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RESUMO

Esta pesquisa consiste em analisar a mobilidade urbana focada no uso do automdvel, ou em
outros termos, 0 aumento da frota de veiculos testemunhada nos ultimos anos na cidade de
Maringa-PR. A relevancia do tema se justifica através de suas implicacdes (os acidentes de
trénsito, os congestionamentos, e a poluicdo atmosférica e sonora), implicacdes essas que
oneram gravemente o convivio no ambiente urbano. Para se entender esse quadro, faz-se por
meio deste estudo uma abordagem tedrica e investigativa sobre os motivos pelos quais o
Brasil abrigou a industria automotiva em seu territorio no contexto da segunda metade do
século XX, apresentando-se como consumidor potencial de veiculos. Com base em modelos
de ideais de politicas publicas de transporte, apresenta-se aqui 0 conceito de mobilidade
sustentavel por meio do qual o poder publico tem o papel de disponibilizar infra-estruturas de
transporte que priorizem além do automovel, outras modalidades de locomocdo. Diante destes
argumentos faz-se entdo um recorte para o caso de Maringa, analisando a mobilidade urbana
centrada no uso do automovel a luz de fatores como o perfil de consumo de automoveis da
populacdo e a atuacdo do comércio de veiculos na cidade. A compreensdao do fato da
preferéncia do morador da cidade pelo automdvel em detrimento do transporte coletivo foi
propiciada mediante coleta de dados de opinido publica por questionarios, que foram
direcionados aos usuérios de veiculos. Ja a postura do governo municipal diante do atual
cenario de mobilidade urbana da cidade foi analisada por uma entrevista realizada com o

secretario de transportes de Maringa.

Palavras-chave: Mobilidade urbana, automével, transporte publico, consumo.
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ABSTRACT

This research consists in analyzing the urban mobility focused on using car, or in other terms,
the vehicles fleet raising that was witnessed in recent years in Maringa-PR. The theme
relevance justifies itself by its implications (traffic accidents, traffic jam, and the noise and
atmospheric pollution), implications which affect gravely the living in the urban environment.
In order to understand this situation, this study approaches in a theoric and investigative way
the motives why Brazil hosted the automotive industry in its territory in context of the second
half of twenty century, presenting itself as potential consumer of vehicles. Based on ideal
models of public transport policies, it does present here the sustainable mobility concept
through which the government plays a role of offering transport infrastructure that prioritizes
beyond the automobile, other kinds of locomotion. Before these arguments, it does make a
cutout for Maringa case, analyzing the urban mobility centered on using of automobile
considering factors such as consumption profile of automobiles by the population and the
acting of city vehicles trading. The comprehension of the fact of the preference of city
residents for automobiles instead of collective transport was possible through public opinion
data collecting by questionnaires, which were directed to vehicle users. Now the municipal
government posture before the current scenery of urban mobility of the city was analyzed

through interview realized with the secretary for transport in Maringa.

Key-Words: Urban mobility, automobile, public transport, consumption.
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1- INTRODUCAO

Desde seu surgimento na Europa, o automovel foi o advento de uma conquista
extraordinéria em transportes. No século XX, se tornou uma marca emblematica da cultura,
da sociedade e da economia mundial. Apesar dos ganhos em termos de transportes, a chegada
do automovel ao Brasil trouxe consigo implica¢fes sociais e ambientais, icone da mobilidade
durante todo o século XX, seu uso em excesso tornou-se com o passar das décadas motivo de
sérios agravantes. Os indices de acidentes e congestionamentos provaram que o Brasil ndo
estava estruturalmente preparado para o uso em massa de automoveis pela populacéo, suas
metrépoles apresentam atualmente graves problemas relativos aos transportes: estimativas
apontam a cidade do Rio de Janeiro gera por ano custos em torno de R$ 12 bilhdes em razédo
dos congestionamentos, o equivalente a 10% do Produto Interno Bruto (PIB) local; ja o fluxo
lento de veiculos nas vias de trénsito da cidade de S&o Paulo gerou somente no ano de 2008
um prejuizo de R$ 33,1 bilhdes (FETRANSPOR, 2009). O uso em excesso do automovel
também gera um aumento no consumo de fontes de energia poluidoras e esgotaveis. A
Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP, 1997) sinaliza que os custos mundiais
com acidentes de transito oscilam em torno de R$ 6,2 bilhdes. De acordo com o Instituto de
Energia e Meio ambiente (2009), nas grandes cidades, as vias para automdveis ocupam em

média 70% do espaco publico.

