, os entrevistados foram questionados se ja sofreram algum acidente

utilizando o seu principal modal de transporte, qual a gravidade (grave, médio, leve), se existia
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outro modal envolvido e qual era, além de se acreditavam ou ndo que algum aspecto da
mobilidade urbana possa ter sido responsavel ou facilitador desse acidente.

Foram obtidas 80 respostas com os usuarios do carro, motocicleta, bicicleta e pedestres,
tendo em vista que nenhum usuario do transporte publico alegou ter sofrido acidentes enquanto
se deslocava com o respectivo modal.

Desses respondentes, a maioria de 50 (62,5%) entrevistados alegaram nunca ter sofrido
nenhum tipo de acidente. Enquanto que 30 (37,5%) afirmaram que sim, ja sofreram algum tipo
de acidente durante seu deslocamento com seus respectivos modais, de modo que 21 desses
acidentes tiveram algum outro transporte envolvido.

Dentre as 650 ocorréncias de sinistro de transito no municipio registrados pelo Corpo
de Bombeiros do Parana em 2022, a maioria teve o envolvimento de veiculos automotores com
evidéncia para as 229 colisdes entre carros e motociclistas, além de outras 117 colisdes entre
mais de um automovel (Unilivre, 2024; da Silva, 2025). Esses sdo dados alarmantes sobre a
realidade da violéncia no transito no municipio, os quais preocupam ainda mais quando se sabe
que 10 pessoas perderam a vida nesses acidentes, além de outras 22 terem sofrido ferimentos
graves (da Silva, 2025).

Em 2023, foram registrados 660 sinistros de transito no municipio, atingindo uma média
de 1,81 por dia, com 9 vidas interrompidas e 23 pessoas com ferimentos graves. O nimero de
lesdes leves e moderadas em 2022 foi de 501, e em 2023 foram somados 482, porém, ainda que
esses registros sejam significativamente mais expressivos que o numero de vitimas graves e
fatais nesse mesmo periodo, esses dados nao podem ser naturalizados, principalmente tendo em
vista que os limite de velocidade nas vias urbanas ¢ de 40km/h (da Silva, 2025).

Com relagao ao conjunto de 30 participantes da pesquisa que alegaram ter sofrido
acidentes no municipio, observamos que aqueles que mais sofreram acidentes foram os
motociclistas e ciclistas, com 10 incidéncias em cada um dos grupos, representando 50% dos
motociclistas e dos ciclistas participantes. Dos usuarios do carro, 6 (30%) ja sofreram algum
acidente, enquanto os pedestres somaram 4 (20%) acidentados.

Os motociclistas e ciclistas também foram os que sofreram mais acidentes de média
gravidade, com 5 incidéncias para cada modal, e graves com 1 registro para o grupo de ciclistas,
e 3 para os motociclistas, enquanto os usudrios do carro e pedestres ndo indicaram ter sofrido

nenhum acidente grave (Tabela 16).
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Tabela 16 — Gravidade dos acidentes sofridos

Modal Acidentes Leve Médio Grave
Carro 6 4 2 0
Moto 10 2 5 3
Bicicleta 10 4 5 1
Pedestre 4 3 1 0
Transporte publico 0 0 0 0

Total 30 13 13 4

Fonte: Autor (2026)

Enquanto 4 ciclistas indicaram que os acidentes foram leves, apenas 2 motociclistas
também entenderam seus acidentes dessa forma. Dos usuérios do carro que se acidentaram, 4
disseram ter sido leves e 2 que disseram que os acidentes foram médios. J4, os pedestres
evidenciaram 3 acidentes leves e 1 médio, sendo este o Unico grupo em que as ocorréncias nao

tiveram algum outro transporte envolvido (Tabela 17).

Tabela 17 — Modais de transportes envolvidos nos acidentes

Modal do entrevistado ! / Carro Moto Bicicleta  Pedestre Transporte
Transporte envolvido - piiblico

Carro 5 1 0 0 0
Moto 7 1 0 0 0
Bicicleta 7 0 0 0 0
Pedestre 0 0 0 0 0
Transporte publico 0 0 0 0 0

Total 19 2 0 0 0

Fonte: Autor (2026)

A tabela 17 também evidencia um dado importante sobre os transportes que mais
estiveram envolvidos nos sinistros de transito apresentados pelos participantes da pesquisa, de
que o carro ¢ o veiculo que mais esteve envolvido nos acidentes sofridos pelos entrevistados,
sem levar em conta o proprio veiculo utilizado pelo acidentado, neste caso, do motorista do
carro. Sao 19 incidéncias e apenas 2 da moto.

O significativo nimero de acidentes com motociclistas e ciclistas evidenciado ndo ¢é
uma caracteristica apenas do municipio, mas se mostrou nos ultimos anos uma realidade
brasileira em que os usudrios desses respetivos modais figuram como as principais vitimas dos

acidentes por quildometro percorrido nas cidades brasileiras, como apresenta a ANTP (2020) em
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que para cada um milhao de quilémetros percorridos por ciclistas, 0,14 se tornam vitimas fatais
dos acidentes, enquanto esse indice se apresenta aproximadamente 3 vezes maior para os
motociclistas, com 0,44 6bitos para cada milhdo de quilometro percorrido nas cidades

brasileiras.

Figura 18— Mortes por quilometros percorridos pelos diferentes modais de transporte no Brasil em 2018
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Fonte: Associagdo Nacional de Transportes Publicos (2020)

Os participantes da pesquisa também foram questionados se acreditavam ou nao que o
sistema de mobilidade urbana contribuiu para que os acidentes acontecessem, além de serem
indagados sobre como aconteceu o acidente, a fim de verificar que tipos de influéncias o sistema
de mobilidade pode ter gerado para causar ou facilitar os acidentes.

Em alguns casos, o participante afirmou que houve sim influéncia do sistema de
mobilidade urbana, mas na descri¢ao do acidente evidenciou que o sinistro foi ocasionado por
falha humana, casos que ndo foram compreendidos enquanto influenciados pelo sistema de
mobilidade.

Dessa forma, classificamos como acidentes influenciados ou facilitados pelo sistema de
mobilidade urbana aqueles em que algum elemento das vias, como a organizagao, cruzamentos,
falta de sinalizacdo, locais de estacionamentos, arborizagdo, calgadas irregulares, etc. tenham
sido responsaveis ou facilitadores do acidente ocorrido.

A partir do exposto na Tabela 18, dos 30 acidentes ocorridos com os entrevistados, (8)
26,67% afirmaram que o sistema de mobilidade urbana contribuiu para que os acidentes
acontecessem. Dentre essas afirmativas, estdo casos de estacionamento de veiculos em locais
julgados inapropriados pelos entrevistados; falta de sinalizag¢do para indicar via preferencial e
para orientacdo nos cruzamentos (pseudorrotatorias); ciclovia com trajeto em via utilizada por

carros; calcadas desniveladas e com mato alto.
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Tabela 18 — Possivel influéncia da infraestrutura de mobilidade urbana e descri¢do do acidente

