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5. ALTERNATIVAS PARA MELHORAR A MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE
URBANA EM PATO BRANCO ATRAVES DO TPC

Os moradores da cidade de Pato Branco encontram cada vez mais dificuldades de
mobilidade e acessibilidade, para as diferentes areas da cidade. Essas dificuldades séo
encontradas independentemente do meio de locomocgéo utilizado, tanto por meio de carros
particulares, quanto atraves do TPC, bicicletas e também a pé. Além das dificuldades de
locomogé&o, existem outros problemas causados pelo transito intenso, tais como: impactos
ambientais, acidentes, poluicéo sonora, congestionamentos entre outros aspectos prejudiciais a
qualidade de vida dos cidad&os.

O grande impasse da atualidade é compreender os motivos causadores dos
congestionamentos e encontrar alternativas para resolvé-los de forma eficiente. Para isso,
precisamos compreender que o transito cadtico € apenas uma parte do problema. Como vimos
no Capitulo 1, diante do processo de estruturacdo e reestruturacdo do espaco urbano, a
populagdo necessita deslocar-se por longas distancias para satisfazer suas necessidades.
Associado a isso, tem-se a mé qualidade dos meios coletivos de locomocédo, o que acaba
estimulando o aumento dos veiculos particulares, o que causa 0s congestionamentos.

A mobilidade e acessibilidade devem ser planejadas de acordo com varios ambitos e nao
apenas associada ao trénsito. De acordo com a Associa¢do Nacional de Transportes Publicos
(ANTP, 1997), o planejamento deve levar em consideracdo trés condicionantes, repensadas
conjuntamente. Essa agéncia propbe “[...] que as politicas de uso do solo, transporte e transito
formem um tripé” (ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS, 1997, p. 9).
Com base nisso, acreditamos ser necessario inicialmente um debate aprofundado a respeito do uso
do solo para, posteriormente, abordar a mobilidade e acessibilidade.

Esse tema foi amplamente abordado no Capitulo 1, no qual apresentamos os resultados
referentes & pesquisa histdrica e de campo, realizada com o intuito de compreender como
ocorre o processo de producéo e reproducéo do espago urbano em Pato Branco. Com base nas
informacOes obtidas, consideramos que esse espago tem-se expandido intensamente, nas
ultimas décadas, através de loteamentos novos e da constituigdo de bairros, com populacéo de
menor poder aquisitivo.

Os agentes responsaveis por essas expansdes tém direcionado os locais de moradia da
populacdo mais carente para longe dos equipamentos urbanos e das areas mais valorizadas

financeiramente. Essas acOes revelam os objetivos dos agentes produtores do espago urbano,
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ou seja, a obtencdo méaxima de lucro ao destinar &reas especificas para os diversos segmentos
da sociedade.

A partir disso, concluimos que a populacdo mais carente reside na periferia pobre da
cidade. Nessa &rea hd uma defasagem de equipamentos urbanos e os moradores se deslocam
para o centro principal ou demais bairros, para suprir suas necessidades cotidianas.

Para se deslocarem, 0s segmentos residentes nessas areas necessitam de meios de
transporte de baixo custo e eficientes. Geralmente, o0 TPC supre essa necessidade, entretanto,
em Pato Branco a oferta é falha, o que desestimula o uso desse meio de deslocamento e
incentiva a aquisicdo de automoveis ou motocicletas particulares. Diante dessa conduta,
adotada por uma grande parte da populacdo, outros problemas séo gerados, pois com 0
excesso de carros e motos nas ruas, ocorrem 0s congestionamentos, poluicdo e acidentes,
afetando a mobilidade de toda a populacéo, principalmente a dos usuérios do TPC.

E uma espécie de ciclo vicioso, em que os problemas sio desencadeados
consecutivamente, como observado no Quadro 8, elaborado pela ANTP em 1997, mas que
ainda hoje representa a realidade do transito nas cidades brasileiras.

O quadro permite-nos compreender que as mas condi¢bes do TPC resultam na adeséo
do transporte individual, mas, além disso, ha outros motivos, entre eles:

*Total liberdade na escolha dos horarios de saida. *Total liberdade na escolha do
percurso. *Viagem de porta a porta. *Em geral, menor tempo total de viagem,
devido a maior velocidade, menor percurso e & menor distancia de caminhada.
*Viagem direta, sem necessidade de transbordo. *Possibilidade de transportar
volumes médios de carga, como alimentos, roupas, eletrodomésticos etc.
*Possibilidade de fazer paradas intermedidrias durante a viagem para realizar
uma ou mais atividades. *Nfo necessidade de espera pelo veiculo de transporte.
*Viagem realizada com total privacidade, pois o carro é quase uma casa movel,
onde se pode fazer muitas coisas estando a0 mesmo em movimento ou parado.
*Grande conforto interior, proporcionando deslocamento com comodidade em
condi¢des de chuva, neve, frio, vento etc.

*Sensacgdo de importincia ao viajante, pois o carro é considerado simbolo de
status social (FERRAZ; TORRES, 2001, p. 81).
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Quadro 8. Ciclo sugerindo os problemas do transito nas cidades brasileiras

Fonte: Associacdo Nacional de Transportes Pablicos- ANTP 1997, p.18.

Os motivos séo atrativos, estimulando o desejo de utilizagdo desse meio de transporte,
mas, ao mesmo tempo, deve-se levar em consideracdo algumas desvantagens, tais como a
“sNecessidade de investimento na compra do automével. sMaior custo das viagens, embora o
desembolso direto seja pequeno. Necessidade de pagamento de estacionamento e pedagios.
*Risco de acidentes e roubos. *Necessidade de dirigir” (FERRAZ; TORRES, 2001, p. 82).

Ao optar por esse meio de transporte o individuo tende a levar em consideragdo apenas
0S aspectos positivos, entretanto deve-se também considerar 0s grandes gastos
desembolsados. As despesas ndo terminam com a quitagcdo do bem, elas sdo mensais e anuais,
como: gastos com combustivel e possiveis reparos, inimeros impostos, a necessidade da
obtencdo de seguro (ja que os riscos de roubos sao iminentes atualmente), entre outros.

Apesar dos aspectos negativos citados, percebemos a preferéncia pelo uso do carro e
moto em Pato Branco, diminuindo a adesdo aos meios coletivos de locomocéo. Ferraz e
Torres (2001) destacam que a populacéo prefere a maneira mais confortavel, que é o carro, e
que a opcéo pelo TPC ocorre apenas quando uma, ou mais, das situagdes ocorre:
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[...] restricdo econbmica pessoal, impossibilidade de dirigir, inexisténcia de
transporte publico de boa qualidade, transito congestionado, dificuldade de
estacionamento, custo elevado de acesso (pedagio) e estacionamento,
restricdes impostas pelo poder publico ao uso do carro, conscientizagdo da
comunidade em relacdo aos problemas provocados pelo uso massivo do
carro etc (FERRAZ; TORRES, 2001, p. 87).

E lamentavel que a opgéo pelo TPC ocorra somente de acordo com as situagdes acima,
j& que deveria ser o meio mais eficiente e, portanto, o preferencial, mas ndo € o que acontece.

Portanto, é essencial melhorar o TPC para estimular a populacéo a mudar o habito de
utilizacdo do automaovel particular. Entre os estudiosos do assunto, hd uma compatibilidade de
ideias quanto ao TPC como a melhor alternativa para potencializar a fluidez no transito,
conjuntamente com a diminuigdo da utilizacdo dos automoveis particulares. Essas ideias se
embasam nas particularidades encontradas nesse meio de transporte.

Se a populacéo tiver conhecimento dessas particularidades, poderia optar por esse
meio de transporte. Ferraz e Torres (2001) citam algumas caracteristicas positivas do TPC:

*F 0 modo de transporte motorizado com menor custo unitario. *Contribui para a
democratizagdo da mobilidade, pois muitas vezes é a Unica forma de locomocéo
para aqueles que ndo t€m automoével. *Constitui uma alternativa de transporte
em substituicdo ao automovel, para reduzir os impactos negativos do uso
massivo do transporte individual: congestionamentos, poluicdo, consumo
desordenado de energia, acidentes de transito, desumanizagdo do espago urbano
e perda de eficiéncia econbmica das cidades.

‘Também como alternativa ao automovel, diminui a necessidade de
investimentos em ampliacdo do sistema viario, estacionamento, sistemas de
controle de trafego etc., permitindo maiores aportes de recursos em setores
de maior importancia social: satde, habitagdo, educacdo etc. *Proporciona
uma ocupacdo mais racional (eficiente e humana) do solo nas cidades.
Propicia, quase sempre, total seguranca aos passageiros (p. 83-84).

Os beneficios da utilizagdo do TPC sdo inimeros, e facilmente constatado em cidades que
priorizam esse meio de transporte, como a cidade de Bogota na Colémbia. Segundo Pereira
(2011), “Bogota sofria ndio somente com 0 caos no transporte publico, mas também com a
péssima qualidade de vida oferecida aos cidaddos™ (PEREIRA, 2011, p.3).

Mas a partir de 1990 os governantes iniciaram estudos a fim de priorizar o TPC em
detrimento da utilizagdo do transporte individual, implementando o TransMilenio, que é um
BRT (Bus Rapid Transit ou transporte rapido por 6nibus)13. Esse sistema funciona a partir de

um esquema tronco-alimentado, composto por dnibus com grande capacidade de passageiros,
tendo prioridade para circular pelas vias (PEREIRA, 2011).

13 Referancia contida no site <http://www.brtbrasil.org.br/index.php/brt/oquebrt#.VvQIsvkrLIU>. Acesso em:
24. mar. 2016.
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Ainda segundo Pereira, “A implantagdo do TransMilenio em Bogot4 trouxe
indiscutiveis melhorias para a cidade [...]” (PEREIRA, 2011, p.8), além dos progressos na
mobilidade e acessibilidade “[...] melhorou a qualidade de vida e os servigos prestados aos
cidaddos” (PEREIRA, 2011, p.1).

Como podemos observar, sdo varias as melhorias diante da implementagdo de
alternativas que priorizem o TPC, mas ressaltarmos que elas s6 séo efetivas quando ha
qualidade e eficiéncia. E para manter ou implementar essas condi¢Ges, € necessario que o
Poder Publico fiscalize e exija das empresas concessiondrias as condi¢bes minimas de
qualidade e eficiéncia.

Tais exigéncias devem ser estabelecidas no contrato de concessdo. Em Pato Branco, a
concessdao do TPC, que vigora ha 20 anos, terminou neste ano (2015), portanto, o Poder Publico
precisou elaborar um novo edital, o qual prevé que a empresa vencedora da licitacdo poderd
ofertar o servico por 20 anos (PATO BRANCO, CONCORRENCIA PUBLICA, 2015). Devido ao
longo periodo de tempo previsto para a concessdo, acreditamos ser de fundamental importancia
que, no Edital publicado, sejam destacados os detalhes e as obriga¢Ges da contratante, assim como
determinagdes sobre as vistorias e o controle da oferta do servico.

Com base nesse edital (j& publicado), alguns pontos chamam a atencdo pela sua
importancia, como o Art. 6.1, que prevé: “O valor maximo da tarifa proposta admitida sera de
R$ 2,80 (dois reais e oitenta centavos)” com reajuste anual, devendo o célculo ser efetuado
pelo 6rgdo gestor com base em planilha de custos (PATO BRANCO, CONCORRENCIA
PUBLICA, 2015). Isso significa que, diante de todas as exigéncias citadas, a tarifa ndo pode
ultrapassar o valor estipulado; assim, as empresas serdo pressionadas e terdo que oferecer o
melhor servico pelo menor custo.

Outro ponto de grande interesse especificado no edital séo as disposi¢des direcionadas
ao Poder Publico. Segundo o edital, é fungdo dos 6rgdos competentes:

1.2-Fixar itinerarios e pontos de parada.

1.3-Fixar horarios, freqiiéncia e frota de cada linha.

1.13-Receber, apurar e promover a solucgao das reclamagdes dos usuarios,
guando julgadas procedentes.

1.16-Promover medidas que assegurem a adequada preservacao e
conservagdo do meio ambiente.

1.18-Implantar, manter e conservar 0s pontos de parada ao longo dos
itinerarios (PATO BRANCO, CONCORRENCIA PUBLICA, 2015).

Essas atribui¢des devem ser cumpridas pelo DEPATRAN, érgdo destinado a gerenciar o
TPC e que deve defender o interesse dos usuarios, bem como suas reivindicagfes. Vale ressaltar

que as atribuicBes citadas anteriormente estdo diretamente relacionadas as reclamaces
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constatadas na pesquisa de campo, descritas no Capitulo 3 desta pesquisa. Devido & grande
relevancia para a reestruturacéo do sistema de TPC, todas as atribui¢des devem ser cumpridas,
pois interferem diretamente na qualidade dos servicos.

J& as atribuicOes da concessionaria sdo pontuais:

1.23-Afixar cartazes de utilidade publica na frota de veiculos, conforme
solicitado pela Concedente.

1.24-Disponibilizar nos veiculos, adesivos, legendas, placas ou dispositivos
informativos internos, determinados pela Concedente, em adequado estado
de conservagdo e funcionamento.

2.6-Desempenhar atividade de arrecadacdo, na central de bilhetagem
eletrénica, pela Internet, nos Onibus integrantes da frota, bem como em
demais locais julgados proprios pela concessionaria, mediante controle e
fiscalizagdo do Poder Concedente.

2.7-Para realizar a venda de créditos eletrénicos, a concessionaria devera
implantar central de vendas e disponibilizar aos usuarios pontos de vendas
de bilhetes de passagens e créditos eletrnicos de transporte, conforme a
necessidade de cobertura que seja demandada para o adequado atendimento
dos usuarios.

2.8-A concessionaria devera manter e disponibilizar informagoes
atualizadas, com periodicidade diaria, através da alimentacdo de banco de
dados gerenciado por software compativel com o utilizado pelo Poder
Concedente (PATO BRANCO, CONCORRENCIA PUBLICA, 2015).

As atribuicBes citadas no edital foram baseadas no estudo técnico elaborado pela
i . ) 14 .
empresa Logistica, Engenharia e Transportes Ltda. (Logitrans)” , que encontrou diversos

problemas no sistema de TPC. A empresa foi contratada pela Prefeitura Municipal para a
elaborag&o do estudo e, para a criacdo do projeto basico para a revitaliza¢do do TPC.

O estudo (que estd anexado no Edital para concessdo do TPC), ndo leva em
consideracdo a opinido da populagdo como um todo. As perguntas dos questionarios sdo em
forma de alternativas, o que impossibilita ao entrevistado conversar abertamente com o
pesquisador. A visdo empresarial sobrepde-se a visdo social buscada nesse trabalho. E um
estudo técnico (como de costume), desenvolvido e implementado por pessoas que ndo fazem
uso do TPC, mas déao sugestdes e implementam agdes para “tentar” satisfazer as necessidades
de quem faz uso, ou seja, algo totalmente incoerente.

Para finalizar, é necessario enfatizar que o intuito deste item é sugerir melhorias para a
mobilidade e acessibilidade da populacdo patobranquense, pois acreditamos que apenas o

diagnostico a respeito dos problemas néo seja suficiente. Diante disso, ap6s o debate a respeito

N Empresa LOGITRANS - Logistica, Engenharia e Transportes Ltda., inscrita no CNPJ sob o nimero
02.109.474/0001-00, apresenta neste documento o objeto do contrato n® 169/2014/GP de elaboracdo de estudos
técnicos e projeto basico no segmento de transporte coletivo, visando atualizar as condiges técnicas para
operacdo do Transporte Coletivo Urbano do Municipio de Pato Branco" (PATO BRANCO, CONCORRENCIA
PUBLICA, 2015).
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dos aspectos que possivelmente influenciam na fluidez do transito, concluimos que a oferta do
TPC é a alternativa vidvel para melhorar a mobilidade e acessibilidade urbana.