Todos esses problemas apresentados pelo quadro brasileiro e mundial de mobilidade

urbana afetam néo apenas os proprietarios de veiculos, mas a populacdo como um todo.

Diante desse cenario, fica implicito o descaso dos governos em nao agir
prioritariamente sobre planejamentos de transporte publico, para que se retire o foco do uso
do automdvel. O transporte publico, as estruturas para uso da bicicleta, e os passeios publicos
para pedestres, apesar de terem fungéo essencial na organizacdo das cidades, raramente séo a

prioridade.

Segundo Fetranspor (2009), a mobilidade ¢ uma questdo essencial para as atividades
urbanas, podendo influenciar benéfica ou maleficamente as atividades dentro das cidades, é
tambeém importante ao crescimento econdmico e a qualidade de vida. Esses fatores
determinam o ambiente em que se vive, podendo denotar uma cidade socialmente inclusiva,

voltada as pessoas, ou exclusiva, centrada no automoével. A dimensdo social dentro da
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mobilidade urbana abarca para si um sentido democréatico, de tornar a cidade acessivel a
todos, independente de sua condicéo social.

O conceito de mobilidade sustentavel se impde mais do que nunca no embate com
realidades contemporaneas como degradacdo ambiental e urbana, além da desigualdade e
segregacdo social. Faz também apologia ao uso equitativo do solo urbano, que priorize o
transporte coletivo e os ndo motorizados, restringindo o uso de automoéveis particulares
(FETRANSPOR, 20009).

Além do papel do poder publico em promover politicas modelos de transporte urbano, a
pratica desses conceitos demandam uma mudanca comportamental, consciente e educacional
por parte da populacdo, que cada individuo se mobilize, racionalizando as formas de se
locomover pelas cidades.

A partir desse contexto, o objetivo geral desta pesquisa é investigar o fenbmeno da
mobilidade urbana centrada no uso do automovel, atraveés do perfil comportamental dos
usudrios de automoveis residentes na cidade de Maringa em suas respectivas preferéncias pelo
veiculo particular, em detrimento de outras modalidades de transporte ao realizar locomocGes

urbanas.

Os objetivos especificos quanto a revisdo teodrica foram: abordar aspectos historicos,
estruturais e conjunturais da producao de automoveis no Brasil e do aumento do consumo de
automoveis pela populacao brasileira; citar implicacdes geradas em meios urbanos pelo uso
em excesso de automadveis; mencionar conceitos de mobilidade sustentavel e discorrer sobre o
papel do poder publico em prover politicas publicas de transporte que desestimulem o uso
irracional de automoveis. Ja relacionados ao estudo de caso de Maringa, eles foram: analisar a
pratica do consumo de automoveis; expor as implicacGes decorrentes do aumento da frota de
veiculos da cidade de Maringé e avaliar a situacdo da prestacdo do servico de transporte
publico e a postura do governo municipal de Maringé perante o quadro de mobilidade urbana.

Quanto aos procedimentos metodologicos de coleta de dados em campo, optou-se pelo
tema abordado, executar uma pesquisa de coleta de dados de opinido publica. O fenbmeno da
“cultura do automovel” ¢ balizado essencialmente pelo comportamento humano, pela decisao
das pessoas de se possuir o bem automovel para se suprir as mais diversas necessidades de

transporte, sejam elas relativas ao trabalho, ou ao lazer.