Modal Caso Influéncia da infraestrutura Descriciao do ocorrido
de mobilidade urbana
Carro 1 Sim Carro estacionado na esquina impediu a visdo da
motorista, que ao avancar invadiu a preferencial
Carro 2 Sim Rua estreita e carros estacionados em local proibido,
associado a imprudéncia do motociclista
Carro 3 Nao Motorista displicente
Carro 4 Nao Desaten¢do dos motoristas
Carro 5 Nao Desaten¢do dos motoristas
Carro 6 Nio Desatengdo da motorista
Moto 1 Nao Carro atravessou a preferencial
Moto 2 Sim Colisdo na pseudorrotatoria (erro do outro motorista)
Moto 3 Sim Carro atravessou a preferencial sem sinalizagdo
Moto 4 Nao Carro atravessou a preferencial
Moto 5 Nao Desatengdo do entrevistado
Moto 6 Nao Desatengdo do entrevistado
Moto 7 Nao Motorista foi para a pista da direita antes de virar a
esquerda na pseudorrotatdria, sem utilizar a seta
Moto 8 Nio Motorista do carro avangou o sinal vermelho
Moto 9 Nao Carro atravessou a preferencial
Moto 10 Nao Desatengdo de ambos os condutores
Bicicleta 1 Sim Cruzamento da ciclovia da Av. John Kennedy possibilita
o conflito entre automoveis e ciclistas.
Bicicleta 2 Nao Carro avangou o sinal amarelo no trevo do Lar Parana
Bicicleta Nao Ciclista no ponto cego do motorista, que virou e a atingiu
Bicicleta 4 Nao Motorista estava no celular e atingiu o ciclista na faixa de
pedestres
Bicicleta 5 Nao Freio falhou
Bicicleta 6 Nao Motorista ndo viu o ciclista ao fazer a curva
Bicicleta 7 Nao Motorista deu ré sem olhar (para observar outro acidente)
Bicicleta 8 Nao Carro freou bruscamente para conversar (batida na
traseira do veiculo — fratura de clavicula)
Bicicleta 9 Nao Desatengdo do entrevistado
Bicicleta 10 Nao Desatengdo do entrevistado
Pedestre 1 Sim Calcada desnivelada
Pedestre 2 Sim Meio fio coberto por mato
Pedestre 3 Sim Calcada desnivelada
Pedestre 4 Nao Desatengdo do entrevistado.

Fonte: Autor (2026)
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Quanto aos relatos dos entrevistados que afirmaram que seus acidentes tiveram alguma
contribuicdo da infraestrutura da mobilidade urbana, alguns puderam ser observados, como por
exemplo o disposto no caso 2 do modal moto, em que o entrevistado usa o termo
“pseudorrotaréria” para descrever cruzamentos muito comuns no municipio, nos quais a
sinaliza¢do com tinta no centro desses cruzamentos pode gerar a falsa percep¢ao de que se trata
de uma rotatdria, quando na verdade, ¢ um cruzamento em que, ao invés da preferéncia o

motorista deve parar e esperar, como podemos observar na Figura 19.

Figura 19 - “Pseudorrotatéria” na Avenida Capitdo Indio Bandeira com a Rua Mato Grosso
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Fonte: Autor (2026)

Na figura 19, podemos observar a marcacao arredondada ao centro do cruzamento, que
pode gerar uma falsa impressao ao motorista de que ele estd em uma rotatéria e possui a
preferéncia para cruzar a via, quando na realidade, a preferéncia ¢ do veiculo que estd na
avenida. Na imagem, o carro branco aguarda corretamente a passagem do carro preto que possui
a preferéncia por estar na avenida, porém, para pessoas que nao estdo habituadas com esse tipo
de cruzamento, com énfase para turistas, podem acontecer erros que gerem acidentes,
principalmente devido a falta de sinalizagdao que as orientem nesses casos.

Na Figura 20, observamos até mesmo um canteiro central em forma de circulo, algo que
comumente em outros municipios indica uma rotatoria e, portanto, a preferéncia ¢ na via de

quem se encontra nela, porém, nesse caso, a preferéncia também ¢ de quem trafega pela avenida.
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Figura 20 - “Pseudorrotatoria na Avenida Manoel Mendes de Camargo com a Rua Santa Catarina

Fonte: Autor (2026).

Assim, € possivel verificarmos que ndo existe nenhuma sinaliza¢ao indicando de quem
¢ a preferencial, sendo um aspecto da infraestrutura viaria conhecido pela maioria dos
habitantes do municipio, mas que pode gerar acidentes em razao do desconhecimento por parte
de outros habitantes ou principalmente por visitantes de outras cidades.

A Figura 21 ilustra uma rotatéria na area central onde, ao contrario dos exemplos
anteriores, a preferéncia é dos veiculos que ja circulam na via. Essa falta de padronizagdo na
sinalizacdo, especialmente para condutores ndo habituados a essa configuragdo, gera
interpretagdes equivocadas. Trata-se de uma falha simples de corrigir, cuja melhoria
minimizaria a chance de acidentes nesse desenho da via urbana.

Esses aspectos apresentados como possiveis facilitadores de acidentes, sdo ainda mais
plausiveis a partir do relato de 4 motociclistas que indicaram terem tido sua preferencial cruzada

por um carro ao se acidentarem.
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Figura 21 — Rotatoria na Avenida Capitdo indio Bandeira com a Rua Sio Paulo

Fonte: Autor (2026)

Quanto a afirmacdo de um dos ciclistas de que a infraestrutura viiria também
influenciou em seu acidente sofrido, verificamos na Figura 22, um dos locais em que os ciclistas
que utilizam a ciclovia da Avenida Presidente John Kennedy precisam atravessar um
cruzamento de veiculos, possibilitando o conflito entre automdveis e ciclistas, caso relatado
pelo ciclista do grupo 1, indicando que a ciclovia deveria ser melhor sinalizada e estar localizada
nas extremidades a direita das vias.

Por mais que esse canteiro central seja amplo e possibilite a circulagao de bicicletas pela
ciclovia existente, a falta de sinalizacdo na via indicando para o motorista do automoével a
possibilidade de encontro com ciclista nesse local, somado a necessidade do motorista se atentar

para o trafego de outros veiculos nas vias, possibilita o tipo de acidente citado pelo ciclista.
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Figura 22 - Ciclovia da Avenida: John Kennedy em conflito com cruzamento de automoéveis
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Fonte: Autor (2026)

Os pedestres formam o grupo dos que menos sofreram acidentes (com excecdo dos
usudrios do transporte publico) e em nenhum caso houve o envolvimento com outro modal de
transporte, em contrapartida foram os que mais alegaram que tiveram interferéncia da
infraestrutura viaria de mobilidade, em que dois entrevistados relacionaram o acidente a calcada
desnivelada, enquanto outro em razao do mato na calgada, aspectos que puderam ser observados
pela cidade e estdo exemplificados na Figura 23.

Na Figura 23, podemos observar uma mae precisando compartilhar a rua com um carro
em razdo do desnivel na calgcada que a impediu de trafegar com o carrinho em que esta levando
seu filho. Esse desnivel pode ser visto de maneira ainda mais acentuada na imagem ao lado,

enquanto que a terceira imagem mostra a impossibilidade de utilizar uma calgada cheia de mato.
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Figura 23 — Calgadas desniveladas e calgada com mato, dificultando ou impedindo a passagem de pedestres
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Fonte: Autor (2026)

Dessa forma, constatamos alguns exemplos do que foi exposto pelos entrevistados
quando questionados sobre a influéncia da infraestrutura viaria de mobilidade nos acidentes
sofridos, demonstrando que 26,67% dos acidentes poderiam ter sido evitados se aspectos da
infraestrutura viaria estivessem melhor adequados para circulacdo dos modais investigados.

Um outro dado relevante disponivel na Tabela 20, sdo os 22 acidentes que os
entrevistados nao julgaram haver influéncia do sistema de mobilidade urbana, 9 (40,91%) foram
causados em razao de uma infracdo de transito cometida pelo outro condutor, sendo o avango
de preferencial o mais recorrente com 3 casos; empatado com o transito de veiculo sem respeito
as regras da via, em que a conversdao de pistas sem sinaliza¢do, dar ré na via para olhar um
acidente e frear bruscamente para conversar com um conhecido foram enquadradas nessa
perspectiva; avanco de sinal vermelho ou amarelo foi citado em 2 ocasides; e a utilizagdo de

celular ao volante teve uma mengao.
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Ainda sobre esses 22 acidentes sem interferéncia do sistema de mobilidade, as outras
11 (50%) ocorréncias foram ocasionadas por displicéncia ou desatengdo, seja do proprio
entrevistado ou do condutor do outro veiculo envolvido.

Em apenas duas situagdes foi possivel observar de fato acidentes muito dificeis de serem
evitados, tendo em vista que um deles teve influéncia do ponto cego do condutor do carro
coincidir com o local em que estava o ciclista, enquanto o outro ocorreu por uma falha mecanica
nos freios da bicicleta.