Assim, consideramos que é necessario repensar toda a estrutura do TPC, melhorar os
mecanismos j& existentes e implementar novas alternativas para aprimorar a eficiéncia e
desestimular o uso do automovel particular. Nos subitens a seguir, serdo detalhadas as
melhorias tidas como fundamentais para aprimorar a oferta do TPC, assim como alternativas
ao uso do TPC (ciclovias e carros partilhados), com o intuito de destacar os meios mais
eficientes de deslocamento, os quais podem possibilitar menos danos ao meio ambiente e
incentivar o uso de meios coletivos.

Na sequéncia, apresentamos sugestdes a respeito dos ITS, uma forma de melhorar o

TPC com tecnologias inovadoras.

5.1 ITS (Sistemas Inteligentes de Transporte)

Os sistemas inteligentes de transporte (ITS) foram desenvolvidos a fim de
potencializar a oferta do TPC, através do gerenciamento das estruturas ja existentes e da
criagdo de novas alternativas para tornar eficiente o sistema, possibilitando economia de
recursos financeiros e ambientais, de tempo, méo-de-obra etc. (BRASIL, 2012).

Esses sistemas “[...] consistem na aplicagdo de um conjunto de tecnologias em
constante evolugdo para problemas comuns do transporte coletivo” (BRASIL, 2012, p. 12). E
por meio das ferramentas tecnoldgicas (computadores e internet), que os ITS solucionam os
mais diversos problemas do TPC, constituindo-se numa alternativa inovadora.

Quando implementados, os ITS podem “[...] ajudar a racionalizar os investimentos,
reduzir custos operacionais, melhorar a funcionalidade ou o desempenho dos sistemas de
gerenciamento de transporte urbano e de carga, e atenuar o impacto ambiental do setor em termos
de emissdes ou consumo de combustivel” (BRASIL, 2012, p. 12). Conforme citado, sdo varias as
potencialidades dos ITS, pois eles podem ser elaborados de acordo com a necessidade constatada
no setor do TPC, em cada cidade, sempre visando a maxima eficiéncia do sistema.

Em Pato Branco, temos um exemplo de ITS que é o centro de controle e operacao
(instalado na Empresa LP Transportes), cujo objetivo é obter informacdes em tempo real da
localizagdo dos 6nibus, capacidade total de cada carro, caracteristicas dos passageiros (pagantes,
ndo pagantes), tempo estimado para chegar ao proximo ponto, entre outros aspectos. Essa
tecnologia beneficia as empresas que podem ter conhecimento, em tempo real, sobre a localizaco

e situagdo da sua frota, favorece também o Poder Publico, que pode monitorar a
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situacdo do transporte publico na cidade e facilita a vida dos passageiros, que podem, atraves
de um numero de telefone obter informaces sobre as linhas desejadas.

Diante de tantas vantagens, os custos na implementacdo da tecnologia sdo infimos,
fazendo-se necessario apenas; aquisicdo de GPS para toda a frota, a instalagdo de uma sala de
controle, aquisicdo de um sistema operacional de leitura dos dados e a destinagdo de
funcionérios para examinar os dados, transformando-os em informacdes aos usuarios.

Outro sistema tecnoldgico vidvel para o TPC de Pato Branco seria a aquisi¢do de um
ITS relacionado ao monitoramento do trnsito através de cameras, sensores, sondas e
softwares. Por meio desse sistema, 0 gerenciador (funcionario da empresa que organiza o
sistema do TPC) pode visualizar prontamente acidentes, congestionamentos e possiveis
problemas nas vias, e comunicar 0s motoristas, para que eles circulem por vias secundérias,
evitando que o veiculo fique imobilizado por muito tempo.

No caso de Pato Branco, a instalagdo do sistema proposto seria ainda mais facil, pois,
foram instaladas pelo Poder Publico, em conjunto com a Policia Militar, cAmeras publicas em
pontos estratégicos da cidade. A instalacdo das cAmeras ocorreu com o intuito de acompanhar
a movimentacdo de pessoas na ruas e verificar, em tempo real, situagdes suspeitas, buscando
evitar vandalismos e melhorar a eficiéncia da policia na captura de infratores, bem como para
a investigacdo de crimes e atividades suspeitas.

Uma excelente alternativa seria o estabelecimento de parceria entre as empresas de
TPC, o Poder Publico e Policia Militar, para que as empresas também tivessem acesso as
imagens das cameras, pois isso facilitaria muito o gerenciamento do sistema, assim como
melhoraria a eficiéncia desse meio de transporte.

Outros dois sistemas inteligentes poderiam ser aplicados em Pato Branco, séo eles o
sistema avancado de sinalizagdo do transito, que visa a prioridade para o TPC nos
cruzamentos (sendo instalado com mais facilidade em vias exclusivas para esse meio de
transporte). Através desse sistema, haveria uma maior fluidez nesse meio de deslocamento, o
que poderia estimular a sua utilizag&o, pois, enquanto os carros particulares estariam parados
nos semaforos, os dnibus estariam deslocando-se com mais facilidade.

O outro sistema proposto € o pagamento eletrdnico das tarifas do TPC. Poderia ser
instalado aparelhos eletrénicos nos 6nibus, para fazer a leitura de cartdo de crédito e débito,
bem como aplicativos nos smartphones ou computadores (por exemplo). Essa alternativa
traria comodidade ao usuério, ja que este ndo necessitaria dispor de dinheiro em espécie.

Na sequéncia, defenderemos a importancia da destinagédo de vias exclusivas para o

TPC em Pato Branco.
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5.2 Vias exclusivas para o Transporte Publico Coletivo

Muito se tem debatido a respeito da viabilidade das vias exclusivas para o TPC e,
baseados em exemplos que estdo potencializando a utilizagdo desse meio de transporte,
acreditamos que seja uma alternativa extremamente eficiente, se instalada precocemente antes
que as cidades tornem-se intransitaveis.

A cidade de Pato Branco vem apresentando, a cada decada, um crescimento
populacional consideravel e, diante desse cenario, é preciso planejar a estruturacéo do espaco
urbano e dos meios de transporte. Tudo isso, para que os problemas de deslocamento néo se
intensifiquem. Por isso acreditamos ser necessario o planejamento de alternativas de grande
impacto para as cidades, pois, se nada for feito nesse &mbito o mais breve possivel,
futuramente o transito da cidade se tornara inviavel.

Nesse sentido, defendemos que a destinagdo de vias exclusivas para o TPC é
fundamental para a eficiéncia atual e futura desse sistema. Entretanto, essa alternativa é muito
impactante num primeiro momento, pois muda-se radicalmente a dindmica das vias e, em
alguns casos, é necessario extinguir estacionamentos publicos ou até mesmo, em vias de
sentido Unico, destinar uma delas para a circulacdo apenas dos dnibus.

Por ser tratar de uma alternativa vista como “drastica”, ela pode causar a contestagdo
dos usuarios do transporte individual, pois, 0 carro “perde” espago para o TPC. Entretanto,
apds a primeira adaptacdo das vias, o transito como um todo fluird, beneficiando tanto os
usuérios do TPC, como os que utilizam automoveis particulares.

As vias exclusivas de Onibus tém como principal objetivo proporcionar melhores
condices de circulacdo para os veiculos de transporte coletivo, proporcionando tambem:

¢[...] a reducdo do tempo de viagem, dando prioridade a modalidade de
maior capacidade de transporte de pessoas;

eracionalizar e reorganizar o servico de dnibus, em funcdo de reducdo de
investimentos na quantidade de veiculos requeridos;

ereduzir o consumo de combustiveis, com diminuicdo e otimizagdo do custo
operacional;

*melhorar as condigdes do servigo prestado, permitindo o estabelecimento de
nova imagem dos servigos ofertados a populagao;

«criar eixos preferenciais para o transporte coletivo, com tratamento
adequado e atendendo as necessidades de demanda;

sproporcionar melhor qualidade ambiental nos corredores de transporte
coletivo e nas areas adjacentes;

egarantia de prioridade para o transporte publico em vias congestionadas;
smelhoria das ligagbes por transporte coletivo entre regides da cidade
(ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS, 1997, p.
109).
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Os beneficios da destinacdo de vias exclusivas sdo inimeros e podem melhorar o
sistema e atrair mais usuérios. Mas deve-se levar em consideracdo alguns aspectos no
planejamento das vias, dentre eles “Estabelecer a classificagdo da via; Definir as diretrizes de
planejamento do sistema viario; Identificar o desempenho desejado; Estabelecer os
parametros do projeto” (SILVA, 2005, p.98).

Além disso, a ANTP sugere que se reserve preferencialmente a faixa da direita para o
TPC, e as demais para a circulagdo dos automoveis particulares “Este tipo de tratamento viario € o
mais usado em diversas cidades brasileiras, devido ao seu baixo custo e facilidade de
implantacdo” (ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS, 1997, p. 110).

Como na cidade selecionada para a pesquisa as principais vias que ligam o
centro/bairros populosos sdo de duplo sentido, poder-se-ia estudar a possibilidade de destinar
uma delas para o TPC e a outra para 0s carros particulares ou manter as duas para trafego
normal, destinando o estacionamento publico (do lado direito) para a circulagdo do TPC.

As vias que poderiam comportar uma faixa exclusiva sdo (Mapa 21): rua Itacolomi
(que liga o centro principal aos bairros Planalto, Alto da Gléria e S&o Jodo); rua Tapir que faz
a sentido contrario, partindo dos bairros citados para o Centro; Avenida Tupi (que liga o
centro principal & Zona Sul da cidade) e a rua Tocantins (que faz a ligag¢do contréria, da Zona
Sul para o centro principal).

A destinacdo da faixa exclusiva para o TPC pode ser realizada de vérias maneiras, mas
a mais vidvel € a implantacdo de “taxdes”, sinalizando a exclusividade da circulagdo. Vale
ressaltar que é importante que haja cautela e que outras medidas sejam implementadas
conjuntamente para garantir a seguranga no transito, tais como:

+ Necessidade de constante fiscalizacdo e policiamento para evitar a invaséo
de outros tipos de veiculos;

« Nas aproximac6es de vias transversais que permitem a conversdo a direita,
ha necessidade do trafego geral utilizar a faixa exclusiva para efetuar esse
movimento;

« Interfere no embarque/desembarque de passageiros de taxi ou veiculos
particulares;

« Necessita de projeto especial para operacgdes de carga e descarga;

« Interfere no acesso dos veiculos as edificacdes lindeiras (ASSOCIACAO
NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS, 1997, p. 110-111).
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Devido a essas e outras recomendacdes, 0s estudos das vias exclusivas devem ser
realizados com cautela para ndo “atrapalhar™ o transito em geral, evitando acidentes.

Um exemplo da implementacéo desse sistema ocorre na cidade de Curitiba, onde ruas
exclusivas foram inauguradas em 1974. Esse sistema é “[...] composto por eixos estruturais,
cada um com trés vias paralelas, sendo a central destinada ao transporte de massa, trafego
local e estacionamento de automoveis, e as laterais, para o trafego de passagem, uma para
cada sentido” (ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS, 1997, p.
117). O sistema de TPC € extremamente eficiente no que se refere ao fluxo, como podemos
observar na Foto 33, a seguir.

E sabido que ndo podemos comparar Curitiba com a cidade de Pato Branco, nem
tomar como modelo o sistema la implementado, porque a quantidade de passageiros/dia nao é
equivalente, nem mesmo o infraestrutura das vias. Entretanto, é possivel implementar medidas

que foram eficientes em Curitiba, buscando adapta-las a cidade de Pato Branco.

Foto 33. BRT em Curitiba-PR
' - ]

2

Fonte: FOTO BRT Curitiba, Roberta Soares, 2015.

Além do planejamento das vias exclusivas, & preciso projetar melhorias para as
calcadas, ja que, ao desembarcar do dnibus, 0s passageiros tornam-se pedestres e necessitam
de boas condicbes para completar sua viagem. No proximo item apresentaremos alguns
destaques sobre assunto.
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5.3 Calgadas, espacos exclusivos aos pedestres

Independente do meio de deslocamento utilizado, em algum momento do
deslocamento o individuo necessita mover-se com suas pernas e, portanto, é considerado
pedestre. No Brasil, apesar dos meios individuais de deslocamento serem muito utilizados, os
deslocamentos urbanos realizados a pé s&o muito significativos.

Para que os pedestres desloqguem-se com facilidade, as calcadas necessitam estar em
boas condigdes de uso, pois “[...] sdo elementos essenciais para o funcionamento das cidades e
para garantir a circulago segura e confortavel dos pedestres” (ASSOCIACAO NACIONAL
DE TRANSPORTES PUBLICOS, 1997, p. 104).

Além disso, as calcadas tém o papel fundamental de ligar um local ao outro,
geralmente locais que ndo podem ser alcangados de carro ou de TPC. Segundo Graebin
(2009), as calcadas servem para a circulagdo, e tudo deve ser feito para proporcionar
condicOes favoraveis para que essa fungéo seja efetiva.

As calcadas também tém o papel de proporcionar a sociabilidade entre as pessoas, pois
é o local da possibilidade do contato e da interagdo, o que ndo ocorre nas vias de circulacdo de
automoveis particulares, ja que nessas ndo ha possibilidade do encontro, devido ao isolamento
vivenciado pelos individuos, que se encontram “fechados™ em seus veiculos.

Assim, os investimentos nas calcadas devem ter primazia, devido aos beneficios
sociais que elas proporcionam. No entanto, Graebin (2009) ressalta que, infelizmente, a
preocupacdo do Poder PUblico com os carros particulares e suas vias de circula¢do, € maior do
que com os pedestres e suas calgadas. Ainda segundo esse autor: “Uma vez que grande parte
das pessoas realiza seus deslocamentos a pé, o tratamento oferecido aos pedestres deveria ser
igual, ou melhor, ao que € oferecido aos usuérios de veiculos particulares™ (p. 15).

No que diz respeito a Pato Branco ha prioridade das a¢des e investimentos voltados
para a circulagdo dos automoveis, em detrimento dos pedestres. Essa situacdo é ainda mais
perceptivel nos bairros, pois quanto mais distante do centro, piores sdo as condi¢des das
calcadas. Em grande parte das ruas dos bairros, as calgadas inexistem, sendo compostas
apenas por grama ou terra e, em alguns casos objetos sdo depositados nelas, como materiais
de construcdo, lixo, entulhos e até mesmo carros. Tudo isso dificulta a circulagdo do pedestre,
que se obrigam a circular pela via, sem seguranca e correndo risco de ser atropelado.

A solucéo para esse problema poderia ocorrer por meio da intervengdo do Poder
Publico, que deveria determinar e fiscalizar a construgdo e estruturacdo das calcadas. Além

disso, a fiscalizagdo deveria ser efetiva e quando preciso, 0s proprietarios deveriam ser
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notificados e autuados. Quando as calgadas encontram-se em boas condig¢des, servem para a
circulagao e também para a permanéncia, tornando-se pontos de encontro.

Alguns gestores vao além, propondo vias exclusivas para a circulacdo de pedestres, € 0
caso da rua XV de Novembro em Curitiba-PR, mais “[...] conhecida como rua das Flores, foi
a primeira via publica exclusiva para pedestres no Brasil” (GRAEBIN, 2009, p. 51). Nesse
ambiente é possivel que os pedestres interajam entre si e sociabilizem. Na Foto 34 podemos
observar a dindmica dessa rua, contrastada com a malha urbana compacta no fundo.