Foram escolhidos para a coleta de dados em campo os métodos de questionério e

entrevista. O questionario abordou os proprietarios de veiculos particulares residentes na
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cidade de Maringé com o intuito de investigar os motivos pelos quais essas pessoas optam por
utilizar automdveis particulares em contrapartida do servigo de transporte publico. Outras
modalidades de transporte como a bicicleta ou o taxi ndo foram abordadas pelo questionario,
pois o transporte coletivo por 6nibus é, atualmente, a Unica modalidade de transporte que

possa ser utilizada em Maringé para retirar parte substancial dos veiculos em circulagéo.

J& a entrevista foi utilizada para colher os argumentos de um representante do poder
publico, para se analisar a postura do governo municipal a respeito do quadro geral da

mobilidade urbana centrada no uso do automoével em Maringa.

O questionario é utilizado para casos em que se deseje pesquisar o perfil
comportamental de seguimentos da populacdo ou caracteristicas do comportamento social que
possam ser identificadas por meio de respostas. Conforme Venturi (2011), para que o
andamento da pesquisa se dé satisfatoriamente, identifica-se o assunto do trabalho, delimita-se
0 publico alvo a ele correspondente e elabora-se um formulério de questdes, estando-se ciente
da informacdo a ser obtida. O objetivo da aplicacdo do questionario na coleta de dados
implica em através da analise dos resultados, transformar dados quantitativos em dados

qualitativos.

Venturi (2011) destaca que a aplicacdo de questionarios baseia-se no método indutivo,
no qual se passa de certezas conhecidas para probabilidades gerais, onde se generaliza 0s
dados da amostragem escolhida para a populagéo total, essa generalizagcdo traz margens de
erros. Para minimizar tais margens de erros e enaltecer o critério cientifico do questionario,
devem ser tomados, em relacdo a amostragem, cuidados nos aspectos quantitativos e
qualitativos. O aspecto quantitativo implica em escolher um nimero de individuos dentro de
uma populacdo total, para se responder o questionario. Ele enfatiza, ainda, que caso a
populacdo seja mais homogénea e haja a probabilidade de repeticdo de respostas, 0 nimero da
amostragem podera ser menor. Para se assegurar o rigor cientifico da amostragem e evitar a
aleatoriedade, devem ser utilizados alguns critérios ao se escolher tal nUmero. Em caso de
populacbes extremamente numerosas, a reducdo do numero da amostragem deve ser
compensada pelo aspecto qualitativo, onde uma amostragem menor e variada (representando
dados como faixa etaria e nivel socio-econdmico de cada interlocutor na amostragem
escolhida, nas mesmas proporcdes que a populacdo total representa) pode apresentar melhores
resultados do que uma amostragem maior, mas homogénea. A confiabilidade dos dados
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obtidos com a pesquisa de interlocucdo esta estritamente relacionada aos aspectos qualitativos
do método (VENTURI, 2011).

Apos a apresentacdo dos dados quantitativos, ha necessidade de se fazer uma reflexdo
analitica sobre os mesmos, emergindo, dentro do procedimento metodoldgico, a acdo humana
de raciocinio e de avaliacdo dos dados obtidos. Contudo, Venturi (2011) alerta que as
conclusdes obtidas em pesquisas de interlocucdo serdo sempre relativas, e nunca absolutas:
“Sempre havera possibilidade de outras interpretagdes, ou inclusdo de novas varidveis, que

alterariam os resultados” (VENTURI, 2011, p.455).

A entrevista € um método que permite obter dados qualitativos de interlocucao.
Diferente do questionario, a interlocucdo é mais profunda e ndo se limita a perguntas e
respostas, podendo haver um dialogo sobre a tematica estudada. Conforme Venturi (2011,
p.456), a entrevista pode revelar fatos diferentes dos que estejam em pauta, enriquecendo a
reflexdo sobre o tema de estudo:

A entrevista € um momento vivo, um encontro de subjetividades, uma construgdo
colaborativa. Uma entrevista pode, inclusive, gerar informacdes contrarias aos
argumentos propostos, 0 que cientificamente teria 0 mesmo valor e poderia
amadurecer a reflexdo.