Dessa forma, compreendemos que 93,3% dos acidentes ocorridos com os participantes
da pesquisa poderiam ter sido evitados, seja pela melhor adequagdo do sistema viario de
mobilidade urbana, programas de conscientizacdo e educagdo no transito, bem como de
fiscalizacdo e autuacdo de condutores infratores.

O aumento dos acidentes de transito nas ultimas décadas esta relacionado justamente ao
aumento da frota de veiculos automotores individuais (Céaccia, 2015; Rodrigues, 2016),
demonstrando que a capacidade de planejamento urbano da mobilidade nos municipios ndo tem
conseguido acompanhar a demanda por adequagdes vidrias, conscientizacdo sobre a
importancia da educacao e respeito as regras no transito.

Todos os modais de transportes passaram a registrar maior indice de acidentes, porém
o elevado nimero de vitimas com relagdo a quantidade de quilometros percorridos por
pedestres, ciclistas e motociclistas evidencia ainda mais o cenario da desigualdade na
mobilidade, em que meios ativos de deslocamento, compreendidos como parte da solugdo para
a melhoria da mobilidade nas cidades tém figurado enquanto principais vitimas junto de
motociclistas.

Nesse estudo de caso especifico de Campo Mourao/PR, felizmente os pedestres nado
relataram o envolvimento em acidentes com outros modais, bem como os usudrios do transporte
publico, no entanto os conflitos evidenciados entre ciclistas e motociclistas com os motoristas
dos carros foram constatados de forma significativa.

E imprescindivel que a gestdo publica se atenha as informacdes geradas e dispostas nos
documentos do PMU, principalmente no que se refere ao “Relatério de caracterizagdo inicial”
que trata sobre o tema dos acidentes, além de atrelar essas informacdes com as coletadas
diariamente pelo SAMU e Corpo de Bombeiros, evidenciando as localidades em que mais
acontecem esses acidentes para que sejam identificados os problemas de infraestrutura vidria
que sabemos contribuir para parte desses acidentes.

O Relatorio de Diagnostico da Mobilidade Urbana e o Relatério de Comportamento da

Circulagdo também s3o documentos fundamentais a serem estudados e compreendidos pela
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gestao publica durante o planejamento e readequagao da mobilidade sob o PMU, tendo em vista
que o primeiro especifica o cenario atual de infraestrutura da mobilidade, enquanto o segundo
possui dados preciosos sobre a circulagdao da populagao pelo espago urbano.

Além disso, agdes em parceria com os organismos de transito estadual como o Detran,
Policia Militar, Secretaria de Educagdo do Parana, etc. também devem ser planejadas, buscando
a realizacdo de campanhas continuas sobre respeito, seguranca e responsabilidade no transito,
ja que cada vez menos, os numeros de vitimas fatais t€ém impactado os individuos, que tém
vivido cada vez mais sujeitos a se tornarem vitimas de tragédias que ja matam no Brasil mais

do que muitos conflitos armados e catdstrofes naturais pelo mundo (Céaccia, 2015).

5.2.5 Analise integrada: politica, econdmica, espacial, social.

No presente topico, estdo dispostos os aspectos politicos levantados pelas entrevistas,
nos quais constam o conhecimento ou nao por parte dos participantes das audiéncias publicas
para a realizagdo do PMU do municipio, além das principais sugestdes feitas para a melhoria
da mobilidade urbana na cidade.

A participacdo popular na formulagdo de politicas publicas de mobilidade ¢ fundamental
para que os anseios da populagdo sejam atendidos a fim de possibilitar o acesso com equidade
para toda a populacdo aos bens e servigos urbanos, bem como para a constru¢do conjunta de
uma cidade que atenda aos interesses da populacdo ao invés daqueles provenientes de pequenas
minorias.

Para além do aspecto politico, também sdo apresentadas as analises integradas acerca
de aspectos econdmicos, ambientais e sociais identificados nas entrevistas realizadas com os
usuarios da mobilidade do municipio.

Uma das determinagdes da PNMU (2015) ¢ que o Plano de Mobilidade Urbana dos
municipios seja formulado com ampla participacdo social, englobando os diversos atores do
municipio, mas principalmente a populagdo, que precisa ser devidamente informada sobre a
realiza¢do das audiéncias publicas, contudo, ao serem questionados sobre o conhecimento da
realizacdo das quatro audiéncia publicas que aconteceram em 2023, apenas 18 entrevistados
afirmaram que sim, ficaram sabendo de suas realiza¢des, enquanto os demais 88 disseram que

ndo tiveram acesso a nenhuma informacao de divulgacao das audiéncias (Tabela 19).
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Tabela 19 - Conhecimento e participagdo dos entrevistados acerca das audiéncias publicas para elaboragdo do
Plano de Mobilidade Urbana

Modal Souberam Nao Participou Nao Total
(Sim) souberam participou

Carro 5 15 0 5 20
Moto 4 16 1 3 20
Bicicleta 4 16 0 4 20
Pedestre 3 17 0 3 20
Transporte 2 18 0 2 20
Publico

Total geral 18 82 1 17 100

Fonte: Autor (2026)

Os motoristas do carro foram o grupo em que mais pessoas souberam das audiéncias
publicas com 5 representantes. Dentre os motociclistas e ciclistas, 4 representantes de cada
grupo tiveram conhecimento das audiéncias, além de 3 pedestres e 2 usuarios do transporte
publico, no entanto, apenas um motociclista afirmou ter participado de uma das audiéncias.

Assim sendo, constatamos que, além de uma minoria de apenas 18% dos entrevistados
terem ficado sabendo da realizagdo das audiéncias, apenas 1% de todos os entrevistados
participou efetivamente de uma delas, demonstrando mais um desafio para a mobilidade urbana
do municipio, que ¢ a integracdo da populagdo nos espagos convidados e a criagdo de espagos
“reivindicados”, aqueles em que ocorre a convivéncia da populagdo como nas pragas,
associacdes de bairro, feiras, etc. facilitando o debate publico para que determinagdes de
politicas publicas atendam seus interesses.

Os entrevistados ainda foram questionados sobre o que teriam proposto de melhorias
para a mobilidade urbana com relagdo as possiveis tecnologias, politicas publicas e
apontamentos gerais para a melhoria da mobilidade urbana, caso tivessem participado das
audiéncias.

Na Tabela 20, estdo as sugestdes dos participantes da pesquisa ao serem questionados
sobre o emprego de tecnologias que fossem capazes de melhorar a mobilidade urbana do
municipio. A maioria de 37 respostas apontou para a implantacio de mais
“Semaforos/seméaforos inteligentes”, demonstrando uma preocupagao com o fluxo de veiculos
e pessoas destes entrevistados, principalmente de motociclistas (12), motoristas do carro (9) e
ciclistas (9), além de 5 sugestdes de pedestres e 2 dos usuarios do transporte publico, que veem

potencial nessas ferramentas para um melhor controle do fluxo urbano na cidade.
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Em seguida, 28 participantes da pesquisa demonstraram preocupacdo com a
“Fiscalizagdo/seguranca”, sugerindo que as vias tivessem mais cameras de seguranga e radares
de velocidade, de modo que, pudessem alcangar esse objetivo e tornar mais seguras as vias da
cidade. Os que mais sugeriram essas ferramentas foram os ciclistas (10), depois os motoristas
do carro (8) e os motociclistas (6), enquanto os pedestres e usudrios do transporte publico
tiveram 2 representantes dessa sugestdo em cada grupo.

A terceira tecnologia mais sugerida, foram os “Aplicativos de mobilidade
compartilhada” com 15 mengdes, como por exemplo dos que possibilitam o aluguel de
bicicletas e patinetes elétricos, bem como de compartilhamento de caronas entre pessoas que se
locomovem diariamente para as mesmas regioes da cidade. Os grupos mais entusiastas dessas
tecnologias foram os dos motociclistas com 5 sugestdes, dos ciclistas e do transporte publico,
com 4 sugestoes cada, além de uma contribui¢cao de um motorista do carro e de um pedestre.

