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RESUMO

Para que o transito realize a sua funcdo sociakoéssério o atendimento as necessidades dos aeigipantes.
Dentre essas, temos a garantia a mobilidade pdos.tbla também uma definicdo mais aprofundadansiega qual
esse conceito consiste na capacidade de um indigieldeslocar. A apropriada mobilidade urbana iélaltravés de
politicas de transporte e circulagdo que tem eita vielhorar a acessibilidade e mobilidade de pessazargas na
cidade, através do privilégio dos meios de trarispeooletivo e ndo motorizados, atendendo a ne@aside serem
ecologicamente sustentaveis e socialmente inclsisi@ Brasil € um pais que aumentou sua taxa denigatgfio
rapidamente nas Ultimas décadas, esse rapidoromsoi das cidades fez com que as distancias a geE@orridas
aumentassem, devido & descentraliza¢éo tanto dagose quanto das fungdes urbanas. O transpolééivané sendo a
melhor explicagdo para o caos, ou para um bom dataopulacdo quando falamos em mobilidade, dekiduestédo
que em uma cidade com um namero grande de hatsitanteisa de um fluxo populacional controlado eticon.
Tendo em vista a problematica de emissdo de gasesmosfera, se a qualidade e eficiéncia do tratespoletivo
melhorar, as pessoas que utilizam o carro como meidransporte podem vir a utilizar o transportélipa. O
transporte coletivo em Cascavel teve inicio em meatbs anos 70. O transporte era feito em Kombéa grapresa
Pioneira. A frota atualmente tem 8 0nibus articotad31 micrdes e 113 6nibus comuns, todos equipados
elevadores para cadeirantes, sendo assim, 100%etngos proporcionam acessibilidade.
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1. INTRODUCAO

O artigo trata do acelerado processo de urbanizacdayuestdo de mobilidade urbana da

cidade de Cascavel, no qual busca mostrar a imqpiat&lo planejamento das linhas de transporte

publico e o atendimento da populacdo, e a impadahe mesmo no dia a dia das cidades que

dependem desse tipo de locomocao. Propfe-se acabtele melhorias e resultados positivos,

explorando e aprimorando as necessidades presentes.

O tema escolhido tem como principal interesse ealisam as condicfes de acessibilidade

urbana na cidade de Cascavel, e buscar critérepgssam ser utilizados para o desenvolvimento

de rotas apropriadas e que proporcionam solu¢éesaptribuam e atendam as indigéncias tanto
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no presente quanto no futuro. Considera-se geeasstinto é de suma importancia, pois notam-se
muitas caréncias no transporte publico que consggmente afetam seus usuarios.

Constituiu-se como problema de pesquisa invessigéra deficiéncia no transporte publico da
cidade de Cascavel. Como objetivo geral buscouraksar as condicfes de acessibilidade urbana
na Cidade de Cascavel, a fim de compreender quigisas podem ser usados para desenvolver as
rotas de Onibus adequadas, buscando analisar ermgdiEla 0 acesso a servicos urbanos é
facilitado ou dificultado devido a sua localizac&e um modo especifico buscou-se com este
artigo analisar as condi¢cdes de acessibilidadenariba Cidade de Cascavel; compreender quais
critérios podem ser usados para desenvolver as deténibus adequadas para cada regido; analisar
em que medida 0 acesso a servigos urbanos éddoilitu dificultado devido a localizagéo.

Para uma melhor leitura, este artigo foi divido dnctapitulos iniciando pela 1-Introducdo, 2-

Fundamentacdo tedrica, 3-Metodologia, e 4 Congjdesafinais.

2. FUNDAMENTACAO TEORICA

2.1 MOBILIDADE URBANA

Para que o transito realize a sua funcéo socra@gcéssario o atendimento as necessidades dos
seus participantes. Dentre essas, temos a gaeani@bilidade para todos. Esse conceito pode ser
entendido como “a capacidade dos individuos de@me&ram de um lugar para outro” (TAGORE;
SKIDAR, 1995, citados por CARDOSO, 2008).