Venturi (2011) alega que o decorrer da entrevista deve ter flexibilidade sem perda de
conducdo por parte do entrevistador, que deve estar aberto a assuntos fora de pauta ou até

mesmo controversos a ela, mas gue possam ser importantes para o estudo.

O autor relata ainda que o entrevistado deve ser alguém conhecedor do assunto. Cabe
ao autor do estudo, finalmente, fazer uma reflexdo a cerca do material coletado em forma de
texto, cujas interpretagdes sdo de inteira responsabilidade do pesquisador. O método da
entrevista € indicado para diversos assuntos que envolvem ac¢des humanas, permite analisar o
tema foco de estudo dos diferentes angulos que a tematica apresenta, e caso ja se tenha
conclusbes prévias e ndo se deseje muda-las, o procedimento se mostrara ineficiente
(VENTURI, 2011).

O numero excessivo de automdveis que circulam pela cidade de Maringé é reflexo do
comportamento de parte substancial da populacdo da cidade. Pretendeu-se aqui analisar esse

tema além do ponto de vista do usuario de automoveis, mas também pela perspectiva de um
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representante do governo municipal. Assim, optou-se por entrevistar o secretario de
transportes da cidade de Maring4, Valdir Pignata. No cargo de secretario de transportes de
Maringa desde maio de 2011, Pignata foi vereador por dois mandatos, diretor e conselheiro da
Associacdo Comercial e Empresarial de Maringd (ACIM), presidente da associacdo
comunitaria do Jardim Alvorada (bairro mais populoso da cidade de Maringd) e presidente da
Guarda Mirim de Maringa. A entrevista foi realizada no dia 20 de agosto de 2012.
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2 - FATORES ESTRUTURAIS E CONJUNTURAIS DA MOBILIDADE
URBANA CENTRADA NO USO DO AUTOMOVEL

Uma andlise apurada da “cultura do automoével” em escala local requer uma
abordagem tedrica que mencione aspectos contemporaneos e historicos, condizentes nao
apenas ao lugar. A chegada do automdvel ao Brasil esta relacionada & importancia que a
industria automobilistica teve para a producdo econémica nacional e, também, a maneira
como 0 pais se apresentou para o mercado automobilistico mundial: um potencial
consumidor. A revisao tedrica desta pesquisa avalia também a relevancia do fator psicoldgico
na pratica do consumo de automoveis pela populagdo; as implicacbes geradas nos grandes
centros urbanos pela circulacdo excessiva de automoveis; e, por fim, as politicas publicas de
transporte, que avaliam a viabilidade de outros modos de locomocdo, como forma de se

reduzir o nimero de veiculos particulares postos em circulacéo.

2.1- Historico da indUstria automobilistica no Brasil

Assim como varias outras invengdes e avangos tecnoldgicos de todas as épocas, 0
automovel sinalizou um marco na histéria da estadia do homem no planeta Terra. A historia
do automdvel protagonizou uma revolucdo de abrangéncia mundial na forma de se

transportar.

Embora ndo exista um momento exato na histéria ao qual possa ser atribuida essa
invencao, surgiram no século XI1X os primeiros protétipos de veiculos particulares com tracdo
de motor a combustdo, construidos de forma artesanal (WOMAK, JONES e ROSS, 2004).
N&o muito alem desse periodo, o automovel passava de sua origem na Franca para a
Inglaterra, iniciando sua marcha através do mundo, que culminaria mais tarde na produgdo em

massa ap0s a primeira guerra mundial.

Segundo Womack, Jones e Roos (2004), todas as limitagOes da producdo artesanal de
carros do final do século XIX foram supridas com a chegada da invengdo de Henry Ford,

fundador da Ford Motor Company. O carro ja havia sido inventado, mas a montagem em série
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de Henry Ford reduziu o esforco humano e os custos na fabricacdo dos automdveis, a queda
de custos de producdo possibilitou a reducéo do preco final dos veiculos.