As demais sugestdes ndo foram tdo mencionadas quanto as anteriores, mas também
demostraram ser importantes para a melhoria da mobilidade, como por exemplo, a facilitacao
do acesso a “Informacdo/conectividade (Wi-fi)”, citada por 6 individuos, uma forte
caracteristica de cidades inteligentes, que em diversos casos como da cidade de Nova York
(EUA) ja esta integrada a uma rede de informagdes de mobilidade urbana capaz de possibilitar
0 acesso a informagdes em tempo real aos usudrios do transporte publico e de veiculos
compartilhados, além de gerar informacdes dos padrdoes de deslocamento desses individuos

para a gestdo publica e empresas que ofertam servigos de mobilidade (Canal Futura, 2017)'.

Tabela 20 — Tecnologias para melhoria da mobilidade urbana

Tecnologia / Solucio Carr Moto Bicicleta Pedestr TP Tota
0 e 1

Semaforos /Seméaforos inteligentes 9 12 9 5 2 37
Fiscalizagdo / seguranga (cameras, radares) 8 6 10 2 2 28
Aplicativos de mobilidade compartilhada 1 5 4 1 4 15
Informacao / conectividade (Wi-fi) 1 1 1 1 2 6
Infraestrutura urbana (espelhos, fiagéo etc.) 2 1 0 1 1 5
Carregador de celular nos Onibus e no terminal 0 0 0 0 2 2
rodoviario

Tluminagao urbana 0 1 1 0 0 2
Total geral 21 29 25 10 13 98

Fonte: Autor (2026)

4 FUTURA. Cidades Inteligentes | Expresso Futuro com Ronaldo Lemos. Apresentagdo: Ronaldo Lemos.
YouTube, 2017. Disponivel em < https://www.youtube.com/watch?v=5KDhI1K3¢c5Q >.



https://www.youtube.com/watch?v=5KDhl1K3c5Q
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A modernizagdo de aspectos da “Infraestrutura urbana” foi citada 5 vezes, e engloba a
colocagdo de espelhos em cruzamentos para que os condutores dos diversos veiculos nao
precisem avancar a faixa de pedestre para conseguir enxergar se tem outro veiculo vindo nas
avenidas preferenciais, além de fiagdo subterranea para evitar conflito desses fios com
motociclistas e ciclistas, além de outras adequagdes viarias de sinalizagdo por exemplo.

Por fim, com duas mengdes cada categoria, estdo sugestoes de “Carregadores de celular
nos Onibus e no terminal rodovidrio”, e de adequagdo da “Iluminagdo urbana”.

Assim, podemos observar que as principais tecnologias mencionadas ndo sao tendéncias
que ainda ndo existam no cenario de mobilidade do municipio, porém, sdo percebidas como
escassas pelos participantes da pesquisa, como os semaforos, cameras e radares.

Todavia, aplicativos de mobilidade compartilhada e acesso facilitado a informagao por
meio da internet realmente ndo estdo disponiveis no espaco urbano do municipio.

Essas sugestdes evidenciam uma demanda existente que, se atendida, proporcionard aos
habitantes acesso a ferramentas comuns em cidades que se destacam como ‘“cidades
inteligentes”, nas quais o planejamento urbano, aliado ao uso de tecnologias e, sobretudo, ao
acesso a informacgdo, ao conhecimento e a educacao, somado a participagao da populagao nos
processos decisorios, gera inumeros beneficios, como melhoria da qualidade de vida e
fortalecimento do pertencimento a vida urbana (Amorim, 2016; Cury, Marques 2017).

Os participantes da pesquisa também evidenciaram as politicas publicas que poderiam
ser melhoradas ou implantadas para melhoria do cenério da mobilidade urbana (Tabela 21), e
as principais sugestoes estdo diretamente relacionadas com algumas desvantagens e relatos de
acidentes significativamente mencionadas pelos entrevistados.

Diante disso, percebemos que as politicas de “Educagdo/conscientizacao” no transito
(13 sugestdes) e de “Fiscalizagdo/aplicagdo da lei” (12) foram as mais citadas pelos
participantes da pesquisa. Essas categorias dialogam diretamente com a desvantagem “falta de
respeito dos motoristas” e com os relatos de acidentes envolvendo desateng@o e/ou infracdes
cometidas pelos condutores.

Esses resultados indicam que os participantes da pesquisa reconhecem o potencial das
campanhas de educacdo e conscientizagdo no transito. Contudo, também evidenciam que tais
estratégias devem ser acompanhadas por agdes punitivas, por meio da fiscalizacdo e da efetiva
aplicacdo das leis ja existentes, frequentemente desrespeitadas.

Outra demanda identificada por 11 entrevistados refere-se a “regulamentacdo de novos
modais”, como patinetes e bicicletas elétricas. Esses meios de transporte podem ser utilizados

por pessoas de diferentes faixas etdrias, inclusive jovens e adolescentes que, em muitos casos,
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ndo passaram por processos formais de formacdo ou avaliacdo quanto as normas de transito,
como ocorre com os condutores habilitados.

Nesse contexto, o desconhecimento das regras pode contribuir para a ocorréncia de
acidentes, inclusive com vitimas fatais, sobretudo entre os proprios usuarios desses modais, que

se encontram em condi¢do de maior vulnerabilidade no sistema de mobilidade urbana.

Tabela 21 — Politicas publicas para melhoria da mobilidade urbana

Politica piblica / Diretriz Carr Moto Bicicleta Pedestr TP Tota
(1] e 1
Educagio / conscientizagdo 2 5 2 1 3 13
Fiscalizagdo / aplicagdo da lei 4 2 5 0 1 12
Regulamentacao de novos modais 3 1 3 3 1 11
Gestao do espago viario 2 0 0 2 0 4
Planejamento do transporte publico 2 0 0 0 2 4
Incentivos econdmicos (subsidios, isen¢des) 1 2 1 0 0 4
Infraestrutura ciclovidria 0 2 0 0 1 3
Seguranga publica urbana 0 1 0 2 0 3
Infraestrutura urbana geral (banheiros, saneamento) 0 0 0 2 0 2
Producdo de conhecimento técnico 0 1 0 0 0 1
Transparéncia / divulgagdo 0 0 0 1 0 1
Total geral 13 15 14 12 9 63

Fonte: Autor (2026)

Diversas outras categorias com menor incidéncia de sugestdes sobre politicas publicas
aparecem em seguida, como a da “Gestdao do espaco viario”, “Planejamento do transporte
publico”, “Incentivos econdmicos (subsidios e isengdes)” com 4 sugestdes relacionadas a cada
categoria.

J4, as politicas publicas voltadas para “Infraestrutura cicloviaria” e “Seguranca publica”
foram sugeridas 3 vezes para cada categoria, ambas seguidas por duas sugestdes sobre
“Infraestrutura urbana geral (banheiros, saneamento)”, além de “Produ¢do de conhecimento
técnico” e “Transparéncia/divulgacdo” com uma sugestdo relacionada a cada categoria.

Por fim, os entrevistados puderam apontar sugestoes para a melhoria de circulagdo do
seu respectivo modal (Tabela 22), e as principais delas foram relacionadas a melhoria da
“Infraestrutura principal do modal”, com énfase para a participacdo dos ciclistas e pedestres,
que com respectivas 15 e 10 sugestdes, demonstraram insatisfacdo com as condi¢des atuais das

vias urbanas, principalmente pela falta de ciclovias e das péssimas condi¢des das calcadas.
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Outros 2 motoristas do carro e usuarios do transporte publico contribuiram para a categoria,
enquanto apenas um motociclista sugeriu algo relacionado ao tema, totalizando as 30 sugestdes.

A melhoria da infraestrutura urbana foi destacada também na categoria “Infraestrutura
de apoio”, em que constam sugestdes de motociclistas como mais vagas de estacionamento,
isencdo de estacionamentos e abrigos contra chuva; dos ciclistas reivindicando estacionamentos
adequados para as bicicletas; os pedestres sugerindo mais pistas de caminhada e passarelas;
Enquanto que um motorista do carro sugere a retirada do estacionamento rotativo, € um usudrio
do transporte publico a melhora na estrutura dos pontos de 6nibus.