A mobilidade se relaciona com os deslocamentos idea-dia (viagens) de uma certa
populacdo no espaco urbano — ainda que nao apemagfisaz ocorréncia, mas também a
possibilidade ou simplicidade de ocorréncia dessagens (CARDOSO, 2008). Compreende a
facilidade de locomocdo das pessoas e bens noocespa@no, tendo em vista a dificuldade das
atividades sociais e econ6micas que estdo enveiniela (GOMIDE, 2006).

Na visao classica, ela é tida simplesmente comesttata de se movimentar, em virtude de
condi¢cBes econbmicas e fisicas. Nesse sentideess®gs com baixa renda, com limitacdes fisicas
ou idosas estariam nas faixas inferiores de mealniedem relacdo as pessoas mais ricas ou que nao
possuam problemas fisicos de locomogédo (VASCONCELZDS81). A mobilidade € um item da

gualidade de vida sonhada pelos habitantes de ud@mlec Ndo ha como levar em conta



determinada regido habitacional como de alto niaslbb a mobilidade ndo esteja presenta ou a
altura (CARDOSO, 2008).

Ha também uma definicdo mais aprofundada, segundaah esse conceito consiste na
capacidade de um individuo se deslocar, envolvatai® componentes: (a) a performance do
sistema de transporte (infraestrutura de transpbdearios e rotas) e (b) as caracteristicas do
individuo e das suas necessidades (se possui pgdpnio ou renda para utilizar o transporte
desejado) (RAIA JUNIOR, 2000, citado por CARDOS©O0®). Assim, o transito pode tornar-se
impraticavel a partir do momento em que aconteca Ualha” ou restricdo em algum dos dois
componentes. Problemas na infraestrutura de trabesm a qualidade do mesmo utilizado
atrapalham a mobilidade das pessoas e, consequastieeno poder e direito delas de transitar
(ARAUJOet al., 2011).

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana SustentdiANMUS) define o processo sob a
forma de qualidade, associando pessoas, servibesh® aliados a suas caréncias de locomocao,
entendendo a dificuldade dos espacos urbanos ¢ivetades que sdo desenvolvidas neste. A
PNMUS disponibiliza para gestores municipais unpgrde instrumentos para serem utilizados na
gestdo da mobilidade. O mais importante deles l@mMMunicipal de Mobilidade Urbana, e a este
devem agregar o planejamento urbano, uso do sdi@nsporte, observando as politicas de
sustentabilidade e equivaléncia social para abaterso do transporte individual motorizado
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2015).

Assim, a apropriada mobilidade urbana é obtidavésrale politicas de transporte e circulacéo
gue tem em vista melhorar a acessibilidade e nualié de pessoas e cargas na cidade, através do
privilégio dos meios de transporte coletivo e namarizados, atendendo a necessidade de serem
ecologicamente sustentaveis e socialmente inclssi(DIRETORIA DE MOBILIDADE
URBANA, 2003).

O transporte é uma atividade indispensavel a saded produz diferentes beneficios,
possibilitando a locomocéo das pessoas e de mem@sdnilizadas por elas e, assim, a realizagao
das atividades sociais e econémicas. Porém, esteptrte provoca alguns efeitos, chamados de
impactos. O crescimento acelerado e desenfreadwedourbano acaba em uma série de problemas
para as cidades, principalmente no que diz resg@itdransporte, transito e ao meio ambiente
(VASCONCELLOQOS, 2006).

O atual funcionamento do sistema de transportaftiakcom os problemas de atendimento da

demanda atual, possibilidades de crescimento dariasy diminuicdo nos custos, transporte



individual em relagdo ao coletivo, além da poluigiabiental e sonora. Uma saida seria adquirir
uma estratégia de transporte mais eficaz, baseadeoetrole da demanda, e assim, impactar na
melhoria da qualidade do ar e na reducédo de pratslem transito, com beneficios diretos em
termos de saude publica e reducéo de custos eduslBALASSIANO; REAL, 2001).