A finalidade desse projeto, implementado na Rua XV de Novembro, era segundo
Ferreira (2002) a revitalizacdo, animacdo e descongestionamento das vias do centro de
Curitiba. Diante do sucesso da via, outras areas como estas foram implementadas, e segundo o
autor, hoje sdo mais de 3km de vias exclusivas aos pedestres.
Foto 34. Rua XV de novembro — rua das Flores (Curitiba-PR)

*

Fonte: CURITIBA. Prefeitura Municipal de Curitiba. Acesso em: 26 nov. 2015.
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Ferreira (2002, p.268) acredita que a eficiéncia do projeto ocorreu devido a varios
fatores, dentre eles:

[...] a escolha da rua foi muito bem feita, [...] principal ponto de encontro da
cidade. Segundo, o Instituto de Planejamento Urbano de Curitiba-IPPUC,
pretendeu reabilitar, em seu projeto urbanistico, quatro funcdes
fundamentais da rua: social - lugar de lazer, ponto de encontros, de
conversas; econdmico - centro de negécios; politico - a rua é o lugar de
discussdes entre as diferentes correntes de opinido; cultural - a Universidade,
0 teatro municipal sdo situados nas proximidades.

Portanto, a escolha da rua a ser destinada para a circulagdo exclusiva dos pedestres deve
ocorrer a partir de analises de viabilidade e, além disso, a populagdo precisa ser estimulada a
utilizar esse espaco, que historicamente foi lugar das manifestacdes e reivindicacbes populares.

Atualmente h4 debates, por meio dos quais se defende a ideia que ruas como essa
proporcionam além de seguranga, comodidade e interacdo aos pedestres, 0 aumento nas
vendas dos estabelecimentos da area, porque, quando ha uma circulagdo grande de carros, 0s
consumidores ndo se sentem estimulados a entrar nas lojas. J& quando h&a uma circulagéo
grande de pedestres, eles geralmente entram nos estabelecimentos e tendem a consumir.
Portanto, a exclusividade dessas ruas para os pedestres ndo beneficia somente eles, mas
também aos comerciantes e consumidores em geral.

Diante do exposto, podemos constatar que, em Pato Branco, ndo existem ruas
exclusivas para pedestres, entretanto, a praga principal possui algumas caracteristicas citadas
na rua das Flores, possibilitando a socializag&o entre os diversos segmentos sociais.

O Poder Publico de Pato Branco tem notado que a destinagdo exclusiva de ruas
especificas (em dias determinados), para atividades de lazer e recreacdo geram resultados
positivos para a populacéo.

Dessa forma, por meio de alguns projetos da Secretaria Municipal de Esporte Lazer,
Juventude e ldoso, diversas atividades de lazer tém sido desenvolvidas em ruas da cidade, que
se tornam exclusivas para esse fim, nos finais de semana. Para isso foi elaborado um
calendério, a fim de organizar essas atividades que geralmente ocorrem aos sabados. Neste dia
a equipe de profissionais da Prefeitura desloca-se para o bairro, de acordo com o cronograma
estabelecido e seleciona uma rua para instalar os equipamentos de lazer.

Na rua Goianases e na Avenida Tupi sdo desenvolvidas atividades pelo Poder Publico.
A rua Goianases, por exemplo, é uma via de mao Unica, localizada no centro, na qual acontece

a Feira do Agricultor semanalmente (Foto 35). Vale ressaltar que, frequentemente a Secretaria
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Municipal de Esporte, Lazer, Juventude e ldoso, promove a rua do Lazer, com atividades
variadas e direcionadas para as criangas e suas familias.

A Avenida Tupi também ja foi destinada para esse tipo de atividades. No dia 15 de
novembro de 2015, o espago foi reservado exclusivamente para o lazer de criangas e seus
familiares. Nas Fotos 36 e 37, podemos observar o Toboagua itinerante instalado no local.
Segundo estimativas da prefeitura “[...] o brinquedo reuniu cerca de 2.500 criangas e adultos™
(PATO BRANCO, 2015)

Foto 35. Rua Goianases — rua do Lazer (Pato Branco-PR)

Fonte: PATO BRANCO, 2015.

Iniciativas como essas estdo previstas para serem realizadas semanalmente, nos
diferentes bairros da cidade. AcOes e atividades como estas s&o uma forma adequada de
incentivar a apropriacao coletiva dos espacos publicos, possibilitando o lazer, bem como, o
desenvolvimento de relagdes de sociabilidade entre os diferentes segmentos sociais.
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Foto 36. Avenida Tupi — rua do Lazer: Toboagua itinerante

. - G|

Fonte: PATO BRANCO, 2015.

E importante destacar que o pedestre deve ter prioridade no transito e que, quando

destinamos ruas exclusivas para eles, hd um estimulo para a circulagéo a pé, diminuindo o
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nimero de automaveis particulares nas vias. Portanto, o Poder Publico de Pato Branco deve
repensar suas estratégias de investimento, levando em consideragdo ndo s a reestruturagéo de
vias para os automdveis, mas também as vias e calcadas para a circulacdo de pedestres, no
centro principal e nos bairros mais afastados. Essas agbes seriam importantes, pois, quando
sédo disponibilizadas as mesmas condigdes para os diversos meios de deslocamento, a
populacdo é incentivada a desenvolver novos habitos, tornando a cidade acessivel a todos.
Outro aspecto que influencia decisivamente na qualidade do TPC séo os pontos de
embarque/desembarque. Assim, no proximo item iremos ressaltar as melhorias necessérias

nessas infraestruturas.

5.4 Infraestrutura dos pontos de embarque/desembarque
Atraveés das entrevistas realizadas com os usuarios do TPC (transcritas no Capitulo 3),

podemos concluir que a maioria dos pontos ndo satisfazem as necessidades da populacéo.
Muitos dos pontos existentes encontram-se em condigdes precarias, alguns foram depredados
e em algumas areas eles sequer existem “fisicamente” (o ponto ¢ sinalizado por uma placa ou
tem-se como referéncia a localiza¢do de um poste, uma lombada, uma éarvore etc.).

Para agravar ainda mais a situacdo, a populacdo ndo sabe a quem recorrer para
reivindicar melhorias. Embora o Poder Publico seja o grande responséavel pela instalacdo e
manutencdo desses pontos, essa obrigatoriedade ndo é divulgada e nem efetivada.

Além disso, deve estar claro para a populacdo que todos possuem o mesmo direito de
acessar ao TPC e isso significa que todos os pontos da cidade deveriam ser padronizados,
proporcionando as mesmas condi¢des para 0s segmentos sociais de areas diferentes.

Segundo as publicagbes da ANTP, os pontos deveriam dispor “[...] além do abrigo,
iluminagdo prépria, banco, lixeira, mapas e informacbes operacionais sobre a rede de
transporte e o 6rgio gestor” (ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS,
1997, p. 150).

Com relacéo ao abrigo, ele deve ser muito bem planejado, pois sua principal funcéo é
a protecdo contra as intempéries, por isso deveriam ser “[...|] fechados na lateral e na parte de
trés, proporcionando maior conforto aos usuérios durante a espera” (FERRAZ; TORRES,
2001, p. 206). Deve-se levar em consideracdo que 0 USUArio necessita permanecer um tempo
considerdvel no abrigo independente das condi¢Bes climaticas, portanto, a estruturagdo
adequada influencia diretamente no bem-estar do individuo.

A iluminacdo é essencial para proporcionar seguranga nos pontos, e poderia facilmente

fazer parte de um sistema sustentavel, em que durante o dia armazenaria energia solar e a noite
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essa energia transformar-se-ia em iluminacdo. Isso exigiria um investimento inicial elevado,
mas posteriormente néo traria gastos ao orgamento da prefeitura.

Outra importante implementacdo nos pontos € a instalacdo de bancos, pois eles
proporcionam comodidade aos usuérios, ja que alguns deles necessitam esperar o TPC por
longo tempo. Atualmente os pontos ndo possuem bancos, o que dificulta o periodo de espera
pelo meio de transporte principalmente para grupos especificos de usuarios como os idosos,
individuos doentes ou machucados, mdes com criangas de colo, entre outros. A instalacdo de
bancos deve ser planejada para que a infraestrutura permanega por um longo tempo,
beneficiando a popula¢do como um todo.

Os mapas e as informagdes operacionais também tém sua importancia, principalmente
para pessoas que ndo conhecem as linhas, os itinerérios e os horarios dos dnibus que passam
em cada um dos pontos (como turistas, cidaddos que estdo aderindo ao TPC e até mesmo
usudrios que precisam deslocar-se para outras areas da cidade).

Durante a pesquisa, ndo foi constatada disponibilizacdo de informagdes (como as
citadas acima) nos pontos. O Poder Publico em parceria com as empresas de TPC deveriam
fornecer para a populacéo essas informacdes de forma acessivel, através de placas de aluminio
ou outro material, que possam ser afixados nos pontos.

Uma forma de arrecadar fundos para as melhorias citadas seria a divulgagdo de
propagandas de empresas/comeércio da regido na estrutura dos pontos, sendo possivel uma
arrecadacdo mensal, que pode ser destinada para melhorar esses espagos.

Além dos pontos convencionais citados acima, hd, em Pato Branco, pontos que
proporcionam a integracdo do TPC e isso significa que a circulagdo de passageiros é maior, sem
contar o tempo de espera que geralmente é mais longo. Devido a essas variantes, Ferraz e Torres
(2001) ressaltam que a infraestrutura desses pontos deve ser ainda mais completa, com “[...] o
lugar de cobertura, bancos para sentar, sanitarios, controle de acesso na entrada etc.,
caracterizando uma estac¢do de onibus ou bonde™ (p. 204).

Entretanto, 0o que constatamos na realidade é que os pontos denominados como de
integracdo possuem a mesma infraestrutura dos demais localizados no centro, ou seja, nem
bancos existem. Em cidades do porte de Pato Branco dever-se-ia planejar pontos de
integracdo com as caracteristicas citadas por Ferraz e Torres (2001), pois com o crescimento
continuo da &rea urbana, em poucos anos os existentes atualmente estardo ultrapassados.

Mesmo diante do cenério descrito, no Edital para concesséo do servigo publicado pela
Prefeitura ndo séo especificados os detalhes da infraestrutura dos pontos de integragéo.

Devemos levar em consideragéo que o servigo deve ser ofertado por 20 anos e, portanto,
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deveriam constar as estruturas que influenciam no bem-estar dos usuarios. O que consta no
Edital s&o aspectos mais gerais. Por meio de um estudo técnico, propuseram aos pontos:

[...] 30 metros no seu comprimento, 0 equivalente a duas vagas para dnibus,
e a largura minima é de 4 metros, que pode ser atingido pelo avango dos
pontos sobre o estacionamento. [...] 0 que representa uma capacidade de 240
pessoas por ponto de integracdo, resultando em 960 pessoas atendidas
simultaneamente na regido central (PATO BRANCO, CONCORRENCIA
PUBLICA, 2015).

Além disso, detalhes sobre os demais pontos localizados em diferentes areas da cidade
ndo sao citados no estudo técnico, assim ndo havera um padrdo minimo nessa infraestrutura.

E notavel a necessidade de melhorias e o comprometimento das futuras gestdes, para
manter e instalar novos pontos, mas para isso deveriam ser elaborados Leis ou Diretrizes que
norteassem o planejamento dessas infraestruturas, com as caracteristicas minimas de abrigo
com protecdo lateral e atréas, iluminagdo, bancos, lixeiras, calgadas em boas condigdes,
informagBes sobre os itinerarios e horarios e 0s meios de comunicacdo entre
usuario/empresa/Poder Publico.

Na sequéncia, destacaremos outro aspecto que influencia diretamente na escolha pelo

TPC, que séo as gratuidades e beneficios concedidos para alguns grupos de usuarios.

5.5. Viabilidade de gratuidades e beneficios

A concessdo de beneficios aos usuarios do TPC (gratuidades ou descontos no valor das
passagens) € idealizada buscando uma equidade nas condi¢Bes de mobilidade urbana. Vale
salientar que mesmo o TPC sendo considerado 0 meio mais acessivel e democrético de
deslocamento, existe uma desigualdade no acesso dos diferentes segmentos sociais.

Isso porque igualdade significa que todos os individuos devem pagar a mesma tarifa.
Daou (2007) sintetiza melhor essa ideia, enfatizando que a “[...] igualdade tarifaria pode dar
existéncia a uma desigualdade de acesso a prestacdo™ (DAOU, 2007, p. 174). Preferimos
utilizar o termo “equidade” ao invés de “igualdade”™ em nossas argumentacdes, pois
consideramos que os cidaddos devam ter condicdes de acesso ao TPC de modo diferenciado,
de acordo com a sua situagdo econdmica atual.

Uma forma de proporcionar a equidade no acesso ao TPC é identificar os segmentos
mais necessitados e proporcionar a eles beneficios para a utilizacdo desse meio de transporte.
O Poder Publico de Pato Branco defende essa ideologia e considera que é necessério conceder

beneficios a populacdo. O grande problema é que as empresas que fornecem o servigo de TPC
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pressionam o governo, argumentando que ndo é viavel a concessdo de mais beneficios, devido
a0 aumento nos custos.

Daou (2007) explica melhor essa conjuntura, citando que o “[...] setor privado,
‘explora’ a atividade sob sua conta e risco” (p. 160). Em contrapartida a populacéo (pagante)
financia o seu servigo, e também as gratuidades e beneficios, através do pagamento das tarifas
integrais. 1sso significa que as gratuidades e beneficios s&o financiados pelos demais usuarios,
e isso pode causar algumas situacgdes de injustica social, como a citada por Gomide (2003):

Podem existir situacbes em que os descontos de tarifa para os estudantes de
classe média da rede privada de ensino, por exemplo, sejam financiados
pelos trabalhadores de baixa renda do setor informal da economia, que nao
usufruem nenhum beneficio. A atual politica de descontos e isencBes de
tarifas é, portanto, regressiva, podendo gerar situacdes em que pobres
subsidiam ricos (p.21).

O ideal seria um sistema gerido de forma mista, em que o beneficiario (usuario)
arcaria com um valor simbdlico, enquanto o Poder Publico subsidiaria o restante da tarifa.
“[...]os subsidios publicos podem desempenhar papel importante na promocao de acesso aos
servigos de transporte publico” (CARVALHO; PEREIRA, 2011, p. 20).

Em diversas cidades europeias como Praga, Madrid, Berlin, Copenhague, dentre
outras, o sistema de gerenciamento do TPC é misto, como constata Carvalho (2013). Ainda
segundo o autor “Em muitos paises ha um sistema de financiamento do transporte publico
que, em linhas gerais, cobre entre 40% e 50% dos custos dos sistemas. Os modelos séo
composicOes entre recursos provenientes de tributos e recursos gerados pela cobranga do

sistema” (CARVALHO, 2013, p.13).">

Daou (2007) destaca que esse “[..] subsidio estatal pago diretamente ao
concessionario podera servir para cobrir os encargos dele, com gratuidades para segmentos
especificos de usuarios, com investimentos e com reducdes tarifarias previstas como medidas
de politica tarifaria” (DAOU, 2007, p. 163). Compartilhamos as ideias de Daou (2007), pois
compreendemos que “[...] ndo parece razoavel transferir para o usuério o dnus da desoneragao
tarifaria dos outros. [...] os principios da solidariedade social e da igualdade exigem que toda a
sociedade, e ndo apenas os demais usuarios do servi¢o, arquem com 0s custos das tarifas
redistributivas™ (2007, p.182).