As principais sugestdes dos motoristas do carro sdo referentes a melhoria do “Sistema
viario/organiza¢ao do fluxo”, categoria que teve 10 mengdes, de modo que 6 delas foram
realizadas por este grupo. Outros 3 motociclistas contribuiram para essa categoria, além de um

usudrio do transporte publico.

Tabela 22 — Melhorias para circulagdo dos respectivos modais

Categoria de melhoria Carr Moto Bicicleta Pedestr TP Tota
0 e 1
Infraestrutura principal do modal 2 1 15 10 2 30
Infraestrutura de apoio (estacionamento, pontos, 1 3 3 3 1 11
abrigo)
Sistema viario / organizagio do fluxo 6 3 0 0 1 10
Sinalizacdo 3 0 0 3 1 7
Fiscalizagdo 1 2 0 1 0 4
Seguranga urbana 0 1 1 1 0 3
Educagao 0 0 1 1 0 2
Informagao ao usudrio 0 0 0 0 1 1
Acessibilidade 0 0 0 0 1 1
Total geral 14 17 26 21 6 84

Fonte: Autor (2026)

Com menos de 10 sugestdes, estdo as categorias de “Sinalizacdo” com 7 sugestdes;
“Fiscalizacdo” com 4; “Seguranca urbana” que teve 3 sugestdes de melhoria, seguida pela
“Educac¢do” com 2, e a “Informacgao ao usudrio” e “Acessibilidade” com uma cada.

Assim, verificamos que desde a discussdo dos dados referentes as desvantagens e
acidentes sofridos, criticas a infraestrutura urbana e ao comportamento dos motoristas sao
reincidentes, inclusive durante as sugestdes de politicas publicas e melhorias para circulagao

dos modais, indicando um descontentamento mais acentuado a essas questdes que, perpassam
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pela organizagdo do poder publico na elaboracdo de campanhas de educagao/conscientizagao
no transito, junto a readequagao viaria do municipio.

Além do exposto, vale destacarmos que a participacao da populagdo na elaboracao de
politicas publicas ¢ fundamental para a reducdo das externalidades negativas da mobilidade
urbana. Esse processo depende, sobretudo, de estratégias que promovam a aproximagdo dos
cidadaos aos espacos de decisdao por meio de melhorias na divulgacao, da criacdo de ambientes
de debate urbano e do fortalecimento da educacao politica.

Nesse sentido, a atuagdo coletiva da sociedade pode contribuir para a promogao das
transformagdes necessarias, especialmente no que se refere a ampliacdo da seguranca e da
qualidade de vida na mobilidade e nas demais dimensdes da vida urbana.

Sob uma perspectiva mais ampla dos resultados apresentados, ¢ possivel afirmar que a
mobilidade urbana investigada ¢ marcada por uma estrutura desigual, em que os diferentes
modais de transportes ndo oferecem apenas diferentes possibilidades de se deslocar pelo espago
urbano, mas também reproduzem desigualdades sociais, econdmicas e espaciais que sao
percebidas na sociedade brasileira de modo geral.

Do ponto de vista social, constatamos que grupos historicamente mais vulneraveis
(mulheres, pessoas negras, individuos com menor renda) estdo mais presentes entre os usudrios
dos modos ativos e coletivos de deslocamento, modais que se relacionaram diretamente com
menor seguranca, maior tempo de deslocamento e piores condi¢des de circulacdo para seus
usudrios. Essas dificuldades impactam diretamente o direito a cidade para esses individuos,
indicando ao menos um acesso desigual ao espaco urbano, quando ndo excludente.

Na dimensdo econdmica, os custos dos diferentes usudrios apontam para uma
contradi¢do central. Pois, enquanto o automovel se apresenta enquanto o modal mais rapido,
confortavel e valorizado dentre todos investigados, também € o mais oneroso, comprometendo
parcela significativa da renda de seus usuarios e inviabilizando a possibilidade de pessoas
enquadradas em faixas de renda menores possuirem um automovel e os beneficios que ele ¢
capaz de gerar para seus usuarios.

Por outro lado, modais mais acessiveis financeiramente, como o transporte publico e a
bicicleta, embora demandem um menor custo total, apresentam maiores limitagdes estruturais
e operacionais, penalizando justamente a populagdo de menor poder aquisitivo que os utilizam.
Os usuarios do transporte publico, que sdo o segundo grupo mais empobrecido da pesquisa,
também ¢ o segundo que mais tem sua renda comprometida com seu modal de transporte.
Enquanto os ciclistas, ainda que demandem pouco investimento para utilizar a bicicleta, sofrem

com a inseguranga viaria.
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Com relacdo ao tempo de deslocamento evidenciado, verifica-se que a eficiéncia dos
deslocamentos esta diretamente associada ao uso de veiculos individuais motorizados, aqueles
que sdo vistos pelos autores utilizados nessa pesquisa, justamente como 0s principais
causadores dos problemas de mobilidade urbana nas cidades brasileiras, com destaque para o
carro.

A medida que os usuarios do transporte publico enfrentam tempos de viagem cada vez
maiores, evidencia-se a auséncia de prioridade a esse modal. Essa priorizagdo deveria ocorrer,
de acordo com a Politica Nacional de Mobilidade (2015), para solucionar problemas de trafego
nas cidades brasileiras. Dessa maneira, refor¢a a atratividade do uso do automovel e dificulta a
transicdo para modais mais sustentaveis de mobilidade.

No que se refere a dimensao ambiental e a organizag¢ao do espago urbano, os resultados
indicam a permanéncia de um modelo centrado no transporte motorizado individual, ao invés
de alternativas mais sustentaveis, como a bicicleta e a caminhada, cuja utilizagdo ¢ limitada
pela auséncia de infraestrutura adequada e pela inseguranca causada por motoristas do
automovel e deficiéncias no sistema viario.

A expressiva insatisfacdo dos ciclistas, especialmente em relagdo a falta de ciclovias,
evidencia essa lacuna estrutural, enquanto a educagdo e respeito no transito por parte dos
motoristas do automodvel ¢ um fator negativo da mobilidade evidenciado pelos ciclistas, mas
também por motociclistas, pedestres e significativamente por esses proprios donos de
automovel.

Por fim, na dimensao politica, as percepcdes dos entrevistados revelam fragilidades na
atuagdo do poder publico, principalmente no que diz respeito a infraestrutura, a fiscalizagdo e a
organizacao do fluxo de veiculos pelas vias urbanas. As demandas por educagao no transito,
maior fiscalizagdo, regulamentacdo de novos modais e melhoria na oferta do transporte publico
indicam a necessidade de politicas mais integradas e alinhadas as reais necessidades da
populagao.

O fomento da gestdo publica por maior participagdo popular durante a elaboracao de
politicas publicas, assim como a educacdo politica dessa populacdo, seu sentimento de
pertencimento aos espacos dos debates publicos também precisa vigorar para que as mudangas
no municipio atendam aos interesses de seus cidadaos acima de quaisquer outros.

Os desafios da mobilidade urbana no municipio nao podem ser compreendidos de forma
isolada, uma vez que estdo profundamente interligados as dindmicas sociais, econdmicas e

espaciais. A superacao dessas limitagcdes exige um planejamento urbano que priorize a equidade
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no acesso, a sustentabilidade dos modais e a participagdo social, visando a constru¢do de um

sistema de mobilidade mais justo, eficiente e inclusivo.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

As cidades brasileiras, especialmente a partir da segunda metade do século XX,
passaram por um processo de urbanizagdo acelerado, geralmente desordenado, orientado por
interesses econdmicos de grupos socialmente privilegiados, somado a politicas publicas
ineficientes. Esses fatores contribuiram para o aumento dos problemas urbanos ao longo do
tempo, resultando na atual configuragdo critica da realidade urbana brasileira, especialmente
nas grandes cidades.

As camadas empobrecidas da sociedade brasileira sofrem com uma desigualdade social
que intensifica os diversos problemas urbanos, tais como a segregacdo socioespacial, a falta de
acesso a moradia, ao lazer, a satde e a educagdo de qualidade, além do desemprego e de
jornadas de trabalho extenuantes que excedem o ambiente de trabalho, dentre outras
desigualdades de acesso oriundas de uma estrutura social marcada pelos interesses das elites
econdmicas do pais.