Sob esse ponto de vista, o transporte coletivaateenmuito importante para o processo de
gerenciamento nas cidades. Um modelo apropriaduiféa reduzir congestionamentos, emissao
de poluentes, acidentes de transito, assim commqgweria uma melhoria significativa na qualidade
de vida de seus cidaddos. Ainda sobre essa oOtiiatemna de transporte coletivo € necessario para
diminuir as distancias entre as areas, pois afettathente sobre todas as demais (LOMBARDO,
2010).

2.2 TRANSPORTE PUBLICO

Os transportes contém trés elementos: infraes@utueiculos e operacbes comerciais.
Infraestrutura é a malha de transporte: rodoviééraea, aérea, fluvial, tubular, etc. Os veicidas
automoveis, bicicletas, 6nibus, trens e aeronayes, utilizam essa malha. As operacdes sdo as
formas como esses veiculos utilizam a rede, cotgp deetrizes, codigos, etc. (SANTGE al.,
2012). A influéncia desses pontos em uma cidadalear de um beneficio pessoal. Ela traduz um
bom planejamento urbano, ja que a premissa podaasrada em sua mobilidade urbana.

O Brasil é um pais que aumentou sua taxa de udigitzrapidamente nas ultimas décadas,
esse rapido crescimento das cidades fez com qdestamcias a serem percorridas aumentassem,
devido a descentralizacao tanto dos servicos, qudas funcdes urbanas. Ao se planejarem as
cidades deve ser levada em conta a mobilidade, tgoe o objetivo de minimizar esses
deslocamentos (BERTOLUCCI, 2007).

Nesse contexto, o transporte publico contribui ademocratizacdo da mobilidade. Ao se
observar a distribuicdo dos modais de transpodiestata-se a elevada participacdo do transporte
publico, constituindo-se na principal alternativa tlansporte de pessoas, por isso, considerada
essencial no processo de desenvolvimento econbéengucial. A facilidade de deslocamento de
pessoas, que depende de um sistema de transpogiasdageiros, € um fator importante na
caracterizacao da qualidade de vida de uma so@d@&RTOLUCCI, 2007).



A qualidade e a eficiéncia do transporte publice cdades devem ser contempladas com
uma visao mais ampla, levando-se em conta ndo $eraesistema de transportes, mas o ambiente
onde ele acontece e a satisfacdo de todas as pemsealvidas no conjunto. Ou seja, que 0s
terminais urbanos sejam satisfatorios no que dipeieo ao conforto, seguranca e acessibilidade
(BERTOLUCCI, 2007). Os itens essenciais para umcfio de transporte coletivo, que tem em
vista a flexibilidade e o desenvolvimento das ceétaddo a agilidade, confiabilidade, seguranca e
despesas. Esses elementos sdo fundamentais foe@amamento das cidades, conseqientemente
deixando o sistema de transporte coletivo maidigetete e funcional (LOMBARDO, 2010).

O transporte publico é entendido como um direitgidma um servigco oferecido para a
populacdo em geral, sem interesse de ganho de. IS8egundo o Guia de Direitos (2015), o
transporte publico coletivo é todo o meio de trangpadquirido através do poder publico que
recebe todas as pessoas, indiferente da classeprooedéncia nacional, género ou orientacao
sexual. Desse modo, o Estado tem o compromissorafngionar esse servico, além de ser
responsavel por ele, quando ndo o age francameeeita a prestacdo de servigos das empresas
privadas. O transporte publico coletivo gera umantjdade de beneficios, tais como uma maior
mobilidade nos ambientes publicos, progressos dieon@eao meio ambiente, beneficios esses, que
precisaria ser aproveitado por todos os cidaddammocuma forma de apoio social (GUIA DE
DIREITOS, 2015).

Convém lembrar que o transporte coletivo, ao carragmesma quantidade de passageiros,
toma menos espaco na cidade, diminuindo a poluité@byos esses que deve ser analisado por
todos os habitantes da cidade, com prioridadearizatdo, de um formato que proceda a ser uma
escolha de qualidade (LOMBARDO, 2010).