15 Além do financiamento por meio de subsidios estatais para 0 TPC, o autor Carvalho (2013) cita outras formas
de financiamento que estdo demonstradas no Anexo Tabela 2. Na tabela o autor especifica a origem do
financiamento, a fonte, justificativa, caracterizagdo, vantagens, desvantagens e exemplos.
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Com base na ideia de que a sociedade como um todo é a grande responsavel por
estimular a equidade, no que diz respeito & garantia de melhores condi¢des de mobilidade para
todos, destacamos algumas alternativas para o custeio dos beneficios que podem ser
concedidos a determinados usuérios. Uma dessas alternativas é citada por Daou (2007), ao
ressaltar que os beneficios poderiam ser custeados com os “[...] recursos do Fundo de
Combate e Erradicacdo da pobreza™ (2007, p. 170). Esse fundo foi criado a partir da lei
complementar n® 111/01 e prevé no Art. 1° que os recursos “[...] seréo aplicados em agdes
suplementares de nutricdo, habitacdo, saude, educacéo, reforco de renda familiar e outros
programas de relevante interesse social, voltados para a melhoria da qualidade de vida™
(BRASIL, 2001). A mobilidade e acessibilidade a cidade por meio do TPC poderia ser
financiada por esse fundo, pois é de relevante interesse social.

Outra op¢do seria o subsidio através “[...] de verbas do FAT (Fundo de Amparo ao
Trabalhador, criado pela Lei n. 7.998, de 11.01.1990), para a adogdo de ‘auxilio-transporte’,
juntamente com o seguro-desemprego, para os trabalhadores desempregados™ (DAOU, 2007,
p. 171). Esse fundo, por sua vez, beneficiaria apenas a parcela dos usuarios que
momentaneamente estaria desempregada, pois, acredita-se que sem emprego, e
consequentemente sem renda, o cidaddo tenha mais dificuldade de locomover-se em busca de
um novo posto de trabalho. A concessdo desse beneficio deveria ser assegurada até que o
usudrio adquirisse um novo emprego.

Outro segmento beneficiado pelos descontos nas tarifas séo os estudantes. Assim como
os demais segmentos da cidade estudada, eles ndo possuem subsidios do Poder Publico,
entretanto, Daou (2007) destaca que eles poderiam “[...] contar com os recursos dos fundos
previstos no artigo 60 do Ato das Disposices Constitucionais Transitorias, destinados a
manutencdo e ao desenvolvimento da educagéo bésica e remuneracdo do magistério™ (2007, p.
171-172). Essas verbas ja estdo previstas em artigos, falta apenas o interesse do Poder Publico
em implementé-las, através de programas de transporte gratuito para os alunos dos diferentes
niveis de escolaridade.

Além das alternativas de subsidios citadas, devemos enfatizar que todos os trabalhadores
tém o direito de receber auxilio transporte dos empregadores, pois € um beneficio que foi
adquirido em meados de 1980 e deve ser garantido (GOMIDE, 2003). O grande problema é que

" 16 . . . -
[...Jo VT, desde a sua criacdo, ndo teve o seu mecanismo de funcionamento modificado. Deve-

se pensar, assim, em formas alternativas de ampliar o beneficio e garantir o

16 Abreviacdo de Vale-Transporte.
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direito do acesso dos trabalhadores urbanos de baixa renda ao transporte” (GOMIDE, 2003,
p.20).

Esse auxilio pode constar como adicional no salério, ou ser abatido no valor total do
salario (sendo no méaximo 6%) (DAOU, 2007, p. 168). Entretanto, atualmente o empregador
ndo fornece o auxilio e, quando fornece, acaba remunerando em espécie, assim o trabalhador
opta por investir no meio de transporte que lhe convém, no caso de Pato Branco, o
particular/individual.

Vale ressaltar que, quando o trabalhador recebe os “vales-transportes™ (ou no caso de
Pato Branco os créditos no cartdo magnético), ele é estimulado a utilizar o TPC, isso beneficia
o sistema. Dessa forma, a fim de incitar a utilizacdo do TPC, o Poder Publico deveria criar
projetos e programas que incentivem as empresas a repassarem os vales-transportes para 0s
seus funcionarios, bem como estimulé-los a utilizar esse meio de deslocamento.

Na sequéncia, um assunto pouco debatido, mas de extrema importancia para facilitar a
adesdo de novos usuérios do TPC e também melhorar a utilizacéo pelos ja usuérios, isto é, a

comunicagdo facilitada entre a empresa o Poder Pablico e os Usuérios.

5.6 Canais de comunicacéo entre empresa/poder publico/usuérios

Ainda debatendo aspectos do TPC que devem ser melhorados, acreditamos que a
comunicagdo entre empresas/Poder Publico e usuarios pode ampliar a utilizagdo desse meio
de transporte, porque possiveis questionamentos, sugestdes e informagdes poderiam ser
facilmente transmitidos através de um canal de comunicagao entre todas as partes.

Existem vérias formas de dialogo, entre elas 0: “scontact centers & telefonia, *sistemas
e dispositivos moveis, sinfraestrutura de visualizagio fixa, no terreno ou embarcada, *sistemas
de audio, *internet, *sistemas de broadcast, *sistemas de comunicagao por proximidade
(bluetooth)” (BRASIL, 2012, p. 125). Alguns meios sdo de facil implementacdo como a
telefonia e aplicativos para dispositivos méveis e internet, pois, necessitam de poucos
investimentos financeiros para funcionarem. Ja os outros, como sistemas de audio e bluetooth,
dependem de aparatos tecnolégicos (investimento mais alto).

Em Pato Branco, o canal de telefonia é o principal meio de comunicagdo entre
empresa/usudrio, mas devemos destacar que apenas uma das empresas disponibiliza esse
servigo, a LP Transportes. De acordo com a proprietaria, a linha telefonica foi instalada com o
intuito de conceder informagBes para a populagdo, tais como: os horérios das linhas, a
disponibilidade da integracdo, os percursos realizados pelos dnibus, servindo também para

solucionar problemas encontrados nos percursos, receber reclamagdes e sugestdes etc.
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A linha telef6nica funciona em tempo real, contando com a agilidade dos funcionarios no
repasse das informag0es e isso é de extrema importancia, pois “Um dos elementos-chave de um
sistema de informag&o ao usuario moderno é a garantia da sincronicidade desta informagédo com o
que esta realmente ocorrendo no terreno e durante a operacdo” (BRASIL, 2012, p. 124).

A Empreséria dos transportes informou que a intencéo, a curto prazo, é implantar um
sistema para os dispositivos moveis (aplicativo) que possibilite ao usuario o acesso, por meio
de smatphones, as informacdes disponibilizadas pela empresa (as mesmas informacdes
cedidas pela linha telefénica).

O grande problema é que os dois sistemas de acesso aos dados estdo sendo planejados
e executados por apenas uma das duas empresas e isso significa que as informacdes sdo
incompletas. O Poder Publico deveria cobrar que os sistemas fossem implantados também
pela Empresa Transangelo.

Além disso, as informacdes sobre o TPC deveriam ser atualizadas no site da prefeitura,
para que esse canal de comunicacdo entre os usuarios e o Poder Publico fosse mais eficaz. As
informacdes apresentadas no site sdo bem confusas, dificultando a compreensdo dos usuarios.
Essas melhorias poderiam ser feitas através de investimentos publicos em recursos de
tecnologia, j& que a internet esta cada dia mais acessivel a populacéo e é uma ferramenta para
a disseminacéo de informacgoes.

Assim como os canais de informacdo mais tecnoldgicos, outros meios mais simples
também sdo importantes e eficientes. Um exemplo sdo as informacg6es fixadas nos pontos de
embarque/desembarque (como citado anteriormente). Para ampliar as informagdes sobre esse
servico, segundo Ferraz e Torres (2001), devem ser disponibilizados “[...] mapa das linhas com a
localizagdo das estacOes (terminais), locais de integracdo fisica entre as linhas, principais pontos
de parada, horérios entre atendimentos das diversas linhas, preco das passagens e etc.”

(p. 260). Tais informagdes sdo fundamentais para a compreensdo dos usuarios sobre esse meio
de deslocamento publico.

Essas informacgdes divulgadas pelas empresas e pelo Poder Publico ndo precisam estar
fixadas apenas nos espacos do TPC, podem também ser “[...] veiculadas fora do sistema,
como no caso do uso do radio, do telefone e da televisdo” (FERRAZ; TORRES, 2001, p.
258). Esses autores consideram que as informagdes impressas em folhetos também s&o
eficientes na disseminacdo de algumas informagdes (p. 261). Todas essas formas e meios de
divulgacdo poderiam atrair novos usuarios, pessoas que ndo fazem uso desse meio de

deslocamento, mas que a partir do conhecimento sobre esse servi¢o poderiam utiliza-lo.
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Compreendemos que 0s meios para disseminagdo de informacOes e para o0
estabelecimento de contato entre as partes sdo inumeros. Basta o interesse das empresas e dos
representantes publicos para que os dados sejam propagados para a populacdo em geral, o que
pode estimular a utilizagdo desse meio de deslocamento.

No préximo item abordaremos a capacitacdo dos funcionarios, pois ndo basta que a
infraestrutura e os sistemas de comunicacdo sejam eficientes, j& que a competéncia dos

funcionarios também influencia diretamente na adesédo ao TPC.

5.7 Capacitacdo dos operadores do Transporte Publico Coletivo

Além de enfatizarmos a necessidade de melhorias na qualidade do servico ofertado,
através de implementacdo de infraestruturas e aperfeicoamento de tecnologias, é preciso
considerar também o aperfeicoamento dos profissionais do setor, pois sem eles o sistema de
transporte ndo pode operar.

Por meio da capacitagdo dos profissionais que atuam no TPC, é possivel “[...] preparar
condutores de veiculos, cobradores e administradores de transporte a desempenhar
adequadamente suas fungdes” (ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTES
PUBLICOS, 1997, p. 209).

Ha vérias formas de proporcionar o aperfeicoamento desses profissionais, regidos por
entidades publicas ou privadas.

No caso das entidades publicas, muitas prefeituras j& ofertam cursos regulares
para trabalhadores dos sistemas de 6nibus e taxis. Alguns Detrans oferecem
cursos de condutor de veiculo escolar. Na &rea privada, o principal agente de
capacitacdo € o Sest-Senat, que organizou recentemente um amplo programa
nacional, além de cursos periddicos organizados pelas préprias empresas ou
oferecidos por fabricantes de equipamentos e veiculos (ASSOCIACAO
NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS, 1997, p. 211).

Sabemos que a Empresa LP, em Pato Branco, proporciona aos funcionrios cursos
periddicos oferecidos pelo SEST-SENAT. A responsavel por essa empresa, destacou que a
capacitacdo de seus colaboradores é fundamental para a qualidade dos servigcos ofertados. O
aperfeicoamento profissional dos funcionarios do TPC deve ser continuo e o Poder Publico
municipal tem a responsabilidade de notificar e exigir que as empresas viabilizem condic¢des
para que esse aprimoramento ocorra, pois isso influenciara no funcionamento e na qualidade
do sistema.

No proximo item discutiremos melhorias na mobilidade como um todo, tendo como

foco as ciclovias, uma alternativa para melhorar as condi¢des locomogéo de muitos cidadaos.
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5.8 Bicicletas e ciclovias

Apoés destacarmos as alternativas para melhorar o sistema de TPC, optamos, neste
item, por indicar outro meio de deslocamento que é a bicicleta, mantendo sempre o foco
principal, que visa & fluidez do transito e & acessibilidade dos cidadaos.

Nesse sentido, destacamos que as ciclovias sdo uma estrutura que pode possibilitar
boas condicdes de locomogéo para aqueles que utilizam a bicicleta como meio de transporte.
Esse meio de deslocamento pode proporcionar inimeros beneficios tanto aos usuérios,
combatendo o sedentarismo, como ao meio ambiente j& que ndo polui e ndo emite ruidos.

Ruxa (2013) considera essencial repensar o modelo de mobilidade urbana e acredita
que o deslocamento através da bicicleta pode fazer parte desse novo modelo. Para que isso se
torne rotina no cotidiano das pessoas, o investimento em ciclovias é essencial, pois deve
garantir a seguranca dos ciclistas.

As ciclovias séo espagos de uso exclusivo dos ciclistas, sdo separadas fisicamente das
vias de circulagdo dos automdveis e das calgadas destinadas aos pedestres. O isolamento da
ciclovia pode ocorrer atraves da implantacdo de diversos mecanismos, entre eles os tachdes,
blocos de concreto, meio fio, grades etc.

Em Pato Branco, ndo ha projetos de ciclovias, porém existe uma ciclofaixa de pequena
amplitude, implementada nas cal¢adas e delimitada através de uma faixa cor cinza. O grande
problema € que nenhuma barreira fisica separa o espaco dos pedestres e dos ciclistas. A
ciclofaixa abrange uma pequena extensdo da Avenida Tupi (parte que foi revitalizada) e do
prolongamento da rua Tocantins (obra recente). Na Foto 38, podemos verificar a delimitagdo
da ciclofaixa, através das faixas cinza na calcada.

Devemos levar em consideracdo que, para a ciclovia funcionar de forma eficiente, ela
deve ser planejada conjuntamente com a estruturacdo de vias e infraestruturas para os demais
meios de deslocamento (carro, motocicleta, dnibus, a pé etc.), levando em consideracdo a
“[...1 circulagdo, estacionamento, sinalizagdo e comunicacdo com o usuério [..]”
(ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS, 1997, p. 124).
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Foto 38. Ciclofaixa na avenida Tupi

Fonte: PATO BRANCO, 2015.
Além do investimento em infraestrutura para as ciclovias, deve haver uma conscientizagdo
da populacdo para que esta possa aderir mais facilmente a esse meio de transporte (bicicleta), pois,
segundo Silva (2012) existem fatores objetivos e subjetivos que influenciam na escolha. Ainda,
segundo o autor, os fatores objetivos estdo relacionados & “[...] rapidez, conforto, topografia,
clima, seguranga, etc.”; ja os fatores subjetivos estdo relacionados
a “[...] aceitacdo social, imagem de marca, reconhecimento da bicicleta como meio de
transporte de adultos, etc.” (p. 30).

Com relagdo aos fatores objetivos, Pato Branco néo teria tantos empecilhos. Teoricamente
haveria incentivos & utilizacdo da bicicleta porque, devido a pequena extensdo da area urbana, 0s
deslocamentos seriam realizados de forma rapida, ndo impactando drasticamente a rotina do
usuario. As condi¢des climéticas também sdo favoraveis devido ao clima estavel, com poucos dias
chuvosos. No que diz respeito a seguranca, ndo haveria tantos problemas, pois é baixo o nimero
de assaltos e abordagens. O Unico ponto negativo, em relagdo aos fatores objetivos ¢é a topografia,
pois a cidade possui inumeros declives, o que dificultaria o deslocamento em algumas areas da
cidade. Entretanto, se houver um planejamento cauteloso para a implementacdo de ciclovias,
poder-se-ia levar em consideracdo as vias com menos declives e também a intermodalidade

(articulacdo eficaz entre varios meios de transporte), a
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fim de transpor as dificuldades do percurso. Assim, tornar-se-ia possivel estabelecer ciclovias
em &reas onde as condi¢des de topografia sdo mais adequadas.

J& os fatores subjetivos sdo os que mais influenciam negativamente a populagdo, em
relacdo & adesdo a esse meio de transporte. Percebe-se que a populacdo patobranquense possui
preconceito em relacdo ao uso da bicicleta como meio de transporte diério para adultos. Muitas
pessoas consideram que o uso da bicicleta deve ocorrer nos finais de semana e para atividades de
lazer apenas. Isso estd implicito até mesmo no discurso do Prefeito Municipal, Agostinho
Zucchi, quando afirma que “[...] é inviavel criar locais especificos para a circulacdo de
bicicletas [...], ressaltando que Pato Branco ndo tém tradicdo de andar de bicicleta, o que
diminui a necessidade da implantacéo de bicicletarios pela cidade” (PATO BRANCO, 2015).