De acordo com Ferro (2004), Alberto Santos Dumont foi um pioneiro importador de
veiculos trazendo para o Brasil em 1891 seu modelo Peugeot. No inicio do século XX,
membros da elite brasileira transitavam com seus veiculos motorizados pelas ruas do Rio de
Janeiro e S&o Paulo. Poucos eram os que tinham dinheiro para encomendar seus veiculos das
empresas européias e americanas. Em uma breve representacdo sobre a significancia do

automovel para o Brasil naquele periodo, Ferro (2004, p. 297) esbocga que,

O automovel estimulava a mesma excitagdo que o avido. Os desafios e atos herdicos
automobilisticos, como subir ao corcovado ou ir de S&o Paulo ao Rio de Janeiro,
provocavam quase tanto deslumbre quanto a travessia de avido do Atlantico.

A Ford foi a primeira empresa a estabelecer uma unidade montadora no Brasil em
1919, mas a producdo nacional de veiculos nesse periodo era baseada em caminhdes e

dependia de pecgas importadas.

Conforme S&o Paulo se industrializava, gracas a riqueza gerada pelo cultivo do café, a
malha viéria que antes atendia ao trafego de charretes passava a ser reconstruida para dar
lugar ao automdvel, que se perpetuava como meio de transporte. Ferro (2004) salienta que
durante os primeiros 50 anos da historia automobilistica mundial, o Brasil atuou como um
mero importador de veiculos, realizando apenas algumas simples atividades de montagem e
producdo. Até a década de 1950, as empresas montadoras de veiculos ndo demonstravam
grandes interesses em produzir carros de passeio no pais. Apesar de o mercado interno
apresentar uma demanda de consumo de veiculos favoravel, a industria brasileira nesse
periodo estava em estagio primitivo e sua situacdo ndo favorecia a implantagdo de um pdlo
industrial automotivo aos moldes internacionais; de fato a industria automobilistica
internacional via esta idéia como utopica. Ao discutir sobre a evolugdo da producdo de
automoveis no Brasil, Shapiro (1997) ressalta que em 1956, o governo brasileiro instituiu um
plano para desenvolver a industria automobilistica nacional. Essa iniciativa, que fazia parte do
plano de metas de Juscelino Kubitscheck, restringia as importacfes e obrigava as grandes
montadoras de veiculos que atuavam no pais a iniciarem as suas producdes de veiculos no

Brasil. Tinha, também, como objetivos principais o fechamento total do marcado para a
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importacdo de automoveis através da fixagdo da taxa de cAmbio e do racionamento cambial

para produtos automotivos.

Apesar da resisténcia inicial, as grandes montadoras de veiculos internacionais
aderiram ao plano brasileiro. Isso foi atribuido em grande parte as politicas governamentais
que ameacavam fechar o mercado nacional, e também aos subsidios oferecidos as empresas
que estivessem dispostas a operar no Brasil. O automdvel era, entdo, o simbolo da maturidade
industrial e do desenvolvimento, e 0 ambicioso governo de Juscelino Kubitscheck esperava
que a industria automotiva desempenhasse o papel lider da producéo nacional:

Mais que qualquer outro, o setor tornar-se-ia o bardmetro do sucesso do Plano de
Metas para a opinido publica. Para Kubitscheck era assim, imprescindivel que a
meta da producdo automotiva fosse alcangada. (SHAPIRO, 1997, p. 35).

Shapiro (1997) afirma que entre as décadas de 1950 e 1970 o setor automobilistico foi
o principal impulsor do crescimento econdmico brasileiro. Essa autora argumenta ainda que o
recém-estruturado setor automobilistico brasileiro conduziu o chamado “milagre econémico”
de 1968 a 1973, onde a concentracdo de renda e os créditos oferecidos ao consumidor
provocaram um aumento vertiginoso da demanda de consumo de automdveis. Ao abordar o
mesmo assunto, Ferro (2004) expde que no final dos anos 1970 ja estava configurada a
indUstria automobilistica brasileira de producdo em massa, caracterizada por elevados niveis
de producéo aos moldes internacionais, mas com méo de obra pouco qualificada. No entanto,
com 0 “choque do petroleo” (1973 a 1979) e o crescimento das taxas de inflacdo, houve um

grande periodo de divergéncias entre o setor automobilistico e o governo federal.