O transporte coletivo € sendo a melhor explicagia p caos, ou para um bom estar da
populacdo quando falamos em mobilidade, devidoestgo que em uma cidade com um numero
grande de habitantes precisa de um fluxo populatimontrolado e continuo. Com isso, procura-se
na mobilidade do transporte coletivo, fazer com am@essoas busquem uma alternativa funcional
e racional do sistema. Isso faz com que sejamdagtanimeros problemas desde transito, poluicdo
tanto sonora quanto do ambiente, setores como agguipublica podem ser mais direcionados,
qualidade nas vias de rodagem devido a diminuigdoaasito e a fragmentacao equilibrada.

Com mais transporte coletivo evita-se a grande tileade de automoveis, além de estimular
novos meios de transporte, como bicicletas, quenmd ser implantados com mais seguranca e

espaco. Enfim, tratando-se de mobilidade urbandemos citar que o coracdo de tudo em



transporte publico, busca-se apresentar e embasgesquisas, um ponto que equalizaria e traria
uma solucdo dentro do transporte publico, e qua faom que em seu entorno toda mobilidade
urbana fosse facilitada, com isso agregando valarpspulacdo que se tornam imensuraveis ao
beneficio que os mesmos vao trazer. Porém, apassuadimportancia, verifica-se um aumento da
preferéncia do transporte por veiculos privados,dexorréncia da acessibilidade dos terminais
urbanos muitas vezes inadequados, do desconfoesp®a, do maior tempo de viagem e da falta
de seguranca, em decorréncia da superlotacdogratedes filas que se formam dentro do terminal
e nos pontos distribuidos no percurso. Atualmeristee a necessidade de uma maior frota de
Onibus para a cidade de Cascavel. O crescimentegiio exige que o terminal seja ampliado com
maior numero de linhas, sendo que no terminalexietndo ha essa possibilidade (BERTOLUCCI,
2007).

Tendo em vista a probleméatica de emissédo de gasasnosfera, se a qualidade e eficiéncia
do transporte coletivo melhorar, as pessoas qlieanti 0 carro como meio de transporte podem vir
a utilizar o transporte publico. Lembrando tambéra g emissdo de poluentes é maior pelos carros
do que pelos 6nibus, pois esses transportam mssegae de uma Unica vez (BERTOLUCCI, 2007).

Contudo, é evidente a verificacdo de que a fallmmtervencao do sistema de transporte
coletivo que tencionam a logica de melhoramentseresais a sua esséncia planejada. Existe uma
falha criada a partir da privacdo do acesso aoscesrde transporte coletivo e nas improprias
condicbes de mobilidade urbana da classe mais.ddaois fatores que influenciam para acabar
com o acesso dos mais pobres aos servicos do aremspletivo. O primeiro € as tarifas altas dos
servi¢os, que sdo inconcilidveis com a rentabikddds mais pobres e o segundo é a inadequada
oferta de servigos, especialmente para as areiééripass (GOMIDE, 2006).

Além disso, segundo Gomide (2006), a doacdo im@aje transporte coletivo, estimula o
uso da conducdo individual, que amplia os estadgmblicdo e engarrafamento e ainda prejudica a
classe mais baixa da populagéo. Isso entdo denaniohais recursos para instalagdes e ampliagoes
de vias. O uso frequente de veiculos favorece seulimacdo das atividades na cidade, o que
atrapalha a acessibilidade urbana por pessoasegpeadem exclusivamente do transporte coletivo.
A deficiéncia de organismos de concorréncia dedtraconjunto de procuracdes dos servicos a
iniciativa privada é um dos elementos que acawetanjunto de oferta imprépria do transporte
coletivo, pois a maior parte das empresas que abuamsporte coletivo urbano das cidades nunca
foram reprimidas a métodos de concorréncia publitacritérios de eficacia, deveriam respeitar as

indicacOes da legislacdo de concessdes de sepitdisos. Nao ha davidas de que esse caso tem



conflito nos precos e na condicdo dos servicose@t® ndo h4 como ter confianca de que essas
séo as melhores empresas que possui as presdetgscdes dos servicos.

