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RESUMO

RIBEIRO, Carlos Jorge. Mobilidade Urbana: Transporte publico coletivo e classe
trabalhadora. 2008. 214 f. Dissertacdo (Mestrado em Politica Social) — Programa de

Pés-Graduacdo em Politica Social, UCPel. Pelotas - RS

Esta dissertacéo teve por objetivo geral de analisar a mobilidade e o problema de
pesquisa foi o de identificar o perfil de mobilidade da classe trabalhadora beneficiaria
do vale-transporte da cidade de Pelotas. Os objetivos foram tratados do ponto de
vista de uma pesquisa descritiva tanto para o estudo das politicas publicas que
envolveram levantamento bibliografico e para conhecermos o perfil de mobilidade da
classe trabalhadora beneficiaria do vale-transporte na cidade de Pelotas. O
problema foi tratado sob o ponto de vista quantitativo, requerendo, portanto, a
utilizacdo de técnicas estatisticas para definicdo da amostragem e da andlise dos
dados. A metodologia utilizada, para compreender a realidade, perpassa pela visao
dedutiva, contemplando, assim, o método de investigacdo quantitativo. Para a
técnica de coleta e andlise dos dados, utilizaram-se, questionarios e métodos
estatisticos, respectivamente. Os principais resultados deste estudo foram os
seguintes: Aquisicdo da visdo sobre o estado em que se encontram as politicas
publicas e a legislacdo brasileira sobre o tema e a Identificacdo do perfil de
mobilidade da classe trabalhadora beneficiaria do vale-transporte da cidade de
Pelotas, que foi que a mobilidade média é de trés viagens por dia, fazendo um
percurso de deslocamento médio de 13 km por viagem, a uma velocidade média de
54 km/h num periodo de tempo de 32 minutos. A importancia desta pesquisa esta no
fato de identificar o perfil de mobilidade da classe trabalhadora, que corresponde a
52% dos usuarios do transporte publico coletivo para os administradores do poder
publico e para a geréncia das empresas prestadoras do transporte publico coletivo.
Permitindo montar estratégias para melhorar a qualidade de vida da classe
trabalhadora e mostrar sintomas de agilidade e flexibilidade no atendimento das
ansiedades da sociedade referente a mobilidade urbana. Como sugestao a pesquisa
propde: A camara de vereadores de Pelotas, a imediata aprovacdo do Il Plano
Diretor. A Prefeitura Municipal de Pelotas, por intermédio da Secretaria Municipal de
Seguranca, Transporte e Transito — SSTT e as empresas do transporte publico

coletivo, atender as solicitagdes destes usuarios, que séo: Melhorar o planejamento



operacional das empresas, principalmente no que se refere ao excesso de lotacao
nos horarios de pico e a irregularidade dos horarios. Redugdo no valor das
passagens. Melhorar a conservacao de ruas e avenidas. Reducdo do tempo de
espera nas paradas de Onibus. Capacitar motoristas e cobradores. Melhorar a

limpeza e manutengé&o da frota.

Palavras-Chaves: Mobilidade Urbana. Transporte Publico Coletivo. Classe

Trabalhadora.



RESUMEN

Ribeiro, Carlos Jorge. La movilidad urbana: Transporte publico colectivo y clase
trabajadora. 2008. 214 f. Disertacion (Maestria en Politica Social) - el Programa de

Postgrado en Politica Social, UCPel. Pelotas - RS

Esta disertacién tuvo como objetivo examinar el problema general de la movilidad y
la busqueda es identificar el perfil de la movilidad de la clase trabajadora en
beneficio del valle de transporte en la ciudad de Pelotas. Los objetivos son tratados
desde el punto de vista de una investigacién descriptiva para el estudio de las
politicas publicas que bibliograficos y conocer el perfil de la movilidad de los
trabajadores se benefician de el valle de transporte en la ciudad de Pelotas. El
problema es tratado bajo el punto de vista cuantitativo, que requieren, por lo tanto, la
utilizacion de técnicas estadisticas para definir la toma de muestras y analisis de los
datos. La metodologia utilizada para comprender la realidad, impregna la visién
deductivo, incluidos, por lo tanto, el método de la investigacién cuantitativa. Para la
técnica de recopilacion y analisis de datos, se utilizaron cuestionarios y los métodos
estadisticos, respectivamente. Las principales conclusiones de este estudio fueron
los siguientes: Adquisiciébn de vision de la situacion en la que el brasilefio las
politicas publicas y la legislacién sobre el tema y determinar el perfil de los usuarios
moviles en el Valle de transporte en la ciudad de Pelotas, que la movilidad es el
promedio de tres viajes por dia, haciendo un viaje desplazamiento promedio de 13
km por viaje, a una velocidad media de 54 km / h en un periodo de tiempo de 32
minutos. La importancia de esta investigacion es, de hecho, el perfil de la movilidad
de la clase trabajadora, lo que corresponde al 52% de los usuarios del transporte
publico colectivo, asi como ayudar a los administradores del poder publico y la
gestion de las empresas que prestan el transporte publico del grupo. Permitir que
montar estrategias para mejorar la calidad de vida de la clase trabajadora y
muestran sintomas de la agilidad y la flexibilidad para hacer frente a las ansiedades
de la sociedad relativas a la movilidad urbana. Como una sugerencia, la
investigacion sugiere: La Camara de Consejeros de Pelotas, la aprobacion inmediata
del Plan Maestro Ill. El Municipio de Pelotas, a través del Departamento Municipal de
Seguridad, Transporte y Transito - SSTT y las empresas de transporte publico

colectivo, satisfacer las demandas de estos usuarios, que son: Mejoramiento de la



planificacion operativa de las empresas, especialmente en relacion con el exceso de
con una capacidad en las horas punta y horas de trabajo irregular. Reduccion en el
valor de las entradas. Mejorar el mantenimiento de calles y avenidas. Reducir el
tiempo de espera en las paradas de autobus. Capacitar a los conductores y

colectores. Mejorar la limpieza y el mantenimiento de la flota.

Palabras clave: la movilidad urbana. El transporte publico colectivo. Clase

trabajadora.
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1 INTRODUCAO

Vive-se numa sociedade capitalista em transformacgées, sob o impacto constante
de novas particularidades e de novos acontecimentos. O futuro ndo esta
estacionado em algum ponto do tempo, a agdo humana de hoje determina o que
seremos amanha. Como diz Silva (1993, p.93): “O desenvolvimento € um produto
da intervengcdo humana”. Este pensamento nos leva a acreditar que a sociedade
futura, sera relativa aos fatos, as intencées de quem governa, lidera e comanda; e
histérica como o seu passado. Ao mesmo tempo, observa-se que o governo, O
Estado-nacgao latino-americano decide o seu destino, atendendo a determinagdes
gue vém de fora, devido as grandes transformacfes técnico-econdmicas e sécio-
culturais. Logo, a logica das acdes dos governos latinos passa a depender da

realidade na qual estao inseridos.

Buscando a historia, percebe-se que, desde meados de 1970, estamos diante de
uma reestruturacdo do capitalismo mundial, desregulamentacdo, privatizacao,
diminuicdo do Estado, internacionalizacdo ou, mesmo, a globalizacdo econdmica.
Por conseguinte, estamos inseridos no contexto capitalista mundial, onde a

mobilidade das pessoas e das mercadorias esta no centro das grandes decisodes.

Entende-se que o processo da vida humana traz diferentes necessidades e
complexidades na convivéncia social, econdmica e politica. A urbanizacdo, os
aglomerados de seres humanos surgem pela necessidade de convivéncia mutua,
comunicacao e integracao entre as pessoas. As aglomeracfes surgem em diversas
areas, adequando suas necessidades de sobrevivéncia a disposi¢cdo da natureza.
Para unir estes aglomerados urbanos, surgem os caminhos que, por sua vez, sao
superados progressivamente pelas estradas de rodagem e pelas estradas de ferro,

com o objetivo de transportar pessoas e mercadorias. Segundo Dias (1993, p.4):
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“‘Dos diferentes tempos sociais emergem distintas frequéncias, intensidades e
finalidades das relacdes que se estabelecem entre os elementos do sistema
urbano.” Neste mesmo pensamento, Claval citado por Dias (1993, p.2), enfatiza

gue: “... a cidade nasce justamente da necessidade de comunicar e se integra a

uma rede que Ihe permite participar dos varios tipos de trocas”.

Por sua vez, o Brasil foi um dos paises que rapidamente se urbanizou em todo o
mundo. Em 50 anos o Brasil deixou de ser um pais rural e se transformou em um
pais urbano trazendo consigo problemas devido a falta de politicas de urbanizacéo,
uso e ocupacédo do solo, transporte e transito. A dispersao dos nucleos residenciais
e 0s zoneamentos industriais e comerciais tornaram a mobilidade urbana complexa

e de dificil solucéo.

Tendo em vista este panorama, pode-se dizer que apesar do objetivo principal
do desenvolvimento social e econémico continuar sendo o de melhorar a qualidade
de vida das pessoas, torna-se crescente a preocupacdo com a mobilidade das
pessoas nas areas urbanas, principalmente quando se trata da mobilidade da classe

trabalhadora de baixo poder aquisitivo que depende do transporte publico urbano.

Dessa forma, este trabalho busca um referencial tedrico as areas de mobilidade
e o transporte publico urbano, dando énfase ao trabalhador beneficiario do vale-

transporte, confrontando a teoria com a prética.

O problema identificado que motivou a realizacdo deste estudo foi a observacéo
de que os 6rgdos publicos e as préprias empresas concessionarias do transporte
publico urbano de Pelotas ndo conhecem o perfil de mobilidade da classe
trabalhadora. Dados que consideramos essencial para o planejamento desse
sistema em uma cidade. Entretanto, o que se observa é que a Secretaria Municipal
de Seguranca, Transporte e Transito — SSTT de Pelotas ndo possui de uma forma
sistematizada o conjunto de informacfes necessarias para definir uma politica

especifica para essa area, que seja adequada aos usuarios.

Neste trabalho o problema principal sera identificar o perfil de mobilidade da
classe trabalhadora beneficiaria do vale-transporte na cidade de Pelotas. Para isto,
utilizar-se-a da metodologia cientifica aplicando a visdo dedutiva, no que se refere o

perfil de mobilidade das pessoas.

A estrutura desta pesquisa sera composta dos seguintes capitulos:
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Capitulo 1 — Introducédo. Nela apresentaremos a caracterizacéo
espacial, social, politica e econdmica do local de realizacdo da
pesquisa, a formulacdo do problema cientifico a ser investigado,
suas dimensdes e seus limites. Este mesmo capitulo contard com
0s objetivos que se pretende atingir, a justificativa e a importancia
desta pesquisa para as instituicdes publicas e privadas que estao
envolvidas no transporte coletivo urbano e, que contribuem na
mobilidade da classe trabalhadora beneficiaria do vale-transporte

da cidade de Pelotas.

Capitulo 2 - Revisdo da Literatura. No seu conteudo, havera
parecer de autores especialistas em urbanizacdo, mobilidade e
transporte publico urbano, como também alguns conceitos
tedricos, métodos e instrumentos de andlise da mobilidade do
trabalhador beneficiario do vale-transporte. Ainda se fara uma
investigacdo da relacdo entre transporte publico coletivo e a

classe trabalhadora.

Capitulo 3 — Metodologia. Neste capitulo é relatado o método que

foi utilizado para a coleta e analise de dados.

Capitulo 4 — Apresentacdo dos dados e Analise do Resultado.
Este capitulo € composto da apresentacdo e tratamento dos
dados em planilha Excel, tendo a seguinte seqiéncia: a)
descricao do objetivo especifico; b) tabulagéo, calculos e graficos
para melhor ilustracdo e visualizacdo; c) quadro de andlise do
resultado, com vista ao objetivo especifico e modelos tedricos

estudados.

Capitulo 5 — Conclusdes e Sugestbes. Este capitulo esta
composto de conclusdes percebidas e analisadas sob o enfoque
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do objetivo geral da pesquisa, bem como de algumas sugestoes
para melhoria da qualidade de vida da classe trabalhadora
beneficiaria do vale-transporte da cidade de Pelotas. Além disto,
consta um relato final, tratando da importancia deste estudo para

as instituicdes envolvidas e para o pesquisador.
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1.1 Iniciando pelalocalizagcdo espacial da area de estudo

O municipio de Pelotas, area de estudo, esta localizado na metade sul do Estado
do Rio Grande do Sul. Nas figuras de 01 a 03 apresentamos ilustracbes de sua
localizacdo geografica neste Estado, da seguinte forma: Na figura 01 localizamos o
municipio de Pelotas. Logo em seguida, na figura 02, apresentamos uma ilustracao
da divisdo politico administrativa do municipio e por dltimo, na figura 03,

apresentamos o urbano da cidade, local de realizacdo de nossa pesquisa.

alntas 0o 219 Granda do Sl

S/Escala

Hnistoi 13 23

Y

Figura 01 — Localizagdo do Municipio de Pelotas no Estado do RS
Fonte: (WIKIPEDIA, 2008). Adaptada pelo Autor
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PR I92 - SEGVE PARA C.
MUNICiPIO DE
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URVOUALBAGE, 3A0 DORJA

N 80 302 - S8GUE PARA IO GRANDE

BEQUE PARA CAPAO DO LEAO
MUNICIPIO DE RIO GRANDE

Figura 02 - Divisédo Politico Administrativa do Municipio de Pelotas
Fonte: (CDLR, 2004) Adaptada pelo Autor
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Figura 03 — Area de Estudo - Mapa urbano da cidade de Pelotas
Fonte: (GOOGLE, 2008).
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1.2 Pensamentos norteadores do desenvolvimento social e econdmico

contemporéaneo

Estes dois pensamentos que apresentamos logo a seguir e que resume a linha
basica que conduziu o desenvolvimento social e econémico de nossa sociedade tém
por objetivo unir as informacdes fisico-espaciais com os dados histéricos da area de
estudo. O primeiro pensamento foi escrito por Price (apud BRINCO, 2006, p.6) “Ao
ser questionado sobre a falta de boas estradas, Henry Ford teria respondido: se
fabricarmos os carros, eles haverdo de construir estradas.” E, ele juntamente com
toda industria mundial automotiva construiram tantos automoveis que ndo ha
estradas e ruas suficientes para todos. Fazendo com que a mobilidade urbana se

tornasse um problema para as sociedades contemporaneas em todo o planeta.

O segundo pensamento, que € complementar do primeiro, foi escrito na
introducdo do curso de Planejamento Operacional que fizemos pelo Instituto de
Desenvolvimento do Transporte - IDT (2006, p.9) que diz o seguinte: “Governar é
construir estradas”. O lema do presidente Washington Luiz, que tantas vezes foi
repetido por Juscelino, nos leva a pensar sobre nossa sociedade como sendo o
reflexo de um mundo integrado através do asfalto. Digamos ainda que, 0s governos
que o sucederam, até hoje, continuam com este mesmo pensamento de governar e

de politica de desenvolvimento.

Por sua vez, a industrializacdo que se inicia no Brasil a partir dos anos 50,
impulsiona o processo de urbanizacdo brasileiro, trazendo como conseqiéncia o
aumento das populacbes urbanas e com este, o incremento da induastria
automobilistica fazendo com que as mesmas fossem se adequando ao dominio do
automovel para o deslocamento das pessoas. Nunca a distancia entre nossas
residéncias e as empresas onde trabalhamos foi tdo grande. Todos os dias
precisamos fazer viagens para chegar até o nosso ambiente de trabalho. Este
modelo de desenvolvimento tem provocado consequéncias para a organizacao
sécio-espacial brasileira, influindo em questdes energéticas, riscos ambientais, na

gualidade de vida das pessoas e principalmente na mobilidade do trabalhador.
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1.3 Buscando a histéria para a compreensdo do presente

O desenvolvimento da cidade de Pelotas, cenéario da pesquisa, ndo podia ser
diferente nas questdes sociais, politicas e econ6micas das demais cidades. Ela
surgiu as margens do arroio Pelotas, em 1.780, motivada pela industria do charque e
recebeu o nome em homenagem a uma embarcacéo da época (Figura 04), que era

utilizada para atravessar o arroio das Pelotas.
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Figura 04 — A embarcacdo PELOTA
Fonte: (UCPEL, 2001).
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Entendemos que a cidade de Pelotas é um produto do aumento de sua
populacdo, de suas questbes sociais; de suas épocas de prosperidades e de
decadéncias econdmicas. Da absorcdo da evolugdo dos meios de transportes
ampliando sua area urbana e seu centro comercial. Ela também é fruto de seus
planos diretores dentro das politicas de desenvolvimento urbano que ao longo de
seus anos foram executados. Em fim, Pelotas pode ser lida pelo seu tempo, espaco
fisico, processo de desenvolvimento social, politco e econdmico. Neste
pensamento, a Carta de Atenas de 1.933 (2008, p.3), escrita por renomados

urbanistas e arquitetos da época, € muito consciente quando diz que:

A morte atinge tanto as obras como os seres. Quem fara a discriminacao
entre aquilo que deve subsistir e aquilo que deve desaparecer? O espirito
da cidade formou-se no decorrer dos anos; simples constru¢des adquiriram
um valor eterno na medida em que simbolizam a alma coletiva; constituem o
arcabouco de uma tradicdo que, sem querer limitar a amplitude dos
progressos futuros, condiciona a formagdo do individuo, assim como, o
clima, a regido, a raca, o costume. Por ser uma pequena patria, a cidade
comporta um valor moral que pesa e que lhe esta indissoluvelmente ligado.

Compreendemos também que a medida que o tempo passa o0s valores

indubitavelmente se inscrevem no patrimoénio de uma cidade e, por esta pesquisa se
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referir ao tema mobilidade urbana, ndo poderiamos deixar de buscar na histéria o
bonde elétrico que em 20 de outubro de 1.915, fazia parte do meio de transporte

coletivo urbano na cidade de Pelotas (Figura 05) e segundo Magalhées (1.987, p.10)

Em numero de cinco, beneficiaram parte da populacdo da cidade. As
primeiras ruas por onde circularam foram: Marechal Floriano Peixoto, 15 de
Novembro, 7 de Abril (Dom Pedro Il) e Vieira Pimenta (Marcilio Dias).
Novas linhas foram gradativamente executadas, perfazendo linhas do Porto
ao Parque Souza Soares (Fragata), bairro Trés Vendas e Areal.
Perfazendo um percurso de 20.761 metros.

Figura 05: Bonde Elétrico. Praca da Republica (Coronel Pedro Oso6rio). 1917.
Fonte: (UCPEL, 2001)

Diante da leitura da histéria e a compreenséo de que as razdes que determinam

o desenvolvimento das cidades estdo submetidas a mudancas continuas, a
revolucao industrial foi um acontecimento que modificou as relacdes de trabalho, e o
emprego da tecnologia nos meios de transporte urbano permitiu alterar as distancias

entre as moradias e os locais de trabalho.

Observa-se na cidade de Pelotas, que o meio de transporte publico iniciou com
as embarcacdes de couro (as pelotas), depois surgiu o bonde elétrico, hoje, a cidade
de Pelotas se encontra com uma realidade bem diferente. Com uma populagéo total
estimada em 339.934 habitantes (IBGE, 2007) desta, 317.600 habitantes se
encontram em &rea urbana, apresentando um grau de urbanizacdo de 93,43% e
uma densidade demografica de 10.576,13 hab/km?. Embora apresente um
crescimento vertical, sendo ja numerosos os edificios. Estende-se muito também no

sentido horizontal (Figura 06). A partir do centro urbano tradicional (Praga Coronel
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Pedro Osorio), a cidade se espraia por cerca de 7 km para o norte (bairro Trés
Vendas), 6 km para o oeste (bairro Fragata), 4 km para leste (bairro Areal) e 1,5 km
para o sul (Porto) (Figura 07). A grande extensdo urbana, devido a dispersao dos
nacleos residenciais separados por enormes espac¢os vazios dificulta a mobilidade
daqueles que ndo possuem automoveis particulares. A area urbana efetiva é de
3.000 hectares. Mesmo assim, a cidade ocupa pequenissima &rea do municipio
(1,87%). (CDLR, 2004).

Figura 06 - Vista aérea parcial da cidade de Pelotas

Fonte: Acervo do préprio autor
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FONTE: SECRETARIA MUNICIPAL DE URBANISMO/2005

Figura 07 - Densidade Demogréfica por Setores Censitarios - 2000
Fonte: (CDLR, 2004) (Adaptada pelo autor)

Diante do exposto, verifica-se que a urbanizacdo da cidade de Pelotas foi
projetada sob os preceitos do urbanismo modernista. A partir da Carta de Atenas de
1.933, em que se pregava a separacdo das areas residenciais, de lazer e de
trabalho, observamos este método em todas as cidades do mundo, assim como
também no primeiro plano diretor de Pelotas, datado de 30 de maio de 1968, onde
no artigo 7°, divide a area urbana por zoneamento, segundo usos e intensidade de

ocupacdes predominantes. Veja as respectivas divisbes. (PELOTAS, 1.968, p.02):

| - Zona Comercial Central (ZCC)

Il. - Zona Comercial Secundaria (ZCS)
lll. - Zona Residencial 1 (ZR1)

IV. - Zona Residencial 2 (ZR2)

V - Zona Residencial 3 (ZR3)

VI - Zona Residencial 4 (ZR4)
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VII. - Zona Industrial 1 (ZI1)

VIII. - Zona Industrial 2 (Z12)

IX. - Zona de Comércio Atacadista (ZCA)
X - Zona Especial (ZE)

XI. - Parque da Cidade.

Este processo de urbanizacdo fragmentou o espaco urbano da cidade de
Pelotas, separando zonas residenciais, cada vez mais distantes dos locais de
trabalho (zonas comerciais e industriais) (Figura 08) e de lazer, gerando uma
mobilidade excessiva da populacdo. Sendo assim, hoje, Pelotas apresenta as
caracteristicas de cidade dependente do automével para a mobilidade urbana da
maioria da populacdo, ocasionando com isso, congestionamentos, acidentes e a
degradacédo da qualidade de vida, principalmente do trabalhador que depende do

transporte publico urbano.

Figura 08 - Divisdo Administrativa e a Zona Comercial Central - ZCC
Fonte: (LEITZKE, 2007)
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De acordo com esta morfologia espacial verifica-se que Pelotas apresenta e
confirma as mesmas caracteristicas da maioria das cidades brasileiras trazendo
consigo as mesmas complexidades de mobilidade urbana. De acordo com dados da
Secretaria Municipal de Seguranca, Transito e Transporte — SSTT, 0 municipio de
Pelotas, em dezembro de 2005 tinha uma quantidade de 103.106 veiculos, destes
61.478 (59,63%) eram automoveis e 23.267 (22,57%) motocicletas, contra 1.085
(1,05%) 6nibus e micro-6nibus. Se observarmos os ultimos trés anos esta havendo
um acréscimo de 5.000 veiculos a cada ano, segundo o DENATRAN (BRASIL,
2006). Se este crescimento continuar ocorrendo nesta década, em 2.015 estaremos
com uma frota de 175.476 veiculos, um acréscimo total de 66.739 veiculos. Diante
desta projecéo, pergunta-se: Que efeitos sociais (Mobilidade Urbana, Qualidade de
vida) e espaciais (espaco publico, meio ambiente) estardo ocorrendo na cidade de
Pelotas?

A mesma secretaria — (SSTT) nos informa também que o sistema de transporte
coletivo € realizado por 8 empresas no perimetro urbano com 55 linhas regulares e
que transportam, diariamente, cerca de 140 mil passageiros com uma quantidade de
242 6nibus (CDLR 2004).

Cornejo (1.983, p.9) tentando caracterizar a politica de mobilidade urbana

descreve exatamente o que ocorreu ha cidade de Pelotas, diz ele:

O modelo brasileiro de crescimento que teve como setor de ponta a
indUstria automobilistica implicou na solugdo do transporte urbano com o
transporte rodoviario, onde o 6nibus e automéveis privados substituiram o
bonde e o trem suburbano, sob o suposto de energia barata, e com oferta
totalmente elastica através do tempo. Retirado o bonde do cenario urbano
na década de 60, as opg¢des de transporte urbano foram duas: Publico
(basicamente o 6nibus) e Privado (o automovel particular). Ao aumentar de
forma explosiva a frota automotriz, em ambas as modalidades, competiram
pelo uso do espago vidrio urbano, causando problemas de
congestionamentos e diminuicdo da velocidade comercial; em suma,
ineficiéncia operacional do sistema, que tende a aumentar os custos
operacionais do transporte, tanto publico quanto privado.

A narrativa visual proposta pelas figuras 09 a 11 complementa, ilustra e evidencia

na pratica o que esta ocorrendo hoje na cidade de Pelotas.
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Figura 09 - A ocupacao do espaco viario pelos automoveis na cidade de Pelotas
Fonte: (LEITZKE, 2007)

Na figura acima podemos observar o congestionamento nas vias centrais de

Pelotas e a disputa de espaco viario entre os automoveis, ciclista e pedestres.
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Figura 10 - A disputa do espaco viario pelos automéveis, charretes, motocicletas,
pedestres e transporte publico coletivo.

Fonte: (LEITZKE, 2007).
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Figura 11 - A disputa do espaco viario pelos automoveis, ciclista, pedestres e
transporte publico coletivo.

Fonte: (LEITZKE, 2007).

Nas duas figuras acima (Fig. 10 e 11) se observa nitidamente a disputa entre
varios meios de transporte, o transporte coletivo e os pedestres, nas ruas centrais de

Pelotas.
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1.4 Alguns aspectos sOcio-econdmicos do municipio de Pelotas

A sociedade do municipio de Pelotas foi constituida por Portugueses e

descendentes dos paises vizinhos (Uruguai, Argentina e Paraguai), que se

concentraram na cidade, dedicando-se as atividades do comércio e, por alemaes,

que, por sua vez, localizaram-se na zona rural, em pequenas propriedades, onde

passaram a exercer suas atividades econdmicas.

Gomez e Vieira (2.008, p.03) reconhecem desde os tempos coloniais que 0s

portugueses contribuiram além da formacéo étnica a cultural do pelotense, dizem

eles:

No caso do municipio de Pelotas, possuimos um grande valor arquiteténico
e cultural, relacionado principalmente a opuléncia das Charqueadas
pelotenses, visto que em nossa histéria econémica destaca-se a producéo
do charque que era enviado para todo o Brasil, e fez a riqueza de Pelotas
em tempos passados, a partir disso 0 municipio teve forte influéncia da
estética portuguesa, com seus casardes com ceramica portuguesa na
fachada. Pelotas é muito rica arquitetonicamente, possuindo muitos prédios
e monumentos tombados pelo patrim6énio histérico do municipio e do
Estado.

Por sua formacéao cultural, é considerada a cidade mais européia do extremo sul

do Rio Grande do Sul e é considerado o maior centro urbano, fora das capitais, se

considerada a proximidade com os paises signatarios do Mercosul. (CDLR, 2004)

Quadro 1 - Algumas caracteristicas gerais do municipio de Pelotas

Area 1.608,768 km?2

Populagéo 339.934 hab. (estimativa IBGE/2007)
Densidade 219,4 hab./km?2

Altitude 7 metros

Clima subtropical Cfa

Fuso horario

UTC-3

IDH-M

0,816 (PNUD/2000)

PI1B

R$ 2.644.670.000,00 (IBGE/2005)

PIB per capita

R$ 7.721,00 (IBGE/2005)

Fonte: (WIKIPEDIA, 2008).
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No que se refere ao desenvolvimento humano pode-se verificar que o0s
municipios que fazem parte dos 20% com IDH-M (Renda-Educagdo-Saude) mais

elevado do Estado do Rio Grande do Sul estdo indicados com a cor azul (Fig. 12).

Figura 12 - IDH-M no Rio Grande do Sul
Fonte: (CDLR, 2004) Adaptado pelo Autor

Quanto a sua localizacao, Pelotas situa-se na confluéncia das rodovias BR 116,

qgue liga Pelotas a Porto Alegre e Jaguardo, BR 293 que liga Pelotas a Bagé e

Santana do Livramento e, a BR 392 que liga Pelotas a Rio Grande e a Santa Maria
(Fig. 13). S UL L

Sa0 Lourengo
do Sul

Figura 13 - Rodovias de Confluéncia em Pelotas
Fonte: (CDLR, 2004)
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Com esta apresentacdo mostramos alguns aspectos espaciais, fisicos,
econdmicos e sociais que caracterizam o municipio de Pelotas, local onde se
realizou esta pesquisa. Utilizamos diversas figuras na tentativa de dar uma viséo
espacial e especifica do estudo. Quando buscamos informacfes na histéria do
municipio, verificamos como era a urbanizacdo e o transporte publico no passado e
quais foram suas causas e origens. Com o estudo do pensamento norteador do
desenvolvimento social e econémico, unimos o fisico-espacial e o histérico com o

intuito de compreender a realidade atual do referido municipio.

A seguir apresentaremos 0 que questionamos nesta realidade o que se refere ao
tema Mobilidade Urbana. Dentro deste, estudaremos especificamente o transporte
publico urbano e a mobilidade da classe trabalhadora beneficiaria do vale-transporte.
Logo em seguida apresentaremos 0s objetivos da pesquisa, a sua justificativa e

importancia no contexto atual.

Na compreensdo da premissa que a divisdo das cidades por zoneamento,
separando as funcdes-chave: habitar, trabalhar e recrear, foi a causa dos problemas
da mobilidade urbana mundial e que o primeiro plano diretor da cidade de Pelotas
(1.968) foi regido pela Carta de Atenas (1.933), entdo, podemos afirmar que a causa
dos problemas atuais de mobilidade urbana na cidade de Pelotas € a divisdo por
zoneamento (Figura 14).

AS FUNCOES DO URBANISMO

CIRCULAR

= ' =
HABITAR | e e TRABALHAR
1 st
e
s
=

RECREAR

=

Figura 14 - Fungbes-Chaves Divididas por Zoneamento

Fonte: Carta de Atenas (2008) Desenho: Préprio autor

Pode-se afirmar isto tendo por base que todos 0s outros acontecimentos, a partir

de 1960, como a entrada da mulher no mercado de trabalho, a crise do petrdleo e o
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proprio éxodo rural no Brasil, propiciaram o inchaco das cidades, contribuiram para

agravar o problema, mas nao foram os fatores principais.

Portanto, se verifica que o desenvolvimento urbano que hoje se adota na cidade
de Pelotas esta centrado no automovel e este tras consigo o paradigma de que
quanto maior for o desenvolvimento, menor seré a mobilidade. Observando a figura
08 podemos conceber que havendo um aumento da funcédo “trabalhar” na Zona
Comercial Central - ZCC, esta por sua vez, exigird uma maior mobilidade entre ela e

a funcao “habitar”, confirmando o exposto acima.

A opcdo pelo transporte individual € motivada pela dispersdo urbanistica
residencial e da centralizagdo das atividades e servi¢os, tornando a mobilidade nas
cidades uma situacdo complexa e diversificada. Verifica-se ainda que a crescente
utilizacdo do automovel torna cada vez mais ineficiente o transporte coletivo e, com
isto, o aumento do nivel do ruido, poluicdo atmosférica e agravamento das
condi¢cbes de sustentabilidade energética. Por sua vez, o transporte publico coletivo
foi perdendo receitas, capital e o0 apoio politico necessarios ao seu desenvolvimento
e, por isso, cada vez mais se afasta de seu objetivo que € prestar um servico de
transporte com qualidade para todos os cidadaos. Neste contexto, € importante
pensar em alternativas que viabilizem mudangas nos padroes de mobilidade urbana
e no transporte publico vigentes. Isto nos levou a pensar na classe trabalhadora que
depende necessariamente do transporte publico coletivo e que representa 52% dos
passageiros transportados diariamente (SSTT, 2007), como € a realidade e quais

Sao0 suas causas e consequéncias de sua mobilidade atual.

Nos meandros do tema mobilidade urbana, concebemos o problema desta
pesquisa que formulamos da seguinte forma: Qual é o perfil de mobilidade da classe

trabalhadora beneficiaria de vale-transporte na cidade de Pelotas?

Para enfrentar este desafio fomos motivados a compreender a urbanizacéo de
nossas cidades. No agravamento das condi¢cdes de circulacdo que comprometem a
qualidade de vida das pessoas; na associacdo muito estreita entre mobilidade
urbana e renda; na falta da integracdo tarifaria das empresas operadoras do
transporte coletivo; na importancia do vale-transporte para a classe trabalhadora; na
segregacao espacial; na dependéncia em grande parte dos sistemas de transporte
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para o desenvolvimento social e econdmico de Pelotas e na importancia que tem a
politica de transporte publico coletivo para a solugdo, a médio e longo prazo, deste

problema.

A urgéncia de um tratamento adequado a este tema prende-se as grandes
transformacdes do setor, principalmente no que se refere a regulamentacdo das
formas publicas de transporte, a concessdo dos servicos e ao financiamento da
infra-estrutura e da operacdo, bem como as novas responsabilidades que surgiram
da aprovacao do novo Cadigo de Transito Brasileiro que entrou em vigor em 22 de
janeiro de 1998.

O interesse e conhecimento adquirido sobre o tema mobilidade urbana estéo
relacionados com uma atividade profissional de coordenacdo exercida no
desenvolvimento profissional do Servico Nacional de Aprendizagem do Transporte -
SENAT, instituigdo que tem por missao difundir a cultura do transporte na sociedade

brasileira.

Percebe-se que na separacao das funcdes das cidades, as distancias entre casa
e trabalho, geraram fluxos de pessoas que, hoje, € um dos mais significativos
problemas urbanos. Nesta pesquisa, a hipotese é: A mobilidade média da classe
trabalhadora, beneficiaria de vale-transporte na cidade de Pelotas, é de trés viagens
por dia, fazendo um percurso de deslocamento médio de 9 km por viagem, a uma

velocidade média de 18 km/h num periodo de tempo de 30 minutos.
O objetivo geral da presente dissertacdo € o de analisar a mobilidade da classe
trabalhadora beneficiaria de vale-transporte na cidade de Pelotas.

Os objetivos especificos e que operacionalizam a analise da mobilidade sao os

seguintes:

- Conhecer as politicas publicas de Mobilidade Urbana;

- Caracterizar a classe trabalhadora beneficiaria de vale-transporte na cidade

de Pelotas;

- Conhecer a atual situagcdo de mobilidade urbana da classe trabalhadora

beneficiaria do vale-transporte na cidade de Pelotas;
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- ldentificar o indice de mobilidade da classe trabalhadora beneficiaria de vale-
transporte na cidade de Pelotas;

- Conhecer a opinido da classe trabalhadora beneficiaria do vale-transporte

sobre o transporte publico coletivo na cidade de Pelotas;

Justifica-se esta pesquisa pela:

- importancia que tem em identficar o perfil de mobilidade da classe
trabalhadora da cidade de Pelotas, contribuindo para a definicdo de novas linhas,
trajetos e itinerarios, afastando as decisbes empiricas do poder publico e das
empresas operadoras e, consequentemente, proporcionar uma melhor qualidade

de vida dos usuarios do transporte publico urbano;

- oportunidade para reorganizacdo da mobilidade urbana através do projeto de

lei do plano diretor exigido pelo Ministério das Cidades;

- viabilidade de execucao devido ao conhecimento e dominio do assunto por

parte do mestrando;

- consequéncia negativa causada pelo modelo de desenvolvimento centrado no
transporte individual (automovel) que provoca um desbalanceamento no transporte

coletivo;

- mas condicbes de mobilidade urbana na cidade de Pelotas devido aos
congestionamentos em horarios de pico, excesso de estacionamentos na area
central, oferta insuficiente de 6nibus cheios nos horarios de saida e chegada de
trabalho;

Esta pesquisa € de importancia fundamental, tanto para as definicbes das
politicas publicas municipais como para o planejamento operacional das empresas
permissionarias do transporte publico urbano, servindo como subsidio pioneiro para
o dimensionamento e para a atuacdo empresarial com foco no cliente, visando a

eficiéncia, a produtividade e a qualidade dos servi¢os publicos.

A identificacdo do perfil de mobilidade da classe trabalhadora beneficiaria do

vale-transporte da cidade de Pelotas, objetivo primordial desta pesquisa, permite
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uma melhoria no processo de decisdo, afastando as decisdes empiricas, permitindo

uma concentracao de esfor¢cos operacionais e de investimento nos servi¢os publicos.

E sabido que a mobilidade urbana atual interfere negativamente no
desenvolvimento social e econémico das cidades e este desenvolvimento amplia os
problemas com a mobilidade. Sabendo disto, a Secretaria de Mobilidade Urbana -
SEMOB, que esta vinculada ao Ministério das Cidades - MC, abre oportunidade de
contribuir com o desenvolvimento urbano no pais com a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana e a Politica Nacional de Transito. A nivel municipal, o projeto do
3° Plano Diretor de Pelotas também oportuniza estudos especificos e gerais sobre a
mobilidade urbana.

A pesquisa ndo é complexa, mas a sua implementacdo é demorada no que se
refere a geracdo de resultados para a classe trabalhadora beneficiaria do vale-

transporte da cidade de Pelotas.

E viavel devido ao conhecimento e dominio do assunto por parte do pesquisador.



2 REVISAO DA LITERATURA

Na medida em que se estudava a literatura sobre Mobilidade Urbana: o
transporte publico coletivo e a classe trabalhadora beneficiaria do vale-transporte
encontravam-se relacbes das mais diversas. Optou-se por trabalhar com
especialistas em urbanizacdo, mobilidade e transporte publico urbano, que atuam
em universidades, institutos, em dérgaos publicos (Ministérios e Secretarias),
empresas concessionarias, e com aqueles que fundamentam e caracterizam o

problema da mobilidade dos usuarios do vale-transporte.

Na revisdo da literatura, procurou-se uma légica interna que inicia no processo de
urbanizacdo e das politicas de mobilidade e transporte urbano a mobilidade
daqueles que utilizam o vale-transporte. Relata-se a situacdo atual do processo de
urbanizacao, uso e ocupacéo do solo, fundamentada no ponto de vista de autores
que caracterizam esta situacdo como sendo o “ponto de origem“ do problema da

mobilidade urbana.