Contrariamente & ideia do prefeito a respeito das ciclovias, acreditamos que ndo ha
tradicdo no uso da bicicleta pelos moradores de Pato Branco, justamente pela falta de
incentivo do Poder Publico em relacdo a esse meio de deslocamento. Para que essa situacao se
altere, seria preciso investir em infraestrutura, para posteriormente estimular os usuarios a
utilizar esse meio de deslocamento. Dessa forma, seria possivel modificar os paradigmas a
respeito do uso das bicicletas.

Além disso, compreendemos que o estimulo & utilizacdo mais frequente da bicicleta, além
de melhorar a mobilidade do transito, pode refletir positivamente na salde dos praticantes,
conforme demonstra uma pesquisa da qual participaram “[...] 600 homens e mulheres, que
realizaram trajetos de bicicleta, em quatro dias da semana [...] estes ciclistas apresentam melhor
salde fisica e psiquica do que aqueles que nao tém esse habito” (RUXA, 2013, p. 19).

Diante de todos os beneficios citados, acreditamos que o Poder Publico deva investir
em “[...] infraestrutura e promogdo de politicas pro-ciclismo, definindo uma visdo e uma
estratégia, monitorizando os resultados™ (RUXA, 2013, p. 67). Algumas medidas poderiam
incentivar o uso da bicicleta, aumentando o nimero de usuarios. Sao elas:

eCampanhas de informacdo ¢ sensibilizagdo (“Bike to Work™, “Sexta de
Bicicleta”, campanhas de seguranga, etc.);

*Formagdo ¢ educacdo (principalmente nas escolas);

Intermodalidade entre os varios meios de transporte (publico ou individual)
disponiveis nas cidades;

+Sistemas de bicicleta partilhadas;

* Requalificagdo urbanistica do centro das cidades;

*Restrigdes sobre o uso do carro (por exemplo, encerramento de estradas,
reducdo de velocidade, reducdo do estacionamento em meio urbano);
*Planeamento ¢ implementacdo adequada de infra-

estruturas; *Gestdo e ordenamento do territorio e

*Beneficios Fiscais (RUXA, 2013, p. 69).



189

Com relagéo as campanhas de informacdo e sensibilizagéo, a cidade de Porto Alegre
nos traz inimeros exemplos, todos de iniciativa ndo-governamental, mas que buscam chamar
a atencdo do Poder Publico para a utilizacdo de bicicleta nos deslocamentos diérios da
populacdo. Um deles é o movimento Cicloatividade, que visa a cultura e a agregacdo da
sociedade, destinando-se a todos os publicos, e sendo organizado por um grupo de ciclistas do
Sindiatacadistas (Sindicato do Mercado Atacadista do RS) (OLIVEIRA, 2013). Os eventos do
Cicloatividade visam principalmente “[...]expandir o uso das bicicletas em Porto Alegre, ndo
s6 como lazer, mas como meio de transporte, proporcionando condigBes para sua circulagdo
nas ruas e visando conscientizar a populagdo para uma melhor convivéncia de bicicletas no
transito.” (OLIVEIRA, 2013, p.58).

Outro movimento expressivo é o Massa Critica, movimento social que iniciou em
1992 na Califdrnia, visando principalmente a ocupacdo do espago publico da cidade.

Em Porto Alegre o movimento ocorre “[...] todas as ultimas sextas-feiras de cada més.
E um grupo de ciclistas que pedalam lentamente durante a ‘hora do rush’ sem trajeto
especifico para mostrar sua presenca em massa de bicicleta nas ruas” (OLIVEIRA, 2013, p.
61-62). Por meio dessa iniciativa, os ciclistas podem demonstrar aos usuérios de automoveis
particulares, que existem outros meios de deslocamento alternativos, trazendo uma eficiéncia
e também uma qualidade de vida aos usuérios. Além de passeios, 0 movimento organiza
manifestagBes e campanhas em redes sociais, defendendo a ocupacdo do espago publico
através da utilizacdo da bicicleta.

A Universidade também procura interagir diretamente com a sociedade no que se
refere a meios alternativos de deslocamento. A Universidade Federal do Rio Grande do Sul
(UFRGS), organiza passeios ciclisticos a fim de “[...] estimular a pratica de exercicios fisicos
e promover a integracdo entre a comunidade universitaria e os demais ciclistas da cidade”
(OLIVEIRA, 2013, p. 89).

A iniciativa privada, em momentos especificos, também chama a aten¢éo para a utilizacéo
de bicicletas, um exemplo foi o passeio foi realizado pela ““[...] Companhia de gas do
Estado (Sulgas), em parceria com a Rede Record e com apoio de outras empresas, chamado
‘Pedalando por uma cidade melhor’ integrando as comemoragdes de 20 anos da empresa
Sulgas™ (OLIVEIRA, 2013, p. 82). Nesse evento, segundo a autora, verifica-se um foco e um
publico alvo diferenciado dos eventos citados acima, isso porque, ndo ha uma continuidade
nas acles que visam estimular o uso desse meio de deslocamento, e o publico participante sdo

ciclistas que utilizam a bicicleta para o lazer e ndo para deslocamentos diarios. Ja os
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movimentos organizados pelo Cicloatividade, Massa Critica e UFRGS, visam estimular a
populacgéo a optar pela bicicleta, em detrimento do carro particular.

Varios desses movimentos poderiam ser implementados em Pato Branco, entretanto
verificamos apenas movimentos esporadicos envolvidos com essa tematica, pois ndo ha um
grupo de ciclistas empenhados em divulgar a utilizacdo da bicicleta e conscientizar a
sociedade. Acreditamos que a importancia da utilizacdo da bicicleta ainda ndo é tdo
reconhecida pela populacdo, por isso é relevante desenvolver a¢des, visando esse fim.

Prosseguindo com as alternativas citadas por Ruxa (2013), uma delas chama mais a
atencdo, e poderia eficazmente ser implementada em Pato Branco resolvendo o problema
causado pelos inimeros declives da cidade: que é a intermodalidade entre os meios de
transportes. Assim, um individuo poderia utilizar mais de um meio de transporte para realizar
seu percurso diario. E o que podemos verificar nas fotos 39 e 40, onde verificamos a

existéncia de locais especificos para as bicicletas.

Foto 39. Transporte de bicicleta, afixada no TPC

Fonte: SILVA,2012, p. 38.
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Foto 40. Indicacao de transporte de bicicletas nos transportes publicos
. pr
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Fonte: SILVA, 2012, p. 39.

Dessa forma, o ciclista que enfrenta dificuldades no deslocamento para voltar para
casa, devido as grandes subidas existentes nas ruas (por exemplo), poderia deslocar-se até o
trabalho de bicicleta e ao retornar, utilizaria o TPC. A utilizacdo de mais de um meio de
transporte seria possivel se o ciclista pudesse “[...] transportar a sua bicicleta fora ou dentro
dos transportes publicos” (SILVA, 2012, p. 38).

Diante dessas possibilidades de associar o uso dos dois meios de transporte (bicicleta e
TPC), o usuério pode percorrer diferentes distdncias, minimizando problemas de deslocamento.
Vérias sdo as formas de estimular a uso da bicicleta, mas é preciso que o Poder Publico incentive
essa pratica. Além da utilizacdo da bicicleta, a populacdo deve conhecer também outros meios de
transporte, além do carro particular e do TPC. Por isso, no proximo item apresentaremos um meio

de transporte coletivo, com particularidades do transporte individual: o carro partilhado.

5.9 Carro partilhado

Outra forma de transporte alternativo é o carro partilhado. Esse meio de transporte ndo
busca eliminar a utilizacdo de carros particulares, mas utiliza-los de forma consciente. Essa
alternativa € mais viavel em cidades de porte maior, 0 que ndo é o caso de Pato Branco.
Entretanto, através da conscientizacdo da populagdo seria possivel apresentar esse meio de
transporte que pode ser administrado, de acordo com o porte do municipio.
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O carro partilhado17 € um meio alternativo de transporte que envolve um grupo de pessoas

dispostas a dividir um Unico veiculo para realizarem seus deslocamentos. Existem duas maneiras
de realizar o compartilhamento, uma delas esta relacionada ao investimento do Poder Publico ou
Privado na compra de automoveis e tecnologias para uso comum. Nesse modelo “O sistema
funciona como um aluguel de carro, com pré-cadastro, pagamento de anuidade e de taxa cobrada
por hora para o uso dos veiculos. Por meio de um cadastro, o usuario recebe um cartdo que serve
como chave para destravar um carro em qualquer ponto de distribuicéo [...]”
(SILVA, [2013?], p. 3). Depois, para devolvé-lo o usuario pode estacionar no mesmo ponto
ou em qualquer outro ponto de distribuicdo (SILVA, [20137]). Essa opgdo de
compartilhamento traz & tona a premissa de que o uso do automovel é importante, mas sua
propriedade néo é essencial (MILLARD—BALL18 apud SILVA, [20137], p. 2).

Em algumas éareas da Europa e da América do Norte a implantacdo do sistema
mencionado acima, tém resultados surpreendentes, tanto que o crescimento no numero de
membros “[...] despertou o interesse de decisores e operadores de transporte para
compreender efeitos e beneficios do sistema e fez com que muitas agéncias governamentais e
entidades privadas disponibilizassem fundos e apoio para promover o uso compartilhado de

veiculos”(SHAHEEN19 apud SILVA, [20137], p. 5).

Outra forma de compartilhamento de carros é através de caronas, onde o proprietario
do automdvel disponibiliza caronas a outros individuos interessados em deslocar-se de forma
independente e barata. Os Unicos elementos necessarios para que ocorra o compartilhamento é
que os integrantes do grupo residam proximos uns dos outros (ou no trajeto), que tenham
como destino areas proximas (ou no trajeto) e que os horarios do deslocamento também sejam
parecidos. Campos (2002, p. 30) cita que esse meio de transporte “Tipicamente envolve dois
ou trés trabalhadores provenientes da mesma comunidade, que partilham a viagem num
veiculo privado™.

O principal objetivo do carro compartilhado é o aumento na taxa de ocupagdo dos

veiculos, o que consequentemente diminuird a quantidade de automaoveis nas vias beneficiando

17Em diferentes paises sdo utilizados vocabulos diferentes para o termo Carro Partilhado. Nos Estados Unidos da
América utiliza-se corpooling (carro-exploragdo comum) e no Reino Unido utiliza-se o termo car-sharing (carro
partilhado) (CAMPOS, 2002, p. 29).

8MILLARD-BALL, Adam. MURRAY, Gail. SCHURE, Jessica Ter. FOX, Christine. NELSON/NYGAARD
Consulting Associates, BURKHARDT, Jon. TCRP Report 108 Car Sharing: Where and How it Succeeds.
Washington: Transportation Research Board, 2005. 263p.

QSHAHEEN, Susan A.; SCHWARTZ, Andrew; WIPYEWSKI, Kamill; U.S. Carsharing & Station Car Policy
Considerations: Monitoring Growth, Trends & Overall Impacts. Transportation Research Board. 2003.
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a sociedade como um todo. Além dos beneficios coletivos, o0 compartilhamento proporciona
inimeros beneficios individuais, como cita Campos (2002, p. 39-40):

sEconomicamente permite uma redugdo de custos imputados a viagem.
*Possibilidade do usufruto do conforto, da liberdade e da flexibilidade de
conduzir ou viajar num veiculo privado.

«E um sistema com grande flexibilidade, [...].

*Ndo implica a posse do automdvel e permite a utilizagdo de vias para
veiculos de elevada ocupacao.

*Ha reducdo do stress diario provocado pela condugdo,

[...]. *Permite a rentabilizagdo do tempo.

*Promove novos relacionamentos e amizades.

*Da oportunidade de participagdo na reducéo dos congestionamentos e da
poluicdo.

O grande problema do compartilhamento é a aversdo em partilhar carona com
desconhecidos, j& que uma parte da populagdo sente-se insegura e, além disso, ndo ha um
mecanismo que facilite esses encontros e proporcione a seguranca desejada. Alguns tipos de
ITS (citados anteriormente) poderiam auxiliar nesse meio de transporte, ja que em algumas
cidades ha aplicativos para smatphones que possibilitam planejar as viagens, podendo
inclusive encontrar pessoas dispostas a compartilhar seus carros ou caronas.

Os investimentos em diferentes e inovadores meios de transporte poderiam estimular a
populagéo a optar por outras formas de deslocamento. As ciclovias e os carros partilhados sdo
exemplo disso, portanto basta o interesse do Poder Publico para elaborar projetos que tenham
como foco a mobilidade e acessibilidade da populagéo.

Para finalizar o debate a respeito de melhorias nas condi¢cbes de mobilidade da
populacéo, através de diferentes mecanismos destacaremos a importancia da percepcdo da

populacdo em geral sobre os assuntos relacionados a mobilidade e acessibilidade.

5.10 Compreenséo popular sobre mobilidade e acessibilidade

Apos citarmos as alternativas que, se implementadas, podem resultar positivamente na
melhoria das condi¢fes de mobilidade e acessibilidade em Pato Branco, buscaremos, a partir
de agora, refletir sobre a importancia da conscientizacéo popular acerca dessa tematica.

O principal objetivo deste item é enfatizar que os habitos de locomocéo da populacéo
refletem diretamente na mobilidade e acessibilidade de todos os cidadéos. Isso significa que,
guanto mais consciéncia a populagéo tiver sobre as consequéncias ao optar por um ou outro
meio de locomocgdo, maiores as possibilidades de ela selecionar meios que beneficiem a

sociedade como um todo.



194

Iniciaremos a argumentacéo enfatizando que a mobilidade e acessibilidade sdo direitos
individuais, garantidos em diversas Leis, conforme verificado no Capitulo 2 desta dissertac&o.
Vale ressaltar que ndo basta a populacéo ter o direito garantido em Lei, pois ele precisa ser
assegurado pelo Poder Pdblico, e, para isso, deve haver uma conscientizacdo e cobranga por
parte da populagdo.

O grande problema verificado em nossas pesquisas de campo é que, em Pato Branco, a
populacéo ndo tem conhecimento sobre seus direitos e por isso ndo cobra do Poder Publico as
melhorias necessarias para que as condi¢des de mobilidade e acessibilidade a cidade sejam
adequadas. Assim, propomos que o Poder Publico elabore projetos que visem a essa
conscientizagdo, j& que é seu dever organizar e gerir acdes que beneficiem a populagdo. Além
dele, outras entidades poderiam dedicar-se a essa tarefa como as Universidades, 6rgdos ndo
governamentais bem como pessoas fisicas e juridicas, no intuito de contribuir para que a
populacdo fosse mais informada e mais consciente de seus direitos.

Esses projetos poderiam contar com atividades programadas ou nédo, envolvendo
publicos diferenciados, como alunos de escolas, associacbes de bairros, presidentes dos
bairros, grupo de amigos etc., ou através de propagandas em meios de comunicagdo como
Tvs, jornais, redes sociais, sites na internet, panfletagem, entre outros.

Além de informar a populacéo sobre seus direitos e as formas de reivindicacao, esses
projetos poderiam esclarecer também sobre os diversos meios de locomocgao, explicando
como funcionam, como poder ser utilizados, as consequéncias da escolha de um ou outro
meio, para 0 meio ambiente e para a mobilidade de todos os cidad&os.