Para que ocorra uma qualidade do atendimento dgpwate coletivo urbano as distintas
populacdes, € indispensavel conjugar a quantidadknbas a disposicao, a frequente rota e o
destino das linhas, as precisdes de conducéo ddagép e a despesa do transporte referente aos
rendimentos da populacdo (CARDOSO, 2008).

Uma solucédo encontrada para o conflito na doagidrahsporte coletivo e seus efeitos
comoventes a isencao social de grupos vulneraweisas proposta de Sistema Integrado de
Transporte (SIT). Criacdo incomum através do ppdéfico municipal, este exemplo de transporte
coletivo, obtido recentemente por isso ainda nérp&rimentado por todo o Brasil, que teve como
apoio o modelo predecessor de Curitiba, PR. Inocmeiso do transporte coletivo a conexdo por
diferentes terminais de integracdo, permitindonasas pessoas utilizar apenas uma tarifa de
passagem para seu determinado deslocamento, popéssageiro deve fazer a conexao para seu
destino dentro destes terminais de integragao.

Segundo Neto (2004, citado por ARAU&MI., 2011) segue abaixo a situacio real e ideal do
sistema de transportes no Brasil:

Situacéo atual:

» Producdo de casos recorrentes de congestiongnemono aumento de periodos de passeios,
causando uma diminuicdo de produtividade nas atiMdd urbanas;

» Danos crescentes na execucao dos 6nibus urbanos;

 Decréscimo de uso da conducao publica um tagidag

 Acréscimo da poluicdo na atmosfera;

* Maior numero de generalizacdo dos acidentesdsito;

* Precisdo de aquisicOes crescentes no sistema; viar

* Tradfego desobedecendo a &reas residenciaisedeeso coletivo;

» Diminuicao de espacos verdes e impermeabilizegémlo.

Estado esperado:

* Maior qualidade de vida para todos os habitardesponstrada por melhores qualidades de
acessibilidade, transporte e seguranca de transito;

 Maxima eficacia, revelada na disponibilidade @eler de transporte associada por atitudes

complementares, buscando trabalhar em regimercie, ftom preferéncia para os meios coletivos.



2.3 O TRANSPORTE PUBLICO DE CASCAVEL/PR

O transporte coletivo em Cascavel teve inicio eradus dos anos 70. O transporte era feito
em Kombis pela empresa Pioneira. Pela necessidattargporte na regidao sul, surgiu a
Transportes Coletivos Miotto Ltda, fundada em 1%EsAtamente doze anos depois, a empresa
Transportes Coletivos Miotto passa fazer parterdp@Zem que comprou uma empresa falida e
desprovida de recursos, que teve como sucessaegaoMCapital do Oeste Ltda, atual
concessionaria responsavel pelo transporte public€ascavel, juntamente com a Pioneira
(BERTOLUCCI, 2007).

Segundo a Companhia de Engenharia de transpaéesitd CETTRANS (2015), o sistema
de Transporte Coletivo Urbano de Cascavel, € ficadd e gerenciado pela CETTRANS, a
estrutura da frota tem 152 6nibus, de duas emprggsaperam em 56 linhas, e com 3 terminais de
transbordo e mais de 1.000 pontos de Onibus. A &titalmente tem 8 dnibus articulados, 31
micrées e 113 6nibus comuns, todos equipados cevadires para cadeirantes, sendo assim,
100% dos veiculos proporcionam acessibilidade.gdauios também contam com poltronas
especiais e destinadas a deficientes fisicos,njesta idosos conforme prevé a lei.

Atualmente, 56 linhas fazem a ligac&o entre ooo$gs da cidade. Todas as linhas que vem
dos bairros tém seu ponto final nos terminais alestvordo. A ligacdo entre os terminais é feita pela
linha eixo e pela linha direta, esta semiexprdssistem também linhas diretas em alguns bairros,
como o Guaruja e o Floresta, que contribuem par&ramsporte mais rapido dos bairros até os
terminais (CETTRANS, 2015).