Na aproximacao seguinte, buscou-se compreender a relacdo existente entre o
transporte publico coletivo e a mobilidade da classe trabalhadora beneficiaria do

vale-transporte.
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2.1 A Formacgéao do Espaco Urbano

Embora haja grande quantidade de informag6es sobre mobilidade urbana ainda &
necessario cada vez mais intensificar pesquisas sobre o transporte publico coletivo e
suas relagcdes com a classe trabalhadora. Quais sé@o suas causas? Como foi
formado o espago urbano? Como aconteceu a urbanizacdo brasileira? A expanséo
urbana centrada no automével pode continuar se expandindo? Em que situagfes se
encontram as politicas e legislacdo para solucionar os problemas da mobilidade
urbana? Que relacdo/dependéncia existe entre o transporte publico coletivo e os
trabalhadores? O beneficio do vale-transporte é satisfatorio? Como € o perfil de
mobilidade da classe trabalhadora? Estas s&o algumas das perguntas que

buscaremos respostas nesta revisao de literatura.

Inicia-se esta revisdo citando Dupuy (apud BENAKOUCHE, 1995, p.55) que
observa os fatos e evolugéo da humanidade pelo angulo da tecnologia, diz ele que:
“existe primeiro uma técnica e depois seu efeito social ou espacial”’. Por sua vez, a
Carta de Atenas (2008, p. 01) nos diz que: “A vida s6 se desenvolve na medida em
gue sdo conciliados os dois principios contraditérios que regem a personalidade

humana: o individual e o coletivo”. Complementa ainda, dizendo:

Isolado, 0 homem sente-se desarmado; por isso liga-se espontaneamente a
um grupo. Incorporado ao grupo, ele sente pesar sobre si o0
constrangimento de disciplinas inevitaveis, mas, em troca, fica protegido em
certa medida contra a violéncia, a doenca, a fome: pode aspirar a melhorar
sua moradia e satisfazer também sua profunda necessidade de vida social.

Portanto, podemos dizer que o processo da vida humana traz diferentes
necessidades e complexidades na convivéncia social e na integracdo entre as
pessoas, mesmo assim, o surgimento dos aglomerados de seres humanos sao
frutos destas necessidades, eles surgiram em diversas areas e em diversos tempos,
dando origem as cidades atuais com suas caracteristicas oriundas de circunstancias
particulares: defesa militar, descobertas cientificas, administragbes sucessivas,
recursos naturais, recursos econdmicos, desenvolvimento progressivo das
comunicacdes e dos meios de transporte. E, para unir estes aglomerados, surgem
0S caminhos que, por sua vez, sdo superados progressivamente pelas estradas de
rodagem e pelas estradas de ferro, com o0 objetivo de transportar pessoas e
mercadorias. (BENAKOUCHE, 1995).
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Assim sendo, se partirmos da premissa de que todo surgimento e
desenvolvimento das cidades tém por causa as necessidades sociais do ser humano
e apresentam caracteristicas provenientes de situacbes especificas,
independentemente de sua localizacdo e tempo. E, que a cidade de Pelotas surgiu
da industria das charqueadas em 1.780 (UCPEL, 2001). Logo, Pelotas traz consigo
um desenvolvimento influenciado pela identidade com os povos latino-americanos,
sintetizada na figura e nos habitos do gaucho, pela forte presenca do imigrante, de
guem assimilou habitos e tradicbes européias, principalmente a portuguesa, assim
como pela cultura africana. Resultando desta miscigenagdo um desenvolvimento
dotado de tracos culturais proprios, que se expressam através de manifestacdes

sociais, econdmicas e artisticas.

Consequentemente pode-se ler a historia fisico-espacial de Pelotas através do
tracado de suas ruas e avenidas, na sua arquitetura e no seu urbanismo como um
todo. Aquilo que deles subsistem forma o fio condutor que, juntamente com textos e
documentos graficos, permite a representacdo de imagens sucessivas do passado,

as figuras 15 e 16 complementam esta conclusao.
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Figura 15 - Parque Pelotense
Fonte: (UCPEL, 2001).

Bibliotheca e Intendencia Municipal — Pelotas — R.G. do Sul E. U, B,

Edig. Meira n. 49.

Figura 16 - Teatro Guarany
Fonte: (UCPEL, 2001).
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Outra constatacao importante que se pode extrair do exposto até agora € que 0s
motivos do desenvolvimento das cidades estdo submetidos a mudancas constantes,
mesmo assim, a medida que o tempo passa, 0s valores se inscrevem ha cidade
deixando o seu referencial no tempo e no espaco. O item sete da Carta de Atenas

(2008, p.01) refere-se a este assunto:

O espirito da cidade formou-se no decorrer dos anos; simples construcdes
adquiriram um valor eterno na medida em que simbolizam a alma coletiva;
constituem o arcabouco de uma tradicdo que, sem querer limitar a amplitude
dos progressos futuros, condiciona a formagédo do individuo, assim como o
clima, a regido, a raca, o costume. Por ser uma pequena patria, a cidade
comporta um valor moral que pesa e que |he esta indissoluvelmente ligado.

Embora sabendo que o desenvolvimento de uma cidade é o resultado das
politicas publicas, também compreendemos que € necessario conhecer os valores

intrinsecos que se forma num espaco urbano.

Com a compreensédo do processo de construcdo do espaco urbano desde a sua
origem e o0 seu desenvolvimento, agora passamos a estudar a relacao existente
entre os diversos atores do contexto urbano. Associaremos o desenvolvimento do
espaco urbano com a mobilidade, transporte e ao publico-alvo da pesquisa que € a

classe trabalhadora beneficiaria do vale-transporte.

Para desvendar isso iremos pesquisar autores e politicas urbanas e entéo
conhecer a relacdo que existe entre o desenvolvimento, mobilidade, transporte
urbano e usuarios do vale-transporte da cidade de Pelotas.

Assim sendo, verificamos que a Carta de Atenas de 1.933 prefere separar o
espaco publico em fungbes: “habitar, trabalhar, recrear-se (nas horas livres) e

circular’. Complementa ainda dizendo:

Primeiramente assegurar aos homens moradias saudaveis, isto é, locais
onde o espago, 0 ar puro e 0 sol, essas trés, condicbes essenciais da
natureza, lhe sejam largamente asseguradas; em segundo lugar, organizar
os locais de trabalho, de tal modo que, ao invés de serem uma sujeicao
penosa, eles retomem seu carater de atividade humana natural; em terceiro
lugar, prever as instalacdes necessarias a boa utilizacéo das horas livres,
tornando-as benéficas e fecundas; em quarto lugar, estabelecer o contato
entre essas diversas organizacdes mediante uma rede circulatéria que
assegure as trocas, respeitando as prerrogativas de cada uma. Essas
quatro func¢des, que sdo as quatro chaves do urbanismo, cobrem um
dominio imenso, sendo o urbanismo a conseqiiéncia de uma maneira de
pensar levada a vida publica por uma técnica de acdo. (2008, p. 17)



46

Esta carta tinha por objetivo solucionar a desorganizacdo urbana (espago
urbano, poluigdo, transporte) causada pela Revolugéo Industrial nas cidades, mas
com o passar dos anos aconteceram importantes fatos econémicos (crise do
petréleo), socioldgicos (entrada da mulher no mercado de trabalho) e as alteracdes
no uso do espacgo possibilitaram mudancas drasticas da paisagem urbana e, com
isto, a solucéo proposta foi abatida. (MUKAI, 2.006).

Mukai (2.006, p.06) também concorda quando diz:

Percebe-se que, no processo de sobrevivéncia competitiva da cidade do
final do século XX, a identidade social local foi descaracterizada. Neste
cenario, percebe-se o fracasso do discurso dos urbanistas que tentaram,
nos anos do modernismo, Organizar, disciplinar, idealizar e igualar o
espacgo urbano da cidade, nos preceitos da Carta de Atenas. Percebe-se
entdo que, o problema da mobilidade urbana, é questdo de interesse
nacional, empresarial e comunitario, e que necessita de solugao.

Observe nas Figuras 17 — 19 a situacdo em que se encontra Brasilia, a cidade
brasileira modelo do Urbanismo Modernista que materializou os principios da Carta

de Atenas.

Figura 17 - Estacionamento de Automovel — Palacio Itamaraty
Fonte: (GONCALVES, 2007)
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Fonte: (GONCALVES, 2007)

Figura 19 - Vista parcial do espaco urbano de Brasilia - Centro de Compras
Fonte: (GONCALVES, 2007)
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A pesquisadora Pinto (2006, p. 8), seguindo essa linha de pensamento discute o
espaco urbano e define trés espacgos, que sdo: “o espago de produgdo sendo aquele
onde ocorre o0 processo de acumulacéo e no espaco de reproducéo é onde ocorre a
recuperacdo da forca de trabalho e entre estes dois espacos esta um terceiro,

dedicado as necessidades da circulagao”.

Ja o livro Plano Diretor Participativo: guia para a elaboracdo pelos municipios e
cidaddos do Ministério das Cidades - MC apresenta uma sintese da divisdo da

cidade em funcdes, diz ele:

O atual processo de urbanizacdo propicia a fragmentacdo do espaco
urbano, separando bairros residenciais, cada vez mais distantes dos locais
de trabalho e de lazer, o que expulsa a populagdo mais carente, cada vez
mais para a periferia dos grandes centros. Esse modelo de ocupacéo gera
vazios urbanos e a estrutura construida para a circulacao de automadveis ou
mesmo para o transporte coletivo resulta em areas degradadas fisica e
economicamente, com alto custo social, com perda de vidas humanas,
poluicdo, destruicdo do espaco vital, congestionamentos e perda da
mobilidade das pessoas, principalmente das mais carentes. A andlise
conjunta de todos esses aspectos que condicionam a circulacdo das
pessoas nas cidades é fundamental para compreender a mobilidade
urbana. (2.004. p. 89)

Lemos (2004, p.01), por sua vez, associa 0 espaco urbano como sendo a base
para a reproducao do sistema capitalista, diz ela:

O espacgo passa a ser concebido como l6cus da reproducéo das relagbes
sociais de producgdo, enfatizando que o capitalismo tem sobrevivido pela
producdo do espaco, onde o papel da acessibilidade é preponderante, visto
gue quando de sua implementacdo pelo Estado, imprime valor ao preco da
terra.

Embora compreendamos que o espacgo urbano seja o palco das relagdes sociais
de producéo, reproducéo, acumulacdo e de trabalho e, por isso seja um local de
conflito social, mesmo assim, pensamos que a problematica em que se encontram
esses espacos tem por causa os principios do Urbanismo Modernista (Carta de
Atenas). Esta politica urbana até que disciplinou as cidades, mas ndo absorveu a
demanda, principalmente, no que se refere a mobilidade, comprovada tanto pelas
imagens da cidade de Brasilia como pelo proprio reconhecimento do Ministério das
Cidades.

Fundamentado na conclusédo do estudo sobre o espaco urbano, seguimos agora

para a compreensao do processo de urbanizacao brasileiro.
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2.2 O Processo de Urbanizacao Brasileiro

O processo de urbanizacao brasileiro inicia em meados do século XX. Até entéo
a vida urbana tinha somente as funcées administrativas voltadas a garantir a ordem
e coordenar a producdo agricola. Com o advento da industrializacdo na década de
50, a substituicdo das importacdes pela industrializacdo é imposta uma nova légica
na organizacdo espacial da sociedade brasileira tendo por causa fundamental o
resultado do modelo de desenvolvimento econdémico imitativo implantado. Prebisch,
no seu livro Capitalismo Periférico: crisis y transformacion (1981, p.14), evidencia
bem suas preocupacdes para todos os paises periféricos, dizendo:

Tratase de fallas de um capitalismo imitativo. Se esta desvaneciendo el
mito de que podriamos desarrollarmos a imagen y semejanza de los
centros. Y también el mito de la expansién espontanea del capitalismo em
la Orbita planetaria. El capitalismo desarrollado es esencialmente
centripeto, absorbente y dominante. Se expande para aprovechar la
periferia. Pero no para desarollaria.

A teoria economica que fundamenta a base da ideologia desenvolvimentista dos
paises centrais que comeca a ser implantado nos paises periféricos é o
keynesianismo (interferéncia do estado na economia, como fomento na infra-
estrutura). A sua origem deriva do contexto em que foi criada: “a crise econémica
dos anos 30, quando o principal problema enfrentado era o desemprego, tanto de
mao de obra, quanto de capital”. (CAPORALI, 1995).

Retomando o cenério para o ponto de vista do cidaddo brasileiro, ele percebe a
situacdo na cidade como melhores oportunidades de ganhos do que na agricultura.
Com isto desencadeia o constante crescimento dos centros urbanos. Pode-se
observar este fenbmeno pelo crescimento da taxa de urbanizacdo que na década de
50 era de 36,16% passando para 56,80% na década de 1970, ou seja, mais da
metade da populacdo. Em 1990, chega a 77,13% e em 1999 esta taxa estava em
79,7% de residentes nas areas urbanas, de acordo com a Pesquisa Nacional por
Amostra de Domicilio (Pnad) do IBGE.

O gedgrafo Milton Santos, em seu artigo O Territério (2001, p.1) percebe isso
dizendo que o pais:

Deixa de ser agricola no final da década de 60, quando a sua populagao
urbana perpassa os 50%. O motivo destas mudancgas é a mecanizacao das
atividades de plantio e colheita no campo que expulsa enormes
contingentes de trabalhadores rurais sendo atraidos pelas oportunidades
oferecidas na indUstria urbana e acesso a salde, educacao e empregos.
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O curso de Gestao Integrada da Mobilidade Urbana (2006, p.15) inicia o histérico
da politica urbana federal no periodo de 1964 a 2002, dizendo que:

Em apenas cinco décadas no século passado, a populacao brasileira passou
de majoritariamente rural para majoritariamente urbana. Uma das mais
aceleradas urbanizacbes do mundo aconteceu sem a implementacdo de
politicas indispensaveis para a inser¢cdo urbana digna da massa que
abandonou e continua a abandonar o meio rural brasileiro, cuja estrutura
agraria contribuiu para essa rapida evasao de populacgéo.

Fica facil perceber que as implicacdes politicas e econdmicas que estdo
ocorrendo no cenario mundial e o rapido crescimento urbano brasileiro, geraram a
desordenacdo e pegaram 0S municipios despreparados para atender as
necessidades basicas desses migrantes, ocasionando uma série de problemas
sociais e ambientais, como o0 desemprego, a criminalidade, a favelizacdo e a
poluicdo do ar e da agua. (BERNARDES, 2006).

Percebe-se também que desde a década de inicio da urbanizacdo (1950), as
diferentes etapas do processo de desenvolvimento econémico brasileiro reflete na
conformacdo espacial urbana. A professora Maria Célia Caiado em sua
apresentacao no Xl encontro Nacional de Estudos Populacionais da ABEP falava
que:

O modelo de desenvolvimento econdmico excludente refletiu no meio
urbano gerando espagos urbanos segregados, onde residem grandes
parcelas da populagéo excluidas do processo de integragdo econdmica e
social. (2002, p.04)

Ficou evidenciado um grande distanciamento entre a ordem legal e a ordem real
na ocupagéo espacial urbana brasileira. Muitas pessoas vivem ilegalmente apoiadas
tanto pela ordem social como pela politica econémica e urbana inadequada.

Fernanda Zuquim (2006, p.7) verifica isto dizendo que:

O desenvolvimento metropolitano veio, portanto, acompanhado de
problemas sociais e ambientais, tais como a falta de moradias e
favelizacdo, a caréncia de infra-estrutura urbana, o crescimento da
economia informal, a polui¢éo, o transito, periferizacdo da populagéo pobre
e ocupagdo de areas de mananciais.

Podem-se relacionar varios fatores e consequéncias da urbanizacdo brasileira,
alguns deles sado: desenvolvimento econémico causado pela industrializacdo para a
substituicdo das importacdes e foi marcado pelo intenso crescimento do mercado
interno, com elevadas taxas de crescimento do PIB. Houve a criagcdo da divisdo

social do trabalho que gerou por todo o pais um acelerado processo de urbanizacao,
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com grandes deslocamentos populacionais, causando profunda alteracdo na
estrutura demografica. A expansdo do mercado de trabalho criou grande niumero de
empregos urbanos, transformando a imensa maioria dos trabalhadores em
trabalhadores assalariados, permitindo a integracdo de grandes parcelas da

populacdo a sociedade urbano-industrial. (CAIADO, 2.002)

Como ja alertava Prebisch, este crescimento econdmico € um modelo
extremamente concentrador, de renda e populacéo, e bastante excludente, gerando
um contingente de trabalhadores subempregados, extremamente mal remunerados,
inseridos em formas de organizacao de producao intensiva e em trabalhos de baixa
capacidade de acumulagéo e produtividade.

Temos com isso uma expansao urbana fundamentada numa sociedade com uma
distribuicdo de renda bastante desigual e como resultado temos a concentracdo de
renda e populagcdo nas grandes cidades, surgindo uma estrutura social urbana
fragmentada e segregada espacialmente, com a generalizacdo das periferias
urbanas. (CAIADO, 2002).

O dinamismo econémico do periodo de 70 comeca a perder forca na década de
80 trazendo consigo ainda mais precarizacdo das relagcbes de trabalho e
desassalariamento da forca de trabalho, ampliando o setor informal e gerando a
informalizacdo dentro das empresas capitalistas.

Caiado (2002, p. 08) novamente chama a atencéo dizendo que:

A producdo do espago construido das grandes cidades passa a integrar o
circuito financeiro da acumulacéo, alterando a dindmica e a velocidade dos
mecanismos de valorizagdo imobilidria, sem compromissos com 0 sistema
de regulacdo do uso do solo, intensificando a fragmentacdo e segregacao
do espaco urbano.

Por outro lado, a producéo imobiliaria ilegal cresce, com a conivéncia do poder
publico, ora para atender a demanda legitima por habitacdo das classes mais
pobres, ndo atendidas pelo sistema formal, ora para promover ao capital imobiliario

na sua busca incessante pela majoracéo de lucros. (CAIADO, 2002)

Diante do que descrevemos até agora, verificamos o processo de urbanizacdo
brasileiro por varios angulos. Com isto, podemos concluir que o Brasil € um dos

paises que mais rapidamente se urbanizou em todo o mundo. Em 50 anos deixou de
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ser um pais rural e se transformou em um pais urbano e este processo foi
predatorio, desigual e, sobretudo injusto. (SOARES, 2.005)

Para completar esta revisdo do referencial tedrico sobre o processo de
urbanizacao brasileiro, podemos afirmar que existem duas grandes dimensfes no
processo de urbanizagcdo do Brasil. A primeira esta relacionada com suas causas,
que j& estudamos no transcorrer do texto, que em outras palavras podemos dizer
gue sdo: concentracado da propriedade rural, mecanizagcao agricola, necessidade de
mao-de-obra barata para a producédo industrial. A segunda se refere a modelagem
do espaco urbano (fundamentado na Carta de Atenas) e as forcas que o produzem
sdo: a localizacéo e porte das atividades econdmicas, a especulacao imobilidria e os

interesses dos fabricantes de equipamentos.

A seguir revisaremos 0 assunto que trata da Urbanizacdo Modernista: a
expansdo urbana centrada no automével. Conheceremos a situacdo que se

encontra a mobilidade brasileira.
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2 3 - Urbanizacdo Modernista: a expansao urbana centrada no automovel

Retomando o pensamento que o desenvolvimento urbano brasileiro trouxe
resultados apos a década de 50. Eles tem por fundamento basico a teoria
keynesiana, a qual estimula o governo a criar a infra-estrutura para empresario
privado poder produzir e escoar suas mercadorias e servigos. Esta organizagéo
estrutural no sistema econémico mundial é a solucdo dada para a retomada do
crescimento econdmico apds a depressao econdmica de 1930, tendo a sua causa o
desemprego da méao de obra e do capital. (HOFFMANN, 1.998)

Com este apoio politico-econémico o empresario privado comeca entéo a investir
na industrializacdo e ofertando emprego de mao-de-obra, dando origem a muitas
cidades, ou pelo menos modificando o modelo do espaco urbano que hoje
possuimos. O automovel é inserido neste contexto cultural como solugdo para a
mobilidade tanto das pessoas como dos produtos e servicos. Com a popularizagéao
do meio de transporte rodoviario e do consumo de combustivel féssil comeca entdo
a surgir problemas de toda ordem social, econébmico e ambiental insuportaveis, que

passaremos a descrever sucintamente com a ajuda de alguns autores.

No documento Muito Além do Automével criado pela Associacdo Nacional de
Transportes Publicos - ANTP (2.000, p.16) nos é dado uma idéia da dimensao que

temos nos dias de hoje, veja:

O urbanismo automobilistico que transformou a classe média em homens e
mulheres de quadro rodas e revolucionou as cidades no século 20,
reservando mais de 40% de seus espacos urbano para vias, oficinas,
garagens, estacionamentos, fabricas e que também levou a um imenso
desperdicio de obras onde as vias publicas ficam, em sua maioria, 20
horas ociosas e as quatro restantes no contra fluxo.

Por sua vez, o documento Transporte Humano também da ANTP (1.999, p.1) diz
que as cidades brasileiras apresentam “graves problemas de transporte e qualidade
de vida. Queda da mobilidade e da acessibilidade, degradacdo das condi¢bes
ambientais, congestionamentos crénicos e altos indices de acidentes de transito....”.

Para que esta situacdo se estabelecesse entende-se que a frota cresceu
acentuadamente, havendo com isso a necessidade dos governos Federais,
Estaduais e Municipais ampliarem o sistema viario e a utilizagcdo de técnicas de

garantia de boas condicbes de fluidez, formando-se, assim, uma cultura do
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automovel, que drenou muitos recursos para o atendimento de suas necessidades.
Paralelamente, o sistema de transporte publico do governo para o0s pobres.
Inicialmente era esse 0 pensamento, apesar de alguns investimentos importantes
em locais especificos, permaneceu insuficiente para atender a demanda crescente e
tém vivenciado crises ciclicas ligadas principalmente a incompatibilidade entre
custos, tarifas e receitas, as deficiéncias na gestdo e na operacao e as dificuldades

de obter prioridade efetiva na circulacao.

Ja o curso Conceitos de Mobilidade Sustentavel, elaborado pelo Instituto da
Mobilidade Sustentdvel — Rua viva (2006, p.1) procura mostrar alguns dados

estatisticos de crescimento da situacao atual, veja:

O Futuro dessa POLITICA PUBLICA se mantidas as estimativas de
crescimento de 2,5% da populacdo urbana brasileira e de 4% da frota de
veiculos, a frota atual de 29 milhdes poderé chegar a 39 milhdes em 2010,
para uma populacdo futura de 200 milhdes de habitantes (contra os 170
milhdes atuais).

Ainda neste mesmo curso sao mostrados dados das cidades de Sado Paulo e Rio

de Janeiro, informando que:

Os congestionamentos nas duas maiores cidades brasileiras — Sao Paulo e
Rio de Janeiro se estendera para outras grandes cidades brasileiras e ja
representam 506 milh8es de horas gastas a mais por ano pelos usuarios
do transporte coletivo, 258 milhdes de litros de combustivel gastos a mais
por ano e uma poluicdo ambiental que pode ser medida em 123 mil
toneladas de monoxido de carbono e 11 mil toneladas de hidrocarbonetos,
jogados na atmosfera.

Observando o lado do usuario/pessoa, 0 mecanismo formado para que 0 mesmo
adquira um veiculo esta na atratividade e beneficios que o veiculo proporciona
assim como, a acessibilidade, o conforto, a individualidade e a intimidade. Além
disso, podemos incluir também os aspectos psicolégicos como a velocidade, a
liberdade, o status, etc. (BRINCO, 2.006)

A consequéncia da aquisicdo e uso do veiculo estimula a expanséao urbana e a
dispersdo das atividades, elevando o consumo de energia e criando grandes

diferencas de acessibilidade as atividades.

O circulo vicioso ou a logica no processo de uso do veiculo, do
congestionamento e da expansdo urbana, pode ser especificado conforme Figura
20.
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Figura 20 - Circulo Vicioso do Automovel

Fonte: ANTP - Transporte Humano (1.999, p.03)

A auséncia de planejamento e controle que ordene o uso e a ocupac¢ao do solo
urbano acaba por deixarem os desenhos das cidades por conta das forgcas de
mercado e, muitas vezes, tendem a investir nas areas de maior acessibilidade,
causando graves impactos ambientais e no sistema de circulacdo local que servira
para que o circulo vicioso acima se perpetue. (ANTP, 1.999). Aqui se visualiza
exatamente a relacdo existente entre o uso e ocupacdo do solo urbano com a

mobilidade.

Portanto, pode-se dizer que a expansdo urbana centrada no automovel se
aproxima da insustentabilidade visto que as facilidades de uso do automével
incentivam a expansao urbana. As distancias aumentam e novas vias S&o
necessarias, se isto ocorrer, havera a reducdo das areas verdes e a
impermeabilizacdo do solo, causada pela transformacdo do uso do solo e pela
expansao da area pavimentada. Por outro lado, havendo infra-estrutura, os veiculos
trafegam mais causando maiores custos, poluicdo, acidentes de transito,
congestionamentos crbnicos, elevacdo dos tempos de viagem e reducdo da
produtividade das atividades urbanas, com isto, ocorre a restricdo de mobilidade e

acessibilidade sobre a vida das pessoas e do sistema econdmico como um todo.
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Diante destes circulos viciosos da mobilidade urbana atual conclui-se que ele é
um modelo inadequado de meio transporte e socialmente inaceitavel. Constituindo
um importante obstaculo sob o ponto de vista estratégico. A permanéncia do modelo
atual € incompativel ndo apenas com uma melhor qualidade de vida em uma
sociedade verdadeiramente democratica, mas com a preparacdo do pais para as
novas exigéncias relacionadas as (grandes transformacbes econOmicas

contemporaneas.

A revisdo do referencial bibliografico que fizemos até agora foi, primeiramente, A
Formacgao do Espago Urbano, onde adquirimos conhecimento sobre as fung¢des de
uso e ocupagao por zoneamento (Habitar, Trabalhar, Recrear e Circular), que a
nosso ver, foi a causa principal da complexibilidade urbana que as cidades se
encontram. Em seguida passamos para a revisdo do Processo de Urbanizacao
Brasileiro, onde conhecemos que a urbanizagcédo possui duas grandes dimensoes, a
que trata do poder econdmico e a segunda que trata da modelagem do espaco
urbano. No assunto seguinte trataremos sobre a Urbanizacdo Modernista: a
expansdo urbana centrada no automovel, onde compreendemos que o automovel
individual € um meio de transporte inadequado e incompativel com o
desenvolvimento social e, percebemos também, a relacdo existente entre
urbanizacdo e mobilidade. Apresentaremos alternativas para a solugéo do problema

da mobilidade urbana.
2.4 Mobilidade Urbana: a busca de uma cidade para as pessoas

Nesta parte, se pretende investigar alguns pontos importantes que ainda nao
tocamos sobre a Mobilidade Urbana e até mesmo salientar novamente pontos ja
estudados. Pretende-se aprofundar o assunto, conceituando, examinando as
diretrizes, os principios, 0s principais atores sociais, os desafios e as tendéncias da

Politica de Mobilidade Urbana e a sua sustentabilidade.

Iniciamos esta parte observando que na tentativa de desenvolver o pais, muitos
planejadores nédo perceberam que estavam diante de um paradigma. O artigo
Mobilidade Urbana Sustentavel: O impacte das empresas e dos seus trabalhadores
do projeto Young Managers Team (YMT) da BCSD Portugal (2006, p.04), expde o

paradigma da mobilidade urbana da seguinte forma:
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As necessidades de mobilidade cresceram de forma exponencial e 0os seus
padrées alteraram-se significativamente nas (ltimas décadas,
especialmente nas areas urbanas, em conseqiiéncia do desenvolvimento
econdmico e social. Fruto da dispersdo urbanistica residencial e da
descentralizacdo das atividades e servicos, a mobilidade nos espacos
metropolitanos é hoje uma realidade muito diversificada e complexa,
marcada pela utlizacdo crescente de transporte individual e pela
ineficiéncia do transporte coletivo, com consequéncias a nivel do ruido,
poluicdo atmosférica e agravamento das condigdes de sustentabilidade
energética.

Veja os problemas historicos do desenvolvimento do Brasil, j& estudados
anteriormente. Sabemos que o Brasil € um dos paises que mais rapidamente se
urbanizou em todo o mundo. Em 50 anos o Brasil deixou de ser um pais rural e se
transformou em um pais urbano. No curso Gestédo Integrada da Mobilidade Urbana

(2006, p.15), coloca este assunto da seguinte forma:

Em apenas cinco décadas no século passado, a populacdo brasileira
passou de majoritariamente rural para majoritariamente urbana. Uma das
mais aceleradas urbaniza¢Bes do mundo aconteceu sem a implementacéo
de politicas indispenséveis para a inser¢cao urbana digna da massa que
abandonou e continua a abandonar o meio rural brasileiro, cuja estrutura
agraria contribuiu para essa rapida evasao de populagéo.

O professor Paulo Roberto Soares da disciplina de Planejamento Urbano
Participativo da Fundacdo Universitaria de Rio Grande — FURG comenta “este
processo foi predatério, desigual e, sobretudo injusto”. Fala ainda que:

O Espaco Urbano reflete a organizacdo econdmica, a organizagédo social,
as estruturas politicas e os objetivos dos grupos sociais dominantes. E um
produto social sendo possivel através da leitura das formas espaciais
entender as préaticas espaciais dos grupos sociais que o produzem.
(SOARES, 2005)

Portanto, o modelo territorial que temos refletido atualmente € o da urbanizacéo
difusa ou da cidade dispersa caracterizado pela extensdo do tecido urbano que
desconcentra populacdo, é&reas habitacionais e atividades econémicas.
Apresentando como caracteristicas basicas o crescimento e extensao das cidades e
areas urbanizadas, “engolindo” antigas areas rurais, aumentando o consumo de
territério; a desconcentracdo de atividades econdmicas, populacdo e zonas
habitacionais; a grande extensdo das cidades e das redes de infra-estrutura; a
formacdo de mosaico de fragmentos espaciais homogéneos e monos-funcionais; a
tendéncia ao abandono e a degradacdo das areas centrais tradicionais; a
concentracdo de investimentos publicos e privados em areas de novas centralidades
e de novas periferias; a privatizacdo do espaco urbano e da vida cotidiana; a

ampliagdo das desigualdades sociais; a imposicao do individualismo e da
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competicdo entre os individuos; a gestdo urbana privatizada como cidade-empresa,
Planos Estratégicos, Marketing Urbano; e a competicdo entre Cidades Globais e
Cidades Globalizadas. (SOARES, 2005).

Ja o Secretario Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana do Ministério das
Cidades, José Carlos Xavier (2005, p.1) concorda que a mobilidade urbana interfere
negativamente no desenvolvimento e este, amplia os problemas com a mobilidade,

diz ele:

O crescimento urbano desordenado, a motorizacdo crescente e o declinio
dos transportes publicos estdo comprometendo a sustentabilidade da
mobilidade urbana e, por conseqiiéncia, a qualidade de vida e a eficiéncia
da economia das grandes cidades. No Brasil, mais de 80% da populacéo
vive nas cidades. Em apenas 380 delas concentra-se metade da populacéo
e produz-se mais de dois tercos da riqueza nacional. Na auséncia de
politicas publicas efetivas, o desejavel crescimento econémico implicara
maiores niveis de congestionamento devido ao aumento da frota e da
circulagdo de veiculos.

Xavier (2.005, p.1) também esta preocupado com o entendimento das forcas que
atuam na sustentabilidade da mobilidade urbana, ele tem consciéncia da situacao e

também da necessidade de um consenso, finaliza o seu artigo dizendo:
Varios eventos estdo programados para a divulgacdo e o debate do
anteprojeto de lei de diretrizes e da politica nacional para o setor.
Entendemos que s6 através da construgdo de consensos poderemos
chegar a formulacdo de politicas publicas efetivas. Nesta empreitada para a
sustentabilidade da mobilidade urbana, como elementos essenciais para o
desenvolvimento, estéo todos convidados a dar sua contribuicao.

O exposto acima € o resultado da politica econdmica implantada nas cidades
brasileiras e a possibilidade de reversdo deste processo sera através de mudancas
no procedimento sécio, politico, econdmico e ainda cultural tanto do poder publico
como da sociedade como um todo, ou seja, 0 consenso nas politicas publicas.
Segundo o documento Transporte Humano — cidade com qualidade de vida da
ANTP (1.999, p.28) nos informa que “A gestdo deste complexo sistema de relagdes
requer a unido de esfor¢cos entre Estado e sociedade, bem como a organizacao
adequada da administracdo publica”. Isto nos orienta a verificar a Constituicdo
Federal de 1.988, onde se constata que o artigo 182, fortalece o poder do municipio
para atuar na definicdo das politicas publicas urbanas, delegando o ordenamento do
pleno desenvolvimento das fun¢des sociais da cidade e garantir o bem estar de seus

habitantes. J& no paragrafo 1° ela também determina o Plano Diretor como
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7

instrumento bésico da politica de desenvolvimento e expansdo urbana, onde é
definida a politica de uso do solo. E criada também a Lei Federal n°® 10.257 de 10 de
julho de 2001 — Estatuto da Cidade (ANEXO A), onde define as Diretrizes Gerais e
Instrumentos de Gestdo Urbana, documentos que a meu ver, é a base legal para
uma cidade entrar no processo de mudanca. A Secretaria de Mobilidade Urbana —
SEMOB que esta vinculada ao Ministério das Cidades abre oportunidade de
contribuir com o desenvolvimento urbano no pais com a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana — PNMUS (ANEXO B) e sua sustentabilidade.

Verifica-se, portanto, que 0s municipios possuem competéncia para dar inicio ao
tratamento da maior parte dos problemas que o afetam nestas areas. Com o dominio
desta legislacdo o poder publico parte para a acdo avaliando as condicbes da
ocupacao do solo, transporte e transito para a elaboracédo do Planejamento Urbano,
de Transporte e de Circulacdo. No primeiro, serdo definidas as condi¢cdes de uso e
ocupacédo do solo, a localizagcao de equipamentos publicos como escolas, hospitais,
parques, etc. No segundo, define-se a infra-estrutura (ruas, calcadas, ferrovias,
ciclovias, terminais de passageiros e de cargas), necessaria para a circulacao de
pessoas, mercadorias e 0s sistemas de transportes, ou seja, tecnologia a ser
utilizada e o nivel de servico a ser ofertado (veiculos, itinerarios, frequéncia de
viagens, tarifas, formas de controle). No terceiro (Circulacdo) sdo definidas as
atividades referentes ao transito, ou seja, aquela que define como a infra-estrutura
viaria podera ser utilizada por pessoas e veiculos. (TRANSPORTE HUMANO, 1999).
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A Integracao destas politicas pode ser observada na figura abaixo (Figura 21).

POLITICAS URBANAS

. Infraestruturéx
viaria
.Sistemade ' Planejamento
franspore . de Transporte

Planejamento
Urbano

. Equipamentos - /Ed e

publicos . Fiscalizagéo
-Usoeocwpacdo o' s das Vias

Planejamento
de Circulacao

Figura 21 - Integracéo de Politicas Urbanas e de Transporte
Fonte: (ANTP, 1999)

De posse desta metodologia, o poder publico deve buscar a participacdo da
sociedade para tomar as decisfes conjuntamente e contribuir na implantacdo dos
planos.

Como resultado da gestdo organizada, pensada, planejada e participativa espera-
se um modelo de cidade para as pessoas. Com formas ndo fragmentadas, com
funcdes heterogéneas, que haja compartilhamento de infra-estruturas, que facilite a
convivéncia, o contato, o intercambio das informacdes, que possibilite o convivio

social e cultural. Que a cidade seja, segundo o professor Paulo Soares (2005, p.7):

Fruto do trabalho coletivo de uma sociedade. Sejam a materializacdo da
histéria de um povo, suas relacdes sociais, politicas, econémicas e
religiosas. Sua existéncia ao longo do tempo é determinada pela
necessidade humana de se organizar em torno do bem estar comum; de
produzir e trocar bens e servicos, de criar cultura e arte; de manifestar
sentimentos e anseios que sO se concretizam na diversidade que a vida
urbana proporciona.
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Para que esta mudanca se concretize € necessario que os planejadores publicos,
a sociedade e os representantes do poder publico entendam que existe uma forte
conexdo entre a densidade urbana de uma determinada regido e a quantidade de
transporte. E este inclui desde uma malha de transporte publico bem planejado até
um sistema de vias publicas capazes de atender trafego com eficiéncia. Porém, este
sistema eficiente de transporte publico pode ser prejudicado quando esta regido
desenvolve-se demais, tornando-se mais densa que um determinado limite.

Um planejamento participativo eficiente tenta colocar zonas comerciais e
residenciais de alta densidade proximos a meios de transporte de massa. Por
exemplo, algumas cidades permitem prédios comerciais e residenciais somente
guando elas estdo a um quarteirdo de distancia de estacdes de trens, metré ou vias
publicas tais como ruas e avenidas de duas faixas por sentido ou mais, enquanto
posicionam casas de familia e parques mais longe destes pontos de transporte.

Uma das maneiras de se definir o tipo/meio de transportes pode ser a densidade.
Por exemplo: Carros ecologicamente corretos sdo eficientes como meio de
transporte em regides de densidade de até 1,5. Densidades entre 1,5 a 5 sdo mais
eficientemente servidas por 6nibus com célula de hidrogénio e densidades maiores
que 5 sdo mais eficientemente servidas por trens de superficie e metrds. (PINTO,
2.006).

Neste ponto podemos dizer que os planejadores terdo que relacionar o uso do
solo com o transito e o transporte (veiculos, pessoas, mercadorias). O planejamento
de desenvolvimento urbano tera que levar em consideragdo a integracdo entre o
transporte e o transito com a racionalizacdo do uso do solo e os principios da
Mobilidade Urbana Sustentavel, ao invés de atender os interesses de uma pequena
parcela da populacdo que séo os investidores e especuladores do solo urbano, ndo
teremos base para a Mobilidade Urbana Sustentavel.