Nesse contexto, a mobilidade urbana apresenta-se como uma das expressoes evidentes
dessas desigualdades, pois apresenta, no cotidiano dos deslocamentos, as condi¢des estruturais
das cidades que afetam diretamente a vida da classe trabalhadora. Trata-se de uma realidade na
qual o espaco urbano, anteriormente associado a construcdo coletiva da vida social, passa a se
configurar cada vez mais como mercadoria, subordinado a légica da acumulagdo capitalista e
progressivamente afastado das dimensdes da vida, do lazer, da convivéncia e da construgdo
coletiva desse espaco.

Diante disso, a presente pesquisa buscou compreender como as condi¢des de
mobilidade urbana afetam a vida dos diferentes grupos sociais em Campo Mourdo. Para isso, a
pesquisa fundamentou-se em abordagem qualiquantitativa, de carater exploratério-descritivo,
articulando revisdo bibliografica, analise documental e pesquisa de campo. A etapa empirica
ocorreu por meio de entrevistas semiestruturadas realizadas com usudrios dos diferentes modais
de transporte de Campo Mourdo, buscando compreender suas percepcoes, dificuldades,
vantagens e desafios relacionados a mobilidade urbana do municipio.

Dessa forma, identificamos perante o estudo bibliografico que os problemas de
mobilidade urbana, tais como a polui¢ao sonora e atmosférica, tempo elevado de deslocamento,
congestionamentos, oferta insuficiente de transporte publico, tarifas incompativeis com o
servico prestado, infraestrutura precaria para os modos ativos e coletivos de deslocamento, além

dos acidentes e mortes no transito, possuem como principal causa o privilégio que ¢ dado ao
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automovel individual dentro das cidades brasileiras. E, em Campo Mourdo, também
identificamos esse privilégio.

Com base nos relatos dos proprios donos de automdveis, observamos que se trata de um
veiculo capaz de proporcionar conforto, maior protecao contra elementos externos do clima e
de proporcionar mais sentimento de seguranga, todavia quem se locomove com o automovel
também possui melhores condi¢des de infraestrutura urbana do que a maioria dos demais
participantes da pesquisa.

Essa priorizagdo viaria ao automovel gera inseguranca para os usudrios de outros
modais, principalmente de motociclistas e ciclistas, principais vitimas de acidentes de transito
dentre os participantes da pesquisa. A falta de respeito dos motoristas do carro mostrou-se como
uma das principais desvantagens mencionadas pelos que se deslocam pelo municipio de Campo
Mourdo, com significativas meng¢des por parte dos motociclistas e ciclistas, mas também dos
proprios motoristas de carro, evidenciando os primeiros aspectos da desigualdade inerente a
mobilidade investigada.

Essa desigualdade foi observada também em relagdo ao tempo de deslocamento e a
renda dos participantes da pesquisa. Os usudrios de transporte publico e os ciclistas
apresentaram os maiores tempos médios de deslocamento e também as menores médias de
renda. Em contrapartida, os usuarios de automotores individuais registraram o oposto, melhores
rendas e menores tempos de deslocamento.

Tal fato revela que a condigdo socioeconomica do individuo na sociedade implica
diretamente no tempo que essa pessoa precisara para atingir seus objetivos diarios, além de
sofrer com outras desvantagens como a falta de respeito dos motoristas e de infraestrutura
urbana por parte dos ciclistas, ¢ com lotagdo e falta de horarios de onibus relatadas pelos
usuarios do transporte publico.

Esses dois grupos, junto ao dos pedestres sdo justamente os que se deslocam com os
modais mais sustentaveis e benéficos para o sistema de mobilidade do municipio, pois sdo os
que mais deveriam ter eficiéncia em seus deslocamentos, o que significa dispor de mais tempo
para buscar mecanismos de transformacdo de suas realidades economicas e sociais. Inclusive
sdao recompensados por contribuir com uma mobilidade mais sustentavel. Contudo, foram os
participantes da pesquisa que se apresentaram com as maiores dificuldades para se deslocar
pelo espaco urbano.

Isso reforca o privilégio dado ao automoével, mas também uma questio cultural, tendo

em vista que essa falta de educagdo dos condutores do automovel ¢ evidenciada nos resultados
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indica uma forte sensagdo de “dono das vias” por parte desses motoristas, fato evidenciado por
parte dos proprios donos de automoveis.

Assim, concluimos que a atual conjuntura da mobilidade tem uma demanda urgente por
uma reversao de valores enraizados na cultura da populagdo, que enxerga o automoével enquanto
um signo de status social, ainda que seu uso exacerbado seja um dos principais responsaveis
pela insustentabilidade urbana para qual caminhamos, além de comprometer parte significativa
dos recursos financeiros de seus usuarios, independente da faixa de renda dessas pessoas.

Dessa forma, o grupo dos participantes da pesquisa que possuem automovel evidenciou
um custo médio anual de R$9.015,00 para utilizagdo do modal durante o ano, representando
um comprometimento médio de 13% de sua renda. A partir da analise da mediana, percebemos
que esse comprometimento atinge aproximadamente 18% da renda da maioria desses
motoristas do automovel.

O aspecto econdmico evidenciado demonstra que a cultura do automdvel impacta nao
apenas os fatores sociais e ambientais dos espagos urbanos, no qual esse modal € privilegiado,
mas também a vida financeira de seus usuarios enquadrados em diversas faixas de renda.
Valores que poderiam ser utilizados para outras finalidades se esses individuos
compreendessem que no sistema de mobilidade investigado ndo ha necessidade de ser
dependentes exclusivos desse modal de transporte e, assim, beneficiariam a mobilidade do
municipio e suas vidas financeiras.

As solugdes para essa reversao de valores e habitos de deslocamento sdo diversas, mas
exemplos de outros paises em que o sistema de mobilidade urbana ¢ mais funcional indicam
que essa mudanca perpassa pela priorizacdo dos transportes publicos € dos meios ativos de
deslocamento (caminhada e bicicleta) no espaco urbano, de modo a incentivar o uso de modais
mais sustentaveis.

Os resultados mostram que parte significativa dos usudarios de carro ¢ de motocicleta
apresenta inten¢do de migracdo de modal para meios ativos de deslocamento, especialmente
para a bicicleta. No entanto, a falta de infraestrutura viaria adequada para ciclistas, a
inseguranca causada pela falta de respeito no transito e a elevada representatividade de ciclistas
acidentados entre os participantes da pesquisa, evidenciam obstaculos para a efetivacao dessa
migragao modal.

Da mesma forma, podemos considerar que destacadas as vantagens mencionadas pelos
usuarios do transporte publico, como economia, conforto e acessibilidade ao espago urbano

que, se melhor difundidas e experienciadas por usuarios de automotores individuais, possuem
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potencial para aumentar a demanda pelo transporte publico no municipio. Todavia, problemas
como a falta de horéarios e a lotagdo em periodos especificos ainda precisam ser resolvidos.

Portanto, para desincentivar o uso do carro sem penalizar a classe trabalhadora,
cobrando tarifas de combustivel, estacionamentos, pedagios urbanos e sobretaxas no IPVA,
cobrangas que funcionam bem, desde que o valor seja proporcional a renda de cada pessoa.
Esse modelo garante a justica social, a0 mesmo tempo que destina recursos essenciais para as
adequagdes viarias necessarias a reversao dos atuais habitos de mobilidade.

Quanto as melhorias no sistema de mobilidade apontadas pelos entrevistados, podemos
concluir que os recursos provenientes dessas taxacdes poderiam viabilizar a revitalizagdo de
calcadas, a implementacao de uma rede integrada de ciclovias e o aprimoramento do transporte
publico. Além disso, destacam-se a oferta de micromobilidade compartilhada (bicicletas e
patinetes), a instalagdo de semaforos inteligentes para seguranca de pedestres e ciclistas, bem
como agdes de conscientizagdo e o fortalecimento da fiscaliza¢do por meio de monitoramento
eletronico.

Além dessas melhorias, devemos lembrar da importancia da integracdo modal, com o
planejamento do sistema de mobilidade para atender as pessoas que se deslocam e ndo os meios
de transportes utilizados por elas, sendo esse o cerne de uma mobilidade urbana ideal.