Através do Terminal Oeste, Leste e Sul, a integracdre as linhas € possivel pagando
apenas uma unica passagem. O Terminal Oeste, nmaaagem 4 de abril de 1992, possui uma area
de 1.170,00 m2. J& Terminal Leste, inaugurado ene2Barco de 1992, tem 1.138,80 m2 de &rea e
o Terminal Sul, inaugurado em 14 de dezembro d6,38issui area de 3.270,00 m2 (CETTRANS,
2015). Regulamentado pela Lei N° 6062 de 18 dealdat2012, Art. 4° O Plano Municipal Viario
e de Transportes tem por objetivo:

| estimular a mobilidade e a acessibilidade a tadosidadéos, propiciando as condigdes
necessérias para sua locomog¢éo no espaco puldifornda a assegurar o direito de ir e vir

Il Priorizar a preservacao da vida, da saude ee@lo ambiente, visando a reducao do
namero de vitimas, dos indices e da gravidade adsrates de transito e da emisséo de poluentes e
ruidos



[l efetivar a educagédo continua para o transigdfipdma a orientar cada cidadao e toda a
comunidade para uma convivéncia no transito dedoeaponsavel e segura

IV promover a qualificagdo continua de gestdo dgd®@mMunicipal de Transporte e
Transito, aprimorando e avaliando a sua gestao

V promover a qualidade de vida buscando maior segare conforto aos deslocamentos de
pessoas e bens, com reducdo dos tempos e;custos

VI Promover o exercicio da cidadania, incentivaaguarticipacdo da sociedade nas
discussdes dos problemas e das solu¢des, gerandonyportamento coletivo e seguro, respeitoso
€ ndo agressivo no transito

VII proporcionar o abastecimento, a distribuicddodas e o escoamento da producédo do
Municipio.

2.3.1 TERMINAL RODOVIARIO URBANO DE CASCAVEL/PR

Segundo a Companhia de Engenharia de transpaéasitd a CETTRANS (2015): O
Terminal Rodoviario Dra. Helenise Pereira Tolenfisianaugurado em 04 de julho de 1987 com
area total de 58.965m?, sendo de construcao 1860 gerenciamento do Terminal Rodoviario
de Cascavel TRC é de responsabilidade da CETTRANS&s principais atribuicdes sao o
estabelecimento das plataformas para aporte dbagiro atendimento aos usuarios, a cobranca das
taxas de embarque e o gerenciamento do TerminalVikot, que envolve 0 monitoramento das
32 cameras de video nele instaladas, a inspec#@uligardas suas condi¢des e encaminhamento
dos pedidos de reparos, a emissao de autorizagdesodlas suas salas e emissao de boletos de
cobranca de suas despesas.

Desde marco de 1999 o TRC possui rampa de acesspgssoas portadoras de
necessidades especiais. A obra foi construida ecenaentre o Governo Municipal e a Secretaria
Nacional de Direitos Humanos do Ministério da fastNas 32 plataformas do TRC transitam
mensalmente cerca de 11 mil 6nibus e acima de 2(Q8assageiros CETTRANS (2015).

Com relagcdo ao Terminal Rodoviério Urbano de Cadc®ertolucci (2007) salienta que
inicialmente é necessario conhecer as deficiércraxessidades do atual terminal de transporte
coletivo de CascaveMelhorar a integracéo do transporte urbano, paoo iae adequacao do
Terminal & demanda&gregar novos espacos de convivio com atividaddsptas, reduzindo a
necessidade de acesso a area central da cidade agé&mcia do trabalhador, agéncia dos correios,
praca de alimentacao, banca de jornal e revistasdor da cidadani&eduzir o tempo de espera
dos usuarios, com o0 aumento do numero de linhagpemacaplntegrar os conceitos de conforto

(ventilacdo e iluminacgéo natural), mobilidade eusagca.