Segundo o curso de Gestéo Integrada de Mobilidade Urbana (2006, p.23) alguns

dos principais obstaculos & organizacdo metropolitana do transporte, sdo:

- conflitos de competéncia no exercicio da coordenacéo sobre os modos
metropolitanos de transporte;

- 0s modos ferroviarios urbanos ainda permanecem sob a tutela federal
(trens metropolitanos de Recife, Porto Alegre, Belo Horizonte e demais
trens de suburbio das capitais) ou estadual (metr6és de S&do Paulo e Rio)
sendo que, de acordo com a Constituicdo de 1988, &€ competéncia
municipal a estruturacdo e coordenacdo dos servicos locais de transporte
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urbano, faltando mecanismos para que a organizacdo possa ocorrer
guando os deslocamentos se dao entre municipios;

- fragilidade da organizacdo metropolitana, que ndo dispde de recursos
financeiros préprios nem de autonomia administrativa.

Além disso, temos como principio basico de tratamento no sistema de transito e
circulacdo uma questdo policial e um comportamento individual ao invés de um

tratamento coletivo e com solu¢des cientificas.

Historicamente no Brasil o transito foi tratado como uma questdo policial e
de comportamento individual dos usuarios, carecendo de um tratamento no
campo do urbanismo, da engenharia, da administracdo, do comportamento
e da participacdo social.

Um transito ruim e no limite criminoso, por falta de consciéncia dos seus
perigos e por falta de puni¢é@o, aproxima-nos da barbarie. Por outro lado, um
transito calmo e previsivel estabelece um ambiente de civilidade e de
respeito as leis, mostrando a internalizagdo da norma bésica da convivéncia
democratica: todos sao iguais perante a lei e, em contrapartida, obedecé-la
€ dever de todos. (BRASIL, 2006)

Novamente o Secretario Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana, José
Carlos Xavier, na apresentacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
Sustentavel - PNMUS (BRASIL, 2006, p.39), diz que esta estabelece diretrizes para:
“‘uma politica urbana sustentavel, com foco na inclusdo social e orientada para
assegurar o direito de acesso a cidade a populagao brasileira”. Diz ele também que:
“esta politica vem sendo formulada com ampla colaboragdo e participagao de
setores da sociedade organizada e devera ser um instrumento de apoio a
concretizagao dos objetivos que estruturam o Plano Brasil para Todos”. Ja na prépria
Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel (BRASIL, 2006, p.11) ele expde

0s trés macro-objetivos, que séo:

0 crescimento com geracao de trabalho emprego e renda, ambientalmente
sustentavel e redutor de desigualdades regionais; a inclusdo social e reducao
das desigualdades sociais; e a promogcdo e expansdo da cidadania e o
fortalecimento da democracia.

A partir destes macro-objetivos foram tracados objetivos especificos para o
desenvolvimento urbano, sao eles: “integrar o transporte ao desenvolvimento
urbano; reduzir as deseconomias da circulacdo; ofertar um transporte publico
eficiente e de qualidade, e contribuir para o desenvolvimento econémico”. (BRASIL,
2006).

Os objetivos tragados para a sustentabilidade ambiental sdo: “o uso equanime do
espaco urbano, melhoria da qualidade de vida, melhoria da qualidade do ar e a
sustentabilidade energética”. (BRASIL, 2006).
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Para a inclusdo social foi determinado como objetivos especificos: “o aceso
democrético a cidade, a universalizagdo do acesso ao transporte publico, a
acessibilidade universal e a valorizacdo dos deslocamentos dos pedestres e
ciclistas”. (BRASIL, 2006).

Pela compreensdo que tenho de planejamento apds ser tracado os objetivos e
estes estarem fundamentados nos principios orientadores e nas diretrizes basicas,
se define como sera colocado em pratica estes objetivos, ou seja, como torna-los
realidade para a sociedade e isso se faz através das estratégias de acdes que foram
definidas nestes quatros pilares: “Planejamento integrado de Transporte e Uso do
Solo Urbano, Melhoria do Transporte Coletivo Urbano, Promogéo da circulagdo nao
motorizada e do Uso racional do automovel”. (BRASIL, 2006)

Diante do estudo das diretrizes, principios, objetivos e estratégias da Politica
Nacional e Mobilidade Urbana Sustentavel e dos programas e a¢fes da Secretaria
Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana — SEMOB, se percebe o espirito da
politica e do anteprojeto de lei. Apartir destes documentos foram desmembrados
programas, projetos e acfes para serem realizados. A impressao que se tem sobre a
PNMUS e o anteprojeto de lei € que possuimos um 6timo conjunto de legislacdo no
ambito federal e pouca acéo pratica a nivel municipal, onde a sociedade percebe e
sente os efeitos destas politicas. Verifica-se também que existe uma preocupacéao
em conciliar o desenvolvimento com a mobilidade. Veja o que diz no anteprojeto de
lei que institui as diretrizes da politica de mobilidade urbana (ANEXO C), no seu
artigo 1°:

A politica de mobilidade urbana é instrumento da politica de desenvolvimento
urbano de que tratam os artigos 21, inciso XX, e 182 da Constituicdo Federal,
e tem como objetivo a interacdo dos deslocamentos de pessoas e bens com
a cidade. (BRASIL, 2006)

Observa-se também que a dificuldade ndo é a elaboracdo de politica e projetos
de leis o mais dificil &€ a transformacéo desta legislacdo em acgéo pratica devido a
dificuldade de consenso entre as forgas politicas mediadoras deste fato social.

Na conclusao do estudo sobre a Mobilidade Urbana: a busca de uma cidade para
as pessoas, 0 estudo das politicas, apresentou uma perspectiva que assegura uma
melhor qualidade de vida, traduzida por melhores condicbes de transporte, maior

seguranca no direito de ir e vir e pela acessibilidade para realizagéo das atividades



64

necessérias a vida moderna. Maior eficiéncia urbana, traduzida pela disponibilidade
de uma rede de transporte integrada por modos complementares. Melhor qualidade
ambiental traduzido pelo controle dos niveis de poluicdo atmosférica e sonora e,
pela preservacdo do patriménio historico, arquitetdnico, das areas residenciais e de

vivéncia coletiva.

Esta mesma impressdo temos quando aproximamos o estudo a nivel municipal e
comparamos com o Projeto de Lei do lll Plano Diretor de Pelotas de 26 de setembro
de 2.007 (ANEXO D), que define e estrutura a Mobilidade Urbana no territorio
municipal pelo:

Conjunto de politicas de transporte e circulagdo que visam proporcionar o
amplo acesso ao espaco urbano, garantindo acessibilidade universal,
equidade, seguranca e a circulagdo de pessoas e de veiculos de forma
ordenada territorialmente. (PELOTAS, 2007)

No artigo 73 o Projeto de Lei, constitui as diretrizes amplas da mobilidade urbana
e do sistema viario. No item IV fala em “Implementar novos itinerarios para o
transporte coletivo urbano que propiciem a integracdo entre os bairros, mediante a
utilizacao de rotas alternativas que nao circulem pela area central”, no inciso VI ele
propde: “Melhorar a acessibilidade da populacédo aos locais de emprego, de servicos

e de equipamentos de lazer”, além dos itens que relaciono abaixo:

VII - Tratar de forma integrada as questdes de transporte, transito e uso do
solo;

VIl - Priorizar a circulagdo dos pedestres, ciclistas, veiculos coletivos em
relagdo aos veiculos motorizados particulares;

X - Implementar novos itinerarios para microdnibus e vans na area central,
na forma de transporte executivo, buscando incentivar a utilizacdo do
transporte coletivo em detrimento do individual,

Xl - Regulamentar os servicos de transporte coletivo do municipio
garantindo manutencao preventiva para o conforto dos usudrios e controle
de poluentes;

XV - Possibilitar 0 acesso do transporte coletivo e de veiculos de servigo as
areas ocupadas por populacdo de baixa renda; (PELOTAS, 2007)

Percebe-se que a proposta da legislagdo municipal esta totalmente atualizada e
sincronizada com a legislacéo federal, principalmente, com o Estatuto da Cidade.

Outra comparacdo importante que se pode fazer, a titulo de conhecimento, é
entre a Carta de Atenas de 1.933 com o | Plano Diretor de Pelotas de 1.968. O
referido plano sincroniza e operacionaliza os ditames da referida Carta, quando
institui 0 zoneamento de ocupacdo da area urbana de acordo com usos e

intensidade de ocupacao predominantes do solo.
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ApOs adquirir consciéncia sobre a causa e a complexibilidade da mobilidade
urbana e, através da pesquisa documental e bibliografica, percebemos que ja existe
solucéo através da legislacdo vigente ou em projeto de lei, entdo investigaremos a

relacdo existente entre o transporte publico e a classe trabalhadora.
2.5 Transporte Publico Coletivo e Classe Trabalhadora

De acordo com o que ja se estudou pode-se deduzir que a mobilidade das
pessoas e seus meios de transporte possuem a capacidade de acompanhar o
aumento do espaco urbano, participando do crescimento e desenvolvimento embora
de forma desequilibrada e desigual espacialmente. (ver glossario Crescimento -
POLIDORI). O transporte € o recurso que permite a funcdo da mobilidade que fica
entre a oferta e a necessidade, entre a origem e o destino e, entre a classe
trabalhadora e o local de trabalho. Desta forma se pretende revisar a relagéao
existente entre o transporte publico coletivo e a classe trabalhadora beneficiaria do

vale-transporte.

Inicialmente, iremos definir o que se entende por classe trabalhadora beneficiaria
do vale-transporte: sdo as categorias de trabalhadores definidas no Artigo | do
Decreto n°® 95.247 (ANEXO F), de 17 de novembro de 1987 que regulamenta a Lei
n® 7418 (ANEXO E), de 16 de dezembro de 1985, sao elas:

trabalhadores em geral definidos na Consolidagédo das Leis do Trabalho —
CLT; empregados domésticos; trabalhadores de empresas de trabalho
temporario; empregados a domicilio; empregados do sub-empreiteiro, em
relacdo a este e ao empreiteiro principal; atletas profissionais; servidores da
Unido e suas autarquias, qualquer que seja o regime juridico, a forma de
remuneracéo e da prestacdo de servicos. Os servidores publicos estaduais
e municipais sdo beneficiarios do Vale-Transporte por leis concedente
especificas, como é o caso do governo do Estado do RS - Lei n° 8746 (RIO
GRANDE DO SUL, 1988 e 1989) e do municipio de Pelotas - Lei n® 3134
(PELOTAS, 1988).

Por sua vez, se compreende por vale-transporte (ver glossario) como sendo o
beneficio que o empregador antecipara ao trabalhador para utilizacdo efetiva em
despesas de deslocamento da residéncia ao local de seu trabalho e vice-versa -
artigo 2 do decreto n° 95.247 (BRASIL, 1987), por meio do sistema de transporte
coletivo publico urbano ou intermunicipal e/ou interestadual com caracteristicas

semelhantes aos urbanos.
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Ja por deslocamento se entende como sendo a viagem que o trabalhador
beneficiario do vale-transporte realiza entre o local de origem (residéncia) e o local
de destino (trabalho), por um ou mais meios de transporte. Nesta dissertacédo
estudou-se exclusivamente o transporte por 6nibus. (Paragrafo Unico do artigo 1l do
decreto n® 95.247).

Apés estas definicbes, se passou a pesquisar em documentacdo oficial e na
literatura especializada, a relacdo existente entre o transporte publico coletivo e a

classe trabalhadora beneficiaria do vale-transporte.

Apresento a seguir, 0s principais pensamentos que contribuiram para assegurar
esta relagéo.

Veja o que diz o Ministro Marcio Fortes de Almeida do Ministério das Cidades em
seu pronunciamento no Seminario Desenvolvimento de Infra-estrutura de

Transportes no Brasil:

A melhoria e o aperfeicoamento dos sistemas de transporte geram
economias externas para 0s outros segmentos, propiciando um aumento da
eficiéncia do sistema econdmico da cidade como um todo.

O transporte publico €, portanto, fator indutor de revitalizacdo e
desenvolvimento econdmico das cidades, com reflexos positivos na
melhoria da qualidade de vida dos cidaddos. Este Ultimo fator é
consequéncia da maior acessibilidade ao mercado de trabalho, maior
conforto nos deslocamentos e aumento do tempo para lazer e descanso.
Por sua vez. o conjunto destes fatores, contribui para aumentar o nivel de
produtividade dos trabalhadores e para viabilizar a expansdo habitacional
para as regides periféricas da cidade, atenuando a concentracao e o
processo de faveliza¢do no centro da cidade. (BRASIL, 2.006).

Nesta mesma linha de pensamento, Gwilliam (2.003, p.23), procura mostrar que
o transporte € um componente do desenvolvimento urbano, diz ele:

o transporte € um bem intermediario, ao facilitar a producédo de bens e de
servigos finais, que satisfazem as necessidades humanas. Como tal, € um
elemento essencial de uma estratégia de desenvolvimento da cidade, mas
ndo é totalmente independente. E esse elemento é capaz de agregar valor
somente quando ha a integracdo de suas estratégias com as dos demais
setores na resposta aos problemas e oportunidades de desenvolvimento.

Mais adiante, diz também que: “O transporte urbano inadequado e congestionado

€ danoso para a economia da cidade e prejudica ricos e pobres.”

Ja o pesquisador Brinco da Fundacdo de Economia e Estatistica do Estado do
Rio Grande do Sul — FEE-RS associa o transporte coletivo as classes de baixo poder

aquisitivo.
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A visdo que temos hoje € a de que o transporte coletivo é um transporte
para pessoas essencialmente carentes, financeiramente impossibilitadas de
aceder ao automoével. Nessa linha de raciocinio, por exemplo, o ideal de
vida de qualquer usuario de énibus urbano seria de adquirir um automovel e
livrar-se da dependéncia do transporte publico. Ainda que essa possa ser
efetivamente uma aspiracao bastante corriqueira e mesmo realizavel para
um certo nimero de pessoas, o0 fato é que ela ndo é obviamente
generalizavel, ainda mais em uma sociedade com as caréncias econdmicas
e sociais como a nossa. (2.006, p. 103)

Lemos (2.004, p.39), por sua vez, diz que: “No Brasil, a questdo das condigdes
de mobilidade da populacdo urbana de baixa renda, principalmente nas regibes
metropolitanas, vem sendo uma preocupacéo permanente, no combate a pobreza e

a exclusao social”.

Gwilliam (2.003, p.12) na sua afirmativa anterior admite que o transporte seja um
componente do desenvolvimento, neste ele reconhece que para a classe menos
favorecida economicamente o transporte coletivo é essencial para o acesso a suas
funcdes, diz ele:

Um transporte ruim inibe o crescimento. Em termos sociais, ele € o meio de
acesso (ou de impedimento) ao trabalho, saude, educagdo e servigcos
sociais essenciais ao bem-estar dos menos favorecidos. A dificuldade de
acesso aos locais de trabalho e aos servigos é importante componente da
exclusao social que caracteriza a pobreza urbana.

JA o documento da Pesquisa Mobilidade e Pobreza do Instituto de
Desenvolvimento e Informacdo do Transporte — ITRANS (2.004, p.15), argumenta
que: “A mobilidade urbana € medida pelo numero médio de viagens que uma pessoa
faz por dia. Esta mobilidade guarda uma forte relacdo com a renda, isto é, quanto
maior a renda familiar maior o nimero de viagens realizado por uma pessoa.” Veja a

estatistica deste instituto:

As pesquisas apontam que as pessoas com renda familiar abaixo de trés
salarios minimos mensais fazem, em média, menos de um deslocamento
por dia, 0 que é muito baixo. Para se ter uma idéia, em S&o Paulo, de
acordo com a Pesquisa Origem e Destino do Metrd de SP, de 2002, as
pessoas com renda familiar acima de 20 salarios minimos mensais fazem,
em média, trés deslocamentos por dia. (ITRANS, 2.007)

Na conclusao do relatério o ITRANS, concorda com o pensamento de Gwilliam
dizendo que: “As precarias condicbes de mobilidade se colocam, assim, como
obstaculos a superacdo da pobreza e da exclusdo social para cerca de 45% da
populacdo urbana brasileira que tem renda mensal familiar inferior a trés salarios

minimos.”
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O atual processo de urbanizacdo, caracterizado pela ocupacdo das
aumenta consideravelmente a necessidade de
transporte e a oferta de servicos publicos, os quais frequentemente nao
suprem a demanda adequadamente. Como resultado tem-se 0s mais
pobres segregados espacialmente e limitados em suas condi¢cdes de

periferias  urbanas,

mobilidade.

No que se refere a relacdo existente entre o transporte coletivo urbano com a

pobreza Gomide (2.003, p.10) ainda esclarece seu parecer quando apresenta 0s

Impactos do transporte urbano sobre a pobreza e a tabela de indice de mobilidade

por ocupacao principal, (Figura 22).

TRANSPORTE URBANO ACESSIVEL E DE
QUALIDADE

Contribui para a competitividade das
cidades

A

A 4

Melhora a acessibilidade e a mobilidade
urbana

Impacto positivo no emprego e na renda

A

Y

Permite o acesso dos mais pobres as
oportunidades e aos servi¢os sociais

A

y

REDUZ A POBREZA E PROMOVE A INCLUSAO SOCIAL

Figura 22 - Impactos do Transporte Urbano sobre a Pobreza

Fonte: Gomide (2.003, p.10)

Alterada pelo autor.
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Quadro 02 - indice de Mobilidade por Ocupac&o Principal

Ocupagso Principal indice de Mobilidade
Coletivo Individual A Pé Total
Assalariado com carteira 1,37 0,84 0,49 2,70
Assalariado sem carteira 1,07 0,62 1,01 2,70
Funcionario publico 1,19 1,30 0,52 3,01
Autdbnomo 0,58 1,22 0,54 2,34
Empregador 0,16 2,97 0,42 3,55
Profissional liberal 0,45 2,59 0,33 3,37
Trabalhador doméstico com carteira 1,17 0,12 0,51 1,79
Trabalhador doméstico sem carteira 0,93 0,11 0,94 1,99
Dono de negécio familiar 0,36 1,34 0,55 2,24
Trabalhador familiar 0,45 1,21 0,65 2,31

Fonte: Gomide (2.003, p.15) Alterado pelo autor.

Vale ressaltar que a pobreza (ver glosséario), na concepg¢do do ITRANS e de
Gomide, se refere ao Critério Brasil de Classificacdo socioeconémica da Associacao
Nacional das Empresas de Pesquisa de Mercado - ANEP, basicamente eles estao
se referindo a populacdo da classe D e E, que sdo aquelas familias que tem um
rendimento de até R$ 496,00 (valores de dezembro de 2.002) que recebem até 2,5
salarios mensais. (GOMIDE, 2.003).

Ainda sobre as classes sociais usuarias do transporte coletivo urbano, Alexandre
Gomide (2.003, p.17) relata que: “a maioria dos usuarios do transporte coletivo
situam-se na classe C, isto é, pertencentes a familias de renda mensal entre R$
497,00 e R$ 1.064,00 (valores de dezembro de 2.002)”. Confirma-se este argumento
pelo fato de que a classe C é a que possui emprego formal e a maioria recebe o

beneficio do vale-transporte.

De acordo com a argumentacao dos autores apresentados, se verifica que existe
uma forte relacdo entre o transporte coletivo e a populagéo da cidade. A aderéncia

maior ou menor esta relacionada com a renda familiar e a ocupagéo desempenhada.

Para esclarecer ainda melhor esta relacdo, apresento os Graficos 01 e 02 com
dados numéricos e na forma grafica esta relagdo, comprovada pela pesquisa da

NTU realizada a nivel nacional em 2.006.
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Modo de Transporte x Classe social
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Grafico 1 - Modo de Transporte x Classe Social
Fonte: (NTU, 2006) Alterado pelo autor.

Observando o grafico 1 se verifica que todas as classes sociais utilizam o
transporte coletivo, mas as classes que mais utilizam e dependem séo as classes (D
72%) e C (67%), seguidas da E (66%) e depois, a B (46%) e, por ultimo, a classe A
(21%), embora o pesquisador Alexandre Gomide tenha afirmado ser a classe C a

que mais utiliza o transporte publico coletivo.

No grafico 2, abaixo, se observa que o trabalho é o motivo de maior uso do
transporte coletivo urbano. 52% dos usuarios, mais da metade sédo pertencentes a

classe trabalhadora. E, aqui, conseguimos completar o argumento da relacéo.
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ATIVIDADE / MOTIVO

Trabalhar Compras Estudar Tratamento Procurar Outros
Saude Trabalho

Gréfico 2 - Atividade / Motivo da Viagem
Fonte: (NTU, 2006) Alterado pelo autor.

E, para concluir este estudo, ainda se fazia necessario conhecer na classe social,
a taxa de trabalhadores que recebem o beneficio do vale-transporte, que se
apresenta na figura abaixo.

Pessoas que Recebem Vale-Transporte x Classe Social

E A
3% 1%

Gréfico 3 - Taxa de trabalhador que recebe Vale-transporte por Classe Social
Fonte: (NTU, 2006) Alterado pelo autor.
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No gréfico 3, que apresenta as taxas de trabalhadores beneficiarios do vale-
transporte, nota-se que as classes C e D sao as favorecidas, visto que somente as

duas classes somam uma taxa de 77% dos beneficiarios.

Desta forma se conclui a revisdo da literatura, tendo a consciéncia de que neste
capitulo adquiriu-se o0 suporte tedrico necessério para identificar o perfil de
mobilidade da classe trabalhadora beneficiaria do vale-transporte da cidade de

Pelotas.

A base tedrica que se adquiriu a partir dos autores estudados e 0s passos
metodoldgicos deduzidos, por si s6 asseguram que o alicerce da pesquisa e suas
deducdes a partir dai, sdo originais e operacionais.

Neste capitulo se chegou a conclusdo de que seria necessario implementar um
glossario na dissertacdo com o finalidade de definir os termos técnicos nela contido,

para que desta forma a informacéo seja suficiente, eliminando as incertezas.

Apbés o levantamento de pareceres, proposi¢cdes, conceitos e teses sobre
diferentes areas que buscam compreender a mobilidade urbana, o proximo capitulo
deste trabalho buscara apresentar os procedimentos metodologicos que permitiram
adaptar e desenvolver os conceitos analisados comparando a experiéncia pratica
concreta com os trabalhadores da cidade de Pelotas.

Pretende-se também, mostrar os processos metodoldgicos, a definicdo do
publico-alvo, o levantamento e a coleta dos dados que possibilitou obter informacdes
da realidade do perfil de mobilidade da classe trabalhadora beneficiaria do vale-

transporte na cidade de Pelotas.



3 METODOLOGIA

Este capitulo descreve a nossa percepcao de realidade e como a pesquisa sera
realizada, fundamentando o estudo em diversos livros de metodologia de pesquisa
relacionados nas referencias bibliograficas.

Esta pesquisa foi sustentada por um conjunto de procedimentos intelectuais e
técnicos (Gil, 1999, p.26) para que seus objetivos fossem atingidos. A finalidade da
mesma, ndo foi de apenas criar um relatério dos fatos levantados através da
tabulacdo e andlise dos dados, mas o desenvolvimento de um carater interpretativo
no que se refere aos dados obtidos. Para isso, utilizou-se a correlacdo entre a
pesquisa com 0 universo tedrico, optou-se por um modelo que serviu de
embasamento a interpretacdo do significado dos dados levantados. As premissas
tedricas sobre os quais se utilizou para este trabalho sdo fundamentadas na logica
Dedutiva para a interpretacdo dos dados e explicar o conteddo da pesquisa a partir
da formacéo do espaco urbano e das Politicas Publicas, que possuem conotacdes
gerais e concluir com a mobilidade da classe trabalhadora beneficiaria do vale-

transporte da cidade de Pelotas.

Esta pesquisa tem por objetivo a identificacdo do perfil de mobilidade da classe
trabalhadora beneficiaria do vale-transporte da cidade de Pelotas com o intuito de

contribuir para melhorar a sua qualidade de vida.

A forma de agir sobre a realidade sera através do fornecimento de dados para
novos tracados de linhas de Onibus adequadas a demanda, auxiliando na
reprogramacgao das linhas existentes (ANEXO G) e com a programagéo de novos
atendimentos nos trechos mais utilizados e, ainda, servindo de fonte de informacao

para a operacionalizacédo do Projeto de Lei do Ill Plano Diretor da cidade de Pelotas.

A forma de classificacdo da pesquisa foram as seguintes:
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Aplicada, do ponto de vista de sua natureza, visto que um dos nossos objetivos
foi gerar conhecimento para a aplicacdo pratica e dirigida para subsidiar na solugéo
de problemas da mobilidade urbana e da prestacdo de servigo de transporte publico

coletivo da cidade de Pelotas.

Quantitativa, do ponto de vista da abordagem do problema, requerendo,
portanto, a utilizacdo de técnicas estatisticas para definicdo da amostragem e da

analise dos dados.

Com relacdo aos objetivos, a pesquisa é descritiva tanto para o estudo das
politicas publicas que envolveram levantamento bibliogréfico e para conhecermos o
perfil de mobilidade da classe trabalhadora beneficiaria do vale-transporte na cidade

de Pelotas.

Quanto aos procedimentos técnicos, a pesquisa € composta de levantamento de
campo em empresas para o preenchimento dos questionarios “Questionariol -
Empresas” (Apéndice A) e “Questionario2 - Trabalhador’” (Apéndice B) e,

bibliogréafica para o referencial teérico e para a fundamentacéo tedrica.

Este estudo procurou analisar e levantar hipéteses sobre a veracidade entre
aspectos tedricos relativos a mobilidade urbana e a realidade dos trabalhadores
beneficiarios do vale-transporte; por isso, colher e analisar dados para descobrirmos
o perfil de mobilidade desses trabalhadores, que foi uma das tarefas mais

importantes da pesquisa.

Dessa forma, para que se realizasse este estudo foi preciso colher e analisar
uma série de dados que caracterizavam os trabalhadores e informacfes que
definiam os seus perfis de mobilidade. Aplicando métodos e técnicas especificas
relacionadas ao espaco urbano, transporte publico coletivo, mobilidade do
trabalhador e estatistica tornaremos o trabalho efetivamente uma pesquisa teérica-

pratica.

Outro aspecto a ser explicado nesse momento € que a pesquisa foi realizada em
empresas utilizando o questionario 1 — Empresas (Apéndice A) que disponibilizam
vale-transporte para seus trabalhadores, pertencentes aos segmentos empresariais

da Industria, Comércio, Servico, Financeiro, Agropecuaria, Governo e Outros. Apos
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o preenchimento do questionario com a empresa, aplicava-se 0 questionario 2 —
Trabalhador (Apéndice B), individualmente em seus trabalhadores que recebem o
vale-transporte. Portanto, o perfil de mobilidade constatado tem um carater genérico

assim como a sua validacao.

Concluida a primeira etapa da pesquisa - onde se buscou a identificacdo do
problema, elaboracdo de objetivos e revisdo bibliografica - iniciaram as visitas e
entrevistas a diferentes empresas e trabalhadores em toda area urbana da cidade

de Pelotas.

A partir deste momento, ser4d mostrado detalhadamente como foram realizados
0S passos para a realizacdo deste trabalho, desde a escolha das empresas e
trabalhadores, passando pelo plano de coleta dos dados, até chegar finalmente a

Gltima parte que se refere a analise e interpretacdo dos dados.

3.1 Plano Operacional da Pesquisa

O plano operacional da pesquisa descreve como foram realizados os

levantamentos para que sejam atingidos os objetivos especificados.

A escolha pelas empresas e trabalhadores estudados nédo foi imediata ou
aleatéria e pode ser explicada principalmente por conveniéncia, visto que o projeto
previa a pesquisa de campo por intermédio do consércio de vale-transporte das
empresas operadoras do transporte publico coletivo de passageiros e isto ndo foi
possivel devido a dificuldade de acesso que tivemos a seus responsaveis, portanto,
a alternativa que tivemos foi realizar as pesquisas nas préprias empresas
empregadoras distribuidas nos diversos segmentos e bairros da area urbana de
Pelotas. Também utilizamos o recurso do conhecimento pessoal com dirigentes e
administradores, e conseqientemente, uma maior pré-disposicdo ao acesso de
informacdes e autorizacdo para as entrevistas e preenchimento dos questionarios,

escolheram-se tais empresas para a realizacao da pesquisa.

Portanto, trata-se de um universo geral onde os resultados podem ser
generalizados, ndo sendo especifico para um determinado segmento empresarial ou

regido da cidade de Pelotas.
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Conforme foi estabelecido previamente com as empresas e trabalhadores, suas
identificagBes ndo serdo informadas e, dessa forma, serdo usados nimeros para a
identificacdo das mesmas. Primeiramente identificamos o0s setes segmentos
empresariais como segue: 1 - Indastria, 2 - Comércio, 3 - Servico, 4 - Financeiro, 5 -
Agropecuaria, 6 - Governo e 7 — Outros. Depois identificamos, através de nimeros,
as empresas pesquisadas e em seguida numeramos todos os trabalhadores
vinculados a elas. No entanto, podemos identificar que Carlos Jorge Ribeiro é
trabalhador do Servico Nacional de Aprendizagem do Transporte — SENAT e
pertencente ao segmento de Servico da seguinte forma: 3.2.1, onde, o nimero 3
identifica 0 segmento empresarial, neste caso, o segmento Servico. O ndmero 2
identifica que esta empresa € a segunda empresa cadastrada neste segmento e, por
altimo, o namero 1 identifica o préprio trabalhador. Esta identificacdo é cadastrada
tanto nos questionarios fisicos (papel) como na planilha eletrénica de tabulagdo dos
dados.

Através deste estudo se buscou o contato direto com os trabalhadores
beneficiarios do vale-transporte, o que possibilitou confrontar a teoria apresentada
no capitulo dois (referente a revisdo bibliografica) com a realidade encontrada na
pesquisa. Em principio, em relacdo ao plano de pesquisa, pode-se dizer que ndo ha
um método mais apropriado para qualquer tipo de projeto, mas este deve ser
coerente com o problema formulado, com os objetivos e outras limitacdes praticas

de tempo, custo e disponibilidade dos dados.

Assim, o delineamento da pesquisa, de acordo com Oppenheim (1.993, p.12),

consiste em tornar o problema pesquisavel; deve, portanto:

...especificar como a amostra sera extraida, quais subgrupos esta devera
conter, quais comparacdes serdo feitas, se serdo necessarios grupos de
controle, quais variaveis serdo mensuradas (quando e em quais intervalos)
e como estas medidas serdo relacionadas a eventos externos.

Portanto, tentamos organizar um plano de coleta de dados que fosse coerente
com a disponibilidade de acesso as informacdes necesséarias e que ndo sofresse

alteracdes ao longo da pesquisa em virtude de limitagfes de outras variaveis.

3.1.1 Identificagcdo do Publico Alvo
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O publico alvo da pesquisa sdo os trabalhadores assalariados na cidade de
Pelotas beneficiarios de vale-transporte. Buscamos na legislacdo brasileira a
identificacdo dos mesmos, que nesta pesquisa chamamos de classe trabalhadora.

O Decreto 95.247 de 17 de novembro de 1987 que Regulamenta a Lei n® 7418,
de 16 de dezembro de 1985 e que institui o Vale-Transporte, com a alteragéo da Lei
n° 7619, de 30 de setembro de 1987, no capitulo | o artigo | define os beneficiarios
desta lei, como sendo os trabalhadores em geral e os servidores publicos federais
(BRASIL, 1.987, p. 1), séo eles:

| - os empregados, assim definidos no Art. 3° da Consolidagédo das Leis do
Trabalho;

Il - os empregados domésticos, assim definidos na Lei n°® 5859, de 11 de
dezembro de 1972;

Il - os trabalhadores de empresas de trabalho temporario, de que trata a Lei
n° 6019, de 3 de janeiro de 1974;

IV - os empregados a domicilio, para os deslocamentos indispensaveis a
prestacdo do trabalho, percepcdo de salarios e 0s necessarios ao
desenvolvimento das relag6es com o empregador;

V - 0s empregados do subempreiteiro, em relacdo a este e ao empreiteiro
principal, nos termos do Art. 455 da Consolidag&o das Leis do Trabalho;

VI - os atletas profissionais de que trata a Lei n° 6354, de 2 de setembro de
1976;

VIl - os servidores da Unido, do Distrito Federal, dos Territérios e suas
autarquias, qualquer que seja o regime juridico, a forma de remuneracao e
da prestacéo de servicos.

J& a regulamentacdo do auxilio transporte, para os servidores do Estado do Rio
Grande do Sul, foi através da Lei Estadual n°® 8.746 de 9 de novembro de 1.988 e
pelo Decreto n° 33.104 de 10 de janeiro de 1.989 (RIO GRANDE DO SUL, 1988).. E,
no municipio de Pelotas, o vale-transporte, para o0s servidores municipais, foi
instituido através da Lei Municipal 3.134 de 03 de agosto de 1.988 (PELOTAS,
1988).

Assim, verificamos toda legislacdo que trata da regulamentacdo do nosSso
publico-alvo, aqueles que sdo concedidos os vales-transporte, ou seja, a classe
trabalhadora. Logo em seguida, passamos a pesquisar, na literatura e em bancos de
dados, publicados por 6rgéo oficiais da cidade de Pelotas e regido, com o objetivo
de mensurar quantitativamente esse universo, para isso, utilizamos o Boletim
Regional do Banco Central do Brasil — BRBCB; a Fundacdo de Economia e
Estatistica — FEE-RS (BRBCB, 2008) e o Instituto Técnico de Pesquisa e Assessoria
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da Universidade Catodlica de Pelotas — ITEPA (ITEPA, 1996, 1997, 1998, 2006 e
2007).

Na coletanea do Banco de Dados da Zona Sul, elaborada pelo ITEPA (2.007)
encontramos para no ano de 2003 a quantidade de 51.310 trabalhadores
assalariados na cidade de Pelotas (ver tabelas 3 e 4), tabela abaixo. Para a
atualizacdo deste quantitativo para o ano de 2007 se utilizou do indice de

crescimento anual do emprego formal.
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Tabela 01 - Numero de unidades, de pessoas ocupadas e pessoas assalariadas por

Segmento Empresarial no municipio de Pelotas - 2003

Atividades Unidades Ressoal Pesso_al Indastria| Comércio| Servigo| Financeiro| Agropecuaria| Governo| Outro| TOTAL
Ocupado | Assalariado
Agricultura 87 490 357 357
Pesca 3 2 - 0
Indastria Extrativa 38 152 116 116
Industria de Transformagédo 1.214 11.315 9.791 9.791
Energia, gas e agua 9 283 280 280
Construgéo Civil 362 2.870 2.287 2.287
Comércio em Geral 8.766 21.936 11.584 11.584
Alojamento e Alimentagao 709 2.346 1.525 1.525
Transporte, armazenagem e
comunicagdes 685 3.983 3.044 3.044
Intermediagdo Financeira 166 1.099 941 941
Atividades Imobiliarias 1.527 5.171 3.183 3.183
Administragdo Publica 12 8.287 8.287 8.287
Educagdo 202 4.779 4.553 4.553
Saude 292 3.875 3.393 3.393
Outros Servigos 945 2.712 1.969 1.969
TOTAL 15.017 69.300 51.310 12.194 11.584 17.947 941 357 8.287 0 51.310
% (Percentual por Segmento) 23,77% 22,58%| 34,98% 1,83% 0,70% 16,15%| 0,00%| 100,00%
Distribuicdo da amostra (334) por Segmento Empresarial 79 75 117 6 2 54 0 334
Fonte: (ITEPA, 2006). Adaptada pelo autor
.- , .
Para os anos de 2004 a 2006 se utilizou do indice de 3,60% (BRBCB, 2007, p.

68), e, para o ano de 2007, o indice de crescimento do emprego formal de 2,50%

pesquisado na Carta de Conjuntura nimero 8 da FEE-RS (2.008, p. 07), chegando a

uma quantidade de 58.480 trabalhadores assalariados e beneficiarios legalmente do

vale-transporte no ano de 2.007 na cidade de Pelotas, correspondendo ao universo

de nossa pesquisa.

Tabela 02 - Crescimento do Emprego Formal no RS 2003 - 2007

Crescimento do Emprego Formal 2003 - 2007

Ano N° Empregado Formal Taxa de Crescimento Fonte

2003 51.310 3,00% Boletim Regional do Banco Central do Brasil outubro 2007 pagina 68
2004 53.157 3,60% Boletim Regional do Banco Central do Brasil outubro 2007 pagina 68
2005 55.071 3,60% Boletim Regional do Banco Central do Brasil outubro 2007 pagina 68
2006 57.053 3,60% Carta de Conjuntura - Ano 16 n° 8 pagina 07

2007 58.480 2,50% Emprego formal: Brasil bate recorde, e RS busca recuperacdo

Fonte: (BRBCB, 2007)

Adaptada pelo autor
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3.1.2 Periodo de Aplicagédo da Pesquisa

A pesquisa documental e a de campo foram aplicadas nos meses de marco a

junho de 2.008 conforme cronograma da pesquisa.

O cronograma original conjeturava a concluséo desta pesquisa em julho de 2.008
e foi realizada dentro do prazo previsto, embora inicialmente, previa-se a
colaboracdo do consorcio de vales-transporte das empresas operadoras do
transporte coletivo de passageiros, 0 que ndo ocorreu, sendo necessario mudar a
metodologia de coleta de dados. O projeto da pesquisa presumia que na data da
aquisicdo dos vales-transportes pelas empresas, o colaborador do consércio
entregaria os dois questionarios aos representantes das empresas, para serem
preenchidos, nas quantidades devidas e, no més seguinte, seriam devolvidos
preenchidos. Na impossibilidade desta metodologia os dados foram coletados,
através de entrevistas realizadas pelos auxiliares de pesquisa, indo diretamente nas
empresas compradoras de vales-transporte distribuidas na area urbana de Pelotas

para o preenchimento dos questionarios.

Tabela 3 - Cronograma

CRONOGRAMA 2008

ATIVIDADE FEV | MAR | ABR | MAI JUN JUL

Elaboracéo e defesa do Projeto X
Definitivo

Pesquisa bibliografica e em X X X
Campo

Tabulacdo dos dados X

Anélise dos Dados X

Relatorio Final X X

Defesa da Dissertacao X
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3.1.3 Método de Coleta dos Dados
O método de coleta de dados foi feito observando-se os trés itens apresentados a

seqguir:

* Pesquisa documental: consulta e cépia de documentos com dados referentes
aos Recursos Humanos das empresas, das politicas publicas de mobilidade urbana
e de transporte publico, leis e decretos que regulamentam o vale-transporte, que

serviram como fonte de informacao (Anexos: A, B,C, D, E, Fe G);

* Pesquisa bibliogréafica: contato com o que foi escrito sobre, producdo do
espaco e crescimento urbano, transporte publico coletivo, mobilidade nas cidades e
de trabalhadores direcionados ao levantamento de dados e informagdes.