Na primeira metade da década de 1990, a industria automobilistica nacional recebeu
um tratamento privilegiado do governo federal, e o setor de producéo de automoveis no Brasil
que havia estado estagnado na decada de 1980, vivenciou um crescimento até entdo inedito,
chegando a marca de 1,636 milhdes de veiculos fabricados no ano de 1995. Essa faganha foi
possibilitada pela diminuigdo do preco final dos veiculos, através da reducéo da aliquota de
impostos (BEDE, 1997).

Na chegada do século XXI, a producdo de automoveis foi dominada por Estados
Unidos, Europa e Japdo. Nesse periodo, os chamados paises emergentes como o Brasil,

passaram a serem vistos como mercado promissor pelos paises produtores de veiculos com
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demanda de consumo estagnada, e também como alvo de atuacéo produtiva dessas empresas

transnacionais.

Salerno (1997) complementa os argumentos anteriores alegando que a industria
automobilistica na virada do século XXI se caracteriza numa alta dispersdo da producao e
num alto grau de coordenacdo operacional estratégico, onde seu impeto e seus objetivos
atingem suas metas perante a acdo conjunta entre paises cede e paises perifericos, esses
ultimos proporcionam demanda de mercado, m&o de obra barata, subsidios politicos e fiscais.

A producdo de automoveis gera uma série de servicos e atividades ligados direta ou
indiretamente a ela, a prestacdo de servicos de seguros, a oferta de créditos ao consumidor
para a compra de veiculos, e a disseminacdo dos pontos de vendas de automdveis

(concessionarias e “garagens”) sdo alguns exemplos. Conforme Gounet (1999, p. 14),

Essa indlstria representa, nos principais paises do mundo, cerca de 10% do
emprego, 10% do produto nacional bruto e 15% do comércio externo, isso quer
dizer que o setor, em si, tem um peso considerdvel na economia desses paises.

Além disso, a civilizagdo automobilistica estd intimamente atrelada ao

desenvolvimento capitalista do século XX,

[...] devido ao peso de sua influéncia estratégica, de suas conseqiéncias econdmicas,
do seu papel pioneiro na organizacdo do trabalho, o automdvel tem uma importancia
mais que setorial. Todo um modelo de desenvolvimento se articula ao seu redor.
(GOUNET, 1999, p.15).

Logo, a producdo automobilistica tornou-se um interesse de Estado onde os governos

se empenham em atrair para seus territorios empresas que criem emprego e base industrial.

A pratica do consumo é ao mesmo tempo o produto e o produtor de um cenario onde
as corporagdes do capital atuam em contexto global, abarcando para si cada vez mais
territorios em busca de mercado para seus produtos. Essas empresas transnacionais s&o
atraidas para locais distintos de suas matrizes através de subsidios politicos e financeiros e
acabam, também, por se beneficiarem, além da demanda de consumo, de uma mao de obra

barata.
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Ao abordar as estratégias competitivas da industria automobilistica mundial, Carvalho

(2003) sinaliza alguns empenhos, por parte das maiores montadoras de veiculos do mundo no

Brasil, na década de 1990, sendo elas:

v

Fiat: A Fiat, beneficiada pelo estimulo a producéo de carros de pequeno porte pelo
governo brasileiro, atuou massivamente na producdo dessa categoria de veiculos a
partir dos anos 1990. Os investimentos da Fiat no Brasil no periodo de 1995 a 2000
chegaram a R$ 6,2 bilhGes, grande parte desse recurso foi empregado na ampliacéo de
um polo industrial automobilistico situado na cidade de Betim, MG.