Se de um lado a reversao de habitos de deslocamento ¢ tratada como uma das principais
estratégias para a melhoria da mobilidade urbana, a necessidade de integracdo de politicas
urbanas inerentes ao tema, com a reordenagdo do espago urbano enquanto elemento
fundamental para o funcionamento da mobilidade nao pode ser relegado.

E preciso pensar o espago urbano enquanto um organismo vivo, em que a mobilidade é
0 que possibilita os acessos da populagdo aos mais diversos ambientes dessa organicidade
urbana, fazendo acontecer a vida social de seus cidadaos.

Dessa forma, inferimos, portanto, que a superacao da segregacao socioespacial ¢ urgente
para a garantia da dignidade humana. Dessa forma, aproximar as populacdes periféricas de seus
empregos, do lazer, da vida social, dos espagos de formulacao de politicas publicas e dos mais
diversos bens e servigos urbanos, seja pela mobilidade, reordenacdo territorial de ocupacao e
uso do solo ou seja por ambos, ¢ fundamental para que as pessoas possam viver suas vidas para
além do trabalho. Para concretizar esse cendrio, cabe ao Poder Publico Federal, em parceria
com as administracdes municipais, implementar planos diretores participativos e fortalecer o
transporte publico de massa. Isso deve ocorrer por meio de investimentos na descentralizagao

de servicos essenciais e na criagao de habitacdes de interesse social em areas centrais ¢ dotadas
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de infraestrutura. Com essas acdes, sera possivel reduzir o tempo de deslocamento diario,
devolvendo tempo de qualidade ao cidadao e promovendo uma real integracao urbana.

A pesquisa evidenciou exemplos de loteamentos destinados para moradias populares
que afastam seus moradores das centralidades urbanas, ao mesmo tempo em que sobrecarregam
o sistema de mobilidade devido aos deslocamentos mais longos dessas populagdes. Além disso,
observamos uma maior dependéncia do transporte publico por parte dessa populacao de menor
poder aquisitivo, modal apontado pelos entrevistados como incapaz de atender adequadamente
a demanda em horarios de pico, além da insuficiéncia da oferta do servigo fora dos horarios
comerciais.

A construcdo recente do Sevilha Residencial Pride, conjunto habitacional com 256
apartamentos, a menos de 3 quildmetros do centro, com a possibilidade de financiamento pelo
Programa Minha Casa Minha Vida, demonstra que € possivel aproximar a classe trabalhadora
dos bens e servicos dispostos no centro da cidade, desde que haja planejamento urbano que
integre as politicas de habitacdo, uso e ocupagdo do solo e de mobilidade.

E necessario que a gestio ptiblica compreenda que a periferizagdo da populago urbana
gera demanda por uma mobilidade urbana eficiente e ampliada, além da necessidade de
reordenamento urbano para aproximar atividades econdmicas dessas periferias e da ampliacao
de estruturas fisicas de servigos publicos, como Unidades Bésicas de Satde (UBS), escolas,
creches e equipamentos de assisténcia social.

Nesse sentido, aproximar a populagdo de menor poder aquisitivo das centralidades
urbanas pode representar nao apenas melhorias na mobilidade urbana e no acesso a cidade, mas
também redu¢ao de custos relacionados a ampliacdo de infraestruturas e servigos publicos em
areas periféricas.

No entanto, o que se vé sdo dificuldades enfrentadas cotidianamente na mobilidade das
cidades, oriundas principalmente de um modelo econdmico capitalista que tomou para si e suas
elites o direito a cidade, com especulacdo imobiliaria de areas centrais estratégicas que
poderiam facilitar o adensamento da populacdo e servigos urbanos, mas que comumente sao
incorporadas pelos interesses capitalistas.

Sobre a especificidade da mobilidade nao ¢ diferente, ela tem acontecido apenas para
possibilitar o acesso do trabalhador ao seu ambiente de trabalho, para que ocorra a exploragao
da mao de obra e consequente acumulagdo de capital, ao mesmo tempo que nega a vida urbana

para a classe.
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Esse fato foi relatado pelos usudarios do transporte publico ao criticarem a insuficiente
oferta de 6nibus aos fins de semana ou em horarios noturnos, justamente nos momentos em que
a classe trabalhadora dispde de tempo para o lazer e outras atividades.

As decisdes de governos e as politicas publicas possuem a capacidade de dificultar a
vida da populacdo por geracdes, mas também sdo capazes de transformar para melhor a dificil
realidade vivenciada pela classe empobrecida brasileira, o que também se aplica aos aspectos
negativos da mobilidade.

Assim sendo, consideramos que Politicas publicas como a Lei 12.587/12 e o PlanMob,
estdo bem formuladas, apresentam compreensao sobre as complexidades inerentes a mobilidade
urbana, apontam direcdes para a efetivacdo de uma mobilidade urbana transformadora das
cidades, com real capacidade de gerar o direito a cidade e a qualidade de vida tdo necessarias
para as populagdes urbanas, mas na pratica suas diretrizes raramente sao atendidas, mantendo
uma estrutura urbana segregadora e que dificulta a vida dessas populagdes.

A prépria Lei da Mobilidade Urbana refor¢a o exposto, pois ja vigora ha 14 anos no
pais, com diretrizes que enfatizam a necessidade de prioriza¢do de meios ativos e coletivos de
deslocamento; de adequacao tarifaria dos modais coletivos; de defini¢cdo das competéncias das
diferentes esferas do poder publico; além de oficializar a necessidade de formulacao dos planos
de mobilidade urbana para determinados municipios do pais, mas na pratica, os problemas da
mobilidade atrelados as diretrizes continuam sistematicos nas cidades brasileiras

O plano de mobilidade urbana de Campo Mourdo é uma conquista recente para seus
habitantes. O plano ¢ composto por 8 documentos, nos quais constam o planejamento,
caracterizacdo inicial, diagnodstico, comportamento da circulacdo, circulagdo vidria,
prognosticos, propostas, diretrizes e agdes e o plano de ac¢des e investimentos para mobilidade
do municipio.

O desafio atual € colocar em pratica na mobilidade do municipio o que esté disposto no
plano, tendo em vista o custo significativo para sua efetivag¢do, além do comprometimento da
atual e futuras gestdes municipais com esse projeto, além da continua e ampla participagao
popular nesse processo, o que configura mais um desafio que observamos durante os resultados
da pesquisa.

E importante mencionar que parte significativa dos participantes da pesquisa possuem
uma compreensdo, ainda que parcial na maioria dos casos, do tema da mobilidade urbana.
Ainda assim, admitem haver diversos aspectos positivos no sistema de mobilidade em que estdo

inseridos, tendo em vista que a maioria das classificagdes feitas pelos participantes da pesquisa
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foi de uma 6tima mobilidade, todavia, parte significativa também avaliou como regular ou
péssima, demonstrando que existem aspectos que devem ser melhorados.

A responsabilidade por essas melhorias perpassa pela gestdo publica, mas também pela
populagdo, que precisa estar engajada nos debates que influenciam diretamente suas vidas, caso
que foi oportunizado durante cinco audiéncias publicas referentes a elaboragdo conjunta da
gestdo publica, sociedade civil e equipe técnica contratada, para elaboracao do inédito plano de
mobilidade urbana do municipio.

Dentre os participantes da pesquisa, apenas 18% ficaram sabendo das audiéncias
publicas, e apenas um entrevistado participou de uma delas. Isso fomenta a hipotese de que a
divulgacao das referidas audiéncias pode nao ter alcancado a maioria da populagdo, além de
indicar um possivel desinteresse pelas politicas publicas urbanas.

Cabe a gestao publica, a academia, aos representantes de bairros e outras liderancas
sociais identificar as causas desse possivel desinteresse da populagdo e propor medidas que
emancipem politicamente essas pessoas, tornando-as verdadeiros cidadaos, fomentando a
regulamentacdo do espago urbano a partir das demandas reais dessa populagao.