* Pesquisa de campo: utilizacdo de questionarios que sdo encontrados nos
apéndices (A e B) deste trabalho. Além dos questionarios utilizou-se da entrevista
pessoal, visto que as pesquisas em campo foram realizadas pelo proprio
pesquisador e dois ajudantes de pesquisa treinados pelo pesquisador, sdo eles:
Luciano Costa Junior e Thiago Teixeira Macedo. Este método, em contato com o
entrevistado, possibilitou entrevistas de 10 a 15 minutos de duracéo.

Os ajudantes de pesquisa visitavam as empresas sem pré agendamento e faziam
contato com os empresarios e/ou gerentes de recursos humanos para apresentar
um documento onde especificava o0 objetivo da pesquisa e a solicitacdo de
permissao para entrevistar seus colaboradores beneficiarios do vale-transporte.

Segundo Schmitt e Simonson (2000, p.09), os itens apresentados, anteriormente,
enquadram-se nos tipos de metodologia de pesquisa geral, sejam elas: pesquisa
secundaria e pesquisa primaria quantitativa. Para estes autores, a pesquisa
secundaria requer que se reinam os materiais ja publicados em relacdo & tematica
da mobilidade urbana e da mobilidade dos trabalhadores analisados. Dessa forma,
através da pesquisa documental buscou-se coletar documentos e dados de
mobilidade da classe trabalhadora beneficiaria do vale-transporte, da formacao do
espagco urbano, urbanizagcdo brasileira e das politicas publicas, atendendo aos

requisitos de uma pesquisa secundaria.

A pesquisa quantitativa primaria foi a que se tornou mais ocupada na elaboracéo

desta pesquisa, pois pressupde a analise de informac¢des quantitativamente. A fim
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de gerar seguranca suficiente em sua confiabilidade, ela requer amostras que,

estatisticamente, expressem certa credibilidade.

7

Dessa forma, conforme observa Mattar (1.996, p.128), € necessario que se
utilizem técnicas amostrais, onde o0s levantamentos de campo baseiam-se na
escolha de amostras selecionadas a partir de populagcdes de interesse,
representativas da classe trabalhadora beneficiaria do vale-transporte. A técnica de
amostragem escolhida foi a ndo-probabilistica intencional, por tratar-se de elementos
gue sao escolhidos pelo pesquisador e que se acredita que possa contribuir para 0s

objetivos do estudo.

Para o célculo de amostras, assume-se que estas provém de popula¢cdes com
distribuicdo normal. Os levantamentos de campo fornecem informacdes sobre os
limites provaveis em que o valor verdadeiro, porém desconhecido, de um dado
pardmetro populacional estard. Nesse sentido, o problema da amostragem consiste
em determinar qual o tamanho da amostra e que projeto irA conduzir a resultados

dentro destes limites, tdo economicamente quanto possivel.

O universo que foi pesquisado (58.480 trabalhadores beneficiarios de vale-
transporte), utilizando-se esse tipo de amostragem, trata-se do total de assalariados
de todos os segmentos empresariais no municipio de Pelotas e encontra-se numa
faixa inferior a 100.000 trabalhadores que utilizam o vale-transporte, portanto, uma
amostra finita. Para o célculo de amostragem foi utilizada a férmula descrita abaixo
(MATTAR, 1996, p.158).

c2.p.q.N
n=

e? (N-1) + 62 p.q

Assim, apdés os estudos da legislacdo e a pesquisa em banco de dados
referentes ao trabalhador formal, foi possivel obter os dados necesséarios para a

aplicacao da formula descrita anteriormente, onde:
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- N - Universo — todos os trabalhadores formais que detém a informacéo que se
esta procurando. (58.480 trabalhadores na cidade de Pelotas em 2.007 - Classe

trabalhadora).

* n — tamanho da amostra - parte representativa da populacdo, que contém as
mesmas caracteristicas do universo. (variavel para a qual se busca o valor, neste

caso = 334 trabalhadores).

* p — porcentagem dos elementos do universo favoraveis ao atributo pesquisado.
(atribui-se o valor de 30 para tal variavel, ou seja, 30% da composicao favoravel do

total do universo).

* q — porcentagem complementar dos elementos do universo desfavoraveis ao
atributo pesquisado. (atribui-se o valor de 70 para tal variavel, ou seja, 70% da

composicao desfavoravel do total do universo, tal que p + q = 100).
» 0 — Nivel de confianga escolhido, expresso em numero de desvios-padréo (2).
* e — Erro méaximo permitido (5%).

Para efeito de agilidade e seguranca, os dados foram tratados estatisticamente
em planilha eletrbnica Excel, software componente do Office da empresa Microsoft

versao 2003.

Aplicando a formula citada na planilha Excel, obtém-se o seguinte valor referente

a amostra:
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Tabela 4 - Calculo da Amostra

Itens da Férmula Valores Férmula (=) Resultado
Al=0N Bl="? B7/B8 334
A2 = o® B2=2 212 4
A3=p B3 =70 70 70
A4 =q B4 = 30 100-B3 30
A5 =N B5 = 58.480 58.480 58.480
A6 = e? B6=5 572 25
B7 B2*B3*B4*B5 491.232.000
BS (B6*(B5-1))+(B2*B3*B4) 1.470.375
n = Tamanho da amostra 334
o = Nivel de confianga escolhido, expresso em numero de desvios-padrao 4
p = Percentagem com a qual o fenbmeno se verifica 30
q = Percentagem complementar (100-p) 70
N = Universo 58.480
e = Erro maximo permitido 25
Calculo 1 491.232.000
Caélculo 2 1.470.375

Encontrado o nimero de trabalhadores beneficiarios do vale-transporte que serédo
pesquisados na cidade de Pelotas (334 trabalhadores), a préxima etapa foi definir
que tipos de informacBes que sdo necessarias para entender o perfil de mobilidade
destes trabalhadores e levantar os dados estratégicos necessarios. Em geral, para
esse tipo de pesquisa, sdo necessarias informacfes sobre o segmento empresarial
ao qual o trabalhador pertence; dados locacionais tanto das empresas como dos
trabalhadores; dados que caracterizam o trabalhador e também dados que definam

o perfil de mobilidade do trabalhador.

De acordo com o céalculo amostral foram aplicados 334 questionarios em
trabalhadores beneficiarios do vale-transporte num total de 27 empresas, divididas

entre os diferentes segmentos empresariais.

As amostras foram assim distribuidas por segmento empresarial:
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1 - No segmento industrial, que possui 23,77% de participagdo no mercado
(13.898 trabalhadores), foram tabulados 79 questiondrios, 0 que representa

aproximadamente 23,77% da amostra.

2 - No segmento comercial, que possui 22,58% de participagdo no mercado
(13.203 trabalhadores), foram tabulados 76 questionarios, 0 que representa

aproximadamente 22,58% da amostra.

3 - No segmento empresarial de servico, que possui 34,98% de participacdo no
mercado (17.947 trabalhadores), foram tabulados 117 questionarios, o0 que

representa aproximadamente 34,98% da amostra.

4 - No segmento empresarial financeiro, que possui 1,83% de participagdo no
mercado (941 trabalhadores), foram tabulados 6 questionarios, 0 que representa

aproximadamente 1,83% da amostra.

5 - No segmento empresarial agropecuario, que possui 0,70% de participacdo no
mercado (357 trabalhadores), foram tabulados 2 questionarios, o que representa

aproximadamente 0,70% da amostra.

6 - No segmento governo, que possui 16,15% de participacdo no mercado (8.287
trabalhadores), foram tabulados 54 questionarios, o0 que representa

aproximadamente 16,15% da amostra.

7 - No segmento Outros que possuem 0,0% de participacdo no mercado, foi

tabulado zero questionarios, o que representa aproximadamente 0,0% da amostra.

Resumidamente foram tabulados 334 questionarios, totalizando 100% da

amostra conforme pode ser observado nos gréficos 4 e 5, logo abaixo.
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Grafico 4 - Universo de estudo da pesquisa
Fonte: Pesquisa de campo.
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Fonte: Pesquisa de campo.
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Entretanto, antecedeu a aplicagdo do questionério final, a execu¢do de um plano
piloto com questionéarios-testes, realizado em trés (3) empresas totalizando um total
de dezenove (19) questionarios de trabalhadores, correspondendo a 6% do total da
amostra, que teve por objetivo analisar se haveria compreensao daqueles que iriam
responder. Assim, houve a verificagcdo de que algumas perguntas mereciam reparos,

0 que contribuiu significativamente para o desenvolvimento da pesquisa.

3.1.4 Instrumentos de Coleta dos Dados

Partindo da caracterizacdo do problema “Qual € o perfil de mobilidade da classe
trabalhadora beneficiaria de vale-transporte na cidade de Pelotas?”, deduziu-se o
objetivo da pesquisa, que foi o de analisar a mobilidade da classe trabalhadora
beneficiaria de vale-transporte na cidade de Pelotas. Para operacionalizar este
objetivo, segmentou-se em partes mais simples, que sédo 0s objetivos especificos e
para obter-se respostas a estas indagacoes, elaborou-se o questionario de pesquisa
com perguntas, as quais foram aplicadas nos 334 trabalhadores definidos na

amostra da pesquisa.

O instrumento utilizado para coleta foi o questionario e aplicado por intermédio de
entrevista. Esta ferramenta foi estruturada de forma que buscou abordar, na sua
maior parte, questbes com forma estruturada, constituido tanto de perguntas
fechadas e de mdltiplas escolhas. As perguntas foram formuladas para que as
respostas fornecessem os dados que caracterizam os trabalhadores assim como a
sua mobilidade, através da localizacdo das atividades econdmicas e das moradias

da populacéo beneficiaria, assim como, os seus padrbes de deslocamentos diarios.

Como anteriormente ja comentado, foram utilizados dois questionarios: Empresa
e Trabalhador, todos voltados aos objetivos da pesquisa. O primeiro é composto de
perguntas visando conhecer alguns dados das estruturas empresariais e de seus
recursos humanos. Com isto, se reconheceu dados sobre a dimensao da politica

publica do vale-transporte.

J& o segundo foi organizado com perguntas que tinha por objetivo obter dados
gerais e basicos sobre o trabalhador. Na parte seguinte do questionario busca — se
identificar as caracteristicas da populacdo beneficiaria do vale-transporte e, por fim,

na terceira parte, as perguntas foram criadas para que as suas respostas nos



88

possibilitassem conhecer a situacdo de mobilidade do trabalhador, identificando o
seu perfil de mobilidade.

3.1.5 Respondente Qualificado

O entrevistado qualificado para a pesquisa foi definido como sendo o empresario
e / ou gerente responsavel pelos recursos humanos das empresas pesquisadas para
responder o questionario 1 — Empresas e, para responder o questionario 2 —
Trabalhador, foi o préprio trabalhador beneficiario do vale-transporte da cidade de

Pelotas.



4 APRESENTACAO E ANALISE DOS DADOS

Apoés a coleta de dados e a descricdo das observacdes obtidas, pretendeu-se
relaciona-los com as conclusdes do referencial teérico, permitindo dessa forma

encontrar as respostas para a problemética desta pesquisa.

A analise e interpretacdo dos dados também permitem a conclusdo para esta
dissertacdo e mostram se 0s objetivos gerais e especificos foram alcancados.
Almejamos disponibilizar para a Secretaria Municipal - SSTT e para as empresas
concessiondrias do transporte publico coletivo, uma possivel contribuicdo, com
informacBes suficientes e necesséarias, para que haja o aprimoramento e
fortalecimento de suas acbes, no que se refere ao tracado de linhas de 6nibus
adequado-as a demanda; no auxilio de reprogramacdo das linhas existentes e na
programacado de novos atendimentos e, com isso, contribuir para melhorar a
mobilidade e consequentemente a qualidade de vida urbana da classe trabalhadora

da cidade de Pelotas, beneficiaria do vale-transporte.

A analise dos dados é entendida como sendo a descricdo da tabulacéo referente

a valores importantes, com vista aos objetivos da pesquisa.

Reitera-se que a interpretacdo, descricdo e analise dos dados pesquisados,
apoiados pela tabulacdo e gréficos, aliados aos recursos e técnicas adquiridas na
revisdo da literatura, capitulo I, tem o propdsito de responder com clareza aos

objetivos especificos da pesquisa.

Com esta metodologia acrescida do conhecimento adquirido no referencial
tedrico apoiado na base logica dedutiva de investigacdo cientifica, identificou-se o
perfil de mobilidade da classe trabalhadora beneficiaria do vale-transporte da cidade

de Pelotas.
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Portanto, agora, passamos a apresentar os dados da pesquisa, procurando
compreender que a tabulacdo € a maneira ordenada dos resultados numéricos e
tem por objetivo facilitar a andlise dos respectivos dados, assim, a tabulacdo é
composta de padronizacdes e codificacdes das respostas (SAMARA e BARROS,
1997). Utilizou-se como ferramenta basica de célculos e geracdo de graficos a

planilha de calculo Excel da Microsoft Office 2003 (Apéndice D).

Optou-se por tabular os dados em segmentos empresariais para um melhor

controle, identificacéo, confiabilidade, codificacdo e importancia para a pesquisa.
Para cada objetivo especifico foram tabuladas as respostas, elaborando tabelas e
graficos.

Posteriormente, analisaram-se os dados com vistas ao objetivo.

4.1 Tabulacéo e Analise dos dados

O objetivo geral da presente dissertacdo é o de analisar a mobilidade da classe
trabalhadora beneficiaria de vale-transporte na cidade de Pelotas. Para isso,

segmentamos nos seguintes objetivos especificos:
- Conhecer as politicas publicas de Mobilidade Urbana;

- Caracterizar classe trabalhadora beneficiaria de vale-transporte na cidade de

Pelotas;

- Conhecer a atual situacdo de mobilidade urbana da classe trabalhadora

beneficiaria do vale-transporte na cidade de Pelotas;

- ldentificar o indice de mobilidade da classe trabalhadora beneficiaria de vale-

transporte na cidade de Pelotas;

- Conhecer a opinido da classe trabalhadora beneficiaria do vale-transporte

sobre os servigos de transporte coletivo urbano na cidade de Pelotas.

Portanto, segue agora uma sequUéncia de procedimentos: inicialmente,

apresentamos o0 objetivo geral, logo ap0s o objetivo especifico que se pretende
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atingir. Em seguida as tabula¢des e graficos correspondentes e, por final, a anélise
dos dados referente aos objetivos e ao problema da pesquisa.

HIPOTESE: O perfil de mobilidade da
classe trabalhadora, beneficiaria de
vale-transporte na cidade de Pelotas,
€ de 3 (trés) viagens por dia, fazendo
um percurso de deslocamento médio
de 9 km por viagem, a uma
velocidade média de 18 km/h nu
periodo de tempo de 30 mjnutos.

PROBLEMA DE PESQUISA:
Qual é o perfil de mobilidade da
classe trabalhadora beneficiaria
de vale-transporte na cidade\de
Pelotas?

Figura 23 - Metodologia Cientifica Aplicada
Fonte: NARDI. Departamento de Genética UFRGS - 2007. Desenho: Proprio autor

Objetivo Geral: Analisar a mobilidade da classe trabalhadora beneficiaria de vale-
transporte na cidade de Pelotas.
Objetivo Especifico: Conhecer as politicas publicas de Mobilidade Urbana.

Pelo estudo elaborado se conheceu as politicas publicas de Mobilidade Urbana

através dos seguintes documentos oficiais:

- Constituicdo Federal de 1.988, artigo 21, inciso XX e artigo 182 (BRASIL, 1988);
- Lei Federal 10.257 - Politica Urbana - Estatuto da Cidade (Anexo A);

- Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel - PNMUS - (Anexo B);

- Anteprojeto de Lei - Diretrizes da Politica de Mobilidade Urbana. (Anexo C);

- Projeto de Lei do 11l Plano Diretor de Pelotas - 2007. (Anexo D);

- Lei 7.418 - Institui o Vale-Transporte. (Anexo E);

- Decreto 95.247 - Regulamenta a Lei 7.418. (Anexo F).

- Lei Estadual n°® 8.746 - Institui o Vale-transporte aos servidores estaduais do RS;
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- Lei municipal de n° 3134 - Institui 0 Vale-transporte aos servidores municipais de
Pelotas.

Na Constituicdo Federal de 1.988, se fica conhecendo a origem de uma nova
estruturacdo do espaco urbano. No artigo 21, inciso XX e no artigo 182, fortalecem o
poder do municipio para atuar na definicdo das politicas publicas urbanas,
delegando o ordenamento do pleno desenvolvimento das fungdes sociais da cidade
e garantir o bem estar de seus habitantes. Ja no paragrafo 1° ela também determina
o Plano Diretor como instrumento basico da politica de desenvolvimento e expansao

urbana, onde é definida a politica de uso do solo.

Com a Lei Federal n° 10.257 de 10 de julho de 2001 — Estatuto da Cidade, se
tomou conhecimento das Diretrizes Gerais e Instrumentos de Gestdo Urbana,
documentos que a meu ver, sdo a base legal para uma cidade entrar no processo de
mudanca. Com a criagdo do Ministério das Cidades e nele a Secretaria de
Mobilidade Urbana — SEMOB abre-se a oportunidade de contribuir com o

desenvolvimento urbano no pais com as Politicas Urbanas.

Ja a Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel - PNMUS na sua pagina

11 se conhece os trés macro-objetivos, que sao:

e O crescimento com geracdo de trabalho emprego e renda,

ambientalmente sustentavel e redutor de desigualdades regionais;
e Ainclusédo social e reducao das desigualdades sociais; €;

e A promogdo e expansdo da cidadania e o fortalecimento da

democracia.

A partir destes macro-objetivos foram tracados objetivos especificos para o
desenvolvimento urbano, sao eles: “integrar o transporte ao desenvolvimento
urbano; reduzir as deseconomias da circulacdo; ofertar um transporte publico

eficiente e de qualidade, e contribuir para o desenvolvimento econdmico”.

Os objetivos tragados para a sustentabilidade ambiental sdo: “o uso equanime do
espaco urbano, melhoria da qualidade de vida, melhoria da qualidade do ar e a

sustentabilidade energética”.
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Para a inclusdo social foi determinado como objetivos especificos: “0 acesso
democrético a cidade, a universalizagdo do acesso ao transporte publico, a
acessibilidade universal e a valorizacdo dos deslocamentos dos pedestres e

ciclistas”.

No Anteprojeto de lei que institui as diretrizes da Politica de Mobilidade Urbana,
conhecemos que no seu artigo 1°: "A politica de mobilidade urbana é instrumento da
politica de desenvolvimento urbano de que tratam os artigos 21, inciso XX, e 182 da
Constituicdo Federal, e tem como objetivo a interacdo dos deslocamentos de

pessoas e bens com a cidade”.

Por sua vez, no projeto de Lei do Ill Plano Diretor de Pelotas de 26 de setembro
de 2.007 apreciamos a definicdo da estrutura da Mobilidade Urbana a nivel
municipal. Nele consta: Um conjunto de politicas de transporte e circulacdo que
visam proporcionar o amplo acesso ao espac¢o urbano, garantindo acessibilidade
universal, eqlidade, seguranca e a circulacdo de pessoas e de veiculos de forma

ordenada territorialmente.

No artigo 73 deste mesmo Projeto de Lei, tomou-se conhecimento das diretrizes
amplas da mobilidade urbana e do sistema viario, no item IV fala em “Implementar
novos itinerarios para o transporte publico coletivo que propiciem a integracdo entre
os bairros, mediante a utilizacdo de rotas alternativas que nado circule pela area
central”, no inciso VI ele propde: “Melhorar a acessibilidade da populagao aos locais
de emprego, de servicos e de equipamentos de lazer”, além dos itens que estédo

relacionados abaixo:
VII - Tratar de forma integrada as questfes de transporte, transito e uso do solo;

VIII - Priorizar a circulacdo dos pedestres, ciclistas, veiculos coletivos em relacéo

aos veiculos motorizados particulares;

X - Implementar novos itinerarios para microdnibus e vans na area central, na
forma de transporte executivo, buscando incentivar a utilizacao do transporte coletivo

em detrimento do individual;

Xl - Regulamentar os servicos de transporte coletivo do municipio garantindo

manutengao preventiva para o conforto dos usuarios e controle de poluentes;
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XV - Possibilitar o acesso do transporte coletivo e de veiculos de servigo as areas

ocupadas por populacdo de baixa renda.

Com esta sintese se constata que 0s municipios possuem competéncia para dar
inicio ao tratamento da maior parte dos problemas que o afetam nestas areas. Com
o dominio desta legislagdo o poder publico municipal parte para a acao avaliando as
condigcbes da ocupagdo do solo, transporte e transito para a elaboracdo do
Planejamento Urbano, de Transporte e de Circulacdo. No primeiro, serdo definidas
as condicdes de uso e ocupacao do solo, a localizacdo dos equipamentos publicos
como escolas, hospitais, parques, etc. No segundo, define-se a infra-estrutura (ruas,
calcadas, ferrovias, ciclovias, terminais de passageiros e de cargas), necessaria
para a circulacdo de pessoas e mercadorias e 0s sistemas de transportes, ou seja,
tecnologia a ser utilizada e o nivel de servigco a ser ofertado (veiculos, itinerarios,
frequéncia de viagens, tarifas, formas de controle). No terceiro (Circulagdo) séo
definidas as atividades referentes ao transito, ou seja, aquela que define como a

infra-estrutura viaria podera ser utilizada por pessoas e veiculos.

De posse desta metodologia, o poder publico deve buscar a participacdo da
sociedade para tomar as decisbes conjuntamente e contribuir na implantacdo dos
planos. Como resultado da gestdo organizada, pensada, planejada e participativa
espera-se um modelo de cidade para as pessoas.

Portanto, se verifica que existe um 6timo conjunto de legislacdo no ambito federal
e pouca acgao pratica a nivel municipal, onde a sociedade percebe e sente os efeitos
destas politicas. Verifica-se também a preocupacédo em conciliar o desenvolvimento
com a mobilidade.

E, por fim, com a Lei n° 7.418 de 16 de dezembro de 1985 e o Decreto n°® 95.247
de 17 de novembro de 1987, além da Lei Estadual n°® 8746 e a Lei municipal de n°®
3.134 se identificou o publico-alvo e o regramento do beneficio do Vale-transporte a
todas as categorias de trabalhadores.

No artigo | do Decreto n® 95.247 é que define trabalhadores em geral na
Consolidacdo das Leis do Trabalho — CLT; empregados domeésticos; trabalhadores
de empresas de trabalho temporario; empregados a domicilio; empregados do sub-

empreiteiro, em relacdo a este e ao empreiteiro principal; atletas profissionais;
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servidores da Unido e suas autarquias, qualquer que seja o regime juridico, a forma
de remuneracdo e da prestacdo de servicos. Os servidores publicos estaduais e
municipais sao beneficiarios do Vale-Transporte por leis concedente especifica e ja

citada acima.

Assim é que se adquiriu conhecimento das politicas publicas urbanas que se
consideraram necessarias para esta pesquisa. Deste conhecimento podemos
verificar a existéncia de uma perspectiva que assegura uma melhor qualidade de
vida, traduzida por melhores condicfes de transporte, maior seguranca no direito de
ir e vir e pela acessibilidade para realizacdo das atividades necessarias a vida
moderna. Maior eficiéncia urbana, traduzida pela disponibilidade de uma rede de
transporte integrada por modos complementares. Melhor qualidade ambiental
traduzido pelo controle dos niveis de poluicdo atmosférica e sonora e, pela
preservacdo do patriménio histérico, arquitetdnico, das areas residenciais e de

vivéncia coletiva.

Percebe-se também que a proposta da legislacdo municipal esta totalmente
atualizada e sincronizada com a legislacao federal. E, portanto, se pode concluir que
ja existe solucdo para a mobilidade urbana através da legislacdo vigente, decretos e
em projeto de lei.

A partir de agora com estas habilidades cognitivas adquiridas com as politicas
publicas, se inicia a apresentacdo dos dados, tabulacdes e andlise quantitativa da
pesquisa para responder aos objetivos especificos e consequentemente ao objetivo

geral.
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OBJETIVO ESPECIFICO: Caracterizar a classe trabalhadora beneficiaria do vale-
transporte na cidade de Pelotas.

SEGMENTO EMPRESARIAL Frequéncia %
INDUSTRIA 4 15%
COMERCIO 9 33%
SERVICO 8 30%
FINANCEIRO 1 4%
AGRONEGOCIO 1 4%
GOVERNO 4 15%
OUTROS 0 0%
TOTAL 27 100%

GRAFICO 6: AMBIENTE EMPRESARIAL

AGRONEGOCIOGOVERNO; 4; 15% INDUSTRIA; 4; 15%
4% OUTROS; 0; 0%

FINANCEIRO;

SERVICO; 8; 30% ) COMERCIO; 9; 32%

DADOS DA PESQUISA Quantidade %
Quantidade de colaboradores? 960
Quantidade de colaboradores recebem vales-transporte? 334 35%
Quantidade de colaboradores recebem 2 vales-transporte? 174 48%
Quantidade de colaboradores recebem 4 vales-transporte? 187 52%
Quantidade de colaboradores utilizam 1 linha? 256 72%
Quantidade de colaboradores utilizam 2 linhas? 102 28%
Quantidade de vales-transporte total? 25.654

Valor R$ mensalmente com vales-transporte? R$ 46.203,80
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GRAFICO 7: RELACAO TOTAL DE COLABORADORES
X QUANTIDADE QUE RECEBEM VT
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GRAFICO 8: RELACAO ENTRE TOTAL VT X2 X 4 VT
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GRAFICO 9: UTILIZACAO DE LINHAS POR VIAGEM
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GRAFICO10: TOTAL DE VT x TOTAL DE VALOR (R$)

Cluantidade de vales- Yalor R$ mensalmente com
transporte total? vales-transporte?

ANALISE DOS DADOS - GRAFICOS 6-10:

Pela observacdo dos numeros da tabulacdo da pesquisa referente a caracteristica
da classe trabalhadora verifica-se que sua empregabilidade se encontra no setor do
comércio (32%), Servico (30%), Industria (15%) e Governo (15%). Do total dos
trabalhadores, 35% deles recebem vale transporte e, 52% destes recebem 04 vales-
transportes diariamente, isto por que 72% utilizam somente 01 linha de transporte

coletivo.
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BAIRRO ONDE O TRABALHADOR RESIDE Frequéncia
Centro 54
Fragata 84
Trés Vendas 65
Areal 35
Laranjal 8
Santa Terezinha/Linddia 28
Arco-Iris 6
Fatima/Navegantes 20
Outros 34

GRAFICO 11: BAIRRO ONDE O TRABALHADOR RESIDE
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BAIRRO DO POSTO DE TRABALHO FREQUENCIA %
Centro 221 66%
Fragata 0 0%
Trés Vendas 85 25%
Areal 0 0%
Laranjal 0 0%
Santa Terezinha/Linddia 0 0%
Arco-iris 28 8%
Fatima/Navegantes 0 0%
Outros 0 0%
TOTAL 334 100%

GRAFICO 12: BAIRRO DO POSTO DE TRABALHO

Santa
TerezinharLinddi Fatimarmlavegant
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Laranjal; 0; 0% Outros: 0 0%
Areal; 0; D%

Trés Wendas; 85;
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ANALISE DOS DADOS - GRAFICOS 11 e12:

Analisando os graficos 11 e 12 verifica-se que o bairro onde os trabalhadores

beneficiarios do vale transporte mais residem (Fragata: 26%) ndo apresentou postos

de trabalho significativo, assim como os bairros do Areal, Santa Teresinha e Fatima.

J& o bairro Trés Vendas com 20% das moradias apresentou 33% de postos de

trabalho, isto incluindo o bairro Arco iris. Observa-se também a maioria dos postos

de trabalhos estdo no centro da cidade (67%), originando com isso a mobilidade

bairros — centro e centro — bairros.
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OBJETIVO ESPECIFICO: Caracterizar a classe trabalhadora beneficiaria do vale
transporte na cidade de Pelotas.

GENERO FREQUENCIA %
Feminino 183 55%
Masculino 151 45%

GRAFICD 13: Género (Feminino / Masculing)

Idade do Trabalhador Frequéncia % % Acumulado
18 - 24 anos 67 20%

25-29 81 24%

30-35 49 15% 59%

36 -40 45 13% 72%

41 - 47 55 16% 89%

48 - 54 25 7%

55 -59 10 3%

60 ou > 2 1%

TOTAL 334 100*
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GRAFICO 14: IDADE DO TRABALHADOR
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Estado Civil do Trabalhador Frequéncia %
Solteiro 145 43%
Casadol/vive junto 164 49%
Divorciado/Separado 22 7%
Viavo 3 1%
TOTAL 334 100%

GRAFICO 15: ESTADO CIVIL DO TRABALHADOR
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Grau de Instrugao do Trabalhador Frequéncia %
Ensino Fundamental Incompleto - EFI 46 14%
Ensino fundamental Completo - EFC 23 7%
Ensino Médio Incompleto - EMI 39 12%
Ensino Médio Completo - EMC 159 48%
Ensino Superior Incompleto - ESI 35 10%
Ensino Superior Completo - ESC 28 8%
Pés-graduacéo - PG 4 1%
TOTAL 334 100%
GRAFICO 16: GRAU DE INSTRUGCAO DO
TRABALHADOR
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Quantas pessoas moram na sua casa? Frequéncia %
1 17 5%
2 63 19%
3 105 31% 79%
4 97 29%
5 25 7%
6 12 4%
7 10 3%
8 1 0%
9 2 1%
10 ou > 2 1%
TOTAL 334

GRAFICO 18: QUANTAS PESSOAS MORAM NA SUA
CASA?
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ANALISE DOS DADOS - GRAFICOS 13 a 18:

Os dados demonstram que o perfil caracteristico do trabalhador beneficiario do vale
transporte € de um profissional do género feminino (55%), casada ou vive junto.
Possui a escolaridade de nivel médio completo e tem idade entre 18 a 29 anos e
possuem em média uma familia de trés pessoas, moradoras na sua residéncia.

Classe socioecondmica: Empregada Mensalista Frequéncia %
0 318 95%
1 15 4%
2 1 0%
3 0 0%
4 0u > 0 0%
TOTAL 334
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GRAFICD 19: Classe socioeconémica - Empregada
Mensalista
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Televisdo em cores Freqliéncia %
0 1 0%
1 89 27%
2 134 40%
3 80 24%
4 ou > 30 9%
TOTAL 334 100%

GCRAFICO 20: Classe socioeconémica - Televisido
em cores
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GRAFICO 21: Classe socioeconédmica - Radio
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Automovel FreqlUéncia %
0 184 56%
1 141 43%
2 4 1%
3 0 0%
4 ou > 0 0%
TOTAL 329 100%

GRAFICO 22: Classe sécioecondmica - Automovel
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Aspirador de pé Frequéncia %
0 189 57%
1 141 42%
2 4 1%
3 0 0%
4 ou > 0 0%
TOTAL 334 100%
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Maguina de Lavar Frequéncia %
0 45 13%
1 268 80%
2 21 6%
3 0 0%
4 ou > 0 0%
TOTAL 334 100%

GRAFICO 24: Classe sdcioecondmica - Maquina de
lavar
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Video cassete / DVD Frequéncia %
0 24 7%
1 216 65%
2 81 24%
3 11 3%
4 ou > 2 1%
TOTAL 334 100%

GRAFICO 25: Classe socioecondmica - Video
cassete  DVD
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Geladeira Frequéncia %
0 2 1%
1 295 88%
2 34 10%
3 1 0%
4 ou > 2 1%
TOTAL 334 100%
GRAFICO 26: Classe sacioeconomica - Geladeira
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Freezer Frequéncia %
0 179 54%
1 152 46%
2 3 1%
3 0 0%
4 ou > 0 0%
TOTAL 334 100%

ICO 27: Classe socioeconomica - Freezer
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Microcomputador Frequéncia %
0 147 44%
1 167 50%
2 19 6%
3 1 0%
4 0u > 0 0%
TOTAL 334 100%
GRAFICO 28: Classe sécioecondmica -
Microcomputador
200
180 +
100 +
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Banheiro Frequéncia %
0 0 0%
1 245 73%
2 80 24%
3 7 2%
4 ou > 2 1%
TOTAL 334 100%

GRAFICQ 29: Classe socioecondémica - Banheiro
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Quartos Frequéncia %

0 0 0%
1 34 10%
2 203 61%
3 68 20%
4 ou > 29 9%
TOTAL 334 100%
GRAFICO 30: Classe sécioeconémica - Quartos
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Renda do Trabalhador Frequéncia % Salario Minimo - SM
até R$ 415,00 46 14% 1SM
R$ 416 a R$ 830 193 58% 1a2SM
R$ 831 a 1.245 70 21% 79% 2a3SM
R$ 1.246 a R$ 2.075 20 6% 3a5SM
R$2.076 a R$ 4.150 5 1% 5a10 SM
R$ 4.151 a R$ 8.300 0 0% 10 a 20 SM
> R$ 8.300 0 0% > 20 SM
TOTAL 334 100%

GRAFICO 31: Renda do Trabalhador
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Trabalho Atual Frequéncia %
Consolidacao das Leis do trabalho - CLT 273 82%
Trabalhador (a) Doméstico (a) - TD 0 0%
Trabalhadores de Empresas de Trabalho Temporéario TETT 10 3%
Trabalho a Domicilio - TD 0 0%
Trabalho de Sub-Empreiteiro — TS-E 0 0%
Trabalho de Atleta Profissional - TAP 1 0%
Trabalhadores Servidores da Unido e Autarquia - TSUA 0 0%
Trabalhadores Servidores do Estado - TSPE 0 0%
Trabalhadores Servidores do Municipio - TSPM 50 15%
TOTAL 334 100%
GRAFICO 32: Trabalho Atual
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ANALISE DOS DADOS - GRAFICOS 19 a 32:

A interpretagdo dos dados referente a classe social do trabalhador beneficiario do
vale transporte ndo possui empregada mensalista (95%). Em média tém duas
televisbes em cores, um radio e nenhum aspirador de p6. A maioria (88%) deles
possui geladeira, freezer, maquina de lavar roupa e 1 video cassete ou DVD. 65%
deles possuem microcomputador e mais da metade (56%) deles ndo possuem
automovel. 60% de suas moradias sdo constituidas de um banheiro e dois quartos e
demais dependéncias. 79% deles possuem uma renda que varia entre R$ 416,00 a
1.245,00 e, 82% dos trabalhadores pesquisados somos regidos pela CLT. 15% sao
servidores publicos e o restante (7%) sao trabalhadores com empregos temporarios.
Pela observacdo dos numeros da tabulacdo da pesquisa, referente a classe social
do trabalhador beneficiario do vale transporte da cidade de Pelotas, verifica-se um
perfil caracteristico de classificacdo socioeconémica da classe C, atingindo uma
pontuacdo de 56, segundo a Associacao Brasileira de Institutos de Pesquisa de
Mercado - ABIPEME e segundo o Critério Padrdo de Classificacdo Econémica
Brasil/2008, o trabalhador atingiu uma pontuacdo de 21 e ficando na classe C1
(ANEXO C).

OBJETIVOS ESPECIFICOS: Conhecer a atual situacdo de mobilidade da classe
trabalhadora beneficiaria do vale transporte na cidade de Pelotas e Identificar o

indice de Mobilidade da classe trabalhadora beneficiaria do vale-transporte.

Perguntas Respostas
Quantidade de Vale-Transporte mensal 78
Quantidade de viagem diaria 3
Distancia em Km 13
Empresa de Transporte Publico Coletivo utilizadas

Turf 60
Conquistadora 106
Santa Maria 25
Santa Rosa 22
Santa Silvana 14
Transpessoal 0
Laranjal 7

Séao Jorge 27
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GRAFICO 33: Empresa de Transporte Pablico
TRANSPESSOAL: Coletivo Utilizada

0 0% LARARIAL: T: 3%

SAMNTA SILY AN,
14, 5%

SAMTA ROSY
g%

S0 JORGE: 27;

TURF; BO; 23%

SANTS MARIA, 25,

1 0% COMRALISTADCRA,
106; 41%

Utilizacdo de Empresas INTEGRADAS por Viagem Fro %

Hammes e Conquistadora 0 0

Santa Rosa e Séo Jorge 1 3

Conquistadora e Santa Maria 12 41 58% Cqg+SM
Turf e Conquistadora 9 31 89% Cq+SM+Tf
Santa Silvana e Conquistadora 2 7

Santa Maria e Conquistadora 5 17

TOTAL 29 100

GRAFICO 34: Empresas utilizadas por viagem
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Pergunta Resposta
Tempo de deslocamento Residéncia - Empresa 32
Velocidade média de deslocamento 54
Distancia da parada mais proxima da residéncia 169
Distancia da parada mais proxima da empresa 220
Quanto vocé gasta com VT (R$) més R$ 44,90
Se néo existisse 0 VT quanto vocé gastaria com VT R$ 139,42

ANALISE DOS DADOS - GRAFICOS 33 a 34:

Pela observacao dos dados referente a atual situacdo se mobilidade do trabalhador
beneficiario do vale transporte, verifica-se que eles recebem, em média, 78 vales-
transporte e fazem trés viagens por dia, perfazendo um percurso de 13 km por
viagem. Para essas viagens utilizam, principalmente, a empresa de transporte
coletivo Conquistadora em 41% de suas viagens e a empresa TURF com 23%. O
valor médio gasto com vale-transporte mensal é de R$ 45,00, referente a 6% de
seus salarios e se nao possuissem vales-transporte gastariam trés vezes mais (R$

140,00) para fazerem a mesma rotina diaria de mobilidade.

Verifica-se também que o tempo de deslocamento médio € de 32 minutos a uma

velocidade média de deslocamento de 54 km/h.

Em sintese da andlise pode-se identificar que o indice de Mobilidade da classe

trabalhadora beneficiaria do vale transporte € de 3 viagens por dia.