Essa conscientizagdo é ainda mais eficiente quando aplicada as criangas. Villela (2006)
cita que “[...] a educacéo no trénsito constitui uma ferramenta indispensével para a prética da
cidadania e para uma nova ‘mobilidade urbana’ fundamentada na utilizagdo dos meios néo
motorizados, pautados na ldégica do respeito ao publico e imprimindo-se a nocdo de
comunidade e solidariedade™ (p. 17-18). O objetivo principal € estimular comportamentos de
respeito e cautela, tendo o pedestre como foco.

Vale ressaltar que as alternativas de conscientizagéo citadas devem ser implementadas
com certa frequéncia, semanalmente ou mensalmente, para que os resultados previstos sejam
alcancados. Acreditamos que com as duas formas de conscientizagdo citadas é possivel
realizar um trabalho de excelente qualidade. E importante que essas informagdes sejam
divulgadas e repassadas para a populagéo, utilizando-se dos diferentes meios e da criatividade
dos planejadores. O desafio maior ndo é conscientizar a populacdo a respeito apenas do

comportamento no trénsito, mas sim fazer com que ela se interesse pelas demandas coletivas,
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pois é preciso compreender que o coletivo esta acima do individual, e que melhorando a

condicdo de todos, consequentemente melhorara a do individuo.
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CONSIDERACOES

A realizacdo desta pesquisa foi fundamental para compreendermos as condic¢des de
mobilidade e acessibilidade dos usuarios do TPC de Pato Branco-PR. Foi possivel verificar
que a mobilidade e acessibilidade urbana ndo sdo assuntos primordiais para o Poder Publico,
j& que ndo ha pesquisas/estudos de satisfacdo e qualidade sobre o TPC e nem mesmo a
projecdo de medidas continuas para melhorar o setor. O Unico prejudicado diante dessa falta
de interesse em relacdo a esse setor, é a populacdo, que por ndo ter condi¢ces adequadas para
ir e vir, acaba se isolando na sua area de residéncia, principalmente nos fins de semana, ja que
ndo tem possibilidade de se deslocar pelas distintas areas da cidade. Essa situacdo, além de
prejudicar o individuo, reflete negativamente na sociedade como um todo, pois, a
sociabilidade necesséria entre os diversos segmentos sociais ndo é proporcionada ao cidadao.

Para embasar nossas argumentacdes sobre as condigdes de mobilidade encontradas,
realizamos inicialmente uma discussdo sobre o processo de estruturagdo e expansao urbana,
considerando a constituicdo de novos bairros e a formagdo de subcentros (esses processos
precisam ser considerados no momento de planejamento do sistema de TPC).

Diante disso, compreendemos que a expansdo urbana iniciou em Pato Branco apds a
década de 1980, intensificando-se nos anos 2000. As areas de maior expansdo foram a Zona
Norte, com a implantag&o do bairro Sdo Francisco, a Zona Sul com os bairros Morumbi, Sudoeste,
Santo Antdnio, Sdo Cristévao e Alvorada, e na por¢do Sudoeste, com os bairros Planalto, Alto da
Gléria e Sdo Jodo. A maior parte dos segmentos residentes nessas areas possui pequeno ou médio
poder aquisitivo. Tanto a Zona Sul, quanto os bairros da por¢do Sudoeste da cidade possuem
subcentros, sdo eles o subcentro da Avenida Tupi e do bairro Planalto, respectivamente. Isso
significa que grande parte dos segmentos residentes distante do centro principal, possuem acesso
aos equipamentos urbanos nas proximidades de suas residéncias.

Entretanto, apesar da quantia consideravel de equipamentos urbanos disponibilizados nos
subcentros, uma parte significativa da populacdo prefere deslocar-se até o centro principal para
consumir, pois, encontra uma maior variedade de itens com precos mais atrativos e também
servicos que ainda ndo foram instalados nos subcentros. O subcentro ndo consegue competir
igualmente com o centro principal, por isso 0s consumidores preferem deslocar-se para consumir.
Esses deslocamentos deveriam ocorrer preferencialmente com o TPC, mas devido as precérias
condi¢des desse meio de transporte, a populacdo tem optado por utilizar o transporte individual, o

que tem acarretado congestionamentos nos horarios de pico. Além disso, quem
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ndo possui condigdes financeiras para deslocar-se de modo individual, obriga-se a consumir
no subcentro mais proximo, além de manter-se “imével” no territorio.

E ¢é exatamente a dificuldade de locomogdo através do TPC (que causa a
“imobilidade™), constatada por meio dos depoimentos dos entrevistados, que denuncia a
precariedade do setor. Varios sdo os problemas relatados, mas alguns chamam a atencéo pela
gravidade e também por terem sido citados frequentemente, dentre eles: a falta de
acessibilidade nas infraestruturas e nos Onibus e a insuficiéncia de treinamento dos
funcionérios. Atualmente, apenas 25% da frota de Onibus é adaptada, enquanto que a
legislacdo prevé 100% de adaptacéo. Essa situacdo, impede que cadeirantes ou pessoas com
necessidades especiais desloquem-se com autonomia pela cidade.

Outro problema elencado como primordial pelos entrevistados, é a precariedade da
oferta do servico no que diz respeito & superlotagdo nos coletivos. Em alguns periodos do dia
(principalmente nos horérios de pico) a capacidade ultrapassa seu limite, ndo sendo possivel
oferecer o conforto necessario aos USUarios.

Além da superlotacdo, a falta de diversificacdo na disponibilizacdo de horarios em
alguns bairros compromete a qualidade dos servigos ofertados, pois existem linhas que
encerram 0s servigos as 19 horas. E inadmissivel que em Pato Branco, onde ha escolas,
faculdades e universidades que funcionam & noite, a disponibilizagdo de horéarios ocorra
apenas até as 19 horas (nos bairros). E necessario considerar também, a situacio dos
estudantes e trabalhadores da cidade nos momentos de planejamento das linhas e definicéo
dos horérios dos dnibus.

A limitacdo de horérios ocorre mais enfaticamente nos finais de semana, quando a
oferta € ainda menos diversificada. Existem bairros (distantes do centro principal), onde ndo
sdo disponibilizados coletivos nesses dias e os representantes do Poder Publico justificam a
oferta minima, devido & baixa demanda. Justamente nos finais de semana, quando a populacdo
possui tempo livre, o qual poderia ser utilizado para realizar inimeras atividades, inclusive de
lazer, o TPC néo é proporcionado, ou seja, ha um descaso por parte do Poder Publico e das
empresas de transporte com os moradores das areas mais distanciadas da cidade.

Ainda mais critica é a situacdo de moradores e trabalhadores de bairros que ndo possuem a
oferta do transporte. Isso pode ser verificado em areas onde residem segmentos de alto poder
aquisitivo e também em bairros periféricos, onde moram os segmentos de médio poder aquisitivo.

O Poder Publico alegou novamente que a demanda minima ndo compensa a oferta do servigo.

Todavia, compreendemos que em alguns casos a demanda é baixa justamente
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devido a nédo disponibilizagdo do servigo, pois se houvesse a oferta, a utilizagdo por
moradores e trabalhadores dessas areas seria maior.

Outro aspecto tido como precério, sdo as condicBes infraestruturais dos pontos de
embarque/desembarque do TPC. Além disso, ndo ha uma igualdade na distribuicdo e na
infraestrutura das paradas. Assim, os pontos localizados préximos ao centro principal e nas
imediacOes da Avenida Tupi, possuem um padrdo com melhor infraestrutura, j& os pontos
localizados nos bairros ndo sdo padronizados e a maioria deles esta em condigdo precéria.
Percebe-se novamente o descaso com os moradores dos bairros, pois esses deviam ter uma
melhor infraestrutura, j& que o maior nimero de usuarios reside nessas areas.

A questdo tarifaria € outro tema que gera polémica, pois as opinides convergentes e
divergentes nos fazem refletir sobre diversos fatores. Primeiramente, 0s usuarios destacam

que os valores sdo abusivos. Atualmente a tarifa € de R$ 2,60 (dois reais e sessenta
20 - . A\ . . 21
centavos) , para quem utiliza o bilhete eletrénico e R$ 2,70 (dois reais e setenta centavos)

para quem paga em dinheiro. Por outro lado, as empresas justificam o valor da tarifa devido a
grande quantidade de isencGes e descontos concedidos para alguns segmentos. De acordo com
0s representantes das empresas, se o valor ndo for repassado para os demais usuarios, a
empresa ndo teria condicOes financeiras de continuar ofertando o servigo. A grande critica
direcionada ao Poder Publico, é a falta de uma politica pablica que subsidie as passagens dos
beneficiérios de isen¢des ou descontos. Isso impediria que a empresa repassasse as despesas
aos demais usudrios, e assim seria possivel baratear o valor da tarifa integral.

Outra constatagdo, tida por nds como lamentavel, € a falta de informacéo da populagéo
sobre os seus direitos como consumidor e também como cidaddo. A maioria das pessoas néo
sabe a quem recorrer quando necessita obter informagdes, reclamagfes ou sugestdes, sobre o
TPC. E lastimavel constatar que uma sociedade intitulada como “democratica”, possua
pessoas com pouca ou nenhuma informacao a respeito dos seus direitos. Diante dessa situa¢éo
é possivel compreendemos o motivo da ndo participacdo popular nas decisdes politicas e
administrativas do municipio.

Ao analisarmos cautelosamente as quatorze entrevistas realizadas durante a pesquisa,
podemos concluir que a area de residéncia do individuo influencia decisivamente na qualidade
da oferta do TPC. Quanto mais longe do centro principal ou da avenida Tupi o individuo

residir, piores seréo as condi¢des para acessar esse meio de transporte.

igEm Délar cotagdo atual (22 marco de 2016) US$ 9,36.
Em Doélar cotagéo atual (22 margo de 2016) US$ 9,72.
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No que diz respeito ao acesso a esse meio de transporte, em relagéo aos entrevistados,
os trabalhadores, as donas de casa e o0s idosos possuem uma facilidade maior nos
deslocamentos. Ja os estudantes e desempregados, devido a situacéo financeira momentanea
(ndo ter rendimentos), enfrentam maiores dificuldades para adquirirem a passagem. Os mais
prejudicados devido & falta de acessibilidade em relacdo a esse meio de transporte sdo 0s
portadores de deficiéncia fisica.

A variavel género ndo influenciou significativamente as informag@es obtidas por meio
dessa pesquisa, pois 0s seis homens e as oito mulheres entrevistadas citaram problemas
analogos, em relacdo ao TPC. Constatamos, portanto, que de acordo com a nossa pesquisa
essa varidvel ndo influencia no acesso a esse meio de transporte.

Diante de todos os problemas que interferem nas condi¢fes de mobilidade da populagéo,
compreendemos ao final da pesquisa, que é necessério a implementacdo de melhorias no sistema
de TPC, para que de fato seja possivel ter acessibilidade a cidade através desse meio de
deslocamento. Assim, destacamos a seguir algumas sugestdes, as quais poderiam ser analisadas
pelo Poder Plblico e pelas empresas, e se possivel, implementadas com o intuito de contribuir
para a melhoria das condic6es de mobilidade e acessibilidade, por meio do TPC, bem como atrair

nOVOoS USUArios para esse servigo. Destacamos a seguir as dez sugestdes:

v
Implementar Sistemas inteligentes de Transporte (ITS), para potencializar o
sistema de TPC j& implementado e criar novas alternativas para melhorar a oferta do servico;

v
Instituir vias exclusivas para o TPC, priorizando a circulagdo dos coletivos em
relacéo aos automaoveis particulares;

v
_ Realizar melhorias nas calcadas, jA& que as mesmas desempenham um papel
importante no deslocamento da populagéo;

v
Instalar e melhorar a infraestrutura dos pontos de embarque/desembarque,
mantendo um padrdo de conforto, eficiéncia e qualidade;

v
Redefinir e ampliar as gratuidades e os beneficios, considerando a possibilidade de
subsidicyﬂblico;

Criar, ampliar e divulgar os canais de comunicagao, entre usuarios/empresa/Poder
Pablico;
/ - - - - - - -
Capacitar os operadores do TPC, instruindo-os na lida diaria com 0s usuérios;

v
Instalar e estimular a utilizagdo das ciclovias, como meio alternativo de
deslocamento;

v
Orientar sobre a importancia de utilizar de forma consciente o veiculo particular e
destacar a modalidade de carro partilhado e
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v
Elaborar e desenvolver projetos que possibilitem a formacdo efetiva de cidad&os,

assegurando a eles o conhecimento e o entendimento sobre os seus direitos e deveres, para
que eles possam ser mais participativos socialmente.

Esperamos que essas sugestdes possam ser consideradas pelos responsaveis pela
reestruturacdo do TPC, de Pato Branco nos momentos de planejamento desse servigo para que
nessa cidade, aos poucos, a mobilidade e acessibilidade urbana sejam de fato assegurada a
toda populacéo.

J& que a legislacéo prevé a prioridade de parte orcamento do planejamento urbano para
a mobilidade e acessibilidade, o que estd faltando no momento é interesse, dedicacdo e
esforco do Poder Publico para implementar tais Leis. E preciso exigir a efetivagio da
legislacdo, para que as melhorias possam ser implementadas e assim, as condi¢es adequadas
de mobilidade e acessibilidade & cidade possam ser asseguradas a toda a populacéo.

Vale ressaltar que apenas com a cobranga da populagéo e por meio das a¢des do Poder
Publico é que efetivamente a mobilidade e acessibilidade urbana serdo plenamente garantidas
a todos os cidadaos. Salientamos que o TPC, poderia ser o melhor meio de deslocamento para
os distintos segmentos sociais, mas para isso é preciso implementar inimeras melhorias, pois
assim, haveria uma diminui¢do significativa dos congestionamentos, da poluigdo e dos
acidentes de trénsito e todos seriam beneficiados. Associado a isso, outras tantas mudangas
estruturais sdo fundamentais e por isso é preciso dar inicio a essas transformagdes, que
deverdo ser continuas e frequentes. SO assim, poderemos vislumbrar, no futuro, uma cidade
que seja possivel de ser apropriada por todos, independentemente da condi¢do econdmica,
espacial e fisica. Para isso, as condi¢Bes de mobilidade e acessibilidade devem ser adequadas

e possibilitar o direito a cidade, para todos.
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ANEXOS



Quadro 9. Ponto de

wrecracio N© 02

integracdo n°® 2 -

212

Praca Santos Dumont, rua Tamoio

PRACA

SANTOS DUMONT

LINHA

CIRCULAR
PLANALTO

CIRCULAR
GUARANI

SAO JOAO -
GRANJA REAL

INTERBAIRROS 01
TRANSANGELO

TRANSPORTE
COLETIVO URBANO

Fonte: PATO BRANCO. Secretaria Engenharia, obras e servi¢os. Tabela Pontos de Integragdo, 2015.

HORARIOS
DE PARTIDA

DESTINO

06:42

09:30

10:05

10:50

11:20

11:55

Bairro Planalto.

13:30

14:10

14:48

15:30

16:10

16:50

Horarios em vermelho destino até

17:22

18:00

18:22

Alto da Gléria e Sdo Jodo.

18:35

19:00

07:00

07:30

08:00

08:30

09:05

09:40

Bairros: Amadori, Menino Deus,

10:30

11:00

11:30

Bela Vista, Planalto, Jardim

12:00

12:30

13:00

Primavera, Sambugaro e

13:35

14:20

15:10

Anchieta.

15:40

16:30

17:05

17:35

18:10

18:40

Horario em vermelho destino até

19:20

19:58

20:28

Bairro Alto da Gléria.

20:58

21:30

22:30

23:18

20:40

21:20

22:00

Aos sabados e domingos apos as
20h00min.