A seguranca do usudrio também esta prejudicadsinpsihorarios de pico, a superlotagcéo e
as grandes filas que se formam dentro do termurakatam a incidéncia de furtos e agressoes
fisicas. Numa situacao de panico, a falta de esjisico pode causar consequéncias catastroficas
devido a falta de rotas de fuga. A infraestrutuspahivel ao usuario estd muito degradada e
ineficiente: poucos sanitarios para o numero dénss; problemas de acessibilidade ao portador
de necessidades especiais e dificuldade de destotamtevido as filas de espera para 0 embarque.
Os acessos fisicos inadequados impedem o cumpardarABNTNBR 9050, quanto a
acessibilidade (BERTOLUCCI, 2007).

A iluminacéo é insuficiente, bem como a comunicagéoal e a informagédo aos usuarios.
Cobertura deteriorada, com problemas de infiltrag&tanutencdo. Terminal com duas pistas de
7,50 metros com circulacdo de 6nibus em sentidoouii plataforma tem 100 metros, permitindo a
parada de 4 6nibus em cada um de seus lados. Rosswatraca de entrada e saida em cada uma

das duas extremidades, o que néo permite agilaadexo de pessoas (BERTOLUCCI, 2007).

2.4 O INTERESSE SOCIAL E A ACESSIBILIDADE NO TRANSMRTE PUBLICO DE
CASCAVEL

De acordo com Ferraz (2015), o interesse sociaifgig especificamente: o interesse que
consulta a maioria da sociedade civil, o interegsereflete 0 que esta sociedade entende por "bem
comum O anseio de protecdo a republiaatutela daqueles valores e bens mais elevadapiais
essa sociedade, espontaneamente, escolheu conocosemais relevantes.

Se a populagédo de trabalhadores ndo possuiremoaaessieio de transporte publico e
coletivo, consequentemente os mesmos nao teragsibdade de se deslocar, mesmo optando
pelo transporte individual, se tornaria inviavelr pmbnta dos engarrafamentos a locomocao,

proporcionando um forte impacto negativo em todac@edade (GUIA DE DIREITOS, 2015).

N&o é possivel pensar no meio urbano sem penstéesito. Em muitos paises os
problemas causados pelo transito sdo enquadrattosia perspectiva do meio ambiente, quanto
na da satde publica tamanho é o seu impacto niaagelde vida das pessoas (ARAUHG!.,
2011).



Nessa questdo, ha que se atentar para o fato de gieslocamentos no transito (viagens)
estdo diretamente associados as caracteristidagsmeomicas da populagéo (idade, trabalho,
renda e local de moradia). Assim sendo, ndo podeorsdera-los de forma descontextualizada. E
evidente que no transito aparecem disputas pelesptempo, surgem conflitos de interesse de
um grupo social contra outro. No ponto de vistalidigico, a posicdo que as pessoas se atribuem e
ocupam na sociedade vai condicionar sua disputags@laco atravées da eleicdo e uso de
determinados meios de transporte (VASCONCELOS, 2001

Um elemento importante que vai motivar diretamang@alidade e a eficiéncia da
circulacao das pessoas sao as caracteristicagsspoidticas e econdémicas de grupos e classes
sociais (VASCONCELOS, 2001). Isso significa quelasses que apresentam maior renda tém
grandes e melhores facilidades de circulacdo. Bidesse contexto, precisamos ressaltar que a
funcdo eminentemente social do transito € o atesrtionas demandas dos seus participantes.
Dentre essas demandas esta a questdo da mobibdadsibilidade e qualidade de vida. Aspectos
estes de interesse da psicologia do transito (OIREVIEIRA, 2010).

N&o ha como considerar determinada regido habitakcammo de alto nivel se a mobilidade
nao estiver presente. Ha de ser ressaltar que disdade cresce acentuadamente com a renda em
uma maior variedade de atividades feita pelas pessou seja, as pessoas com maior renda
possuirdo modos de transporte mais rapido e paroamais espacos que as populacdes de menor
renda (VASCONCELOS, 2001).

Deste modopara sobreviver na cidade, a populacdo urbanacipaimente a de baixa
renda,é forcada a realizar uma grande porcao de deslatasmpenosos para poder alcancar seus
destinos desejados (CARDOSO, 2008).