OBJETIVO ESPECIFICO: Conhecer a opinido da classe trabalhadora beneficiaria
do vale transporte sobre os servigos de transporte publico coletivo na cidade de

Pelotas
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O que ha de melhor no transporte coletivo urbano? Frequéncia %

Onibus novos e confortaveis 120 25%
Educacao dos motoristas 102 21%
Interacdo entre os passageiros 87 18%
Variedade e opc¢des de transporte 77 16%
Deslocamentos rapidos e ageis 83 17%
Outros 11 2%

TOTAL 480 100%

GRAFICO 35: O que ha de MELHOR no transporte
Publico coletivo
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ANALISE DOS DADOS - GRAFICO 35:

Os dados demonstram o que ha de melhor no transporte coletivo urbano, na opinido
de 25% dos trabalhadores beneficiarios do vale transporte, sdo os 6nibus novos e
confortaveis. 21% consideram boa a educac¢do dos motoristas e 18% consideram a
integracdo entre passageiros. Depois, 17% bom o deslocamento rapido e agil e 16%

deles consideram boa a variedade de opcdes de transporte.
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O que ha de pior no transporte publico coletivo Frequéncia %
Motoristas e cobradores estressados 59 5%
Motoristas e cobradores despreparados 28 2%
Excessiva espera nas paradas 157 12%
Onibus lotado 187 15%
Irregularidade nos horarios 114 9%
Precos altos 170 13%
Vandalismo de passageiros 51 4%
Violéncia assaltos 92 7%
Onibus desconfortaveis 69 5%
Falta de limpeza e manutencao 53 4%
Ruas esburacadas 160 13%
Aumentos constantes nas tarifas 130 10%
TOTAL 1270 100%

GRAFICO 36: O que ha de PIOR no transporte
publico coletivo
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ANALISE DOS DADOS - GRAFICOS 36:
Os dados demonstram o que ha de pior no transporte coletivo urbano, na opiniao de

53% da classe trabalhadora beneficiarias do vale transporte, sédo: 6nibus lotado
(15%); Precos altos e Ruas esburacadas ambas com (13%). 12% consideram de

pior excessiva espera nas paradas. (10%) consideram 0os aumentos constantes e
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(9%) as Irregularidades nos horéarios. Os restantes 28% estdo distribuidos 7%
consideram o que h& de pior os motoristas e cobradores estressados e, 21% dos
entrevistados consideram de pior no transporte urbano de Pelotas o vandalismo de
passageiros, a violéncia de assaltos, 6nibus desconfortaveis e falta de limpeza e

manutengao nos onibus.

Vocé utiliza o transporte publico coletivo nos finais de

semanas Freqliéncia %

Sim 121 36%
Nao 80 24%
As vezes 139 41%

GRAFICO 37: Voca utiliza o transporte coletivo
urbano nos finais de semana?

Mao: B0 24%

Sugestdes para melhorar os seus deslocamentos Frequéncia %

Aumentar a qualidade dos 6nibus 209 30%
Reduzir o precgo das passagens 188 27%
Alterar o itinerario do 6nibus 80 11%
Melhorar as condi¢Oes das paradas 129 18%
Integrar as Tarifas 102 14%

TOTAL 708 100%
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GRAFICO 38: Sugestdes para melhorar os seus
deslocamentos
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ANALISE DOS DADOS - GRAFICOS 37 a 38:

Os dados demonstram que somente 24% da classe trabalhadora beneficiaria do vale
transporte ndo utilizam o transporte coletivo nos finais de semana, (36%) afirmaram

utilizar e a maioria, 41%, afirmaram utilizar eventualmente.

30% da classe trabalhadora sugerem a melhoria na qualidade dos Onibus. 27%
sugerem a reducdo do preco das passagens e 18% sugerem a melhoria das
condicbes das paradas. 14% opinam como melhoria a integracdo das tarifas e,

finalmente, 11% sugerem a alteracao dos itinerarios dos dnibus.

AplOs a tabulacdo e andlise dos dados partiu-se para a interpretacdo dos
mesmos, buscando verificar se a hipétese levantada no inicio da pesquisa realmente

tem rigor cientifico e também se o0s objetivos haviam sido alcangados.

O proximo capitulo apresenta as verificagdes e conclusdes estudadas.




5 CONCLUSOES E SUGESTOES

Esta dissertacdo teve como objetivo principal analisar a mobilidade da classe
trabalhadora beneficiaria de vale-transporte na cidade de Pelotas, sendo que o
problema de pesquisa foi identificar o perfil de mobilidade da classe trabalhadora
beneficiaria do vale-transporte da cidade de Pelotas. Por sua vez, levantou-se a
hipétese de que a mobilidade média dessa classe era de trés viagens por dia,
fazendo um percurso de deslocamento médio de 9 km por viagem, a uma velocidade

média de 18 km/h num periodo de tempo de 30 minutos.

Objetivando as respostas, o0 capitulo anterior se restringiu a apresentar a
tabulacdo e a analise dos dados. Agora, se fazem necessarios as interpretacdes e
conclusfes dos mesmos para verificar se a hip6tese levantada no inicio da pesquisa
realmente tem rigor cientifico e, também, se o objetivo e a solu¢do para o problema

proposto foram alcancgados.

Para isto, lembramos que a nossa abordagem foi dedutiva, partindo, sempre que
possivel, de uma politica, conceito, regra, processo ou lei estudada na revisdo da
literatura. Como esta pesquisa € quantitativa, do ponto de vista da abordagem do
problema e, descritiva do ponto de vista dos objetivos, muitas respostas foram
encontradas na prépria tabulacdo e na analise dos dados primarios, obtidos das
respostas dos questionarios e que serdo transcritas adequadamente para esta

conclusao.

Segue, portanto, as interpretacdes e conclusdes. Iniciou-se verificando se o
objetivo geral da pesquisa, que € o de analisar a mobilidade da classe trabalhadora
beneficiaria do vale-transporte, foi atingido. A resposta € sim, para isto, buscou-se
analisar a mobilidade urbana desde a formacdo do espaco urbano até a analise
especifica dos dados da pesquisa de campo, repassando pela legislacéo existente.
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No que se refere as politicas publicas de mobilidade urbana se obteve acesso a
toda documentagdo oficial importante, além de livros e artigos de renomados
pesquisadores do tema na revisao bibliografica e em toda dissertacdo. Este estudo
possibilitou criar uma visdo sobre o estado em que se encontra a legislacdo
brasileira. Na Constituicdo Federal de 1.988, se fica conhecendo a origem de uma
nova estruturacao do espaco urbano, entregando este poder ao governo municipal.
Determina também que o Plano Diretor Urbano seja o instrumento basico da politica

de desenvolvimento e expanséo urbana, onde é definida a politica de uso do solo.

Foi estudando a Politica de Mobilidade Urbana que se tomou conhecimento que
ela é o instrumento da politica de desenvolvimento urbano e tem por objetivo a

interacdo dos deslocamentos de pessoas e bens com a cidade.

Com o Estatuto da Cidade (Lei Federal n° 10.257), se tomou conhecimento dos
Instrumentos de Gestdo Urbana e, na Politica Nacional de Mobilidade Urbana
Sustentavel - PNMUS que se conheceu os trés macro-objetivos, que sao: o
crescimento com geracao de trabalho emprego e renda, ambientalmente sustentavel
e redutor de desigualdades regionais; a inclusdo social e reducdo das desigualdades

sociais; e, a promocao e expansao da cidadania e o fortalecimento da democracia.

No ambito municipal, o projeto de lei do Il Plano Diretor Urbano € que determina
0 conjunto de politicas de transporte e circulacdo que visam proporcionar o amplo
acesso ao espaco urbano, garantindo acessibilidade universal, eqlidade, seguranca

e a circulacdo de pessoas e de veiculos de forma ordenada territorialmente.

Percebe-se também que a proposta da legislacdo municipal esta totalmente
atualizada e sincronizada com a legislacao federal. E, portanto, se pode concluir que
ja existe solucdo para a mobilidade urbana através da legislacéo vigente, decretos e

em projeto de lei.

Referente ao vale-transporte, a Lei Federal n°® 7.418 e seu Decreto n° 95.247
foram que instituiram e o regulamentaram. No Rio Grande do Sul, este mesmo
beneficio, foi instituido pela Lei Estadual n°® 8746 e, para os servidores municipais foi

a Lei municipal de n°® 3.134.
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Assim é que se adquiriu conhecimento das politicas publicas urbanas que se
consideraram necessérias para esta pesquisa. Deste conhecimento podemos
verificar a existéncia de uma perspectiva que assegura uma melhor qualidade de
vida, traduzida por melhores condicfes de transporte, maior seguranca no direito de
ir e vir e pela acessibilidade para realizacdo das atividades necessarias a vida
moderna. Maior eficiéncia urbana, traduzida pela disponibilidade de uma rede de
transporte integrada por modos complementares. Melhor qualidade ambiental
traduzido pelo controle dos niveis de poluicdo atmosférica e sonora e, pela
preservacdo do patriménio historico, arquitetdnico, das éareas residenciais e de
vivéncia coletiva.

No capitulo Il, dentre a vasta documentacdo pesquisada, menciona-se 0
Ministério das Cidades que nos orienta para a compreensao da mobilidade urbana.
E necessaria uma analise conjunta dos aspectos que condicionam a circulagido das
pessoas, sejam eles: 0 uso e ocupacdo do solo, zoneamento por funcdes e
transporte publico, por sua vez, a pesquisa do ITRANS diz que a mobilidade das
pessoas € medida em numeros de viagens que ele faz durante o dia e esta
diretamente relacionada com a sua renda. Pode-se considerar a partir destes
argumentos que, para toda andlise de mobilidade se faz necesséario conhecer as
caracteristicas econdmicas, sociais e espaciais da popula¢éo. Por sua vez, a classe
trabalhadora que utiliza o vale-transporte da cidade de Pelotas é o publico—alvo da
pesquisa, portanto, necessitam ser conhecidas suas caracteristicas.

Verificam-se inicialmente as caracteristicas dos segmentos empresariais onde a
classe trabalhadora exerce suas funcdes, sdo eles: o comércio (32%), Servicos
(30%), industria e governo com (15%) cada um. Estes quatro segmentos perfazem
um total de 92% da ocupacdo desta classe trabalhadora. Observou-se como
caracteristica destes segmentos que a taxa de colaboradores que recebem vales-
transporte é de 35% e dentre estes 52% necessitam de 04 vales diariamente,
podendo concluir que a grande maioria almoga em casa, visto que 72% utilizam 01
(uma) linha de transporte publico coletivo. Os restantes 28% que utilizam 02 (duas)
linhas fazem suas refeicdes fora de casa ao meio-dia.

As situacbes espaciais onde se encontram 0S segmentos empresariais com 0s

postos de trabalho revelam a relag&o existente entre o uso e ocupacao do solo e 0
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zoneamento das fung¢des. A zona central da cidade, definido conforme o Projeto de
Lei do 11l Pano Diretor (ANEXO D) possui 67% dos postos de trabalho. Trés Vendas
foi o bairro que apresentou os restantes 33% dos postos de trabalho. Como a
pesquisa segmentou o bairro Arco iris e este apresentou uma taxa de 8%,
consequentemente, baixando a taxa do bairro das Trés Vendas para 25%.
Surpreendentemente verifica-se que o bairro Fragata que possui (26%) das
moradias, ndo apresentou postos de trabalho significativo, assim como os bairros do
Areal, Santa Teresinha, Arco Iris e Fatima.

Além disso, nota-se que toda mobilidade referente a funcéo trabalho, convergem
para esses zoneamentos causando em alguns horarios congestionamentos,
dificuldade de estacionamentos e um transito de veiculos individuais que dificultam o
acesso do transporte publico coletivo.

Os dados também demonstram que os bairros onde os trabalhadores
beneficiarios do vale-transporte residem séo: Fragata (26%), Trés Vendas (20%) e
Centro (16%), perfazendo um total de 62%. Depois, temos os bairros Areal (10%),
Santa Teresinha (8%) cada, perfazendo 18%. Os restantes (20%) se distribuem
pelos bairros Fatima (6%); Arco iris (2%); Laranjal (2%) e Outros (10%). Aqui se
interpreta e se conclui duas coisas importantes. Uma é a premissa que para a
compreensdo da mobilidade urbana é necessaria uma andlise conjunta dos
aspectos que condicionam a circulacdo das pessoas, segundo o Ministério das
Cidades e, a outra, € que a metodologia apresentada para esta investigacao foi
adequada, justificada pelo equilibrio dos percentuais de moradores apresentado em
todos os bairros da cidade.

Depois de apresentar as caracteristicas importantes para a pesquisa dos
segmentos empresariais, segue entdo os dados mais especificos para demonstrar o
perfil caracteristico da classe trabalhadora beneficiaria do vale transporte. Segundo
os dados € de um trabalhador do género feminino (55%), casada e possui a
escolaridade de nivel médio completo. Tem idade entre 18 a 29 anos e possui, em
média, uma familia composta de 3 ou, no maximo, de 4 pessoas. Quanto a
classificagcdo socio-econdmica esta classe trabalhadora € pertencente a classe C,
atingindo uma pontuacéo de 56, segundo a Associacao Brasileira de Institutos de

Pesquisa de Mercado - ABIPEME e segundo o Critério Padrdo de Classificagdo
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Econdmica Brasil/2008, a classe trabalhadora atingiu uma pontuacao de 21 ficando
na classe C1, confirmando o estudo na Revisdo da Literatura.

Complementando a caracterizacdo soécio-econdmica da classe trabalhadora
usuaria do vale-transporte pode-se ainda dizer sobre os dados tabulados que 79%
deles possuem uma renda que varia entre R$ 416,00 a 1.245,00 e, 82% dos
trabalhadores pesquisados séo regidos pela CLT. 15% sao servidores publicos e o

restante (7%) sao trabalhadores com empregos temporarios.

Com relacado a atual situacdo da mobilidade dessa classe trabalhadora pode-se

interpretar e concluir as seguintes informacoes:

Os componentes desta classe de trabalhadores gastam em média 78 vales-

transporte em 03 (trés) viagens por dia num percurso meédio de 13 kildbmetros.

Quanto a linhas de atendimento (Apéndice E), 41% do trabalhador utilizam as
linhas da empresa Conquistadora. Depois, com 23% do contingente de trabalhador,
utilizam a empresa TURF, em seguida, vem as empresas Sao Jorge Santa Maria,
ambas com (10%). A empresa Santa Rosa transporta 8% e o0 restante sao
transportados pela Santa Silvana (5%) e Laranjal (3%). A empresa Transpessoal ndo

pontuou.

Para os trabalhadores (9%) que necessitam utilizarem duas linhas por viagem,
58% fazem entre as linhas da empresa Conquistadora e Turf e, este percentual
passa para 89% quando sdo consideradas as linhas destas empresas com a das
linhas da empresa Santa Maria. Portanto, se pode concluir que a integracdo das
passagens sendo feitas somente entre as 03 (trés) empresas citadas se estaria
atingindo um contingente de quase 90% da demanda. (Anexo G). Veja que o Projeto
de Lei do Il Plano Diretor, no seu artigo 73, no item IV fala em “Implementar novos
itinerarios para o transporte coletivo urbano que propiciem a integracdo entre os
bairros, mediante a utilizacdo de rotas alternativas que nado circulem pela area

central”, possivelmente, venha solucionar parte deste problema.

O tempo de deslocamento médio € de 32 minutos a uma velocidade média de
deslocamento de 54 km/h. A distancia da parada é de 170 metros da residéncia e

220 metros do posto de trabalho. Portanto, o indice de Mobilidade da classe
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trabalhadora beneficiaria do vale transporte na cidade de Pelotas €é: 3 viagens por
dia.

E, para concluir a verificacdo da situacdo da mobilidade da classe trabalhadora
beneficiaria do vale-transporte da cidade de Pelotas, constatamos que o valor médio
gasto com vale-transporte mensal é de R$ 45,00 e se ndo possuissem vales
transporte gastariam R$ 140,00 para fazerem a mesma rotina diaria de mobilidade.
Isto significa que o vale-transporte € um beneficio social que melhorou bastante as

condicOes de vida da populacéo usuaria do transporte publico coletivo.

Além disso, esta politica do vale-transporte contribuiu para a queda dos indices
de absenteismo ao trabalho nas empresas. E, se pode considerar como um forte
instrumento de redistribuicdo de renda, pois trabalhadores de baixa renda que antes

gastavam até 30% de sua renda com transporte, passaram a gastar apenas 6%.

Quanto ao indice de Mobilidade da classe trabalhadora beneficiaria do vale-
transporte na cidade de Pelotas, este indice foi de 3 viagens diérias por pessoas,

confirmando um item da hipoétese.

A revisdo da literatura de alguma forma aponta para que a gestdo do espaco
urbano seja de forma participativa, onde a voz do usuario tenha influencia nos
Planos Diretores. Lembrando o que disse o professor Paulo Soares (2005, p.7)
sobre o que deve ser a cidade: “fruto do trabalho coletivo de uma sociedade. Seja a
materializacdo da historia de um povo, suas relacdes sociais, politicas, econémicas
e religiosas.”

A partir do exposto apresentamos a opinido da classe trabalhadora beneficiaria
do vale transporte sobre os servicos de transporte publico coletivo na cidade de
Pelotas. Em relacdo ao que ha de melhor no transporte coletivo urbano, 25% da
classe, afirma que sdo os 6nibus novos e confortaveis. 21% consideram boa a
educacdo dos motoristas e 18% (consideram) a integracdo entre passageiros.
Depois, 17% acham bom o deslocamento rapido e agil e 16% deles consideram boa

a variedade de opc¢des de transporte.

Porém quando se refere ao que existe de pior no transporte coletivo urbano, na
opinido de 53% da classe trabalhadora beneficiaria do vale transporte, séo: 6nibus
lotado (15%); Precos altos e ruas esburacadas ambas com (13%). 12% consideram
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a longa espera nas paradas. (10%) consideram os aumentos constantes e (9%) as
Irregularidades nos horarios. Os restantes 28% estdo distribuidos 7% mencionam 0s
motoristas e cobradores estressados e, 21% dos entrevistados consideram o
vandalismo de passageiros, a violéncia de assaltos, 6nibus desconfortaveis e falta

de limpeza e manuteng&o nos onibus.

E, concluindo a opinido da classe trabalhadora sobre o uso do transporte publico
coletivo nos finais de semanas, somente 24% deles ndo utilizam o transporte

coletivo, (36%) afirmaram utilizar e a maioria 41% afirmaram utilizar eventualmente.

No tocante a melhorias, 30% deles sugerem a melhoria na qualidade dos 6nibus.
27% sugerem a reducao do preco das passagens e 18% sugerem a melhoria das
condicbes das paradas. 14% opinam como melhoria a integracdo das tarifas e,

finalmente, 11% sugerem como melhoria a alteracéo dos itinerarios dos 6nibus.

Desta forma foi que se analisou a mobilidade da classe trabalhadora beneficiaria
do vale-transporte na cidade de Pelotas, partindo da compreensdo das politicas
publicas e do apoio do referencial teérico obtido na revisédo da literatura atinentes a
mobilidade urbana e com os dados colhidos, tabulados e analisados da pesquisa de

campo. Desta maneira constatamos que o objetivo desta pesquisa foi atingido.

Quanto a solucdo do problema de pesquisa que foi o de identificar o perfil de
mobilidade da classe trabalhadora beneficiaria do vale-transporte da cidade de
Pelotas e que se tinha por hipotese que a mobilidade média era de trés viagens por
dia, fazendo um percurso de deslocamento médio de 9 km por viagem, a uma
velocidade média de 18 km/h num periodo de tempo de 30 minutos, pode-se dizer
que nao se confirma a hipotese proposta. Somente 0 nimero médio de viagens se
confirmou em 03 viagens. O percurso de deslocamento foi de 13 quildmetros, a
velocidade média foi de 54 quildbmetros por hora e o tempo de viagem foi de 32

minutos.

Sob o olhar da revisdo da literatura e analise dos resultados dos dados da
pesquisa identifica-se e conclui que o percurso, a velocidade e o periodo de tempo
aumentaram, confirmando desta forma o que diz o livro Plano Diretor Participativo
(2.004. p.89) do Ministério das Cidades:
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O atual processo de urbanizagdo propicia a fragmentacdo do espacgo
urbano, separando bairros residenciais, cada vez mais distantes dos locais
de trabalho e de lazer, o que expulsa a populacdo mais carente, cada vez
mais para a periferia dos grandes centros. Esse modelo de ocupacédo gera
vazios urbanos e a estrutura construida para a circulacdo de automoéveis ou
mesmo para 0 transporte coletivo resulta em areas degradadas fisica e
economicamente, com alto custo social, com perda de vidas humanas,
poluicdo, destruicdo do espaco vital, congestionamentos e perda da
mobilidade das pessoas, principalmente das mais carentes. A analise
conjunta de todos esses aspectos que condicionam a circulagdo das
pessoas nas cidades € fundamental para compreender a mobilidade
urbana.

5.1 Sugestdes

Segundo a andlise dos resultados do desdobramento l6gico da pesquisa para a
Identificacdo do perfil de mobilidade da classe trabalhadora beneficiaria do vale-
transporte da cidade de pelotas, sugere-se a Camara de vereadores de Pelotas a
imediata aprovagdo do Il Plano Diretor. A Prefeitura Municipal de Pelotas, por
intermédio da Secretaria Municipal de Seguranca, Transporte e Transito — SSTT e

as empresas do transporte publico coletivo as solicitagdes destes usuarios, que sao:

e Melhorar o planejamento operacional das empresas, principalmente no
que se refere ao excesso de lotacdo nos horarios de pico e a irregularidade

dos horérios;
e Reducao no valor das passagens;
¢ Melhorar a conservacéo de ruas e avenidas;
e Reducdo do tempo de espera nas paradas de 6nibus;
e Capacitar motoristas e cobradores;

e Melhorar a limpeza e manutencéao da frota.

5.2 Importancia e Validade do Estudo

O cenério que se vislumbra é de mudancas na politica, na tecnologia e nas
necessidades da sociedade. Compreender o perfil de mobilidade da classe
trabalhadora, que corresponde a 52% dos usuarios do transporte publico coletivo,
sdo procedimentos e atitudes essenciais para administradores do poder publico e

pelas empresas prestadoras deste servico.
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Uma das estratégias que o poder publico pode utilizar, para enfrentar as
mudancas, € conhecendo a sociedade, suas necessidades, elaborando estudos de
demanda especificos, formando um banco de dados com informacdes consistentes
e confiaveis, adquirindo experiéncia em marketing para o transporte publico coletivo
e mostrando sintomas de agilidade e flexibilidade no atendimento das ansiedades da
sociedade.

E perante tal situacdo que se percebe a importancia e a validade deste estudo,
ele visa contribuir com informacgdes para subsidiar o planejamento da mobilidade
urbana de Pelotas, possibilitando acées que resultem em eficiéncia e melhora da
qualidade de vida da classe trabalhadora e a todos os usuarios e nao-usuarios do

transporte publico urbano.

Na atual conjuntura, a informacdo € o elemento fundamental para o sucesso de
uma gestdo publica, ndo s6 no sentido de obter e acumular informacdes, mas de

saber interpreta-las e utiliza-las adequadamente.
O caminho que se optou foi 0 da pesquisa.

Vé-se na pesquisa o fundamento cientifico e metodoldgico necessario para um

profissionalismo da gestédo publica.

Este trabalho, também é de grande importancia e validade para o pesquisador,
por sua abrangéncia de conhecimento e por sua atividade como coordenador de

desenvolvimento profissional na area da mobilidade urbana e dos transportes.
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GLOSSARIO

ACESSIBILIDADE ¢ a facilidade, em distancia, tempo e custo, de se alcancar, com
autonomia, os destinos desejados na cidade. (PMU-AP-2006)

ANEP ¢é a Associacao Nacional das Empresas de Pesquisa de Mercado.

AUTORIZACAO DE SERVICO PUBLICO é a delegacdo dada pelo Poder
Concedente de execucdo do servico de transporte, em carater especial, a pessoa
fisica ou juridica que demonstre capacidade para seu desempenho por sua conta e
risco. (SENAT)

CIDADE se configura como um sistema espacial complexo, compreendendo uma
montagem interdependente de &reas funcionais publicas e privadas, onde
acontecem as funcdes de producéo, reproducéo e distribuicdo, em que a forca de
trabalho ocorre. Essas fun¢gdes sdo mediadas por um terceiro espaco dedicado as
necessidades de circulacédo. (SENAT)

CIDADE Quando pensamos em uma cidade, vemos como um ambiente construido
por um conjunto numeroso de estruturas fisicas destinadas a sustentar 0 processo
de desenvolvimento. Vocé pode perceber que este ambiente ndo estético esta
sujeito a um processo continuo de construcdo e destruicdo. Além disso, a cidade
esta sujeita a processos de migracdo externa e interna de pessoas de forma
imprevisivel. (SENAT)

CLASSE TRABALHADORA trabalhadores em geral definidos na Consolidacdo das
Leis do Trabalho — CLT; empregados domésticos; trabalhadores de empresas de
trabalho temporario; empregados a domicilio; empregados do sub-empreiteiro, em
relacdo a este e ao empreiteiro principal; atletas profissionais; servidores da Uniédo e
suas autarquias, qualquer que seja o regime juridico, a forma de remuneracéo e da
prestacdo de servicos. Os servidores publicos estaduais e municipais s&o
beneficiarios do Vale-Transporte por leis concedente especificas, como é o caso do
governo do Estado do RS (Lei n° 8746) e do municipio de Pelotas (Lei n® 3134).

CLASSE SOCIAL é uma estratificacdo social e uma caracteristica familiar, ou seja,
€ a divisdo da sociedade em categorias segundo padrées ou potenciais de consumo,
criando uma classificacdo socioecondmica por intermédio da atribuicdo de pesos a
um conjunto de itens de conforto doméstico, além do nivel de escolaridade do chefe
de familia. (Economia/Estatistica)
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CONCESSAO DE SERVICO PUBLICO obras ou servicos de interesse publico
delegados pelo Poder Concedente, mediante licitacdo, na modalidade de
concorréncia, a pessoa juridica ou consoOrcio de empresas que demonstre
capacidade para a sua realizacdo, por sua conta e risco, de forma que o
investimento da concessionaria seja remunerado e amortizado mediante a
exploracdo do servi¢co ou da obra por prazo determinado. (SENAT)

CRESCIMENTO DAS CIDADES e vilas causa mudancas sociais, econdmicas e
ambientais, que alcancam o seu entorno." Se for apenas quantitativo, sem o
necessario planejamento e organizacdo das cidades, pode ocasionar toda sorte de
problemas, destacando-se, em face do presente tema, a polui¢cdo hidrica; o acimulo
de lixo em locais ndo apropriados, pondo em risco a saude publica; o
desmatamento; a falta de areas verdes e de protecdo ambiental e o
comprometimento da fauna, dentre outros. O que se pretende, com o Estatuto da
Cidade, é justamente garantir o desenvolvimento qualitativo, em que, mesmo que
haja um crescimento da populacao, isso ndo venha a comprometer a qualidade de
vida e 0 meio ambiente das atuais e futuras geragdes. (Estatuto da Cidade)

CRESCIMENTO URBANO Aumento da populacédo pelo crescimento vegetativo mais
migragdes. (DIAS, Solange Irene Smolarek)

CRESCIMENTO URBANO COM INTEGRACAO DE FATORES NATURAIS,
URBANOS E INSTITUCIONAIS: 16 estados da simulacdo de crescimento urbano
em Pelotas, com a evolu¢éo da area urbanizada do ano 2000 ao ano 2045.

Fonte: POLIDORI, Mauricio. Couto; KRAFTA, Rémulo. (2005)
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CRITERIO BRASIL DE PESQUISA ¢é um critério adotado pelas entidades e
institutos que realizam pesquisas de mercado para avaliacdo estatistica do potencial
de consumo da populacdo. Ele mede, basicamente, a divisdo do mercado em
classes econbmicas e ndo s6 em classes sociais, ou seja, estima poder aquisitivo
das pessoas e familias urbanas. E baseado num sistema de pontuacdo que
considera posse de bens duraveis e nivel de instrucdo do chefe da familia. (ITRANS)

DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL ¢é aquele que atende as necessidades do
presente, sem comprometer a possibilidade das geragfes futuras de atenderem as
suas proprias. (ONU, Relatorio Brudtland, 1987)

DESENVOLVIMENTO URBANO enseja duas acepg¢bes: o quantitativo, que é o
crescimento da populacdo e da area ocupada, e o qualitativo, que consiste na
melhoria da estrutura urbana, com a protecdo dos recursos naturais e melhores
indices de rendimento dos fatores de producdo, o que repercute na qualidade de
vida dos moradores. (Estatuto da Cidade)

DESENVOLVIMENTO URBANO Processo de melhora da qualidade de vida dos
residentes de uma cidade, com ou sem crescimento fisico. (Acessibilidade)

DESLOCAMENTO € o mesmo que VIAGEM. (Veja Viagem)

DURACAO da VIAGEM é a média em minutos, entre a origem e o destino da
viagem de ida, desde a hora que a pessoa sai de casa até o momento de chegada
ao local do trabalho.

EQUIDADE SOCIAL é a distribuicdo balanceada dos beneficios da urbanizagdo em
toda a area urbana, com a devida provisdo de infra-estrutura e moradia que atendam
as necessidades dos grupos sociais menos favorecidos. (ROSA E WAISMANN,
2006)

ESPACO PUBLICO é considerado como aquele que, dentro do territorio urbano
tradicional (especialmente nas cidades capitalistas, onde a presenca do privado €
predominante), seja de uso comum e posse coletiva (pertence ao poder publico). A
rua € considerada o espaco publico por exceléncia. A caracterizacdo de um espaco
publico é bastante variada:

- Os espacos publicos livres podem se definir como espacos de circulacdo (como a
rua ou a praca), espacos de lazer e recreacao (como uma praga ou parque urbano),
de contemplacdo (como um jardim publico) ou de preservacdo ou conservagao
(como um grande pargue ou mesmo uma reserva ecolégica). Nestes locais, o direito
de ir e vir é total.

- Existem ainda os espacos que, ainda que possuam uma certa restricdo ao acesso
e a circulacao, pertencem a esfera do publico: portanto, nestes espacos, a presenca
do privado deve ser teoricamente controlada e, até mesmo, evitado. S&o, em geral,
os edificios e equipamentos publicos, como instituicdes de ensino, hospitais, centros
de cultura etc. (Brasil Acessivel C3, 2004)

ESPACO PUBLICO é o conjunto de lugares de dominio do coletivo e geridos pelas
instituicbes governamentais, onde é proibida a sua utilizagcéo privada. (VAZ, 2001)
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ESPACO URBANO é um espaco construido e representa um mosaico de territorios
em constante mutacdo. (Henriqgue LABAIG)

ESPACO URBANO sob seu aspecto fisico, € geralmente considerado como um
conjunto composto de espacos edificados, com &reas ocupadas predominantemente
por edificacbes, e de espacos livres, ambos resultantes das acdes humanas
institucionalizadas ou ndo (SA CARNEIRO & MESQUITA; 2000).

EXCLUSAO SOCIAL estende-se o conceito de pobreza para além da capacidade
aquisitiva de bens e servigos. Conforme Sposati (1.998), a exclusao social inclui,
além da insuficiéncia da de renda, a discriminacao social, a segregacao espacial e a
negacdo dos direitos sociais. Aqui, se considera a privatizagdo de acesso aos
servicos publicos essenciais, em particular aos servicos publicos de transporte
coletivo urbano. (GOMIDE, 2.003, p. 9)

INDICE DE MOBILIDADE é o nimero médio de deslocamentos por trabalhador
beneficiario do vale-transporte/dia.

INDICES DE OCUPACAO DO SOLO URBANO: indice de aproveitamento - IA - 0
quociente entre a area construida maxima e a area do lote. Taxa de ocupacéao - TO
- a percentagem da area do lote, ocupada pela projecdo horizontal maxima de
edificacdo. Cota ideal minima - Cl - a por¢do minima de terreno do lote, que
corresponde teoricamente, a cada economia residencial. (1° Plano Diretor de
Pelotas, 1.968)

ITINERARIO ¢ a via percorrida na execucdo do servico, podendo ser definido por
codigo de rodovia, nome de localidade a sua margem ou ponto geogréafico
conhecido. (SENAT)

LINHA: ligacdo regular entre duas localidades, que sdo pontos terminais, por
itinerario e horarios definidos.

LINHA DE POBREZA corresponde ao valor da renda domiciliar per capita que, em
cada ano, assegura o nivel minimo necesséario para satisfazer as necessidades
basicas do individuo referentes a alimentacdo, vestuario, moradia e transportes. A
linha de pobreza representa, portanto, um parametro que permite considerar como
pobres todos os individuos que se encontram abaixo de seu valor. (GOMIDE, 2.003,

p. 9)

MOBILIDADE é um atributo das pessoas e dos agentes econbmicos no momento
em que buscam assegurar os deslocamentos de que necessitam, levando em conta
as dimensbes do espaco urbano e a complexidade das atividades nele
desenvolvidas. Na mobilidade, os individuos podem ser: pedestres, ciclistas,
usuarios de transportes coletivos, motoristas. (Mobilidade Urbana, Cidadania e
Inclusdo Social - ANTP)

MOBILIDADE URBANA é um atributo das cidades e se refere a facilidade de
deslocamentos de pessoas e bens no espaco urbano. Tais deslocamentos séo feitos
através de veiculos, vias e toda a infra-estrutura (vias, calcadas, etc.) que
possibilitam esse ir e vir cotidiano. (...) E o resultado da interacdo entre os
deslocamentos de pessoas e bens com a cidade. (...) (Anteprojeto de lei da politica
nacional de mobilidade urbana, Ministério das Cidades, 2. ed, 2005).
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MOBILIDADE URBANA NO TERRITORIO MUNICIPAL DE PELOTAS é definida e
estruturada pelo conjunto de politicas de transporte e circulagdo que visam
proporcionar o0 amplo acesso ao espaco urbano, garantindo acessibilidade universal,
equlidade, seguranca e a circulacdo de pessoas e de veiculos de forma ordenada
territorialmente. (Il Plano Diretor de Pelotas. Art. 72 § 1°)

MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL pode ser definida como o resultado de um
conjunto de politicas de transporte e circulagdo que visa proporcionar 0 acesso
amplo e democratico ao espaco urbano, através da priorizacdo dos modos néo-
motorizados e coletivos de transporte, de forma efetiva, que néo gere segregacdes
espaciais, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel. Ou seja: baseado
nas pessoas e ndo nos veiculos. (MCidades/SeMOB/Diretoria de Mobilidade Urbana
— A mobilidade urbana sustentavel, texto para discussao, marco de 2003)

NTU é a Associacao Nacional das Empresas de Transportes Urbanos.

OPERACAO POR LINHA é a forma de prestacdo de um servico regular de
transporte coletivo, a partir de um itinerario e de pontos de parada previamente
definidos. E a forma mais tradicional de prestacdo de servico de transporte urbano
pelas empresas operadoras. Nessa forma, a empresa € responsavel pela operacao
de uma linha ou de um conjunto de linhas de maneira independente umas das
outras. (SENAT)

PERFIL DE MOBILIDADE é a caracteristica/atributo mensuravel de seus
deslocamentos entre o trabalho e a sua moradia. A mobilidade média por pessoa é
de 1,34 viagens por dia hum tempo médio de 9 minutos a uma velocidade média
varia de 20 km/h.

PERMISSAO DE SERVICO PUBLICO é a delegacao, a titulo provisério, mediante
licitacdo da prestacdo de servigos publicos, feita pelo Poder Concedente a pessoa
fisica ou juridica que demonstre capacidade para seu desempenho, por sua conta e
risco.

PLANEJAMENTO URBANO Processo de busca do desenvolvimento urbano por
meio de ac¢des da administracdo publica e da iniciativa privada. OBJETIVO: Propor
diretrizes para o0 crescimento e desenvolvimento da cidade de modo a elevar a
qualidade de vida de seus habitantes, através dos instrumentos legais de que
dispde. (DIAS, Solange Irene Smolarek)

PLANO DIRETOR aprovado por lei municipal, € o instrumento basico da politica de
desenvolvimento e expansao urbana. O plano diretor € parte integrante do processo
de planejamento municipal, devendo o plano plurianual, as diretrizes orcamentarias
e 0 orgcamento anual incorporar as diretrizes e as prioridades nele contidas. O plano
diretor devera englobar o territério do Municipio como um todo. (Estatuto da Cidade)

POBREZA entende-se aqui como um fenbmeno de vérias dimensdes. Nao é apenas
insuficiéncia de renda para que uma familia satisfaca suas necessidades basicas
(como moradia, vestuario, alimentacdo), mas também a privacdo do acesso aos
servicos essenciais (educacdo, saude, transporte coletivo, por exemplo) e aos
direitos sociais basicos (trabalho, moradia, seguridade social, entre outros). Para
Martinez (1998), a pobreza € uma situacao na qual o sujeito ndo esta em condic¢des
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de satisfazer suas necessidades em termos de sobrevivéncia fisica e — também — de
seu desenvolvimento como pessoa, como cidadéao. (GOMIDE, 2.003, p. 9)

POLITICA PUBLICA é um conjunto de acBes que manifesta uma determinada
maneira de intervencdo do Estado em relacdo a um aspecto de suas
responsabilidades ou a questdes/problemas que despertam a atencéo e o interesse
de mobilizag&o dos diferentes atores da sociedade civil. (NTU)

POLITICA URBANA Conjunto de diretrizes, posturas e atitudes que norteardo o
processo de planejamento urbano. (DIAS, Solange Irene Smolarek)

SENAT Servico Nacional de Aprendizagem do Transporte € a instituicdo de ensino
na area de mobilidade, logistica, transporte e transito. Criada pela Confederagéo
Nacional do Transporte - CNT.

SERVICO PUBLICO Servico Publico é uma atividade de utilidade publica ou de
interesse geral da populacdo, sob um regime de direito publico, podendo ser
executado diretamente pelo setor publico ou delegado por ele a terceiros.
Entretanto, a titularidade permanece com o setor publico, considerando que o
Governo é responséavel pela garantia do fornecimento do servico em conformidade
com as necessidades de mercado, que podem fugir da logica de mercado,
transformando estes servicos em servigos publicos.