05:40

10:05

16:10

18:00

18:22

19:00

Bairros: Planalto, Alto da Gléria e
Sao Jodo

21:30

05:40

10:50

12:15

15:40

Horarios aos Sabados

09:05

15:40

Horario aos domingos e feriados.

07:10

Bairros: Santa Terezinha,
Pinheirinho, Morumbi, Sédo
Cristovao, BR-280, Trevo
Cantum, Trevo Cattani, BR-158,
Parque Industrial Planalto e
Trevo Taisa.

Avep

L
T 'ﬁ“ PREFEITURA DE
alran & pAto BRANCO



213

Quadro 10. Ponto de integragdo n° rua Tamoio

wrecracac N© 03

3 - Antiga Rodoviaria,

e ANTIGA

RODOVIARIA
LINHA BOpAIos DESTINO

:20 | 06:40 | 07:00
:20 | 07:40 | 08:00
120 | 08:40 | 09:00
120 | 09:40 | 10:00
120 | 10:40 | 11:00
120 | 11:40 | 12:00

AV. TUPI - 120 | 12:40 | 13:00

UTFPRI FADEP (2 08FT 305N 00 E xtensao Av Tupi, BR-158, Trevo Patinho,

= 120 | 14:40 | 15:00 Parque Industrial, UTFPR, FADEP.
CENTRO- :20 | 15:40 | 16:00 OBS: Horarios em vermelho vao até a
20 | 16:40 | 17:00 Granja Realnos Domingos e Feriados.

UTFPRI FADEP ;ZB 17;40 18;00

120 | 18:40 | 19:00
120 | 19:40 | 20:00
:20 | 20:40 21:00
(20 | 21:40 | 22:00
120 | 22:40 | 23:00
;25 | 23:55 | 00:20
:20 | 08:40 | 10:00
AV- TUPI Lo 120 | 12:40 | 14:00 |Bairros: Trevo Patinho, Trevo Capeg,

ALVORADA :20 | 16:40 | 18:00 |[UTFPR/FADEP.

120 | 20:40

AV. TUPI - :40 | 08:00 | 09:20

140 | 12:00 | 13:20 ; ‘ :
ALVORADA - 0 [amo0 [Arz | o UTERRiFABER. oY

UTFPRI FADEP_ .40 | 20:00 | 20:40 | Horarios em vern;elhlo vaiaté a Granja
REFOR;D 05 :20 | 22:00 | 22:40 S8

110 [ 07:45 | 07:48 Extensdo Av Tupi, BR-158, Trevo Patinho,

GRALHAAZUL ;40 | 13:10 | 13:55 |Parque Industrial. Horarios em vermelho

:45 | 18:40 | 19:20 |vaiaté UTFPR e FADEP

:42 | 07:10 | 07:40

.30 | 09:32 | 10:32 |Extensdo Av Tupi,BR-158, Treve Patinho,
’ 5 5 Parque Industrial.

NOVO HORIZONTE 182 | 13:10 | 13:45 | 4rios em VERMELHO vaiaté o

130 | 15:30 | 16:30 |Bairro Sdo Francisco.

130 | 19:10

SAOVlCENTE-lNDUSTRlAL- P P Extensao Av Tupi, BR-158, Trevo Patinho,

Parque Industrial. Horario em vermelho
CAPEG vaiaté UTFPR e FADEP.

; 07:40 | 12:20 |Extensdo Av. Tupi, UTFPR e FADEP.
LASALLE'UTFPR' f: 17:50 | 18:10 Horarios em vermelho segue sentido ao

INDUSTRIAL_CAPEG — Bairro La Salle,Parque do Som e

Tumeleiro.
SAO LUIZ -
SAO FRANCISCO

B.Bancarios, Cadorin, Pinheiros, Brasilia,

<10 | 1240 | 4810 Vila Isabel, Séo Luize Sao Francisco.

£ PREFEITURA DE

& PATO BRANCO

Fonte: PATO BRANCO. Secretaria Engenharia, obras e servi¢os. Tabela Pontos de Integragdo, 2015.




Quadro 11. Ponto de integracdo n° 3 A - Antiga Rodoviaria, rua

wrecracao N© 03 A

o) ANTIGA
RODOVIARIA

LINHA

CIRCULAR
PLANALTO

SAO ROQUE

VILA VERDE

SAO JOAO -
GRANJA REAL

UTFPR / FADEP

SAO CRISTOVAO

INTERBAIRROS | -
LP

PASSO DA PEDRA

SAO ROQUE DO CHOPIM

AV. TUPI - FRARON

TRANSPORTE
COLETIVO URBANO

Fonte: PATO BRANCO. Secretaria Engenharia, obras e servi¢os. Tabela Pontos de Integragdo, 2015.

HORARIOS
DE PARTIDA

DESTINO

07:05

07:45

08:15

08:40

09:10

09:50

11:10

12:40

13:10

13:53

14:35

15:15

15:55

17:50

Rodoviaria, Trevo Patinho, Parque
Industrial, Bairro Planalto e Menino Deus.

Horario em vermelho destino UTFPR
FADEP e Parque Industrial.

Horario em verde destino Parque
Industrial.

06:45

07:40

08:20

08:45

09:50

10:40

11:45

13:10

14:05

14:40

15:45

16:45

17:45

18:45

Rodoviaria e Trevo Taisa.
Horarios em vermelho destino Bairro
Vila Esperanga.

Horarios em verde destino Bairro Vila
Esperanca e Parque Industrial.

07:03

07:40

13:15

18:50

Bairros: Rodoviaria

07:05

07:45

12:05

Parque Industrial, Bairros: Sdo Jodo e
Planalto. Horario em vermelho Bairros:
Anchieta e Sdo Jodo.

06:15

07:35

13:10

17:50

19:00

Area Central, Rua Guarani, Trevo Patinho e
UTFPR - FADEP. Horarios em vermelho
destino Parque Industrial e UTFPR-
FADEP.

07:08

08:12

09:12

13:10

14:14

15:14

19:10

Extensao Av Tupi, BR-158, Trevo Patinho,
Parque Industrial, Granja Real, Trevo Taisa
e Terminal Rodoviario.

07:43

08:43

09:43

10:43

11:58

13:28

14:28

15:28

16:28

17:32

BAIRROS: Industrial, Sao Vicente, Bonato,
Novo Horizonte, Veneza, Sudoeste, St°
Antonio, Alvorada e Gralha Azul.

04:45

06:20

07:30

12:05

16:50

18:00

Extenssdo Av. Tupi, PR-493, Passo da
Pedra.

06:30

11:30

18:00

23:00

Distrito de Nova Espero (S8o Roque do
Chopim)

07:15

12:10

18:10

Extenssado Av. Tupi e Bairro Fraron

Avep

alran

EFARTAMENTD MUNICIPAL DE TRANSITD

B scianco
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Quadro 12. Ponto de

wrecracao N© 04

integragdo n° 4 - Pavilhdo S&o Pedro,

e PAVILHAO

SAO PEDRO

LINHA

AV. TUPI - UTFPR -
FADEP - CENTRO -
UTFPR / FADEP

AV. TUPI -
ALVORADA

AV. TUPI - ALVORADA
UTFPR/ FADEP -
REFORGO 05

GRALHA AZUL

NOVO HORIZONTE

SAO VICENTE -
INDUSTRIAL - CAPEG

LA SALLE - UTFPR - FADEP

SAOQ LUIZ - SAO FRANCISCO

TRANSPORTE
COLETIVO URBANO

HORARIOS
DE PARTIDA DESTINO

:22 [ 06:42 | 07:02
:22 | 07:42 | 08:02
122 | 08:42 | 09:02
122 [ 09:42 | 10:02
:22 | 10:42 | 11:02
22 | 11:42 | 12:02
22 | 12:42 | 13:02
122 | 13:42 | 14:02 Extenséo Av Tupi, BR-158, Trevo Patinho,
122 | 14:42 | 15:02 |Parque Industrial, UTFPR, FADEP.
222 | 15:42 | 16:02 |OBS: Horarios em vermelho vdo até
:22 | 16:42 | 17:02 |2"*0aia Real.
22 | 17:42 | 18:02
122 | 18:42 | 19:02
122 [ 19:42 | 20:02
:22 [ 20:42 | 21:02
122 | 21:42 | 22:02
22 | 22:42 | 23:02
27 | 23:57 | 00:22
22 | 08:42 | 10:02
22 [ 12:42 | 14:02 Bairros: Trevo Patinho, Trevo Capeg,
22 [ 16:42 | 18:02 UTFPR /FADEP.
122 | 20:42
:42 [ 08:02 | 09:22
142 | 12:02 | 13:22 Bairros: Trevo Patinho, Trevo Capeg,
:42 [ 16:00 | 17:20 UTFPR /FADEP.
<40 | 20:00 | 20:42 Horarios em vermelho vai até a Granja
122 | 22:02 | 22:42 e bl
=51
12 | 07:47 | 07:50 |Eytensao Av Tupi, BR-158, Trevo Patinho,
:42 | 13:12 | 13:57 |Parque Industrial. Horarios em vermelho
47 | 18:42 | 19:22 |v2iaté UTFPR e FADEP
(44 [ 07:12 | 07:42
32 | 09:34 | 10:34 |Extensdo Av Tupi, BR-158, Trevo Patinho,

- : Parque Industrial.
34 | 13:12 | 13:47 Horarios em VERMELHO vai até o Bairro
32 | 15:32 | 16:32 |ss0 Francisco
32 | 19:12

Extensdo Av Tupi, BR-158, Trevo Patinho,
12 | 07:52 | 13:12 |Parque Industrial. Horario em vermelho
vaiaté UTFPR e FADEP.

55 | 07:42 | 12:38 |Extensdo Av Tupi, BR-158, Trevo Patinho,
10 | 17:12 | 18:10 |[UTFPR,FADEP.

: . B.Bancarios, Cadorin, Pinheiros, Brasilia,
2030 2ty p1S L Vila Isabel, S0 Luize Sao Francisco.

I I DEPARTANENTO MUNIIPAL BE TRANSITO

Fonte: PATO BRANCO. Secretaria Engenharia, obras e servi¢os. Tabela Pontos de Integragdo, 2015.

<
PREFEITURA DE

&= PATO BRANCO
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Quadro 13. Ponto de integracdo n° 4 A - Pavilhdo S&o Pedro, rua Tocantins
PONTO DE NI O 0 o) PAVILHAO
INTEGRACAO N 4 A

SAO PEDRO
HORARIOS
LINHA MORARRS . DESTINO
07:10 | 08:14 | 09:14| BExtensao Av Tupi, BR-158, Trevo
&40 CRISTOVAD 1312 | 1416 | 1416 Patinho, Parque Industrial, Granja

Real, Trevo Taisa e Terminal
19:12 Rodoviario.

074 [U6eds [ 0540 BAIRROS: Industrial, S&o Vicente,
10:45| 12:00 | 13:30 Bonato, Novo Horizonte, Veneza,
14:30 | 15:30 | 16:30| Sudoeste, St° Antonio, Alvorada e
17-45 Gralha Azul.

INTERBAIRROS | - LP

04:47 | 06:22 | 07:32 | Eytenssaio Av. Tupi, PR-493, Passo dal
12:07 | 16:52 | 18:02 Pedra.

PASSO DA PEDRA

06:32| 11:32| 18:02| Dpjstrito de Nova Espero (S0 Roque
23:02 do Chopim)

SAO ROQUE DO CHOPIM

AV. TUPI - FRARON 12:12| 18:12 Extenss&o Av. Tupi e Bairro Fraron
PREFEITURA DE

TRANSPORTE ;
EEERICIEERNG Depalran & paroBraNco

Fonte: PATO BRANCO. Secretaria Engenharia, obras e servi¢os. Tabela Pontos de Integragdo, 2015.

+ 3
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Apéndice 1. Roteiro de entrevista realizada com os usuérios do Transporte Coletivo
Publico de Pato Branco

-Falar para o entrevistado(a) em que consiste a entrevista.

1-Nome:

2-Endereco (com bairro):

3-ldade:
4-Profisséao: Local de trabalho:
5-Numero de filhos: NUmero de dependentes e idade:

6-Renda salarial (da familia):

7-Ha quanto tempo reside nessa cidade? E nesse bairro?

8-Possui veiculo préprio?

( )sim( )néo Quantos?

9-Condig0es infraestruturais nas proximidades da residéncia: se ndo houver para
onde ele (ou alguém da familia) se deslocam para utilizar esses equipamentos:
-Creche -Escola

-Universidade -

Posto de Saude

-Areas de Lazer

- Mercado

- Correspondente bancério

- Pontos de embarque/desembarque do Transporte Coletivo Publico

10-Qual o principal meio de deslocamento: dele(a) e da familia para realizar as
atividades citadas acima?

11-Utiliza o Transporte Coletivo Publico para deslocar-se para onde? Com qual
frequéncia?

12-A tarifa de R$2,70 é acessivel? Qual seria o preco justo para a tarifa?

13-Os pontos de embarque e desembarque possuem uma infraestrutura adequada? Ha
bancos, iluminacdo, estrutura para proteger-se do sol e da chuva? H& informacg6es sobre
itinerarios e horarios, nos pontos? H& diferenca entre a infraestrutura nos pontos do

centro e a infraestrutura dos pontos nos bairros? Como é a seguranga nesses locais?
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14-Os pontos de dnibus ficam préximos a sua casa/trabalho/escola?

15-Utiliza-se do Sistema de Integracdo (uma hora)? De que forma? Acha que é
suficiente? Consegue se deslocar, realizar os compromissos e retornar pagando
apenas um passe?

16-Vocé interage (conversa, dialoga) com os demais passageiros, sobre as condigdes
do ou sobre a necessidade de melhoria no Transporte Coletivo Publico? Chegam a
alguma concluséo?

17-A oferta desse servi¢o nos horérios pré-estabelecidos é condizente com as suas
necessidades diérias de deslocamento?

18- VVocé considera que a quantidade de dnibus é suficiente para suprir a demanda
dos que se deslocam por meio de Transporte Coletivo Publico?

19-Como vocé avalia a redugdo de itinerarios nos finais de semana e feriados? Faz
falta a oferta de mais linhas nesses dias? VVocé deixa de se deslocar, diante da
escassez do transporte publico nos dias citados?

20-Vocé reside nos arredores de algum subcentro? Se sim, qual a importancia dele
para sua vida? VVocé satisfaz todas as suas necessidades de comércio e servigos nesse
subcentro? Sente falta da oferta de algum tipo de servigo nos arredores do seu
bairro? Quais? Desloca-se para o centro para suprir quais necessidades?

21-Vocé considera facilitado o acesso a todas as areas da cidade, por meio do
Transporte Coletivo Pablico? Quais areas sdo mais isoladas, por ndo estarem bem
interligadas por meio do Transporte Coletivo Pablico? Sente dificuldade para chegar
a algum lugar, por meio do Transporte Coletivo Publico?

22-E répido o deslocamento do seu bairro de moradia até o centro da cidade? O
percurso € direto ou acaba fazendo diversas voltas em outros bairros? Qual o tempo
aproximado para esse percurso? Consegue fazer uma comparagdo entre o tempo
gasto nesse percurso, por meio de Transporte Coletivo Pdblico e por meio do
automovel particular?

23-0s dnibus séo pontuais? Andar de 6nibus é confortavel? Os 6nibus estdo em bom
estado de conservagdo?

24-Em sua opinido, € necessario um “Terminal Urbano”, na cidade? Por qué?

25- Vocé teria alguma sugestéo para melhorar o Transporte Coletivo Publico?

26-De 0 a 10, qual é o nivel de seguranca ofertado nos pontos de

embarque/desembarque? E durante o percurso realizado (por Transporte Coletivo)?
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27-Vocé tem conhecimento sobre as Leis que garantem o direito & cidade, e
também ao Transporte Coletivo Publico, como o Estatuto da Cidade, a Politica
Nacional da Mobilidade Urbana e o Plano Diretor do Municipio?