Para garantir que o transito possa acontecer aatisimente, ndo basta apenas atender as
demandas por mobilidade dos transeuntes, mas tamlséa acessibilidade € extrema importancia
(OLIVEIRA; VIEIRA, 2010).

Seria a facilidade, em distancia, tempo e custocsedalcancgar fisicamente, a partir de um
ponto especifico na cidade, os destinos desej&ioM(DE, 2006).



A acessibilidade ao sistema de transporte publata aelistada com as distancias que os
usuarios percorrem quando utilizam o transportetioml, desde a origem da viagem até o ponto de
embarque e do ponto de desembarque até o destalo@uanto menos o passageiro caminha, se
torna melhor a acessibilidade ao sistema de tratespablico. Mas ndo somente considerando as
distancias percorridas, a acessibilidade de urensastle transporte publico de passageiros pode ser
caracterizada pela maior ou menor facilidade desacao sistema, sendo proporcional ao tempo
decorrido até o ponto de parada e o tempo de eppkraeiculo (OLIVEIRA VIEIRA, 2010).

Assim, para o passageiro e usurario, a melhor ¢candicontecera quando ele dispusesse de
pontos de parada préximos aos locais de origensindede seus deslocamentos com frequéncia
adequada de servico (CARDOSO, 2008).

A estratégia de transporte e mobilidade, definigla prtigo 37 da Lei Complementar N° 28
do Plano diretor de Cascavel (de 28 de janeiro0@&)? diz que a valorizagdo do ser humano deve
ser atingida pela qualificagdo da estrutura figieatransporte e mobilidade e articulacdo e
empreendimento de acdes voltadas a melhoria nepiaile e mobilidade. O artigo 40 tem como
diretriz a elaboracdo e implantacdo do Plano Mpalcide Acessibilidade Universal,
implementando as seguintes medidas:

A) viabilizar investimentos na ampliacdo do sisted® transporte coletivo acessivel a todos,
especialmente para pessoas com deficiéncia e whatdireduzida;

B) qualificar os espacos para pedestres promovarat@ssibilidade conforme desenho universal e
a eliminacgdo de barreiras fisicas;

C) viabilizar a construgcédo de sanitérios acessivisuso publico, no calcaddo e areas de maior
fluxo de pessoas;

D) incentivar pesquisa para viabilizar a utilizag® transporte sustentavel que utilize fontes de

energia alternativas e néo poluentes.

3. METODOLOGIA

A metodologia adotada por este trabalho sera asend¢ dados e a revisédo bibliografica.

Para Ruiz (1977) a reviséo bibliogréafica consistebase que sustenta a pesquisa. E o conjunto de

livros escritos sobre determinado assunto, porresitoonhecidos e identificados ou anénimos,



pertencentes as correntes de pensamento divertsasiero longo da evolucdo da humanidade. A

revisao entdo consiste no exame desse manangilepantamento e analise do que ja se produziu
sobre determinado assunto que assumimos como terpasguisa. J4 analise de dados para Ruiz
(1977) é representada apos a coleta dos mesmitaserddo o trabalho de tabulacdo, de elaboracéo
de graficos, quadros, mapas, estatisticas paraases, interpretacdes e conclusées de carater

indutivo.

4. CONSIDERACOES FINAIS

O proposito do trabalho foi apresentar a situa¢dal @o transporte publico de Cascavel, bem
como suas caracteristicas, pontos negativos eiyossitAléem de mostrar a importancia do
planejamento urbano das cidades, para que naarscfren processos de urbanizacdo acelerados.
No caso da cidade estudada a maior parte da péputlepende de transporte publico no dia a dia,
portanto suas necessidades devem ser atendidas.

Para os resultados encontrados durante a pesguis,deficiéncias quanto a situacdo do
transporte coletivo de Cascavel, propdem-se medidas melhorias no acesso ao transporte a

todos, e a qualidade dos mesmos, atendendo agsd@sessidades da populacéo.
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