Portanto, o servico publico constitui uma forma de intervencdo do Poder Publico em
atividades econdmicas a favor do interesse da populacdo. A partir desse
entendimento, o transporte de passageiros no Brasil, seja ele urbano, intermunicipal,
interestadual ou internacional, € considerado servico publico e, portanto, sua
prestacdo depende de regras estabelecidas pelo Estado em nivel Federal, Estadual
ou Municipal, de acordo com a abrangéncia de sua atuagao. (SENAT)

SISTEMA DE MOBILIDADE URBANA é o conjunto organizado e coordenado, fisica
e operacionalmente, dos meios, servicos e infra-estruturas, que garante o0s
deslocamentos de pessoas e bens na cidade. (PMU-AP-2006)

SISTEMA DE TRANSPORTE COLETIVO linhas e itinerarios operados por veiculos
com tecnologias para média e baixa capacidade de passageiros, integrados ou nao
com outras modalidades de transporte urbano. (Il Plano Diretor de Pelotas)

SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO conjunto das diferentes modalidades de
transporte de passageiros ou de cargas e seu inter-relacionamento com a cidade. (lll
Plano Diretor de Pelotas)

SISTEMA VIARIO ¢é o espaco publico por onde as pessoas circulam, a pé ou com
auxilio de algum veiculo, articulando, no espaco, todas as atividades humanas intra
e inter urbanas. (...) Para atender a tantas funcdes, o sistema viario dispée de uma
série de equipamentos instalados nas proprias vias, no subsolo ou no seu espaco
aéreo, que nem sempre convivem sem conflitos. (...) (Guia PlanMob para elaboracéo
dos Planos Diretores de Transporte e da Mobilidade — reviséo)

SUSTENTABILIDADE para a mobilidade urbana, € uma extensdo do conceito
utilizado na area ambiental, dada pela “capacidade de fazer as viagens necessarias
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para a realizacdo de seus direitos basicos de cidaddo, com o menor gasto de
energia possivel e menor impacto no meio ambiente, tornando-a ecologicamente
sustentavel.” (BOARETO, 2003)

TARIFA é o preco cobrado aos usuérios pelo transporte coletivo. (Ministério das
Cidades)

TARIFA: preco fixado pelo poder concedente para o transporte de passageiros.
(SENAT)

TEMPO DE VIAGEM: tempo de duragao total da viagem, computando-se o tempo
de percurso e os de parada. (SENAT)

TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO é o servico publico de transporte de
passageiros acessivel a toda a populacdo mediante pagamento individualizado, com
itinerarios e precos fixados pelo Poder Publico. (PMU-AP-2006)

TRANSPORTES URBANOS é o conjunto dos meios e servicos utilizados para o
deslocamento de pessoas e bens na cidade, e integram a politica de mobilidade
urbana. (PMU-AP-2006)

URBANISMO Estudo da melhor organizacdo espacial de uma cidade. Tem
componentes fisicos, socioculturais, econdmicos e politico-institucionais. (DIAS,
Solange Irene Smolarek)

VALE-TRANSPORTE E O beneficio que o empregador antecipara ao trabalhador
para utilizagédo efetiva em despesas de deslocamento da residéncia ao local de seu
trabalho e vice-versa (artigo 2 do decreto n° 95.247).

VIAGEM ou DESLOCAMENTO pode ser definido como o deslocamento de uma
pessoa entre um local de origem e um local de destino por um motivo, envolvendo
um ou mais modos de transporte. Considera-se as viagens com base no domicilio.
(NTU).

ZONEAMENTO E a divisdo da cidade em &areas de uso ou intensidade de
ocupacdes diferenciadas do espaco urbano. (1° Plano Diretor de Pelotas, 1.968)
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APENDICE A - Questionario 1 - Empresas



Hﬂlllllllll!

= ér em Politica Social ("4

= S 5 -
Universidade Catélica de Pelotas - Escola de Servico Social

Questionario 1 - Empresas
Prezado entrevistado, esta € uma pesquisa de cunho eminentemente académico. A identidade

da sua empresa ndo sera revelada e todos os dados respondidos serdo mantidos em sigilo.
Apenas resultados consolidados serdo divulgados. Agradecemos antecipadamente a sua
participacéo e colaboracao!

Responsavel pela pesquisa: Carlos Jorge Ribeiro Fone: 3284 1821  Celular: 81170057

| - Dados da empresa:

Razao Social:

Setor de Atividade: ( )Industria () Comércio () Servico ( ) Financeiro
( ) Agropecuaria ( ) Governo ( ) Outro

Endereco (Rua/N°/Bairro/CEP):

Telefone:

Nome da pessoa responsavel:

Cargo:

Il - Dados da pesquisa:

Quantos colaboradores tém a sua empresa?

Quantos colaboradores recebem vales-transporte?

Quantos colaboradores recebem 2 (dois) vales-transporte diariamente?

Quantos colaboradores recebem 4 (quatro) vales-transporte diariamente?

Quantos trabalhadores utilizam 01 linha de 6nibus?

Quantos trabalhadores utilizam 02 linhas de dnibus?

Qual é a quantidade de vales-transporte total que sua empresa adquire
mensalmente?

Quanto a sua empresa gasta mensalmente com vales-transporte? R$

Data da Aplicacao/Respostas: / /2.008

Muito obrigado pela sua participacao e colaboracgéo!
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APENDICE B - Questionario 2 - Trabalhador



g A""ﬂ"iii':'ii Mestrado
*é% em Politica Soclal AR

—v ~ v
Universi dade Catélica de Pelotas - Escola de Servico Social

Questlonarlo 2 - Trabalhador
Prezado entrevistado, esta € uma pesquisa de cunho eminentemente académico. A sua

identidade e da sua empresa nao sera revelada e todos os dados respondidos serdo mantidos

em sigilo. Apenas resultados consolidados serdo divulgados. Agradecemos antecipadamente a

sua participacéo e colaboracao!

Responsavel pela pesquisa: Carlos Jorge Ribeiro Fone: 3284 1821  Celular: 81170057

| - Dados do Trabalhador:

Nome:

Endereco (Rua/N°):

Bairro: ()Centro ()Fragata () TrésVendas ( ) Areal
( ) Laranjal ( ) Santa Terezinha/Linddia ( ) Arco iris
( ) Fatima/Navegantes ( ) Outro Qual:

Telefone:

Profissao/Cargo/Funcéao:

Nome da empresa que
vocé trabalha

Endereco da empresa

(Rua/N°):

Bairro da empresa: ()Centro ()Fragata () TrésVendas ( ) Areal
( ) Laranjal () Santa Terezinha/Linddia ( ) Arco Iris
( ) Fatima/Navegantes () Outro Qual:

Il - Dados para caracterizagao do trabalhador:

1. Género - Sexo:

1.( ) Feminino 2.( ) Masculino
2. Qual a sua faixa etéaria (Idade)?
1.( ) 18 a 24 anos 4.( ) 36 a 40 anos 7.( )55 a59 anos
2.( ) 25a29 anos 5.( )41 a 47 anos 8.( ) 60 anos ou mais
3.( ) 30a35anos 6.( ) 48 a 54 anos

3. Estado civil:
1.( ) Solteiro(a) 3.( ) Divorciado(a)/ desquitado(a)/ separado(a)
2.( ) Casado(a)/vive junto 4.( ) Viuvo(a)
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4. Qual é o seu grau de instrucédo (escolaridade).

1.( ) Ensino fundamental incompleto - EFI 5.( ) Ensino superior incompleto - ESI
2.( ) Ensino fundamental completo - EFC 6.( ) Ensino superior completo - ESC
3.( ) Ensino médio incompleto - EMI 7.( ) Pés-graduacéo - PG

4.( ) Ensino médio completo - EMC

5. Vocé tem filhos?

1.( ) Sim ( ) Quantos? 2.( ) Nao
6. Quantas pessoas moram na sua casa (incluindo vocé)?
1.( ) Uma 2.( ) Duas 3.( ) Trés 4.( )Quatro  5.( ) Cinco
6.( ) Seis 7.( ) Sete 8.( ) Oito 9.( ) Nove 10.( ) Dez ou mais

7. Para que possamos identificar a sua classe socioecondmica, responda as perguntas sobre as
comodidades que vocé tem em sua casa:

Vocé tem ou nao tem em sua casa Nao Se tem, quantos?
Tenho 1 2 3 4o0u+
1) Empregada mensalista ()0 ()1 ()2 ()3 ( ) 4 ou mais
2) Televisdo em cores ()0 ()1 ()2 ()3 () 4 ou mais
3) Radio ()0 ()1 ()2 ()3 ( ) 4 ou mais
4) Automdbvel ()0 ()1 ()2 ()3 ( ) 4 ou mais
5) Aspirador de pé ()0 ()1 ()2 ()3 ( ) 4 ou mais
6) Maquina de lavar ()0 ()1 ()2 ()3 ( ) 4 ou mais
7) Videocassete e/ou DVD ()0 ()1 ()2 ()3 () 4 ou mais
8) Geladeira ()0 ()1 ()2 ()3 () 4 ou mais
9) Freezer (aparelho independente ou parte ()o ()1 ()2 ()3 ( ) 4 ou mais
da geladeira duplex)
10)Microcomputador ()0 ()1 ()2 ()3 ( ) 4 ou mais
11)Banheiro ()0 ()1 ()2 ()3 ( ) 4 ou mais
12)Quartos ()0 ()1 ()2 ()3 ( ) 4 ou mais
8. Por favor, marque a sua renda. Em qual das faixas de renda abaixo vocé se enquadra?

1.( ) Até R$ 415,00 5.( ) De R$ 2.076,00 a R$ 4.150,00

2.( ) De R$ 416,00 a R$ 830,00 6.( ) De R$ 4.151,00 a R$ 8.300,00

3.( ) De R$ 831,00 a R$ 1.245,00 7.( ) Acima de R$ 8.300,00

4.( ) De R$ 1.246,00 a R$ 2.075,00

9. Das op¢des abaixo, qual a que melhor define o seu trabalho atual ou a atividade que vocé esta
exercendo:

1 () Trabalhador(a) em geral definidos na CLT (CLT)

2 () Trabalhador(a) doméstico(a) (Trab. Doméstico)
3 () Trabalhador(a) de empresas de trabalho temporario (TETT)

4 () Trabalhador(a) a domicilio (Trab.a domicilio)
5 () Trabalhador(a) de sub-empreiteiro (TS-E)

6 ( ) Trabalhador(a) atleta profissional (TAP)

7 () Trabalhador(a) servidor(a) da Unido e suas autarquias (TSUA)

8 () Trabalhador(a) servidor(a) publico Estadual (TSUPE)

9 () Trabalhador(a) servidor(a) publico Municipal (TSPM)
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Il - Dados para a caracterizagéo e definicdo do Perfil de Mobilidade:

10. Quais sao os horarios e linhas utilizadas nos seus deslocamentos diarios (dias uteis)?

TURNO  ORIGEM DESTINO  HORARIO HORARIO LINHA QUANT.
EMBARQUE DESEMBARQUE VALES

MANHA

TARDE

TOTAL DE VALES POR DIA
11. Qual é a quantidade de vales-transporte que VOCE utiliza por MES? .......cooiiiiiiiiiiiee e
12. Quantas viagens VOCE fAZ POI GIA7 ...ccooiiiiiiiiiie e e e e e e e e e e e snnees
13. Qual é o seu percurso de deslocamento (residéncia — trabalho e vice-versa), em Km? .................

14. Qual é a empresa que vocé utiliza para o seu deslocamento para o trabalho?...........ccccccoeiee.

15. Quanto tempo vocé leva se deslocando daresidéncia para a empresa? ......cccccevvveeeenennn. minutos
16. Qual é a velocidade média (Km/hora) que o seu dnibus costuma trafegar? ..................... Km/hora
17. A que distancia fica a parada mais proxima de sua residéncia?.........ccccococeeiiiiieeeiniinnennns metros
18. A que distancia fica a parada mais proxima de SuUa EMPreSaA?.......cccveeeriiieeeeiiieeeesnineeeeanns metros
19. Quanto vocé gasta com vale-transporte por més?.......ccccceveveeeeeeeeeeennen. RS...oooie,

20. Se nao existisse o vale-transporte quanto vocé gastaria por més? ...... RS,

21. O que ha de melhor no transporte coletivo urbano que vocé utiliza?

1. () Onibus novos e confortaveis; 4. ( ) Variedades e opcdes de transporte;
2. ( ) Educacao e amabilidade dos motoristas; 5. ( ) Deslocamentos rapidos e ageis;
3. () Interacdo entre os passageiros durante o transporte; 6. ( ) Outros. Qual?

22. O que ha de pior no transporte coletivo urbano que vocé utiliza?

1. ( ) Motoristas e cobradores estressados; 7. ( ) Vandalismo de passageiros;

2. ( ) Motoristas e cobradores despreparados; 8. ( ) Violéncia / assaltos;

3. ( ) Excessiva espera nas paradas; 9. () Onibus desconfortaveis/velhos

4. () Onibus lotados; 10. ( ) Falta de limpeza e manutencéo;
5. () Irregularidade nos horarios; 11. ( ) Ruas esburacadas;

6. ( ) Precos altos; 12. ( ) Aumentos constantes nas tarifas

23. Vocé utiliza o transporte coletivo nos finais de semana (sabado e domingo)? .( ) Sim () Nao

() asvezes
24. Sugestdes para facilitar os seus deslocamentos ou ampliar o acesso ao transporte?
1. ( ) Aumentar a quantidade de 6nibus 3. () Alterar o itinerario do 6nibus;
2. ( ) Reduzir o preco das passagens; 4. ( ) Melhorar a condi¢des das paradas;

5. () Integrar as tarifas.
Data da Aplicacdo/Respostas: / /2.008

Muito obrigado pela sua participacéo e colaboracéao!
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APENDICE C - Classificacdo Socioecondmica
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CLASSIFICACAO SOCIOECONOMICA - critério Abipeme

Fonte: Disponivel em: www.ufrn.br/sites/fonaprace/perfil_anexo3.doc. Acessado em: 08/06/2008
ABIPEME: Associa¢éo Brasileira dos Institutos de Mercados

INSTRUCAO

Abipeme

Analfabeto / Fundamental incompleto

0

Fundamental Completo / Médio Incompleto

5

Médio Completo / Colegial Incompleto

10

Colegial Completo / Superior Incompleto

15

Superior Completo

21

ITENS DE CONFORTO FAMILIAR - CRITERIO Abipeme

Grau de Instru¢do do Trabalhador —
ITENS DE POSSE NaoTem | 1| 2 |3|4|5|>6]|10
Automoével 0 41 9 (13|18|22( 26| O
Televisor em cores 0 4| 7 (11|14(18[ 22| 7
Banheiro 0 2| 5 (7)10|12| 15| 2
Empregada mensalista 0 5111]16|21|26|/ 32| O
Radio (excluindo do carro) 0 21 3|5|6(8]9]|2
Maquinas de lavar roupa 0 8/ 8|8|8(8| 8|8
Videocassete 0 10| 10 |10/10(10| 10| 10
Aspirador de po 0 6|/ 6|6|6[6[6)|0
Geladeira comum ou com freezer 0 77 (7177 7|7
Computador 0 10| 10 {10{10|10f 10 ] 10
Classificacdo média do Trabalhador —>| 56

Os limites de classificacao ficaram definidos - ABIPEME

CLASSES CRITERIO
A 89 ou mais
B 59/88
C 35/58
D 20/34
E 0/19

ANALISE DOS DADOS - GRAFICOS 13 a 18:

Os dados demonstram que o perfil caracteristico do trabalhador beneficiario do vale
transporte é de um profissional do género feminino (55%), casada ou vive junto.
Possui a escolaridade de nivel médio completo e tem idade entre 18 a 29 anos e
possui em média uma familia de 3 pessoas, moradoras na sua residéncia.



ANALISE DOS DADOS - GRAFICOS 19 a 32:

Quanto a classe social do trabalhador beneficiario do vale transporte, os dados
demonstram que ndo possuem empregada mensalista (95%). Em média tem duas
televisdes em cores, um radio e nenhum aspirador de pé. A maioria (88%) deles
possuem geladeira, freezer, maquina de lavar roupa e de 1 video cassete ou DVD.
65% deles possuem microcomputador e mais da metade (56%) deles ndo possuem
automovel.

Em 60% de suas moradias sdo constituidas de um banheiro e dois quartos e demais
dependéncias.

79% deles possuem uma renda que varia entre R$ 416,00 a 1.245,00 e, 82% dos
trabalhadores pesquisados sao regido pela CLT. 15% sé&o servidores publicos e o
restante (7%) séo trabalhadores com empregos temporarios.

Com estes dados, o trabalhador beneficiario do vale transporte da cidade de Pelotas,
possue um perfil caracteristico de classificagdo socioeconémica da classe C,
atingindo uma pontuagdo de 56, segundo a Associacdo Brasileira de Institutos de
Pesquisa de Mercado - ABIPEME e segundo o Critério Padrdo de Classificacdo
Econbmica Brasil/2008, o trabalhador atingiu uma pontuacdo de 21 e ficando na
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classe C1.

Associacao Brasileira de Empresas de Pesquisa

Critério Padréo de Classificacdo Econdmica Brasil/2008

Critério Brasil 2008: Sistema de Pontos

Gral de Instrugdo do Trabalhadar —
ITENS DE POSSE NdoTem |1] 2 |3|4 4
Televisores em cores 0 12|34 Z
Videocassete/DVD 0 2|1 2|22 | 2
Radios ABFEP 0 12 (3[4 (1
Banheiros " 0 45|67 | 4
Automoveis 0 4171919 | 0
Empregadas mensalistas 0 3| 4([4]4 | 0
Méquinas de lavar 0 2|1 2|22 | 2
Geladeira 0 414 14]4 | 4
Freezer(*) 0 21 2 |2)2 2
Classificagdo média do Trabalhador —VY

Grau de instrucéo do chefe de familia

Nomenclatura Antiga Pontos Nomenclatura Atual
7 a s -
Analfabeto/Primario incompleto 0 Analfabeto/ate 3” Serie
Fundamental
Primario completo 1 4% Série fundamental
Ginasial completo 2 Fundamental completo
Colegial completo 4 Médio completo
Superior completo 8 Superior completo
Pontuacdo minima 0
Pontuagdo maxima 46



Distribuicdo de numero de pontos Regifes Metropolitanas

Pontos %
0 0,0
1 0,1
2 0,1
3 E 0,1
4 = 0,2
5 0,5
6 0,9
7 0,6
8 0,5
9 1,6
10 N 5,7
1 < 6,3
12 6,3

37 0,8
38 A ; Z 0,5
39 0,4
40 0,4
41 0,3
42 0,3
43 0,3
44 A I 0,1
45 0,1
46 0,1
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Distribuicdo de numero de pontos Regides Metropolitanas
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Fonte: LSE 2005 — Ibope Midia

Pontos de corte das classes

Classe A1 42 a 46 pontos
Classe A2 35 a 41 pontos
Classe B1 29 a 34 pontos
Classe B2 23 a 28 pontos
Classe C1 18 a 22 pontos
Classe C2 14 a 17 pontos
Classe D 8 a 13 pontos
Classe E 0 a 7 pontos

Renda média familiar por classe CCEB 2008 (em valores de 2005)

Salario minimo = R$ 300,00 Vigéncia: 01/05/2005 300,00
Classe CCEB2008 Renda Familiar Média
Classe Al 9.733,47
Classe A2 6.563,73
Classe B1 3.479,36
Classe B2 2.012,67
Classe C1 1.194,53
Classe C2 726,26
Classe D 484,97
Classe E 276,7
Total 1.432,84

Fonte: LSE 2005 — Ibope Midia

CCEB - Critério de Classificagdo Econ6mica Brasil
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APENDICE D - Tabulag&o dos Dados

(Parcial)
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TABULACAO QUESTIONARIO 1 - EMPRESAS

| - Setor de Atividade:

Il - Dados da Pesquisa:

Quant. Trab.

Quant. Trab.

Quant. Trab.

Quant. Trab.

Quant. Trab.

EMPRESA 1 2 3 4 5 6 7 Quantidade . - Quantidade | R$ com Vales-
Industria | Comércio | Servico | Financeiro | Agropecuéaria | Governo | Outro | Trabalhadores e VAL | e 450 2 (ESE B utll!zam L utl_llzam 2 de vales total Transp.
Transp. Vale-Transp. | Vale-Transp. linha linhas
1 1 16 12 3 9 9 0 1.020 1.830,00
2 1 118 12 10 2 12 0 600 1.080,00
3 1 31 26 14 12 26 0 1.976 3.556,80
4 1 75 29 10 19 20 9 2.112 3.801,60
TOTAL
INDUSTRIA 4 240 79 37 42 67 9 5.708 10.268,40
1 1 1 1 1 0 1 0 50 R$ 90,00
2 1 15 10 0 12 12 0 1.152 R$ 2.073,60
3 1 37 4 2 34 36 0 3.264 R$ 5.875,20
4 1 5 3 4 0 4 0 216 R$ 388,80
5 1 7 2 2 0 2 0 80 R$ 160,00
6 1 6 5 0 6 6 0 600 R$ 1.080,00
7 1 14 5 13 0 13 0 650 R$ 1.170,00
8 1 30 13 2 28 2 28 3.000 R$ 5.400,00
O 1 97 33 20 13 20 13 2.016 R$ 3.630,80
TOTAL
COMERCIO 9 212 76 44 93 96 41 11.028 R$ 19.868,40
1 1 12 6 4 2 4 2 272 R$ 499,60
2 1 22 8 3 5 3 5 528 R$ 950,40
8 1 22 5 4 1 4 1 434 R$ 781,20
4 1 30 14 10 4 10 4 1.000 R$ 1.800,00
5 1 10 4 4 0 4 0 160 R$ 288,00
6 1 277 40 25 15 25 15 2.420 R$ 4.356,00
7 1 1 1 1 0 1 0 40 R$ 72,00
8 1 85 39 20 19 20 19 2.552 R$ 4.593,20
TOTAL SERVICO 8 459 117 71 46 71 46 7406 R$ 13.340,40
FINANCEIRO 1 15 6 4 2 4 2 352 R$ 640,00
AGROPECUARIA 1 2 2 2 0 2 0 112 R$ 201,60
GOVERNO (6.1) 1 22 15 12 & 12 3 792 R$ 1.425,00
GOVERNO (6.2) 1 10 5 4 1 4 1 256 R$ 460,00
GOVERNO (6.3) 1 21 8 6 2 6 2 440 R$ 792,00
GOVERNO (6.4) 1 180 26 20 6 20 6 1144 R$ 2.060,00
OUTROS
TOTAL GERAL 4 9 8 1 1 4 960 334 174 187 256 102 25654 R$ 46.203,80




TABULACAO QUESTIONARIO 2 - TRABALHADOR
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| - DADOS DO TRABALHADOR

Il - DADOS PARA CARACTERIZACAO DO TRABALH/

1.1 Bairro onde Reside 1.2 Bairro do Posto de Trabalho 1-Género 2-Qual a sua Idade (anos)
o
AEEolliEA Identificacdo . » . »
Centro | Fragata V«l—::isas Areal | Laranjal Tesrv:;it:ha Alf:icso ,\'j:\t,g; Outro| Centro | Fragata V;—;?jsas Areal | Laranjal Tesr:;i;aha Alf:icso ,\T:\t,gz Outro| Feminino| Masculino | 18-24 | 25-29|30-35|36-40{41-47
1 111 1 1 1 1
2 1.1.2 1 1 1
& 1.13 1 1 1 1
4 114 1 1 1 1
5 115 1 1 1 1
6 116 1 1 1 1
7 1.1.7 1 1 1 1
8 1.1.8 1 1 1 1
9 1.19 1 1 1 1
10 1.1.10 1 1 1 1
11 1.1.11 1 1 1 1
12 1.1.12 1 1 1 1
13 1.2.1 1 1 1 1
14 1.2.2 1 1 1 1
15 1.2.3 1 1 1 1
16 1.24 1 1 1 1
17 125 1 1 1 1
18 1.2.6 1 1 1 1
19 1.2.7 1 1 1 1
20 1.2.8 1 1 1 1
21 1.2.9 1 1 1 1
22 1.2.10 1 1 1 1
23 1.2.11 1 1 1 1
24 1.2.12 1 1 1 1
25 131 1 1 1 1
26 1.3.2 1 1 1 1
27 1.33 1 1 1 1
28 1.34 1 1 1 1
29 1.35 1 1 1 1
30 1.3.6 1 1 1 1
31 137 1 1 1 1
32 1.3.8 1 1 1 1
33 1.3.9 1 1 1 1
34 1.3.10 1 1 1 1
35 1.3.11 1 1 1 1
36 1.3.12 1 1 1 1
37 1.3.13 1 1 1 1
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ADOR
3-Estado Civil 4-Qual o seu grau de Instrucéo (Escolaridade) | 5-Vocé tem filhos?| 6-Quantas pessoas moram na sua casa? |7-Classe Sécioecondémica
48-54|55-59) 60 ou > | Solteiro | €353/ [Dvorciadoly, ol ¢y | erc | emi[emc| Esi | Esc | P |sim| QUM% ngo| 1 | 2| 3 10 ou >| EMPregada Mensalista f - Televisdo em cores
vive junto| Separado ?
0]1]2]3f40u>J0]1f 2 4 ou >
1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 4 1 1
1 1 1 1 1 1
1 1 1 1
1 1 1 1 1
1 1 1 1 1
1 1 111 1 1
1 1 1 2 1
1 1 1 2 1 1
1 1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1 1
1 1 111 1 1
1 1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1 1
1 1 1 1
1 1 1 1 1 1 1
1 1 1 5 1 1
1 1 1 4 1 1 1
1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1 1
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Banheiro

2] 3[40u>

1

Microcomputador

2[3f4o0u>]0

1

Freezer

2|1 3]40u>] 0

1

Geladeira

2|1 3[40u>] 0O

1

Video cassete e/ou
DVD

2|1 3f40u>] 0

1

Maquina de Lavar

2|1 3[40u>] 0

1

Aspirador de P6

2{3]40u>] 0

1

0

Automovel

2| 3[40u>

1

0

Réadio

2{3]40u>

1

0
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8-Qual é a sua Renda

9-Trabalho Atual

11-Quantidade

12-Quantidade

13-Percurso

Quartos até R$ | R$ 416 a| R$ 831 | R$ 1.246 a|R$2.076 a| R$ 4.151 a Trab Trab. a de consumo de de viagens deslocd:mento
415,00 R$830 |a1l.245| R$2.075 | R$4.150 | R$ 8.300 Ry ey Doméstico S Domicilio TS-E| TAP| TSUA| TSPE| TSPM| vales mensais dirias em Km

2| 3]|40u>
1 1 1 100 4 7
1 1 1 100 4 9
1 1 1 100 4 9
1 1 1 100 4 5
1 1 1 80 4 4
1 1 1 88 4 3
1 1 1 50 2 5
1 1 1 100 4 6
1 1 1 80 4 6
1 1 1 96 4 5
1 1 1 88 4 8
1 1 1 90 4 8
1 1 1 96 4 10
1 1 1 90 4 6
1 1 1 90 4 3
1 1 1 90 4 45
1 1 1 90 4 8
1 1 1 90 4 16
1 1 1 86 4 36
1 1 1 86 4 36
1 1 80 4 20
1 1 1 94 4 40
1 1 1 90 4 60
1 1 1 85 4 5
1 1 1 90 4 8
1 1 42 2 14
1 1 1 42 2 5
1 1 1 84 4 5
1 1 1 42 2 3
1 1 1 84 4 10
1 1 1 84 4 12
1 1 1 84 4 15
1 1 1 50 2 7
1 1 1 48 2 8
1 1 48 2 30
1 1 1 80 2 6
1 1 1 96 4 8
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14-Empresa 21-0 que ha de melhor no transporte coletivo
. o A urbano?
Trg_nsportadora 15-Tempo de e DEREOIE MGl 17-Distancia da parada | 18-Distancia da parada 19-Quanto voce 20-Sem o vale-transporte quanto
utilizada para o : de deslocamento N N gasta (R$) com vales| N . . 5 5
deslocamento deslocamento (Minuto) (Km/h) a sua casa (m)? a sua empresa (m)? transporte? vocé gastaria com transporte? |Onibus novos e| Educacéo dos | Interagéo entre
para o trabalho confortaveis motoristas 0S passageiros
Cq 30 60 50 150 R$ 34,80 R$ 180,00
Cq 20 60 100 250 R$ 36,00 R$ 180,00
SM 25 60 100 100 R$ 33,00 R$ 180,00 1 1 1
Tf 30 40 100 100 R$ 44,00 R$ 180,00 1
SR 17 60 250 150 R$ 54,00 R$ 144,00
SR 30 50 10 150 R$ 25,00 R$ 172,80 1
TF 15 60 100 100 R$ 23,30 R$ 90,00 1 1
SS 25 60 300 100 R$ 40,00 R$ 180,00 1
Cq 25 50 500 250 R$ 42,00 R$ 144,00 1
Tf 20 60 300 350 R$ 35,27 R$ 172,80
Cq 35 60 200 400 R$ 30,15 R$ 158,40
Cq 30 40 100 500 R$ 30,00 R$ 162,00
Cq 45 40 60 600 R$ 30,00 R$ 162,00 1
SM 20 40 400 300 R$ 30,15 R$ 157,50
SS 20 50 200 300 R$ 30,15 R$ 140,00
Cq 180 60 150 500 R$ 35,00 R$ 162,00 1
CgeTp 30 40 25 600 R$ 35,00 R$ 168,00 1
Cq 30 50 200 250 R$ 35,27 R$ 144,00 1
Cq 30 50 50 600 R$ 58,27 R$ 154,80 1
Cq 30 50 200 600 R$ 35,00 R$ 158,00
Tf 20 60 100 300 R$ 80,00 R$ 114,00 1 1
Tf 30 60 200 450 R$ 50,50 R$ 172,80 1
Lj 40 60 100 1000 R$ 40,00 R$ 162,00 1
SR 20 60 100 400 R$ 30,15 R$ 140,00 1
Tf 20 60 100 200 R$ 40,00 R$ 162,00
Cq 20 60 300 300 R$ 75,60 R$ 50,00
Cq 30 60 50 200 R$ 28,00 R$ 75,00 1
Cq 30 40 5 200 R$ 40,00 R$ 151,20 1
Cq 20 40 30 200 R$ 28,00 R$ 75,60 1
SM 45 45 100 200 R$ 42,00 R$ 151,20
SJeCq 40 60 100 200 R$ 28,00 R$ 150,00 1 1
SMe Cq 40 60 50 200 R$ 28,00 R$ 151,20
SR 20 20 300 300 R$ 90,00 R$ 114,00 1
Tf 20 50 40 500 R$ 25,00 R$ 64,80
Cq 30 40 100 300 R$ 26,00 R$ 86,40 1
Tf 25 40 50 10 R$ 40,00 R$ 86,40 1
SR 25 60 200 50 R$ 32,00 R$ 180,00 1
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22-0O que hé& de pior no
transporte coletivo urbano

Variedade e opgdes | Deslocamentos Outros Motoristas e cobradores | Motoristas e cobradores | Excessiva espera | Onibus | Irregularidade | Precos | Vandalismo de| Violéncia Onibus Falta de limpeza
de transporte répidos e ageis estressados despreparados nas paradas lotado | nos horérios | altos | passageiros | assaltos | desconfortaveis| e manutengéo
1 1 1
1
1 1 1
1
1 1 1 1 1 1
1 1 1 1
1
1 1 1 1 1
1
1 1
1 1
1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1
1 1
1 1 1
1 1 1
1
1 1 1
1 1
1 1 1 1 1 1 1
1
1
1 1 1 1 1 1
1 1 1
1 1 1 1
1
1 1 1 1 1 1
1
1 1
1 1 1
1 1 1 1 1 1
1
1 1
1
1 1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1
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23-Vocé utiliza o transporte coletivo

urbano nos finais de semanas

24-Sugestdes para melhorar os seus deslocamentos

Ruas Aumentos constantes . ~ Aumentar a Reduzir o preco | Alterar o itinerario | Melhorar as condigfes Integrar as
: Sim N&o As vezes . o - .
esburacadas nas tarifas gualidade dos énibus| das passagens do d6nibus das paradas Tarifas
1 1
1 1 1
1 1 1 1
1 1
1 1
1 1 1 1 1 1
1 1 1
1 1 1
1 1
1 1
1 1
1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1 1 1
1 1 1 1
1 1
1 1 1 1 1
1 1 1
1 1
1 1
1 1
1 1 1
1 1 1
1 1
1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1
1 1 1 1 1
1 1
1 1 1
1 1
1 1 1
1 1 1 1
1 1 1 1 1 1 1 1
1 1
1 1 1 1 1 1 1
1 1
1 1 1 1 1
1 1
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24 6.3.4 1 1 1 1
25 6.3.5 1 1 1 1
26 6.3.6 1 1 1 1
27 6.3.7 1 1 1
28 6.3.8 1 1 1 1
29 6.4.1 1 1 1 1
30 6.4.2 1 1 1
31 6.4.3 1 1 1
32 6.4.4 1 1 1 1
33 6.4.5 1 1 1
34 6.4.6 1 1 1 1
35 6.4.7 1 1 1 1
36 6.4.8 1 1 1 1
37 6.4.9 1 1 1 1
38 6.4.10 1 1 1 1
39 6.4.11 1 1 1 1
40 6.4.12 1 1 1 1
41 6.4.13 1 1 1 1
42 6.4.14 1 1 1 1
43 6.4.15 1 1 1 1
44 6.4.16 1 1 1 1
45 6.4.17 1 1 1 1
46 6.4.18 1 1 1 1
47 6.4.19 1 1 1
48 6.4.20 1 1 1 1
49 6.4.21 1 1 1 1
50 6.4.22 1 1 1 1
51 6.4.23 1 1 1 1
52 6.4.24 1 1 1 1
53 6.4.25 1 1 1 1
54 6.4.26 1 1 1
TOTAL 6 17 4 11 8 2 10 2 10 16 28 52 2 2 8 8 10 | 16
OUTROS 7.0.0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL GERAL 54 84 65 85 28 20 34 | 221 85 28 183 151 67 81 49 | 45 | 55
Legenda Origem / Destino: R = Residéncia E = Empresa Ct = Centro
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34

0

2

0] 30|22] 2

0 |245]|80( 7

0

0

26(26( 2|0

147]167|19] 1

0

0

22132(0|0

179|152 31 0

0

2

0

0

0[45[9( 0

0|0

2 (295(34( 1

0

0

2

2(32(20]| 0

ofofo0]|oO

241216|81| 11

0

0

0

4140(10| 0

ojofo|o

45(268(21| 0

0

0

0

26(28]10]0

189141 4| O

0

0

24128120

184]131| 17| 2

0

3

26 |17| 7

194|90| 35
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1 1 1 160 8 15
1 1 1 160 8 10
1 1 1 160 8 5
1 1 1 160 8 18
1 1 1 160 8 38
1 1 1 160 8 6
1 1 1 160 8 30
1 1 1 80 4 13
1 1 1 160 8 17
1 1 80 4 20
1 1 1 84 4 9
1 1 1 72 4 6
1 1 1 38 2 8
1 1 1 72 4 14
1 1 1 160 8 20
1 1 1 160 8 15
1 1 1 160 8 5
1 1 1 160 8 38
1 1 1 160 8 11
1 1 1 160 8 30
1 1 1 160 8 30
1 1 1 96 8 15
1 1 1 160 4 40
1 1 1 84 4 7
1 1 1 80 4 25
1 1 1 34 2 11
1 1 52 2 6
1 1 1 160 8 15
1 1 1 64 8 12
1 1 1 160 8 10
1 1 1 160 8 18
30114 6 18 23 12 1 2 2 50 6472 328 902
0]0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
203( 68| 29 46 193 70 20 273 10 50 78 3 13
TURF
CONQUISTADOR
SANTA MARIA
SANTA ROSA
SANTA SILVANA
TRANSPESSOAL
LARANJAL
SAO JORGE
Hme Cq
SReSJ
Cge SM
TFeCq
SSeCq

SMe Cq
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Cqge SM 45 60 200 300 R$ 29,00 R$ 288,00 1
Cq 35 60 300 300 R$ 22,00 R$ 288,00 1
Cq 50 60 400 300 R$ 22,60 R$ 288,00 1
Cq 45 60 200 200 R$ 22,80 R$ 288,00 1
Cq e Bosembecker 120 80 50 150 R$ 314,00 R$ 314,00 1
Cq 30 60 400 20 R$ 22,80 R$ 288,00 1
Cqe SR 45 50 300 20 R$ 27,84 R$ 288,00 1 1
Cqe SR 45 60 200 100 R$ 28,00 R$ 144,00 1
CqeSJ 70 60 200 20 R$ 22,80 R$ 288,00 1
Cge SR 60 50 50 20 R$ 14,00 R$ 144,00 1 1 1
Cqe SR 35 40 300 50 R$ 22,80 R$ 151,20 1
Cq 20 60 600 350 R$ 22,80 R$ 129,60 1
Tf 30 60 100 500 R$ 22,00 R$ 68,40 1
SJ 30 60 50 200 R$ 22,80 R$ 129,60 1 1
Cqe SR 50 60 50 300 R$ 22,80 R$ 288,00 1 1 1
Cqge SM 45 60 200 300 R$ 29,00 R$ 288,00 1
Cq 50 60 400 300 R$ 22,60 R$ 288,00 1
Cq 120 80 50 150 R$ 314,00 R$ 314,00 1
Cqe SS 25 50 100 30 R$ 22,80 R$ 288,00
Cqe SR 45 60 200 20 R$ 27,84 R$ 288,00 1
Cgqge SM 45 50 200 30 R$ 22,80 R$ 288,00 1
Cge SM 45 60 200 20 R$ 43,20 R$ 172,80 1 1 1
Cgqe SM 40 40 100 20 R$ 27,00 R$ 288,00 1
Cq 20 50 300 30 R$ 22,80 R$ 151,20 1 1
Cq 20 60 5 3 R$ 22,80 R$ 144,00 1
Cq 30 60 250 300 R$ 22,80 R$ 61,20 1
SJe SR 20 60 10 100 R$ 22,90 R$ 93,60 1 1
Cqe SR 50 60 50 300 R$ 22,80 R$ 288,00 1 1
Cqge SM 45 60 30 300 R$ 28,80 R$ 115,20 1 1 1
Cq 35 60 300 300 R$ 22,00 R$ 288,00 1
Cq 45 60 200 200 R$ 22,80 R$ 288,00 1
0 2270 3090 10090 8006 R$ 1.896,76 R$ 11.701,60 32 27 20
0 0 0 0 0 R$ 0,00 R$ 0,00 0 0 0
0 32 54 169 220 R$ 44,90 R$ 139,42 120 102 87
60
106
25
22
14
0
7
27
0
1
12
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69