No caso investigado de Campo Mourao, essas demandas estdo profundamente atreladas
a falta ou a deficiéncia da estrutura vidria para os modais de transporte investigados, com énfase
para ciclistas e pedestres.

A falta de empatia no transito, principalmente dos motoristas de carro, também deixou
uma forte indicagdo de que o privilégio ao automovel ja tomou propor¢des alarmantes, em que
as condutas desses motoristas relatadas pelos participantes da pesquisa, demandam por medidas
urgentes de fiscalizacdo e punicdo de praticas abusivas durante a utilizacdo do modal, além de
campanhas efetivas de conscientizagao e educacgao no transito.

O plano de mobilidade urbana realizado no municipio foi fundamental, mas sua
efetivacao ¢ ainda mais importante. Sao necessarios, também, estudos capazes de complementar
ou sanar lacunas nao abordadas no documento, como questdes geograficas relacionadas a
género, raga, renda, modal utilizado e dificuldades enfrentadas pelos diferentes grupos sociais.

Também se mostram relevantes futuras pesquisas que aprofundem aspectos como
seguranca vidria, acessibilidade urbana, distribuicdo espacial dos servigos publicos, das
atividades econdmicas e dos espacos de lazer e convivéncia social, do zoneamento urbano
pautado no adensamentos populacional; além daqueles que investiguem os impactos
socioecondmicos da mobilidade urbana em Campo Mourdo, sejam pautados nos individuos e
seus modais de deslocamento, como aqueles voltados para a superestrutura de mobilidade e

seus desdobramentos futuros na economia do municipio.
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Qualquer cenario de mobilidade urbana ¢ complexo, pois ¢ inerente aos habitos de
deslocamentos subjetivos aos diversos individuos e suas necessidades, além do deslocamento
de cargas e produtos, somado a intrinseca relacdo com a infraestrutura vidria, condigdes de
qualidade de vida do espaco urbano pré-existentes.

Independentemente do cendrio de mobilidade encontrado na cidade, o
comprometimento politico da gestdo publica e da propria populagao ¢ fundamental. Quando a
relacdo do individuo com o espago urbano passa a se limitar apenas aos deslocamentos
necessarios para atingir seus objetivos didrios, comumente relacionados ao trabalho, perde-se
ndo apenas o direito a cidade, mas também a capacidade critica de pensar e transformar a
sociedade na qual se esta inserido.

As populagdes urbanas vivenciam diariamente o inédito, diante de novas tecnologias,
acesso a informacgdo e capacidades técnicas nunca antes vislumbradas pela sociedade. Ainda
assim, assistem, quase caladas, a apropriagdo do espaco urbano por interesses privados, como
se fossem coniventes com a expropriagdo de algo historicamente inerente a vida humana: o

direito coletivo de construi-lo.
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APENDICES

APENDICE I - QUESTIONARIO APLICADO AOS ENTREVISTADOS

Instrumento de pesquisa

Questionarios sobre a Mobilidade Urbana de Campo Mourio/PR — Percep¢ao da Populaciao
Observaciao: Ainda que tenha aceitado participar da pesquisa, vocé pode optar por interrompé-la a qualquer momento, assim como,

possui total liberdade para ndo responder alguma (s) questdo (s) que te cause desconforto ou que simplesmente ndo queira responder.

Perfil socioeconomico dos entrevistados.

1. Sexo/Género: ( )Masculino - ( )Feminino - ( )Outro:
2. Idade:
3. Cor/Raga- ( ) Branco - ( ) Negro - ( ) Pardo - ( ) Amarelo - ( )Indigena
4. Qual o seu grau de escolaridade?
( ) Nao Alfabetizado - ( ) Ensino Fundamental Incompleto - ( ) Ensino Fundamental Completo
() Ensino Médio Incompleto - ( )Ensino Médio Completo ( ) Ensino Superior Incompleto -
( ) Ensino Superior Completo - ( ) Pés Graduacio
5. Ha quanto tempo reside na cidade de Campo Mourao/PR?
6. Qual bairro/rua vocé reside (Colocar ambos, se possivel, com o n° para gerarmos um mapa de
deslocamentos
7. Qual objetivo de seu principal deslocamento diario?
( ) Trabalho ( ) Educagdo/Estudo ( )Saude ( )Lazer ( )Compras ( ) Outros:
8. Local do seu principal objetivo diario (endereco ou nome do local)
9. Qual sua renda mensal?
10. No seu entendimento, 0 que ¢ a Mobilidade Urbana de uma cidade?

11. Como vocé considera a Mobilidade Urbana de Campo Mourao?

( ) Otima - ( ) Boa - ( ) Regular - ( ) Ruim - ( ) Péssima

12. Qual o principal meio de transporte vocé utiliza para seus deslocamentos didrios?

( ) Carro - ( ) Moto - ( ) Transporte Publico - ( ) Bicicleta - ( ) Caminhada - ( ) Outro:
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Questionario sobre a Mobilidade Urbana de Campo Mourao — Percep¢ao dos Condutores do Carro.

Observaciao: Ainda que tenha aceitado participar da pesquisa, vocé pode optar por interrompé-la a qualquer momento, assim

como, possui total liberdade para nio responder alguma (s) questio (s) que te cause desconforto ou que simplesmente ndo queira

responder.

1.

o N W

Em média, quanto tempo vocé leva para chegar de sua casa até seu objetivo diario mais cotidiano (tempo do

trajeto que mais realiza durante a semana)?

Quais as principais vantagens de se deslocar de carro em Campo Mourdo/PR?
a)
b)
c)
Quais as principais desvantagens de se deslocar de carro em Campo Mourao/PR?
a)
b)
c)

Vocé ja sofreu algum acidente de carro na cidade? ( ) Sim ( ) Nao

Caso tenha assinalado sim, como vocé classifica o acidente sofrido? ( ) Grave - ( ) Médio - ( ) Leve

Havia algum outro meio de transporte envolvido? Se sim, qual?

Acredita que a Mobilidade Urbana do municipio contribuiu para que o acidente acontecesse?

()Sim ( )Nao () Talvez:

Quanto vocé acredita que seja seu gasto mensal com combustivel para o carro?

Em média, quanto vocé acredita que seja seu gasto anual com impostos do carro?

E com a manutencao do carro, também durante o ano?

Se vocé ndo tivesse carro, tendo em vista sua condigdo financeira atual, qual meio de transporte vocé

escolheria utilizar e por qué?

Vocé estaria disposto a pagar mais imposto para utilizar seu carro, se esses impostos fossem revertidos em
melhorias na Mobilidade Urbana de Campo Mourao para usuarios de meios de transportes mais sustentaveis,
como Onibus (tarifa zero), bicicleta (rede de ciclovias) e caminhada (cal¢adas)?

()Sim ( )Nao
Caso tenha assinalado sim, quantos por cento do valor atual pago em impostos, vocé estaria disposto a pagar
a mais para tal finalidade?

()0a10% ()11a20% ()21a30% ()31a50% ()51 até 100%



10.

11.

12.
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Como vocé classifica as vias (ruas, calgadas, ciclovias, etc) de Campo Mourao?

() Otimas - ( ) Boas - () Ruins - ( )Regulares - ( ) Péssimas
Durante o ano de 2023, foram realizadas quatro audiéncias publicas (30/03; 28/06; 26/10 e 05/12) para
participacao da populagdo na formulacdo do Plano de Mobilidade Urbana (PMU) de Campo Mourao. Vocé
ficou sabendo dessas audiéncias (ou de alguma dessas)? ( ) Sim - ( ) Nao

Se sim, por qual meio ficou sabendo?

Se sim, participou de alguma delas?

Se nao, como acredita que deveria ter sido feita a divulgacdo para que vocé ficasse sabendo?
( ) Cartazes pela cidade - ( ) Mensagens de SMS - ( ) Redes Sociais - ( ) Carro/Moto de som
( ) Outros:

O que poderia ser melhorado/implantado na Mobilidade Urbana de Campo Mourdo para melhorar a qualidade
de vida da populagdao mouraoense?

Tecnologias:

PoliticasPublicas:

Circulagao do carro pela cidade:

Outros

Apontamentos:
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