28-Tem conhecimento sobre as concessdes para o oferecimento do Transporte
Coletivo Puablico, em Pato Branco? Sabe como elas sdo realizadas, planejadas e
executadas?

29-Ja ouviu falar sobre os Planos de Mobilidade que devem ser elaborados pelo
Poder Publico Municipal até 2015? J& frequentou alguma audiéncia ou reunido
para tratar de assuntos vinculados ao Transporte Coletivo Publico?

30-Vocé qual a funcéo da Prefeitura, no que diz respeito a oferta de Transporte
Publico?

31-Qual a funcéo das empresas que oferecem esse tipo servigo?

32-Participa de algum movimento, como Associacdo de bairros, ou Unido dos
Estudantes? Esse tipo de movimento ou associa¢do poderia contribuir de alguma

forma para a melhoria dos direitos dos cidaddos? Explique.
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Apéndice 2. Roteiro de entrevista realizado com os representantes das empresas de

Transporte Publico Coletivo (LP e Transangelo)

1-Em que ano a empresa se instalou no municipio e iniciou a oferta dos servicos?
Como foi realizada a contratacdo dos servigos por parte do Poder Publico? (Através
de licitagcdo)? Até quando esse contrato vigora? Ha a intencdo de concorrer

novamente na proxima licitacdo?

2-H& uma equipe multifuncional a fim de realizar pesquisas e propostas de melhoria
para o setor? Quem realiza essas pesquisas? De que forma séo realizadas? Com qual
frequéncia séo realizadas? Os usuarios possuem autonomia para relatar possiveis
problemas e sugerir melhorias? Como séo realizadas? (Se néo séo realizadas, qual o

motivo)?

3-De que forma é apresentada ao Poder Plblico propostas de melhoria do setor? Ha um
debate entre empresa e Representante Publico? Quem é o responsavel por investir em

modernizagdo da frota, instalagdo sistemas como o bilhetagem eletrénica?

4-De acordo com & Lei n® 12.587, de 3 de janeiro de 2012, que dispbe sobre a

Politica Nacional de Mobilidade Urbana, artigo. 4°, inciso VI, o transporte coletivo
deve contar “[...] com itinerarios e precos fixados pelo poder publico”. Como ocorre
a definicdo do valor das tarifas nessa cidade? O Poder Publico questiona as tabelas
de custos apresentadas pelas empresas? Ha alguma forma de subsidio do Estado para

a diminuig&o das tarifas?

5-No que diz respeito a bilhetagem eletrénica, por qual motivo decidiram implantar
esse sistema? Houve algum subsidio do Poder Pblico? E possivel que 0s usuarios
realizem a integracdo durante o intervalo de uma hora. Ha previsdo para aumentar

esse intervalo?

6-No Art. 51 inciso 3, da Lei n°® 3.598/11, fala que “[...] compete exclusivamente as
empresas operadoras do servigo a emissdo comercializagdo e controle dos passes™. A
“Vale Facil” ¢ administrada por quem? Como funciona a assisténcia as empresas e ao

Poder Publico? A recarga dos cartdes ocorre apenas em um local? Pode ser realizada
pela internet? Poder ser feita por terceiros? Como funciona o controle para

identificar se o dono do cartdo € o mesmo que esta utilizando?
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7-A falta de um terminal de integracdo prejudica a oferta do servi¢o? Se houvesse onde
seria melhor sua instalaco? E quanto a pequenos terminais como 0s “tubos™ de

Curitiba, acredita que seria eficiente para o Municipio de Pato Branco?

8-E de responsabilidade das empresas a manutencdo e instalagio de pontos de
embarque/desembarque? Como é realizada? Leva em consideracdo a opinido dos

usuérios? Quais bairros a situagdo dos pontos esta mais precéria?

9-Como o Sr. avalia as condicGes do sistema de transporte coletivo publico em Pato
Branco? Ele atende todas as &reas da cidade? H& veiculos com adaptacdo para
cadeirantes, em todas as linhas? A tarifa é adequada? E preciso melhora-lo? O que
seria necessario para que toda a populacdo e especialmente a de menor renda, bem
como os portadores de necessidades especiais, possam ter o direito de ir e vir

assegurado de forma satisfatoria e efetiva?

10-Quais as previsdes para melhorar e modernizar a oferta do transporte pablico?

Algum projeto esta sendo debatido?
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Apéndice 3. Roteiro de entrevista realizada com o diretor geral do Instituto de
Pesquisa e Planejamento de Pato Branco (IPPUPB) Emerson Michelin )Presidente
do Conselho do Plano Diretor de Pato Branco e Presidente da Camara Técnica de
Uso do Solo e Territorialidade); e com o diretor de Planejamento (Carlos Roberto
Gongalves Lins)

Rua Caramuru N° 271, Centro — Pato Branco — Parana
Telefone/Fax: (46) 3220-1544
ippupb@patobranco.pr.gov.br

Formagcéo profissional:
Local de trabalho:
Héa quantos anos trabalha nesse cargo?

Héa quanto tempo reside nessa cidade? Em que bairro?

1-A Lei N° 2.601 (Plano Diretor), de 2006 prevé a revisdo do Plano Diretor de Pato
Branco. A nova versdo do Plano ja foi aprovada? Se ndo, qual é a previsdo para a

sua concluséo?

2-0 Sr. se tornou encarregado pelo cargo de Coordenador do Grupo Gestor de Revisdo
do Plano Diretor em que ano? Como Coordenador, tem acompanhado todo o processo
de revisdo do Plano Diretor? Na Lei n® 2.601, Art. 2°, Inciso |1, consta que deve ser

“[...] garantido a efetiva participacdo da Sociedade Civil em todas as etapas do
processo.” Como tem ocorrido a participacdo popular? Como ¢é feita a divulgacéo
das reuniBes? Ha uma explicagdo prévia sobre os assuntos a serem debatidos, para
informar a populagcdo? Os resultados e encaminhamentos das reunides s&o

divulgados? De que forma?

3-Ha reunibes com as associacdes de bairros, com vistas a estimular a populagéo a
ser mais participativa? Como funcionam as reunides entre Poder Publico e
representantes da comunidade local? Com qual frequéncia elas acontecem? Onde
sdo realizadas em quais horarios? H& uma grande adesdo dos cidaddos? Se ndo, a
que gue se deve a falta de interesse da populacdo para envolver-se com as decisoes

que ocorrem na cidade em que vivem?
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4-O Sr. considera que a populagdo tem conhecimento sobre seus direitos, inclusive o
de ter um transporte coletivo plblico que satisfaca suas caréncias? E necessario
disseminar as informaces sobre os direitos dos cidaddos para que a populagdo cobre
do poder publico a efetivagdo dos mesmos? De quais formas isso poderia ser feito?
O IPPUPB pretende conceber projetos que disseminem essas informagdes, com 0

propdsito de tornar os cidaddos mais participativos e a sociedade mais democratica?

5-H& alguns anos no periodo do verdo, a Prefeitura, por meio da Secretaria de
Esporte, Lazer, Juventude e ldoso, promove atividades culturais e artisticas para
ofertar lazer de qualidade aos moradores dessa cidade. Os moradores dos diferentes
bairros tém uma fécil acessibilidade aos espacos onde sdo ofertadas essas
atividades? J& houve alguma proposicdo de oferecer transporte coletivo puablico
gratuito nesses dias especificos para os moradores dos bairros mais carentes, para

possibilitar a participagdo dos mesmos nessas atividades culturais de lazer?

6-O IPPUPB é responsavel pelo Planejamento do transporte publico, ou essa agéo
foi transferida totalmente para o setor de Transportes do DEPATRAN?

7-De acordo com a Lei N° 12.587, mais conhecida por Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, implementada em 2012, os municipios com mais de vinte mil
habitantes terdo que elaborar seus planos de mobilidade. Como esté sendo elaborado
0 Plano de Mobilidade de Pato Branco? Qual o 6rgdo responsavel pela elaboragéo

desse plano?

8-No Art, 5° , da Lei acima mencionada, destaca-se a “V - [...] gestdo democrética e
controle social do planejamento e avaliacdo da Politica Nacional de Mobilidade

Urbana”. Como estdo sendo realizadas as audiéncias publicas para discutir o Plano
de Mobilidade? Ha participacdo popular? Com que frequéncia essas reunides séo

realizadas? Qual o meio de divulgacéo sobre a realizagéo dessas reunides?

9-Pato Branco tem apresentado um elevado nimero de automoveis particulares nas
vias diariamente, o que néo significa desenvolvimento para a cidade, mas sim uma

imobilidade causada pelos mesmos. H& algum incentivo, por parte do Poder Publico,




com vistas a estimular a populacdo a utilizar o transporte coletivo publico? Vale
ressaltar que no Art. 6% esta prevista a “II - Prioridade dos modos de transportes néo

motorizados sobre os motorizados e dos servigos de transporte publico coletivo
sobre o transporte individual motorizado;”.

10-O prazo final para a concluséo do Plano de Mobilidade se encerra em 2015. Qual
a situacdo do plano nesse momento? Quais as consideracOes e avaliagdes foram
possiveis até 0 momento, sobre a questdo da mobilidade e acessibilidade na cidade
de Pato Branco? Quais serdo as alternativas a serem incluidas nessa Lei da
Mobilidade (de Pato Branco) que poderdo assegurar o ir e vir de maneira adequada e

satisfatdria para todos os cidadaos?
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Apéndice 4. Roteiro de entrevista realizado com o responsavel pelo
Departamento de Transito de Pato Branco (DEPATRAN) Esall Sampaio; e com
o responsavel pelo Setor de Transporte Publico Valdocir Afonso

Rua Tapir n°® 1.161, Centro — Pato Branco — Parana
Telefone/Fax: (46) 3902 1350 /3902 1355
depatran@patobranco.pr.gov.br
Formagéo profissional:
Local de trabalho:
Héa quantos anos trabalha nesse cargo?

Hé& quanto tempo reside nessa cidade? Em que bairro?

As perguntas 1 e 2 séo referentes a Lei n® 12.587, de 3 de janeiro de 2012, que dispde

sobre a Politica Nacional de Mobilidade Urbana:

1-No artigo. 4° inciso Ill, ressalta-se que: — “[...] acessibilidade é a facilidade
disponibilizada as pessoas que possibilita a todos autonomia nos deslocamentos
desejados, respeitando-se a legislagdo em vigor;”. O que o Sr. entende por mobilidade e
acessibilidade? Na opinido do Sr., o transporte publico dessa cidade possibilita a

mobilidade e a acessibilidade a todos os cidadaos dos diferentes bairros?

2-De acordo com o artigo. 4°, inciso VI, o transporte coletivo deve contar “[...] com
itinerérios e precos fixados pelo poder publico”. Como ocorre a definicdo do valor
das tarifas nessa cidade? O Poder Publico questiona as tabelas de custos
apresentadas pelas empresas? Ha alguma forma de subsidio do Estado para a
diminuicdo das tarifas? H& debates, por meio de audiéncias publicas, sobre a

redefinicdo de tarifas? A populagio é convidada e participar?

3-H& uma diferenciacéo tarifaria para os diferentes grupos sociais? De que forma ela
é estabelecida? H& um limite de deslocamentos por dia para 0s usuérios que tém
algum tipo de beneficio ou isenc¢do tarifaria? J& houve ou ha alguma limitacéo para
0s estudantes utilizarem o transporte coletivo (um ndmero de passes ou viagens por
dia)? Se houver, quais os motivos que implicaram na implementacéo desse tipo de

medida? O Poder Publico, ao agir assim, ndo limitaria o direito do cidaddo?

229



4-Diante dos problemas e desigualdades sociais existentes em nossa sociedade,
muitas pessoas ndo conseguem pagar a tarifa do transporte coletivo e assim seus
deslocamentos sdo comprometidos ou até inviabilizados. O Poder Publico de Pato
Branco considera esses problemas nos momentos de planejamento desse meio de
transporte coletivo e de redefinicéo de tarifas? Houve ou ha alguma proposicéo para

se estabelecer tarifas diferenciadas, de acordo com a faixa de renda da populagao?

5-No que diz respeito & bilhetagem eletronica, foi possivel realizar a integracdo
durante o intervalo de uma hora. H4 previsdo para aumentar esse intervalo? Por que
a cidade ndo tem terminal de integracdo? Isso ndo facilitaria a vida dos usuarios, ja

que o embarque, desembarque e troca de 6nibus ocorreriam em um lugar adequado?

06-A implantagdo do sistema de bilhetagem eletronica facilitou o dia-a-dia dos
usurios, que ndo precisam adquirir passagens diariamente. A recarga dos cartfes
ocorre apenas em um local? Pode ser realizada pela internet? Poder ser feita por
terceiros? Como funciona o controle para identificar se o dono do cartdo é o mesmo

que esta utilizando?

07-A empresa terceirizada que fornece o sistema de bilhetagem eletronica e realiza a
coleta dos dados diariamente, fornece assisténcia para o municipio e para as
empresas? De que forma? Existem projetos para desenvolver ainda mais o sistema

de bilhetagem eletronica?

08-O responsavel pelo setor dos transportes publico tem fécil acesso aos dados
coletados diariamente pelo sistema de bilhetagem eletronica? Que tipo de analise

pode ser feita em relagdo a esses dados?

09-O poder publico realiza alguma pesquisa de opinido publica sobre o transporte
coletivo publico para que os usuéarios desse meio de deslocamento possam relatar
possiveis problemas e sugerir melhorias? Com qual frequéncia sdo realizadas?

Como séo realizadas? Se néo séo realizadas, qual o motivo?
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10-A criagdo do ESTAR visava principalmente a rotatividade dos automéveis nas
vagas publicas, que geralmente “[..] eram ocupadas pelos proprietarios e
funcionérios dos estabelecimentos comerciais e de servicos localizados na érea
central, durante todo horario comercial” (site IPPB, escrito pelo arquiteto Rubens
Ciro Calliari Junior). Melhorou a acessibilidade dos consumidores que se deslocam
até o centro? Onde os empresarios e funcionarios estacionam seus automoveis, apds
a cobranga de taxas, estabelecidas pelo ESTAR? Houve um planejamento visando
solucionar o novo problema de falta de estacionamento para esses funcionarios?

Incentivou-se a construgéo de estacionamentos particulares em terrenos baldios?

11-“[...] o adensamento excessivo € a concentracao de atividades na area central e 0
crescente aumento do uso do automdvel estdo contribuindo para que o ESTAR, ou
alguma outra forma de pedagio continuem por um longo tempo, até que haja uma
mudanca radical dos sistemas e formas de transporte ou dos costumes™ (site IPPB,
escrito pelos arquiteto Rubens Ciro Calliari Junior). Teve algum tipo de
planejamento para incentivar a mudanga no sistema de transporte particular, para o
sistema coletivo? Se sim, quais? De que forma o Sr. acredita que possa ocorrer essa
mudanca de costumes relacionado a diminuicdo do uso dos automdveis particulares?

Como o Poder Publico pode contribuir para que esse tipo de mudanca ocorra?

12-Como o Sr. avalia as condicdes do sistema de transporte coletivo publico em
Pato Branco? Ele atende todas as reas da cidade? Ha veiculos com adaptacdo para
cadeirantes, em todas as linhas? A tarifa é adequada? E preciso melhora-lo? O que
seria necessario para que toda a populacdo e especialmente a de menor renda, bem
como os portadores de necessidades especiais, possam ter o direito de ir e vir?

assegurado de forma satisfatoria e efetiva?

231