11
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29
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80
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29

139

13
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12

121

27

130

42
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APENDICE E:

Linhas das empresas do Transporte Publico Coletivo de Pelotas
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Linhas das Empresas do Transporte Publico Coletivo de Pelotas

EMPRESA

IDENTIFICACAO
NUMERICA

IDENTIFICACAO
ALFABETICA

1. Viacao Nsa. Sra. Conquistadora

Endereco: Leopoldo Broad, 2875 Trés Vendas - Pelotas
Telefone: 53 3273 7755/ 53 3273 9029

Transportes: Empresa de transporte urbano de passageiros
Site: www.viacaoconguistadora.com.br

Cq

2. Empresa TURF Transportes

Telefone: 53 3221 1131 / 3221 0527

Endereco: Av. Duque de Caxias, 997 Fragata - Pelotas
Transportes: Transporte Coletivo Urbano e rural
Site:www.empresaturf.com.br

Tf

3. Transportes Santa Maria

Atividade(s): Onibus Urbanos

Rua Com Rafael Mazza, 742 Areal - Pelotas - RS
PABX: (53) 3228-1888

SM

4. Empresa Sao Jorge

Endereco: Sdo Miguel, 120 Trés Vendas - Pelotas
Telefone: 53 3223 1122

Transportes: Transporte Coletivo Urbano

Site: www.sjorge.com.br

SJ

5. Auto Viacdao Santa Rosa Ltda
Rua Uruguai, 300 Centro - Pelotas
Telefone: (53) 3278-7045

Site:

SR

6. Laranjal Transportes

Endereco: Av. Adolfo Fetter, 1991 Centro - Pelotas
Telefone: 53 3278 8577

Transportes: Transporte Coletivo Urbano

Site: www.laranjal.com

Lj

7. Transpessoal Transportes Ltda

Av Fernando Osdrio, 7141 Trés Vendas - Pelotas - RS
Tel: (53) 3283-1122

Site:

Tp

8. Transportes Santa Silvana Ltda
Av Pinheiro Machado, Fragata - Pelotas - RS
Tel: (53) 3221 5750

SS
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LINHAS DE ATENDIMENTO

LINHAS DE ATENDIMENTO EMPRESA IDENTIFICACA(

Linha 1 - Arco-iris - Jardim das Tradicbes Als
Linha 2 - COHAB Coh
Linha 3 - COHAB Lindoia - Peres Clin
Linha 4 - Getulio vargas GVs
Linha 5 - Pestano Pto
Linha 6 - Py Crespo PyC
Linha 7 - Sanga Funda Conquistadora Sfun
Linha 8 - Santa Terezinha/Thousant Cq Ster
Linha 9 - Sitio Floresta Sflo
Linha 10 - Retiro/Vila Princesa Ret
Linha 11 - Santos Dumont Sdt
Linha 12 - Morada do Sol Msol
Linha 13 - Ilha da Pascoa Ipas
Linha 14 - Vila Brod Vbrd
Linha 15 - Integracéo Direita / Esquerda Intg
Linha 1 - Fragata Fgt
Linha 2 - Fragata Via Verona Fver
Linha 3 - Fragata Verona via Pelotense FVvP
Linha 4 - Fragata Via Pelotense FvP
Linha 5 - COHAB Pinheiro Machado CPm
Linha 6 - COHAB Rodoviaria Crod
Linha 7 - COHAB Rodoviaria Cidade de Lisboa CRCL
Linha 8 - Guabiroba via Paulo Zanota da Cruz GPZC
Linha 9 - Guabiroba Circular Via Pelotense Esquerda GCPe
Linha 10 - Guabiroba Circular Via Pelotense Direita TURF GCPd
Linha 11 - Frontino Vieira Circular TF FVc
Linha 12 - Guabiroba Direita Ghbd
Linha 13 - Guabiroba Esquerda Gbhe
Linha 14 - Guabiroba Pinheiro Machado Circular GPMc
Linha 15 - Pinheiro Machado Guabiroba Circular PMGc
Linha 16 - Passo do Salso Circular CPc
Linha 17 - Vila Gotuzzo VGt
Linha 18 - Vila Gotuzzo via Pelotense VGP
Linha 19 - Peres Per
Linha 20 - Seletivo Circular Selc
Linha 1 - Areal Posto Arl
Linha 2 - Areal Saint Hilaire Shil
Linha 3 - Bandeirante Direita ) Band
Linha 4 - Bandeirante Esquerda Santa Maria Bane
Linha 5 - Bom Jesus Direita SM BJsd
Linha 6 - Bom Jesus Esquerda Bjse
Linha 7 - Cruzeiro Crz
Linha 8 - Obelisco Obl
Linha 1 - Interbairros - Direita Sao Jorge InterPr
Linha 2 - Interbairros Lindoia - Esquerda InterLd

SJ
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Linha 1 - Benjamin Bjm
Linha 2 - Benjamin Cohabpel - via Ambrésio Perret Cohabpel
Linha 3 - Benjamin Vereador Barcelos Santa Rosa BvB
Linha 4 - Navegantes Assis Brasil SR NAB
Linha 5 - Navegantes Cohabpel NCOh
Linha 6 - Rodoviaria Rod
Linha 7 - Rodoviaria Ceval Rcev
Linha 1 - Laranjal Santo Anténio/Valverde Direita Ljd
Linha 2 - Laranjal Santo Anténio/Valverde Esquerda Larafual Lje
Linha 3 - Balneario dos Prazeres - Barro Duro - Direita/Esquerda LJ BD
Linha 4 - Colbnia Z-3 Z3
Linha 1 - Posto Branco Fernando Osoério Transpessoal PBr
Linha 2 - Santa Rosa Fernando Osdrio Tp SrF
Linha 1 - Jardim América JdA
Linha 2 - Capé&o do Ledo Santa Silvana CL
Linha 3 - Padre Reus SS PR
Linha 4 - Turugu Tru
Linha 5 - Passo do Salso - Embrapa PS
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ANEXOS
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ANEXO A - Lei Federal 10.257 — Politica Urbana

Estatuto da Cidade

(PARCIAL)
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(PARCIAL)

Presidéncia da Republica

Casa Civil

Subchefia para Assuntos Juridicos

LEI N° 10.257, DE 10 DE JULHO DE 2001.

Regulamenta os arts. 182 e 183 da ConstituicAo Federal,
Mensagem de Veto n°® 730 estabelece diretrizes gerais da politica urbana e da outras

providéncias.

O PRESIDENTE DA REPUBLICA Faco saber que o Congresso Nacional decreta e eu sanciono a
seguinte Lei:

http://www.presidencia.gov.br/ccivil 03/LEIS/LEIS 2001/L10257.htm 30/01/06

CAPITULO |

DIRETRIZES GERAIS

Art. 1° Na execucdo da politica urbana, de que tratam os arts. 182 e 183 da
Constituicao Federal, sera aplicado o previsto nesta Lei.

Paragrafo unico. Para todos os efeitos, esta Lei, denominada Estatuto da Cidade,
estabelece normas de ordem publica e interesse social que regulam o uso da
propriedade urbana em prol do bem coletivo, da seguranca e do bem-estar dos
cidadaos, bem como do equilibrio ambiental.

Art. 2° A politica urbana tem por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das
funcdes sociais da cidade e da propriedade urbana, mediante as seguintes diretrizes
gerais:

| — garantia do direito a cidades sustentaveis, entendido como o direito a terra
urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infra-estrutura urbana, ao transporte
€ aos servicos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes e futuras
geracoes;

Il — gestdo democratica por meio da participacdo da populacdo e de associacdes
representativas dos varios segmentos da comunidade na formulacdo, execucao e
acompanhamento de planos, programas e projetos de desenvolvimento urbano;

Il — cooperacdo entre 0s governos, a iniciativa privada e os demais setores da
sociedade no processo de urbanizagdo, em atendimento ao interesse social;

IV — planejamento do desenvolvimento das cidades, da distribuicdo espacial da
populacao e das atividades econ6micas do Municipio e do territorio sob sua area de
influéncia, de modo a evitar e corrigir as distor¢bes do crescimento urbano e seus
efeitos negativos sobre o meio ambiente;

V — oferta de equipamentos urbanos e comunitarios, transporte e servicos publicos
adequados aos interesses e necessidades da populacéo e as caracteristicas locais;

VI — ordenacéo e controle do uso do solo, de forma a evitar:

a) a utilizacao inadequada dos imdéveis urbanos;


http://legislacao.planalto.gov.br/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/lei%2010.257-2001?OpenDocument
http://www.presidencia.gov.br/ccivil_03/LEIS/Mensagem_Veto/2001/Mv730-01.htm
http://www.presidencia.gov.br/ccivil_03/LEIS/LEIS_2001/L10257.htm
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b) a proximidade de usos incompativeis ou inconvenientes;

c) o parcelamento do solo, a edificacdo ou 0 uso excessivos ou inadequados em
relacdo a infra-estrutura urbana;

d) a instalacdo de empreendimentos ou atividades que possam funcionar como
polos geradores de trafego, sem a previsao da infra-estrutura correspondente;

e) a retencdo especulativa de imovel urbano, que resulte na sua subutilizacdo ou
nao utilizacao;

f) a deterioragcdo das &reas urbanizadas;
g) a poluicéo e a degradacdo ambiental;

VII — integragdo e complementaridade entre as atividades urbanas e rurais, tendo
em vista o desenvolvimento socioeconémico do Municipio e do territério sob sua
area de influéncia;

VIIl — adocao de padrdes de producdo e consumo de bens e servicos e de expansao
urbana compativeis com os limites da sustentabilidade ambiental, social e
econdmica do Municipio e do territério sob sua area de influéncia;

IX — justa distribuicdo dos beneficios e 06nus decorrentes do processo de
urbanizacao;

X — adequacéo dos instrumentos de politica econ6mica, tributaria e financeira e dos
gastos publicos aos objetivos do desenvolvimento urbano, de modo a privilegiar os
investimentos geradores de bem-estar geral e a fruicdo dos bens pelos diferentes
segmentos sociais;

Xl — recuperacdo dos investimentos do Poder Publico de que tenha resultado a
valorizacdo de imdveis urbanos;

XIl — protecdo, preservacdo e recuperacdo do meio ambiente natural e construido,
do patriménio cultural, histérico, artistico, paisagistico e arqueoldgico;

Xl — audiéncia do Poder Publico municipal e da populagdo interessada nos
processos de implantacdo de empreendimentos ou atividades com efeitos
potencialmente negativos sobre o meio ambiente natural ou construido, o conforto
ou a seguranca da populacéo;

XIV — regularizacdo fundiaria e urbanizacdo de areas ocupadas por populacdo de
baixa renda mediante o estabelecimento de normas especiais de urbanizagéo, uso e
ocupacdo do solo e edificagdo, consideradas a situacdo socioecondbmica da
populacao e as normas ambientais;

XV — simplificacdo da legislacdo de parcelamento, uso e ocupacédo do solo e das
normas edilicias, com vistas a permitir a reducdo dos custos e o0 aumento da oferta
dos lotes e unidades habitacionais;

XVI — isonomia de condi¢cdes para os agentes publicos e privados na promocao de
empreendimentos e atividades relativos ao processo de urbanizagao, atendido o
interesse social.

Art. 3° Compete a Unido, entre outras atribuicées de interesse da politica urbana:

| — legislar sobre normas gerais de direito urbanistico;
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Il — legislar sobre normas para a cooperagao entre a Unido, os Estados, o Distrito
Federal e os Municipios em relacéo a politica urbana, tendo em vista o equilibrio do
desenvolvimento e do bem-estar em ambito nacional;

[Il — promover, por iniciativa propria e em conjunto com os Estados, o Distrito Federal
e 0s Municipios, programas de construcdo de moradias e a melhoria das condicdes
habitacionais e de saneamento basico;

IV — instituir diretrizes para o desenvolvimento urbano, inclusive habitagéo,
saneamento basico e transportes urbanos;

V — elaborar e executar planos nacionais e regionais de ordenacéo do territorio e de
desenvolvimento econdémico e social.

Art. 58. Esta Lei entra em vigor apos decorridos noventa dias de sua publicacéo.

Brasilia, 10 de julho de 2001; 180° da Independéncia e 113° da Republica.

FERNANDO HENRIQUE CARDOSO

Paulo de Tarso Ramos Ribeiro

Geraldo Magela da Cruz Quintédo

Pedro Malan

Benjamin Benzaquen Sicsu

Martus Tavares

José Sarney Filho

Alberto Mendes Cardoso

Este texto ndo substitui o publicado no D.O.U. de 11.7.2001
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ANEXO B — Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel - PNMUS

(PARCIAL)



MINISTERIO DAS CIDADES o +5i% ot vanos
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Politica Nacional de Mobilidade
Urbana Sustentavel

Principios e Diretrizes Aprovadas no
conselho das cidades em setembro de 2004

(PARCIAL)

Secretaria Nacional de Transporte e Mobilidade Urbana
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Ministro: Olivio Dutra
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Diretor de Mobilidade Urbana: Renato Boareto

Diretor de Cidadania e Inclusao Social: Luiz Carlos Bertotto
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Principios e Diretrizes da PNMUS

APRESENTACAO

Desde a reuni@o do Conselho das Cidades de junho dultimo, quando foram
apresentados ao Comité Técnico de Transito, Transportes e Mobilidade Urbana os
documentos Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentdvel — Principios e
Diretrizes e Politica Nacional de Transito, a Semob em conjunto com o Denatran
promoveu reunides em todas as capitais brasileiras para apresentar e debater com
os setores ligados a circulacdo, ao transporte e a acessibilidade, aqueles
documentos, num processo que se mostrou muito importante pelas contribuicbes
agregadas e, sobretudo, por demonstrar claramente a complementaridade dos
temas.

Este documento, que entdo retornou ao Conselho das Cidades para discussao e
aprovacdo em setembro, agregou as contribuicbes daquelas audiéncias, além
daquelas recebidas através do e-mail mobilidade@cidades.gov.br, disponibilizado
para esta finalidade.

Reafirma-se o conteddo de um conjunto de principios e diretrizes gerais para a
formulacédo de uma Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel, que forneca
direcionamento ao Governo Federal e suporte as acfes da propria Semob, quanto a
mobilidade urbana, de suma importancia para o desenvolvimento das cidades.

O conceito de mobilidade, que vem sendo construido nas ultimas décadas, encontra
substancia na articulacdo e unido de politicas de transporte, circulacdo e
acessibilidade com a politica de desenvolvimento urbano. Este conceito € base para
as diretrizes de uma politica-sintese, cujos componentes serdo a seguir tratados.
Tem-se, primordialmente, como finalidade proporcionar o acesso amplo e
democratico ao espaco urbano, de forma segura, socialmente inclusiva e
sustentavel.

A Politica afirma, ainda, a garantia de prioridade aos transportes coletivos e aos
deslocamentos ndo-motorizados — a pé ou por meio de bicicletas — como parte de
uma politica de inclusédo social e combate a pobreza urbana, sendo focalizada na
populacdo de menor renda — parcela altamente dependente dos sistemas de
Transporte Coletivo Urbano — as pessoas com deficiéncia ou com dificuldades de
locomocéo e os idosos.

Trata-se, portanto, do estabelecimento de diretrizes para uma politica urbana
sustentavel, com foco na inclusdo social e orientada para assegurar o direito de
acesso a cidade a populacao brasileira.

José Carlos Xavier
Secretario Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana
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PARTE |
DIAGNOSTICO: OS DESAFIOS PARA A MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

A Questao Urbana

A acelerada urbanizacdo brasileira tem sido produzida sob um processo de
ocupacao do solo profundamente desordenado, na medida em que sé&o autorizados
parcelamentos e assentamentos em regides distantes do nucleo central das cidades,
gerando imensas areas vazias ou de densidade muito baixa no interior da mancha
urbana, situacdo que acaba por favorecer a especulacao.

A historica dificuldade de incorporar a idéia de mobilidade urbana ao planejamento
urbano e regional coloca-se com relevancia dentre as causas da crise de qualidade
das cidades brasileiras, contribuindo fortemente para a geracédo dos cenarios atuais
onde se constatam cidades insustentaveis do ponto de vista ambiental e econdémico.

O Brasil urbano atual é representado por cerca de 82% da populacdo. A
concentracdo urbana fica melhor explicitada, entretanto, quando se constata que
apenas 455 municipios — pouco mais de 8% dos 5 mil e 561 que compdem a nagao
brasileira — contém mais de 55% do total de habitantes do pais. Ai incluidas as 10
cidades-nucleo das regides metropolitanas mais expressivas.

O suprimento dessas novas e distantes areas com equipamentos urbanos e servicos
publicos — ainda que, via de regra, aguém das necessidades basicas — onera 0s
custos globais das cidades. No caso do transporte coletivo urbano, os custos
crescem instantanea e exponencialmente com o diametro da malha viéaria.

Independente das causas do crescimento descontrolado das cidades brasileiras,
nelas se instalou uma crise de mobilidade sem precedentes. A qualidade da
mobilidade urbana tem se deteriorado dia apds dia e os indices de mobilidade da
populacao, especialmente a de baixa renda das regides metropolitanas, vém sendo
brutalmente reduzidos. O tecido urbano constitui-se de um emaranhado de vias cuja
Unica funcdo é o de tentar adequa-lo ao acelerado e descontrolado processo de
urbanizacdo, catalisado pelo vigente paradigma de mobilidade centrado no
transporte individual.

As regiées metropolitanas sao, sem sombra de duvida, as que mais padecem das
consequéncias do crescimento acelerado e desordenado e da deterioracdo da
mobilidade, constituindo-se em um desafio diario para as Regiées Metropolitanas
brasileiras, prover transporte de qualidade aos seus habitantes e fazer com que um
contingente de milhdes de pessoas tenham acesso diariamente as diversas
atividades urbanas. Pela propria condicao de regiées metropolitanas, pela dimenséo
da populacao, servicos e oportunidades que encerra, milhdes de deslocamentos
diarios sao realizados.

Estima-se que somente o transporte coletivo urbano atenda 59 milhées de viagens
diarias nas areas urbanas brasileiras, sendo a maioria delas (94%) realizadas por
onibus e 0s 6% restantes por metrés e trens. Deste total estima-se que 80% dessas
viagens concentram-se nas RM. Além de concentrar a maioria das viagens por
onibus as RM concentram também a quase metade de toda Principios e Diretrizes
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da PNMUS frota de veiculos circulante no pais e quase 21 milhdes de quildmetros
diarios de deslocamentos a pé.

A utilizacdo dos modos de transporte nas Regides Metropolitanas brasileiras,
segundo dados da ANTP relativos ao ano 2.000, assim se distribui: a p€, 44%; por
transporte coletivo, 29%; por automével, 19%; por bicicletas, 7%; e por motocicletas,
1%.

O que explica — agregado ao visivel aumento da utilizacdo dos meios individuais — a
queda de utilizacdo do transporte coletivo — cerca de 20% nos ultimos 10 anos.

No que diz respeito a organizacdo do transporte publico urbano nessas regides,
existem obstaculos a organizacdo de uma gestdo metropolitana que integre, de
forma racional, os municipios conurbados.

Existem conflitos de competéncia no exercicio da coordenacdo sobre os modos
ferroviarios de transporte metropolitano que ainda permanecem sob a tutela federal
(trens metropolitanos de Recife, Porto Alegre, Belo Horizonte e demais trens de
suburbio das capitais) ou estadual (metrés de Sao Paulo e Rio).

Constatam-se, também, conflitos de competéncia no exercicio da coordenacgéo e
integracdo dos deslocamentos entre municipios vizinhos das regibes metropolitanas,
pois sendo de competéncia municipal a estruturacdo e coordenacdo dos servigos
locais de transporte urbano, esta sO poderia ser exercida na dimensao
metropolitana, com o compartiihamento da gestdo entre esses municipios e 0
estado.

Existem fragilidades da organizacdo metropolitana, que passou a se constituir em
uma quarta instancia de poder sem, entretanto dispor de recursos financeiros
proprios nem de autonomia administrativa, porém com forte polarizacdo ou
concentracdo de poder politico das capitais além do acirramento de conflitos de
interesse pela gestédo de recursos financeiros.

Atualmente, a competéncia de instituir as Regides Metropolitanas € dos Estados. A
Constituicdo Brasileira em seu artigo 25 transferiu para os Estados essa
competéncia sem que houvesse, porém, a regulamentacao deste artigo, qualificando
a Regido Metropolitana. Assim, ficou a cargo dos Estados regulamenta-las em seu
ambito, conforme suas especificidades e interesses.

Dessa forma, na medida que o poder de acao institucional e de gestao restringe-se
ao Estado, os Municipios ficam, na maioria dos casos, alijados das decisbes
metropolitanas, enfraquecendo a participacdo do poder local, o que tem dificultado o
enfrentamento das questdes metropolitanas.

Prevalece, assim, no Pais, a auséncia de uma gestdo metropolitana integrada e, nos
casos em que os Estados investiram nessa forma de gestdo, via de regra, suas
acOes restringiram-se a servigcos especificos, ndo havendo o planejamento urbano
metropolitano.

A auséncia dessa gestao integrada introduz conflitos e deseconomias gerados pela
superposicao de redes de transporte, uma vez que as gestdes de nivel municipal e
metropolitano, sao feitas sem nenhuma articulacédo, por uma relagéo “autoritaria” do
Estado, que ao definir isoladamente a operacdo metropolitana de transporte, o
deslocamento e a mobilidade, deixa, por consequéncia, de utiliza-los como fator de
busca de desenvolvimento regional.
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Mais recentemente municipios comecaram a praticar solucbes de gestédo
compartilhada de transportes. A auséncia de regramento nacional para este tipo de
pratica inibe alguns aspectos fundamentais da gestéo.

A falta de um organismo metropolitano que coordene e integre os transportes
nessas regides interfere na crise da mobilidade gerando entre outros problemas:
distribuicdo heterogénea da rede, com excesso de oferta na area mais adensadas
ou mais proximas da regido central e falta de atendimento adequado nas regides
periféricas; ndo atendimento aos desejos de deslocamento da populacao; falta de
integracao fisica e tarifaria entre os modais; superposicdo de redes, de interesses e
disputas inclusive politicas; maior dificuldade no controle da informalidade e
oneracao dos custos e tarifas.

Como consequéncia, dois aspectos contribuem sobremaneira para a crise de
mobilidade que hoje se evidencia nos grandes centros urbanos: o0 aumento das
externalidades produzidas pelo transporte individual - acidentes, congestionamentos
e poluicdo; e a exclusdo social — pela incapacidade da parcela mais pobre da
populacao de pagar as tarifas.

O transporte coletivo urbano, da forma como é hoje planejado e produzido, funciona
como indutor, nem sempre involuntario, da ocupacéo desordenada das cidades. Ou
seja, mesmo com baixo controle publico, o transporte permanece como
determinante da possibilidade de ocupacéo e consolidacédo de novos espacos.

Portanto é de facil constatacdo que o transporte urbano sendo inserido no
planejamento integrado das cidades, incorporando os principios da sustentabilidade
plena e tendo o seu planejamento e controle submetido aos interesses da maioria da
populacdo pode-se tornar um relevante e eficaz instrumento de estruturacao e vetor
da expanséo urbana controlada.

PRINCIPIOS E DIRETRIZES DA POLITICA NACIONAL DE MOBILIDADE
URBANA SUSTENTAVEL

INTRODUGAO

As diretrizes apresentadas a seguir, foram aprovadas no Comité Setorial de
Transporte, Transito e Mobilidade Urbana e no Conselho das Cidades, na reunido de
1, 2 e 3 de setembro de 2004 e tem por finalidade orientar a acdo do Governo
Federal na formulagdo, implementacdo e avaliacdo da Politica Nacional da
Mobilidade Urbana Sustentavel que contém as politicas.

A Politica Nacional da Mobilidade Urbana Sustentavel tem por objetivo geral
promover a mobilidade urbana sustentavel, de forma universal, a populagéo urbana
brasileira, promovendo e ag¢fes articuladas entre a Unido, os Estados, o Distrito
Federal e os Municipios, com a participacao da sociedade.

Compreende um conjunto de diretrizes que objetivam a inclusdo social da populagao
de baixa renda nos sistemas publicos de transporte urbano,a melhoria da qualidade
e a efetividade dos servicos de transporte publico e da circulacdo urbana e o
financiamento permanente da infraestrutura de transporte urbano, integradas com a
Politica de Desenvolvimento Urbano.
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Estas diretrizes visam contribuir para o crescimento urbano sustentavel e a
apropriacdo justa e democréatica dos espacgos publicos, promovendo e apoiando a
circulacdo segura, rapida e confortavel por transporte coletivo e por meios néao-
motorizados.

Como instrumento da Politica de Governo, expressa no Plano Brasil para Todos, a
Politca de Mobilidade Urbana Sustentdvel visa contribuir para seus
MACROOBJETIVOS:

crescimento com geracdo de trabalho, emprego e renda, ambientalmente
sustentavel e redutor de desigualdades regionais.

. Incluséo social e reducéo das desigualdades sociais.
Promocdo e expansdo da cidadania e fortalecimento da democracia Principios e
Diretrizes da PNMUS

PRINCIPIOS

Direito ao acesso universal, seguro, equanime e democratico ao espaco urbano.
e A participacéo e controle social sobre a politica de mobilidade.

e Direito a informacao sobre a mobilidade, de forma a instrumentalizar a participacéo
popular e o exercicio do controle social.

e Desenvolvimento das cidades, por meio da mobilidade urbana sustentavel.
e Universalizacdo do acesso ao transporte publico coletivo.
e Acessibilidade das pessoas com deficiéncia ou com restricdo de mobilidade.

e Politicas publicas de transporte e transito, nacional de mobilidade urbana
sustentavel articuladas entre si e com a politica de desenvolvimento urbano e de
meio ambiente.

e A Mobilidade Urbana centrada no deslocamento das pessoas.

e O transporte coletivo urbano como um servico publico essencial regulado pelo
Estado.

e Paz e educacéo para cidadania no transito como direito de todos.
DIRETRIZES

Priorizar pedestres, ciclistas, passageiros de transporte coletivo, pessoas com
deficiéncia, portadoras de necessidades especiais e idosos, no uso do espago
urbano de circulacao.

1. Promover a ampla participacdo cidadd, de forma a garantir o efetivo controle
social das politicas de Mobilidade Urbana.

2. Promover o barateamento das tarifas de transporte coletivo, de forma a contribuir
para o0 acesso dos mais pobres e para a distribuicdo de renda.
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3. Articular e definir, em conjunto com os Estados, Distrito Federal e Municipios,
fontes alternativas de custeio dos servigcos de transporte publico, incorporando
recursos de beneficiarios indiretos no seu financiamento.

4. Combater a segregacao urbana por intermédio da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana Sustentavel.

5. Promover o acesso das populacdes de baixa renda, especialmente dos
desempregados e trabalhadores informais, aos servicos de transporte coletivo
urbano.

6. Promover e difundir sistemas de informacdes e indicadores da Mobilidade Urbana.

7. Estabelecer mecanismos permanentes de financiamento da infra-estrutura,
incluindo parcela da CIDE-combustiveis, para os modos coletivos e hdo-motorizados
de circulagéo urbana.

8. Incentivar e apoiar sistemas estruturais, metros-ferroviarios e rodoviarios de
transporte coletivo, em corredores exclusivos nas cidades médias e nas Regifes
Metropolitanas, que contemplem mecanismos de integracdo intermodal e
institucional.

9. Promover e apoiar a implementacao de sistemas cicloviarios seguros, priorizando
aqueles integrados a rede de transporte publico.

10. Promover e apoiar a melhoria da acessibilidade das pessoas com deficiéncia,
restricdo de mobilidade e idosos, considerando-se o principio de acesso universal a
cidade.

11. Incentivar e difundir medidas de moderacao de trafego e de uso sustentavel e
racional do transporte motorizado individual.

12. Apoiar Politicas e Planos Diretores urbanos que favorecam uma melhor
distribuicdo das atividades no territério e reduzam a necessidade de deslocamentos
motorizados.

13. Apoiar planos e projetos que ordenem a circulagdo de mercadorias de maneira
racional e segura, principalmente em relacéo as cargas perigosas.

14. Os planos diretores das cidades devem prever a utilizacdo de areas lindeiras dos
sistemas metros-ferroviarios.

15. Promover a preservacdo do Patrimdnio Histérico dos centros urbanos, regulando
a circulacao de veiculos.

16. Promover e viabilizar a associacao e coordenac¢do entre a politica nacional de
mobilidade sustentavel e de transporte e transito em consonancia com as politicas
de promocao habitacional, desenvolvimento urbano, meio ambiente e saneamento
ambiental em especial as de drenagem de aguas pluviais e residuos soélidos.

17. Promover politicas de mobilidade urbana e valorizacdo do transporte coletivo e
ndomotorizado, no sentido de contribuir com a reabilitagdo das éareas urbanas
centrais.

18. Promover a capacitacdo dos agentes publicos e o desenvolvimento institucional
dos setores ligados a mobilidade.

19. Promover e apoiar a regulamentacdo adequada dos servicos de transporte
publico.
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20. Promover o desenvolvimento do transporte publico, com vistas a melhoria da
qualidade e eficiéncia dos servicos.

21. Apoiar a adocao de tecnologias de maior eficiéncia que aperfeicoem os sistemas
de controle dos servigos de transporte publico.

22. Desenvolver modelos alternativos de financiamentos para implementacdo de
projetos da mobilidade urbana.

23. Promover a articulacdo entre 0os municipios e destes com 0s estados nos
projetos de melhoria da mobilidade nas Regides Metropolitanas.

24. Promover e apoiar a elaboracdo de planos de transporte urbano integrado,
compativel com o plano diretor ou nele inserido para as cidades com mais de
quinhentos mil habitantes.

25. Promover e incentivar o desenvolvimento de sistemas de transportes e novas
tecnologias que resultem na melhoria das condi¢cdes ambientais.

26. Apoiar e promover medidas para coibir o transporte ilegal de passageiros.

27. Promover e incentivar a utilizacdo de combustiveis alternativos e menos
poluentes.

28. Apoiar e incentivar a formulacdo de planos diretores municipais que prevejam
mecanismos de adaptacdo do sistema vidrio e de transporte nos projetos
considerados pélos geradores de trafego, garantindo que a sua implantacdo mitigue
os efeitos negativo decorrentes, inclusive com 6nus ao empreendedor, quando
couber.

29. Instituir diretrizes para o transporte urbano.
Esplanada dos Ministérios, Bl. “A” - Sala 130
CEP: 70.054-900 — Brasilia— DF
Tel.: (61) 315-1692
www.cidades.gov.br
Ministério das Cidades

GOVERNO FEDERAL
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ANEXO C — ANTEPROJETO DE LEI —Politica de Mobilidade Urbana

(PARCIAL)



191

Ministério das Cidades
Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana
Departamento de Regulagcéo e Gestao

ANTEPROJETO DE LEI
Institui as diretrizes da politica de mobilidade urbana e da outras providéncias.

(PARCIAL)

Verséo de 6 de julho de 2006

O Congresso Nacional decreta:

CAPITULO |
DAS DISPOSICOES GERAIS

Art. 1° A politica de mobilidade urbana é instrumento da politica de desenvolvimento
urbano de que tratam os artigos 21, inciso XX, e 182 da Constituicdo Federal, e tem
como objeto a interacdo dos deslocamentos de pessoas e bens com a cidade.

Paragrafo unico. Os transportes urbanos sao definidos nesta Lei como o conjunto
dos meios e servigos utilizados para o deslocamento de pessoas e bens na cidade,
e integram a politica de mobilidade urbana.

Art. 2° A politica de mobilidade urbana tem como objetivo contribuir para o acesso
universal a cidade, por meio do planejamento e gestdo do sistema de mobilidade
urbana.

Art. 3° O Sistema de Mobilidade Urbana é definido nesta Lei como o conjunto
organizado e coordenado, fisica e operacionalmente, dos meios, servicos e
infraestruturas, que garante os deslocamentos de pessoas e bens na cidade.

81° S&0 meios de transportes urbanos:

| — motorizados; e

[l — n&o-motorizados.

§2° S&o servigos de transportes urbanos:

| — De passageiros:

a) Coletivo, publico e privado; e

b) Individual.

Il — De cargas.

83° S&o infra-estruturas de mobilidade urbana:
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| — vias e logradouros publicos, inclusive ferrovias e hidrovias;

Il — estacionamentos;

[l — terminais, estacdes e demais conexdes;

IV — pontos para embarque e desembarque de passageiros e cargas;
V — sinalizacao viaria e de transito;

VI — equipamentos e instalacdes; e

VIl — instrumentos de controle, fiscalizacédo, arrecadacao de taxas e tarifas e difusédo
de informacdes.

SECAO |
DAS DEFINICOES

Art. 4° Para os fins desta Lei, considera-se:

| — meios motorizados: deslocamentos realizados por intermédio de veiculos
automotores;

Il - meios ndo-motorizados: deslocamentos realizados a pé e por veiculos movidos
pelo esforco humano ou tracdo animal;

[l - transporte publico coletivo: servico publico de transporte de passageiros
acessivel a toda a populacdo mediante pagamento individualizado, com itinerarios e
precos fixados pelo Poder Publico;

IV — servico de transporte individual: servico remunerado de transporte de
passageiros aberto ao publico, por intermédio de veiculos de aluguel com condutor
para realizacdo de viagens individualizadas, também denominado servi¢o de taxi;

V - transporte privado coletivo: servico de transporte de passageiros, ndo aberto ao
publico, para realizacdo de viagens com caracteristicas operacionais exclusivas para
cada linha e demanda, também denominado servico de fretamento;

VI - transporte de cargas: servi¢o de transporte de bens, animais ou mercadorias;

VII — transporte privado motorizado: meio motorizado de transporte de passageiros
utilizado para realizacdo de viagens individualizadas por intermédio de veiculos
particulares;

VIII - transporte publico coletivo intermunicipal de carater urbano: servico de
transporte publico coletivo entre municipios que tenham contigiidade nos seus
perimetros urbanos;

IX - transporte coletivo publico interestadual de carater urbano: servico de transporte
publico coletivo em diferentes Estados cujos municipios mantenham contigiidade
Nnos seus perimetros urbanos; e

X — acessibilidade: a facilidade, em distancia, tempo e custo, de se alcancar, com
autonomia, os destinos desejados na cidade.
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DOS PRINCIPIOS E DIRETRIZES DA POLITICA DE MOBILIDADE URBANA
Art. 5° A politica de mobilidade urbana esta fundamentada nos seguintes principios:
| — acessibilidade universal;

Il — desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes socioecondmicas e
ambientais;

Il — equidade no acesso dos cidadaos ao transporte publico coletivo;
IV — eficiéncia e eficacia na prestacéo dos servicos de transporte urbano;

V — transparéncia e participagdo social no planejamento, controle e avaliagdo da
politica de mobilidade urbana;

VI — segurancga nos deslocamentos das pessoas e a incolumidade dos usuarios dos
servicos;

VIl - justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes
Mmeios e Servicos; e

VIII — equidade no uso do espaco publico de circulacao, vias e logradouros.
Art. 6° A politica de mobilidade urbana é orientada pelas seguintes diretrizes:
| — integragé@o com as politicas de uso do solo e de desenvolvimento urbano;

Il — prioridade dos meios ndo-motorizados sobre os motorizados, e dos servicos de
transporte coletivo sobre o transporte individual motorizado;

Il — complementaridade entre meios de mobilidade urbana e servicos de transporte
urbano;

IV — mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de
pessoas e bens na cidade;

V - incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnolégico e ao uso de energias
renovaveis e ndo-poluentes; e

VI — priorizacdo de projetos de transporte coletivo estruturadores do territério e
indutores do desenvolvimento urbano integrado.

DAS DIRETRIZES PARA A REGULACAO DOS SERVICOS DE TRANSPORTE
URBANO

Art. 7° A politica tarifaria do servico de transporte publico coletivo é orientada pelas
seguintes diretrizes:

| — promocgao da equidade no acesso aos servigos;
Il — melhoria da eficiéncia na prestacao dos servicos;

[ll — colaboracéo para a ocupacao equilibrada do territério, de acordo com o Plano
Diretor Municipal,

IV — contribuicdo para o custeio da operacao dos servicos; e
V — simplicidade de compreensao da estrutura tarifaria pelo usuario.

8 1° A concessao de beneficios tarifarios de servigcos de transporte publico coletivo a
uma classe ou segmento de usuarios devera ser custeada com recursos definidos
em lei especifica, excetuando-se a previsao feita no 8 2° do artigo 230, da
Constituicao Federal.
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§ 2° Os municipios deverdo divulgar, de forma sistematica e periodica, 0os impactos
dos beneficios tarifarios concedidos no valor das tarifas dos servigos de transporte
publico coletivo.

Art. 8° O regime econdmico e financeiro da concesséo ou permissao do servigco de
transporte publico coletivo sera estabelecido no respectivo contrato, com tarifas de
remuneracao fixadas no servi¢o pelo preco.

§ 1° Entende-se por servigo pelo prego o regime econdmico e financeiro mediante o
qual as tarifas iniciais de remuneracdo ao operador pelos servicos prestados sao
fixadas no contrato de concessdo ou permissdo resultante de licitacdo publica e
reajustadas em ato especifico do poder publico que autorize a aplicagdo de novos
valores, nas condi¢des do respectivo edital e contrato.

8 2° Os reajustes tarifarios observardo a periodicidade minima anual, baseados na
variacdo de indices de precos ao consumidor pré-estabelecidos em contrato, e
incluirdo a transferéncia de parcela dos ganhos de eficiéncia e produtividade das
empresas aos usuarios.

8 3° As revisdes tarifarias ordinarias terdo periodicidade minima de quatro anos e
deverao:

| — Incorporar parcela das receitas alternativas em favor da modicidade tarifaria;

Il — Incorporar indice de transferéncia de parcela dos ganhos de eficiéncia e
produtividade das empresas aos usuarios; e

[l — Aferir o equilibrio econdémico e financeiro da concessao ou permissao, conforme
parametro ou indicador definido em contrato.

8 4° O Poder Publico podera, em carater excepcional e desde que observado o
interesse publico, proceder a revisdo extraordinaria das tarifas, por ato de oficio ou
mediante provocacdo da empresa, caso em que esta devera demonstrar sua cabal
necessidade, instruindo o requerimento com todos os elementos indispensaveis e
suficientes para subsidiar a decisdo dando publicidade ao ato.

8 5° O operador do servi¢o, por sua conta e risco e sob anuéncia do Poder Publico,
podera realizar descontos tarifarios, inclusive de carater sazonal, sem que isso
possa gerar qualquer direito a solicitacdo de revisao tarifaria.

Art. 9° A contratacdo dos servicos de transporte publico coletivo sera precedida de
licitacdo e deverd observar as seguintes diretrizes:

| — fixacdo de metas de qualidade e desempenho a serem atingidas e seus
instrumentos de controle e avaliacéo;

Il — definicdo dos incentivos e das penalidades aplicaveis vinculadas a consecucédo
ou ndo das metas;

[l — alocacdo dos riscos econémicos e financeiros entre os contratados e o poder
concedente;

IV - estabelecimento das condicbes e meios para a prestacdo de informacdes
operacionais, contabeis e financeiras ao poder concedente; e

V — identificagdo de eventuais fontes de receitas alternativas, complementares,
acessorias ou de projetos associados, bem como da parcela destinada a modicidade
tarifaria.
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§ 1° Os contratos previstos no caput obedecerdo a prazos predefinidos e
justificados, ficando vedada a criagdo de reservas de mercado e barreiras a entrada
de novos operadores.

8§ 2° No julgamento das licitagbes serd dada prioridade aos critérios que resultem em
menores tarifas para os usuarios dos servicos.

8§ 3° Os critérios de habilitacdo devem ser definidos, de modo a avaliar
adequadamente a capacitacdo técnica do licitante, sem comprometer a concorréncia
do processo licitatorio ou caracterizar barreira a entrada de novos operadores.

8§ 4° Qualquer subsidio ao custeio da operacao do transporte publico coletivo devera
ser definido em contrato, com base em critérios transparentes e objetivos de
produtividade e eficiéncia, especificando, minimamente, o objetivo, a fonte, a
periodicidade e o beneficiario.

Art. 10 A regulacdo dos servicos de transporte privado coletivo, prestados entre
pessoas fisicas ou juridicas, publicas ou privadas, deverdo ser autorizados,
disciplinados e fiscalizados pelo poder publico competente, com base nos principios
e diretrizes desta lei.

Art. 11 A regulacado dos servigos de transporte individual, prestados sob autorizacao
ou permisséo, deverdo ser disciplinados e fiscalizados pelo poder publico municipal,
com base nos requisitos minimos de seguranca e qualidade dos servigos e fixacao
prévia dos valores maximos das tarifas a serem praticadas.

DAS DISPOSICOES FINAIS

Art. 26 As condicbes de acesso a fundos ou garantias publicas, transferéncias
financeiras, empréstimos, avais e os financiamentos dos sistemas de mobilidade
urbana nos Municipios, Estados e Distrito Federal, inclusive para aquisicdo e
renovacbes de frotas realizadas por instituicbes federais, deverdo observar os
principios e diretrizes desta Lei.

Art. 27 Esta Lei se aplica, no que couber, ao planejamento, controle, fiscalizacéo e
operacdo dos servicos de transporte publico coletivo intermunicipal e interestadual
de carater urbano.

Art. 28 O item 1.2 do documento anexo a Lei n°® 5.917 passa a vigorar com a
seguinte redagéo:

"1.2 - O Sistema Nacional de Viacdo € constituido dos conjuntos dos Sistemas
Nacionais Rodoviério, Ferroviario, Portuario, Hidroviario, Aeroviario e compreende:

a) infra-estrutura viaria, que abrange as redes correspondentes as modalidades de
transportes citadas, inclusive suas instalacdes acessorias e complementares;

b) estrutura operacional, compreendendo o conjunto de meios e atividades estatais,
diretamente exercidos em cada modalidade de transporte e que sdo necessarios e
suficientes ao uso adequado da infra-estrutura mencionada na alinea anterior;

~

c) mecanismos de regulamentacdo e de concessao referentes a construcdo e
operacéo das referidas infra-estrutura e estrutura operacional." (NR)

Art. 29 Ficam revogados o art. 9° do Decreto-Lei n° 3.326, de 03 de junho de 1941,
Art. 30 Esta Lei entra em vigor depois de decorridos cem dias da sua publicacgéo.
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ANEXO D — PROJETO DE LEI DO Il PLANO DIRETOR DE PELOTAS

(PARCIAL)
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PREFEITURA MUNICIPAL DE PELOTAS
GABINETE DO PREFEITO

Pelotas, 26 de Setembro de 2007.

MENSAGEM N° 053/2007.

Senhor Presidente, Por meio desta, submetemos a apreciacdo dessa Casa Legislativa o
Projeto de Lei anexo, que institui o Plano Diretor Municipal e estabelece as diretrizes e

proposi¢cdes de ordenamento e desenvolvimento territorial no Municipio de Pelotas.
Atenciosamente,

Adolfo Antonio Fetter Junior

Prefeito Municipal

Exmo. Sr. Otavio Martins Soares

DD. Presidente da Camara Municipal Pelotas- RS
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PROJETO DE LEI

Institui o Plano Diretor Municipal e estabelece as diretrizes
e proposicbes de ordenamento e desenvolvimento
territorial  no Municipio de Pelotas, e da outras
providéncias.

(PARCIAL)

Art. 1 - Fica instituido o Plano Diretor Municipal de Pelotas, conforme as determinacdes
e diretrizes estabelecidas na Constituicdo da Republica, e as disposicdes legais trazidas
pelo Estatuto da Cidade, pela Constituicdo do Estado do Rio Grande do Sul e pela Lei
Orgéanica Municipal.

Art. 2 - O Plano Diretor Municipal de Pelotas € o instrumento basico da politica de
desenvolvimento municipal, abrangendo os aspectos fisicos, sociais, econémicos e
administrativos do crescimento da cidade, visando a orientacdo da atuacdo do Poder
Publico e da iniciativa privada, bem como ao atendimento das necessidades da
comunidade, sendo a principal referéncia normativa para as relagées entre o cidadao, as
instituicdes e o espaco fisico municipal.

Art. 3 - O plano plurianual, a lei de diretrizes orgcamentéarias e a lei orcamentéaria anual
devem manter adequacdo, as diretrizes gerais e especificas contidas no Plano Diretor.

Art. 4 - Além do Plano Diretor, integram o planejamento do ordenamento territorial, o
Caddigo de Obras, o Caodigo de Posturas Municipal e os demais instrumentos do sistema
de planejamento e gestdo municipal.

Art. 5 - As matérias disciplinadas pelo Plano Diretor poderdo ser objeto de alteracéo,
mediante aprovacgéo de lei complementar, de iniciativa do Poder Executivo, observadas
as instancias do Sistema de Gestdo Municipal consoante determinar o interesse publico,
e de acordo com as necessidades de planejamento e estruturacdo do Municipio de
Pelotas.

PARTE | — OBJETIVOS, PRINCIPIOS, DIRETRIZES

Art. 6 - A politica de ordenamento e desenvolvimento territorial do municipio deve se
pautar pelos seguintes principios:
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| - Funcéo social da cidade;
Il - Funcéo social da propriedade;

[l - Desenvolvimento sustentavel da cidade para as presentes e futuras geracoes,
utilizando adequadamente as potencialidades naturais, culturais, sociais e econémicas
da regido e do Municipio reconhecendo a multidimensionalidade deste processo.

IV - Gestdo democrética e participativa ha execucao das politicas territoriais;

V - Compatibilizacdo entre a ocupacdo e o desenvolvimento do territorio urbano e do
rural.

VI - A cidade de Pelotas como Patrim6nio Histérico Nacional.

VII - Garantia do direito a cidade, entendido como direito a terra urbanizada, & moradia,
ao saneamento ambiental, a infra-estrutura, ao transporte e aos servigos publicos, ao
trabalho e ao lazer.

§ 1° Para cumprir a sua funcdo social, a propriedade deve atender as seguintes
exigéncias:

| - Uso adequado a disponibilidade da infra-estrutura urbana e de equipamentos e
servicos, atendendo aos parametros urbanisticos definidos pelo ordenamento territorial
determinado em lei.

Il - Uso compativel com as condi¢des de preservacao da qualidade do ambiente natural
e cultural.

[Il - Aproveitamento e utilizacdo compativeis com a seguranca, a salude e 0 s0Ssego
publico.

§ 2° Considera-se sustentavel o desenvolvimento local socialmente justo,
ambientalmente equilibrado e economicamente viavel, visando a garantir qualidade de
vida para a populacao.

§ 3°. A gestdo democratica na execucao das politicas territoriais dar-se-4a, também, pela
cooperagdo entre a iniciativa publica e a iniciativa privada para a efetivagédo das politicas
urbanas, nos termos do sistema de planejamento do espago municipal, constante na
presente Lei;

Art. 7 - A politica de ordenamento e desenvolvimento territorial do municipio deve se
pautar pelas seguintes diretrizes gerais:

| - Promover o ordenamento territorial adequado, observando o carater complementar
entre urbano e rural, bem como o desenvolvimento articulado com o0s municipios
vizinhos;

Il - Promover a justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes das obras e servicos
de infra-estrutura urbana;
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[Il - Promover a acessibilidade universal, como forma de garantir a inclusao das pessoas
portadoras de necessidades especiais ou mobilidade reduzida;

IV - Coibir e corrigir distor¢des do crescimento urbano no territério municipal;
V - Evitar o uso inadequado da propriedade;
VI - Coibir o0 uso e ocupacao indevida das areas publicas;

VII - Coibir o uso especulativo da propriedade como reserva de valor, de modo a
assegurar o cumprimento da funcéo social da propriedade;

VIII - Promover a qualificacdo do sistema viario dando prioridade ao pedestre, ao ciclista
e ao transporte coletivo;

IX - Planejar e implantar a distribuicdo espacial adequada dos equipamentos sociais;

X - Preservar o meio ambiente, como forma universal de garantir a qualidade de vida,
protegendo 0s ecossistemas e as paisagens naturais, como instrumentos de identidade
e cidadania;

Xl - Implementar as diretrizes contidas nas Politicas Nacionais e Estaduais do Meio
Ambiente, de Recursos Hidricos, Politica Nacional e Estadual de Saneamento bem
como no Programa Nacional e Estadual de Controle da Qualidade do ar, de acordo com
a legislacédo pertinente;

XIl - Proteger os recursos naturais, buscando o controle e reducdo dos niveis de
poluicdo e de degradacdo, em quaisquer de suas formas, criando mecanismos que
visem definir metas e modo de recuperar 0 meio ambiente e a paisagem urbana
degradada;

XIII - Proteger e recuperar o meio ambiente e a paisagem urbana e desenvolver agdes
de educacdo ambiental,

XIV - Estimular o adensamento populacional da cidade em &reas denominadas de
vazios urbanos e prédios ociosos, dotados de infra-estrutura e condicbes favoraveis,
visando a diminuicdo do impacto ambiental que a urbanizacdo de areas desfavoraveis
causa, estimulando a distribuicdo espacial da populacdo e atividades econdmicas em
areas dotadas de servicos, infra-estrutura e equipamentos, de forma a otimizar o
aproveitamento da capacidade instalada, reduzindo os custos e deslocamentos;

XV - Ordenar e controlar o uso e a ocupacao do solo, com vistas a respeitar e valorizar a
diversidade ambiental da paisagem da cidade, respeitando a manifestacao cultural de
sua populacgéo;

XVI - Estabelecer o zoneamento econdémico ambiental em escala compativel com as
diretrizes para ocupacédo do solo, contemplando areas com potencial de mineracdo, nédo
conflitantes com areas ambientalmente protegidas em lei, estabelecendo as diretrizes
para regular e controlar a exploracdo dos recursos naturais e econdmicos no Municipio
de Pelotas;
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XVII - Criar Programas e Projetos Especiais que venham incentivar a adocao de areas
verdes publicas e a arborizagdo municipal, construindo mecanismos de estimulo para
que as areas verdes particulares também sejam integradas ao sistema de Adocéo,
Manutencdo e Recuperacéo de Areas Verdes do Municipio;

XVIII - Criar parametros técnicos restritivos para a emissdo dos gases geradores do
efeito estufa, comecando pelo controle mais rigido do sistema de transporte coletivo e
das frotas publicas, buscando uma politica de reducdo, em médio prazo, de suas
emissoes;

XIX - Estimular a reduc¢do do consumo de energia nas edificacdes, buscando melhores
condicdes de aeracao e iluminacao natural,

XX - Criar mecanismos de incentivo ao aproveitamento das aguas pluviais e reuso de
aguas tratadas, mediante a aplicacéo de tarifa de saneamento diferenciada;

XXI - Desenvolver a¢des preventivas em relagdo ao saneamento ambiental que incluam
a ampliacdo do tratamento de efluentes industriais e domésticos, a coleta seletiva,
reciclagem e a Educacdo Ambiental;

XXII - Implantar politicas e alternativas técnicas para o controle da qualidade da agua,
seja em captacado, depdsito, tratamento ou distribuicao;

XXIII - Dinamizar a economia do municipio, a partir da heterogeneidade de seus
distritos, de suas distintas vocagdes socio-produtivas e implementar programas de
praticas agricolas sustentaveis, promovendo capacitacdo técnica e educac¢do ambiental
como duas frentes interativas de trabalho;

XXIV - Fortalecer a identidade socio-cultural da populacdo, evidenciando as
potencialidades do territério rural como vetor de desenvolvimento local e regional, para
além da producédo estrita de alimentos e de matérias-primas, promovendo atividades
vinculadas ao turismo, artesanato, prestacdo de servigcos, conservacdo do patrimonio
cultural, ecolégico e paisagistico.

XXV - Reconhecer o valor do patriménio cultural das localidades rurais de Pelotas,
historicamente consolidadas como objeto de preservacao, tendo como fundamentacéo
0s conceitos de sitio rural, de conjunto histérico e de pequenas aglomeracoes,
provenientes das Cartas Patrimoniais, investindo em politicas publicas direcionadas a
salvaguarda dessas localidades e de suas expressdes de ruralidade e aplicando
instrumentos de incentivo e de protecgéo.

Paragrafo Unico: As diretrizes do Plano Diretor serdo atendidas com base na
implementacdo de politicas publicas integradas para ordenar a expansdo e 0
desenvolvimento do Municipio, permitindo o crescimento urbano organizado e
planejado, de modo a fazer cumprir os objetivos desta lei.

PARTE V - DISPOSICOES GERAIS E TRANSITORIAS

Art. 306 - Revoga-se as disposi¢cdes em contrario em especial as Leis Municipais
2565/1980, Il Plano Diretor, 2656/81, 2729/82, 2739/82, 2816/83, 2822/83, 2859/84,
2863/84, 2888/85, 2896/85, 2899/85, 2913/85, 2914/85, 2916/85, 2918/85, 2920/85,
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2933/85, 2963/86, 2973/86, 3019/87, 3090/87, 3152/88,3174/88, 3255/89, 3263/89,
3277/89, 3307/90, 3454/91, 3537/92, 3576/92, 3700/93, 3854/94, 3907/94, 4132/96,
4139/96, 4164/97, 4203/97, 4301/98, 4715/01, 4819/02, 4845/02, 4857/02, 4861/02,
4881/02, 4927/03, 5053/04, 5110/05, 5116/05, 5208/05, 5217/06.

Art. 307 - Toda alteracdo na presente lei podera, previamente, ser analisada pela CTPD
e pelo CONPLAD.

Art. 308 - As despesas decorrentes da presente lei correrdo por conta de dotacdes
orcamentarias proprias.

Art. 309 - Esta lei entra em vigor na data de sua publicacao.

Gabinete do Prefeito de Pelotas, em 25 de setembro de 2007.
Adolfo Antonio Fetter Junior
Prefeito Municipal

Registre-se. Publique-se.

Abel Dourado
Secretario de Governo
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ANEXO E = LEI 7418 - INSTITUI O VALE-TRANSPORTE
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LEI QUE INSTITUI O VALE-TRANSPORTE
LEI N° 7418, DE 16 DE DEZEMBRO DE 1985

O Presidente da Republica. Faco saber que o Congresso Nacional decreta e eu
sanciono a seguinte Lei:

ARTIGO 1° - Fica instituido o Vale-Transporte, que o empregador, pessoa fisica ou
juridica, antecipara ao empregado para utilizacdo efetiva em despesas de
deslocamento residéncia-trabalho e vice-versa, através do sistema de transporte
coletivo publico, urbano ou intermunicipal e/ou interestadual com caracteristicas
semelhantes aos urbanos, geridos diretamente ou mediante concessao ou
permissédo de linhas regulares e com tarifas fixadas pela autoridade competente,
excluidos os servicos seletivos e 0s especiais.

PARAGRAFO UNICO - Equiparam-se ao trabalhador referido no "caput" deste
Artigo, para os beneficios desta Lei, os servidores publicos da Administracédo
Federal direta ou indireta.

ARTIGO 2° - O Vale-Transporte, concedido nas condi¢des e limites definidos nesta
Lei, no que se refere a contribuicdo do empregador:

a) ndo tem natureza salarial, nem se incorpora a remuneracao para quaisquer
efeitos;

b) ndo constitui base de incidéncia de contribuicdo previdenciaria ou de Fundo de
Garantia por Tempo de Servico;

c) ndo se configura como rendimento tributavel do trabalhador.

ARTIGO 3° - Sem prejuizo da dedugcdo como despesa operacional, a pessoa juridica
poderd deduzir, do imposto de renda devido, valor equivalente a aplicacdo da
aliquota cabivel do imposto de renda sobre o valor das despesas comprovadamente
realizadas, no periodo-base, na concessdo do Vale-Transporte, na forma em que
dispuser o regulamento desta Lei.

PARAGRAFO UNICO - A deducéo a que se refere este Artigo, em conjunto com as
de que tratam as Leis n°s. 6297, de 15 de dezembro de 1975 e 6321, de 14 de abril
de 1976, ndo podera reduzir o imposto devido em mais de 10% (dez por cento),
observado o que dispde o Paragrafo 3° do Art. 1° do Decreto-Lei n°® 1704, de 23 de
outubro de 1979, podendo o eventual excesso ser aproveitado por dois exercicios
subsequentes.

ARTIGO 4° - A concessdo do beneficio ora instituido implica a aquisicao pelo
empregador dos Vales-Transporte necessarios aos deslocamentos do trabalhador
no percurso residéncia-trabalho e vice-versa, no servigo de transporte que melhor se
adequar.

PARAGRAFO UNICO - O empregador participara dos gastos de deslocamento do
trabalhador com a ajuda de custo equivalente a parcela que exceder a 6% (seis por
cento) de seu salario basico.

ARTIGO 5° - A empresa operadora do sistema de transporte coletivo publico fica
obrigada a emitir e a comercializar o Vale-Transporte, ao preco da tarifa vigente,
colocando-o a disposi¢do dos empregadores em geral e assumindo 0s custos dessa
obrigacdo, sem repassa-los para a tarifa dos servicos.
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PARAGRAFO 1° - Nas regides metropolitanas, aglomeracdes urbanas e
microrregides, sera instalado, pelo menos, um posto de vendas para cada grupo de
cem mil habitantes na localidade, que comercializardo todos os tipos de Vale-
Transporte.

PARAGRAFO 2° - Fica facultado & empresa operadora delegar a emissdo e a
comercializagao do Vale-Transporte, bem como consorciar-se em central de vendas,
para efeito de cumprimento do disposto nesta Lei.

PARAGRAFO 3° - Para fins de célculo do valor do Vale-Transporte, sera adotada a
tarifa integral do deslocamento do trabalhador, sem descontos, mesmo que previstos
na legislacéo local.

ARTIGO 6° - O poder concedente fixara as sancdes a serem aplicadas a empresa
operadora que comercializar o vale diretamente ou através de delega¢édo, no caso
de falta ou insuficiéncia de estoques de Vales-Transporte necessarios ao
atendimento da demanda e ao funcionamento do sistema.

ARTIGO 7° - Ficam resguardados os direitos adquiridos do trabalhador, se
superiores aos instituidos nesta Lei, vedada a cumula¢ ao de vantagens.

ARTIGO 8° - Asseguram-se o0s beneficios desta Lei ao empregador que
proporcionar, por meios proprios ou contratados, em veiculos adequados ao
transporte coletivo, o deslocamento integral de seus trabalhadores.

ARTIGO 9° - Os Vales-Transporte anteriores perdem sua validade decorridos 30
(trinta) dias da data de reajuste tarifario.

ARTIGO 10 - As infracdes ao disposto nesta Lei, acarretardo a aplicacdo de multa
de 160 BTNs por trabalhador prejudicado, dobrada no caso de reincidéncia.

ARTIGO 11 - Esta Lei entra em vigor na data de sua publicagéo.
ARTIGO 12 - Revogam-se as disposicdes em contrario.

Brasilia, 16 de dezembro de 1985; 164° da Independéncia e 97° da Republica.

JOSE SARNEY - Presidente da Republica

Dilson Domingos Funaro

Affonso Camargo

Almir Pazzianotto

AlteracOes: Lei n°® 7619, de 30-09-1987 e Lei n°® 7855, de 24-10-1989.



206

ANEXO F - DECRETO LEI 95.247 - REGULAMENTA A LEI 7418
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REGULAMENTO DO VALE-TRANSPORTE
Decreto n® 95.247, de 17 de novembro de 1987

Regulamenta a Lei n° 7418, de 16 de
dezembro de 1985, que institui o Vale-
Transporte, com a alteracdo da Lei n® 7619, de
30 de setembro de 1987.

O PRESIDENTE DA REPUBLICA, no uso da atribuicdo que lhe confere o Art. 81,
item Ill, da Constituicdo, e tendo em vista o disposto na Lei n® 7418, de 16 de
dezembro de 1985, alterada pela Lei n® 7619, de 30 de setembro de 1987,

DECRETA:
DOS BENEFICIARIOS E DO BENEFICIO DO VALE-TRANSPORTE

Art. 1° - S&o beneficiarios do Vale-Transporte, nos termos da Lei n°® 7418, de 16 de
dezembro de 1985, alterada pela Lei n® 7619, de 30 de setembro de 1987, os
trabalhadores em geral e os servidores publicos federais, tais como:

| - os empregados, assim definidos no Art. 3° da Consolidagéo das Leis do Trabalho;

Il - os empregados domeésticos, assim definidos na Lei n° 5859, de 11 de dezembro
de 1972;

lll - os trabalhadores de empresas de trabalho temporario, de que trata a Lei n°
6019, de 3 de janeiro de 1974;

IV - os empregados a domicilio, para os deslocamentos indispensaveis a prestacéo
do trabalho, percepcdo de saldrios e 0s necessarios ao desenvolvimento das
relacbes com o empregador;

V - os empregados do subempreiteiro, em relacao a este e ao empreiteiro principal,
nos termos do Art. 455 da Consolidacdo das Leis do Trabalho;

VI - os atletas profissionais de que trata a Lei n® 6354, de 2 de setembro de 1976;

VII - os servidores da Unido, do Distrito Federal, dos Territorios e suas autarquias,
qualquer que seja o regime juridico, a forma de remuneracdo e da prestacdo de
Servicos.

Paragrafo Unico - Para efeito deste Decreto, adotar-se-a a denominacéo beneficiario
qualquer uma das categorias mencionadas nos diversos incisos deste Artigo.

Art. 2° - O Vale-Transporte constitui beneficio que o empregador antecipard ao
trabalhador para utilizacdo efetiva em despesas de deslocamento residéncia-
trabalho e viceversa.

Paragrafo Unico - Entende-se como deslocamento a soma dos segmentos
componentes da viagem do beneficiario, por um ou mais meios de transporte, entre
sua residéncia e o local de trabalho.

Art. 3° - O Vale-Transporte é utilizavel em todas as formas de transporte coletivo
publico urbano ou, ainda, intermunicipal e interestadual com caracteristicas
semelhantes ao urbano, operado diretamente pelo poder publico ou mediante
delegacgéo em linhas regulares e com tarifas fixadas pela autoridade competente.
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Paragrafo Unico - Excluem-se do disposto neste Artigo os servicos seletivos e os
especiais.

Art. 4° - Est4 exonerado da obrigatoriedade do Vale-Transporte o empregador que
proporcionar, por meios proprios ou contratados, em veiculos adequados ao
transporte coletivo, o deslocamento, residéncia-trabalho e vice-versa, de seus
trabalhadores.

Paragrafo Unico - Caso o empregador forneca ao beneficiario transporte proprio ou
fretado que n&o cubra integralmente os deslocamentos deste, o Vale-Transporte
devera ser aplicado para os segmentos da viagem ndo abrangidos pelo referido
transporte.

Art. 5° - E vedado ao empregador substituir o Vale-Transporte por antecipacdo em
dinheiro ou qualquer outra forma de pagamento, ressalvado o disposto no Paragrafo
Unico deste Artigo.

Paragrafo Unico - No caso de falta ou insuficiéncia de estoque de Vale-Transporte,
necessario ao atendimento da demanda e ao funcionamento do sistema, o
beneficiario serd ressarcido pelo empregador, na folha de pagamento imediata, da
parcela correspondente, quando tiver efetuado, por conta propria, a despesa para
seu deslocamento.

Art. 6° - O Vale-Transporte, no que se refere a contribuicdo do empregador:

| - ndo tem natureza salarial, nem se incorpora a remuneracdo do beneficiario para
quaisquer efeitos;

Il - ndo constitui base de incidéncia de contribuicdo previdenciaria ou do Fundo de
Garantia do Tempo de Servico;

Il - ndo é considerado para efeito de pagamento da Gratificagcdo de Natal (Lei n°
4090, de 13 de julho de 1962, e Art. 7 do Decreto-Lei n° 2310, de 22 de dezembro
de 1986);

IV - ndo configura rendimento tributavel do beneficiario.
DO EXERCICIO DO DIREITO DO VALE-TRANSPORTE

Art. 7° - Para o exercicio do direito de receber o Vale-Transporte, o empregado
informar& ao empregador, por escrito:

| - seu endereco residencial;

Il - os servicos e meios de transporte mais adequados ao seu deslocamento
residéncia-trabalho e vice-versa.

Paragrafo 1° - A informacdo de que trata este Artigo sera atualizada anualmente ou
sempre que ocorrer alteracdo das circunstancias mencionadas nos itens | e I, sob
pena de suspensao do beneficio até o cumprimento dessa exigéncia.

Paragrafo 2° - O beneficiario firmara compromisso de utilizar o Vale-Transporte
exclusivamente para seu efetivo deslocamento residéncia-trabalho e vice-versa.

Paragrafo 3° - A declaracéo falsa ou o uso indevido do Vale-Transporte constituem
falta grave.

Art. 8° - E vedada a acumulagdo do beneficio com outras vantagens relativas ao
transporte do beneficiario, ressalvado o disposto no Paragrafo Unico do Art. 4° deste
Decreto.
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Art. 9° - O Vale-Transporte sera custeado:

| - pelo beneficiario, na parcela equivalente a 6% (seis por cento) de seus salario
basico ou vencimento, excluidos quaisquer adicionais ou vantagens;

Il - pelo empregador, no que exceder a parcela referida no item anterior.

Paragrafo Unico - A concessdo do Vale-Transporte autorizard o empregador a
descontar, mensalmente do beneficiario que exercer o respectivo direito, o valor da
parcela de que trata o item | deste Artigo.

Art. 10 - O valor da parcela a ser suportada pelo beneficiario sera descontada
proporcionalmente a quantidade de Vale-Transporte concedida para o periodo a que
se refere o salario ou vencimento e por ocasido de seu pagamento, salvo
estipulacdo em contrario, em convencdo ou acordo coletivo de trabalho, que
favoreca o beneficiario.

Art. 11 - No caso em que a despesa com o deslocamento do beneficiario for inferior
a 6% (seis por cento) do salario basico ou vencimento, o empregado podera optar
pelo recebimento antecipado do Vale-Transporte, cujo valor sera integralmente
descontado por ocasido do pagamento do respectivo salario ou vencimento.

Art. 12 - A base de célculo para determinacdo da parcela a cargo do beneficiario
seré:

| - 0 salario basico ou vencimento mencionado no item | do Art. 9° deste Decreto; e

Il - o montante percebido no periodo, para os trabalhadores remunerados por tarefa
ou servico feito ou quando ao se tratar de remuneracao constituida exclusivamente
de comisdes, percentagens, gratificacdes, gorgetas ou equivalentes.

DA OPERACIONALIZACAO DO VALE-TRANSPORTE

Art. 13 - O poder concedente ou 6rgdo de geréncia com jurisdicdo sobre 0s servigcos
de transporte coletivo urbano, respeitada a lei federal, expedira normas
complementares para operacionalizacdo do sistema do Vale-Transporte,
acompanhando seu funcionamento e efetuando o respectivo controle.

Art. 14 - A empresa operadora do sistema de transporte coletivo publica fica
obrigada a emitir e comercializar o Vale-Transporte ao preco da tarifa vigente,
colocando-o a disposicédo dos empregadores em geral e assumindo 0s custos dessa
obrigacdo, sem repassa-los para a tarifa dos servicos.

Paragrafo 1° - A emisséo e a comercializacdo do Vale-Transporte poderdo também
ser efetuadas pelo 6rgdo de geréncia ou pelo poder concedente, quando este tiver a
competéncia legal para emissdo de passes.

Paragrafo 2° - Na hipétese do paragrafo precedente, é vedada a emissédo e
comercialilzacdo de Vale-Transporte simultaneamente pelo poder concedente e pelo
orgao de geréncia.

Paragrafo 3° - A delegacéo ou transferéncia da atribuicdo de emitir e comercializar o
Vale-Transporte ndo elide a proibicdo de repassar 0s custos respectivos para a tarifa
dos servicos.

Art. 15 - Havendo delegacédo da emissdo e comercializacdo de Vale-Transporte, ou
constituicdo de consorcio, as empresas operadoras submeterdo os respectivos
instrumentos ao poder concedente ou Orgao de geréncia para homologagcdo dos
procedimentos instituidos.
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Art. 16 - Nas hipéteses do Artigo anterior, as empresas operadoras permanecerao
solidariamente responsaveis com a pessoa juridica delegada ou pelos atos do
consorcio, em razao de eventuais faltas ou falhas no servico.

Art. 17 - O responséavel pela emissdo e comercializagdo do Vale-Transporte devera
manter estoques compativeis com os niveis de demanda.

Art. 18 - A comercializacdo do Vale-Transporte dar-se-4 em centrais ou postos de
venda estrategicamente distribuidos na cidade onde seréo utilizados.

Paragrafo Unico - Nos casos em que o sistema local de transporte publico for
operado por diversas empresas ou por meios diferentes, com ou sem integracao, 0s
postos de vendas referidos neste Artigo deverdo comercializar todos os tipos de
Vale-Transporte.

Art. 19 - A concesséao do beneficio obriga o empregador a adquirir o Vale-Transporte
em quantidade e tipo de servico que melhor se adequar ao deslocamento do
beneficiario.

Paragrafo Unico - A aquisicdo sera feita antecipadamente e a vista, proibidos

quaisquer descontos e limitada a quantidade estritamente necessaria ao
antedimento dos beneficiarios.

Art. 20 - Para célculo do valor do Vale-Transporte, serd adotada a tarifa integral,
relativa ao deslocamento do beneficiario, por um ou mais meios de transporte,
mesmo que a legislacéo local preveja descontos.

Paragrafo Unico - Para fins do disposto neste Artigo, ndo sdo consideradas desconto
as reducdes tarifarias decorrentes de integracdo de servigos.

Art. 21 - A venda do Vale-Transporte sera comprovada mediante recibo
sequencialmente numerado, emitido pela vendedora em duas vias, uma das quais
ficara com a compradora, contendo:

| - o periodo a que se referem;
Il - a quantidade de Vale-Transporte vendida e de beneficiarios a quem se destina;

[l - o nome, endereco e numero de inscricdo da compradora no Cadastro Geral de
Contribuintes do Ministério da Fazenda - CGCMF.

Art. 22 - O Vale-Transporte podera ser emitido conforme as peculiaridades e as
conveniéncias locais, para utilizagdo por:

| - linha;

Il - empresa,

Il - sistema,;

IV - outros niveis recomendados pela experiéncia local.

Art. 23 - O responsavel pela emissdo e comercializacdo do Vale-Transporte podera
adotar a forma que melhor lhe convier a seguranca e facilidade de distribuicéo.

Paragrafo Unico - O Vale-Transporte poderd ser emitido na forma de bilhetes
simples ou multiplos, taldes, cartelas, fichas ou quaisquer processos similares.

Art. 24 - Quando o Vale-Transporte for emitido para utilizagdo num sistema
determinado de transporte ou para valer entre duas ou mais operadoras, sera de
aceitacéo, nos termos de acordo a ser previamente firmado.
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Paragrafo 1° - O responsavel pela emissdo e comercializacdo do Vale-Transporte,
pagara as empresas operadoras 0s respectivos créditos no prazo de 24 horas,
facultado as partes pactuar prazos maiores.

Paragrafo 2° - O responsavel pela emissdo e comercializacdo do Vale-Transporte
devera apresentar, mensalmente, demonstrativos financeiros dessa atividade, ao
orgéo de geréncia que observara o disposto no Art. 28.

Art. 25 - As empresas operadoras sao obrigadas a manter permanentemente um
sistema de registro e controle do numero de Vale-Transporte emitido, comercializado
e utilizado, ainda que a atividade seja exercida por delegacédo ou por intermédio de
consorcio.

Art. 26 - No caso de alteracdo na tarifa de servicos, o Vale-Transporte podera:

| - ser utilizado pelo beneficiario, dentro do prazo a ser fixado pelo poder
concedente; e

Il - ser trocado, sem 0Onus, pelo empregador, no prazo de trinta dias, contados da
data em que a tarifa sofrer alteracéao.

OS PODERES CONCEDENTES E ORGAOS DE GERENCIA

Art. 27 - O poder concedente ou 6rgdo de geréncia, na area de sua jurisdicao,
definira:
| - o transporte intermunicipal ou interestadual com caracteristicas semelhantes ao
urbano;

Il - 0s servicos seletivos e 0s especiais.

Art. 28 - O poder concedente ou 6rgado de geréncia fornecera, mensalmente, ao
orgao federal competente, informacdes estatisticas que permitam avaliacdo
nacional, em carater permanente, na utilizacdo do Vale-Transporte.

Art. 29 - As operadoras informardo, mensalmente, nos termos exigidos pelas normas
locais, o volume de Vale-Transporte emitido, comercializado e utilizado, a fim de
permitir a avaliacdo local do sistema, além de outros dados que venham a ser
julgados convenientes a esse objetivo.

Art. 30 - Nos atos de concesséo, permissao ou autorizagcdo serdo previstas sancoes
as empresas operadoras que emitirem ou comercializarem o Vale-Transporte
diretamente, por meio de delegacdo ou consércio, em quantidade insuficiente ao
atendimento da demanda.

Paragrafo Unico - As sancbes serdo estabelecidas em valor proporcional as
guantidades solicitadas e ndo fornecidas, agravando-se em caso de reincidéncia.

DOS INCENTIVOS FISCAIS

Art. 31 - O valor efetivamente pago e comprovado pelo empregador, pessoa juridica,
na aquisicdo de Vale-Transporte, podera ser deduzido como despesa operacional,
na determinacgéo de lucro real, no periodo-base de competéncia da despesa.

Art. 32 - Sem prejuizo da deducdo prevista no Artigo anterior, a pessoa juridica
empregadora podera deduzir do Imposto de Renda devido, valor equivalente a
aplicacao da aliquota cabivel do Imposto de Renda sobre o montante das despesas
comprovadamente realizadas, no periodo-base, na concessao do Vale-Transporte.
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Paragrafo Unico - A deducdo a que se refere este Artigo, em conjunto com as de
que tratam as Leis n°® 6297, de 15 de dezembro de 1975 e n°® 6321, de 14 de abril de
1976, ndo podera reduzir o imposto devido em mais de 10% (dez por cento),
observado o que dispbe o Parafrago 3° do Art. 1° do Decreto-Lei n°® 1704, de 23 de
outubro de 1979, podendo o eventual excesso ser aproveitado nos dois exercicios
subsequentes.

Art. 33 - Ficam assegurados os beneficios de que trata este Decreto ao empregador
que, por meios proprios ou contratados com terceiros, proporcionar aos seus
trabalhadores o deslocamento residéncia-trabalho e vice-versa, em veiculos
adequados ao transporte coletivo, inclusive em caso de complementagéo do Vale-
Transporte.

Paragrafo Unico - O disposto neste Artigo ndo se aplica nas contratacdes de
transporte diretamente com empregados, servidores, diretores, administradores e
pessoas ligadas ao empregador.

Art. 34 - A pessoa juridica empregadora devera registrar em contas especificas que
possibilitem determinar, com clareza e exatiddo em sua contabilidade, as despesas
efetivamente realizadas na aquisicdo do Vale-Transporte ou, na hipétese do Artigo
anterior, os dispéndios e encargos com o transporte do beneficiario, tais como
aquisicdo de combustivel, manutencdo, reparos e depreciacdo dos veiculos
proprios, destinados exclusivamente ao transporte dos empregados, bem assim os
gastos com as empresas contratadas para esse fim.

Paragrafo Unico - A parcela de custo, equivalente a 6% (seis por cento) do salario
basico do empregado, que venha a ser recuperada pelo empregador, devera ser
deduzida do montante das despesas efetuadas no periodo-base, mediante
lancamento a crédito das contas que registrem o montante dos custos relativos ao
beneficio concedido.

DISPOSICOES FINAIS

Art. 35 - Os atos de concessdo, permissao e autorizacdo vigentes serao revistos
para cumprimento do disposto no Art. 30 deste Regulamento.

Art. 36 - Este Decreto entra em vigor na data de sua publicacéo.

Art. 37 - Revogam-se as disposi¢cfes em contrario e em especial o Decreto 92180,
de 19 de dezembro de 1985.

Brasilia, 17 de novembro de 1987; 166° da Independéncia e 99° da Republica.

JOSE SARNEY - Presidente da Republica
Prisco Viana
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ANEXO G:

Linhas do Transporte Publico Coletivo da Cidade de Pelotas
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