Volkswagen: A Volkswagen (VW) do Brasil realizou no periodo entre 1996 a 2000 a
instalacdo de um polo produtivo de caminhdes na cidade de Rezende, RJ; a construcédo
de uma unidade de producdo de motores em Sdo Carlos, SP; além da instalacdo de
uma nova unidade de producdo de automoveis em Sdo José dos Pinhais, PR. Todos
esses investimentos atingiram a soma de R$ 5,8 bilhdes.

General Motors: Os investimentos da General Motors (GM) no Brasil entre 1995 e
1999 foram da ordem de R$ 5,8 bilhdes, que foram aplicados no polo de producéo de
Gravatai, RS, e no langamento de modelos de veiculos leves e caminhdes.

Ford: A montadora estadunidense investiu no Brasil entre 1995 e 1999 o valor de R$
5,2 bilhGes. A empresa construiu nesse periodo uma nova unidade de montagem em
Camagcari, BA, que foi inaugurada no ano de 2002. Com a introducdo da versdo
brasileira do modelo Ford Fiesta, a empresa acostumada com o conceito de carros de
grande porte demonstrou uma mudanca de estratégia e passou a disputar mais
diretamente o segmento de carros populares no Brasil.

Toyota: Em 1998 a montadora japonesa Toyota investiu cerca de R$ 312,6 milhGes na

instalacdo de uma nova unidade produtora de veiculos em Indaiatuba, SP.

De acordo com a Associacdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores

(ANFAVEA), a producdo de veiculos no Brasil cresceu consideravelmente entre os anos de
2005 e 2010. Segundo a ANFAVEA (2011), o mercado automobilistico brasileiro cresceu

11,9% e comercializou cerca de 3,51 milhGes de veiculos no ano de 2010. O Quadro 01

mostra um parédmetro geral da producéo de veiculos no Brasil por empresa e tipo, nos anos de
2009 e 2010:
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EMPRESA
Agrale

Fiat

Ford

General Motors
Honda

Hyundai
International

Iveco

MAN
Mercedes-Benz
Mitsubishi
Nissan
Peugeot-Citroén
Renault

Scania

2009

Toyota
Volkswagen
Volvo

TOTAL

EMPRESA
Agrale

Fiat

Ford

General Motors
Honda

Hyundai
International
Iveco

2010 wan

Mercedes-Benz
Mitsubishi
Nissan
Peugeot-Citroén
Renault

Scania

Toyota
Volkswagen
Volvo

TOTAL

PRODUGAO DE VEICULOS POR EMPRESAETIPO -2009/2010

AUTOMOVEIS

603.108
241.573
490.124
132,122

15.211

11.966
111.628
116.301

62.713
790.672

2.575.418

AUTOMOVEIS
576.307
236.862
530.977
131.455

12,260

10.451
132.860
161.525

64.588
968.649

2.825.974

COMERCIAIS LEVES CAMINHOES

118 588
133.512 -

80.635 25.293
108.649 3
6.814 :

- 296

2.454 7.508

- 36.994

- 34.231
32.429 -
6.942 :
5.661 -
5.228 =

9.030
66.877 5

9.693

449,337 123.633
COMERCIAIS LEVES CAMINHOES

319 743
181.111 .

81.507 34.759
120.074 -
24.777 :

: 791

3.651 14.122

= 57.442

: 47.089
37.558 .
7.664 -
16.612 :
10.930 2

- 18.310
98.456 -

18.365

582.659 191.621

ONIBUS

ONIBUS

TOTAL

4.482 5.188

- 736.620
- 347.519
- 598.773
- 132,122
= 6.814
- 296
10.906
44.853
68.336
- 32.429
= 18.908
- 117.289
- 121.529
10.609
- 62.713
- 857.549
777 10.470

34.535 3.182.923

TOTAL

4.762 5.824
- 757.418
- 353.128
- 651.051
- 131.455
- 24,777
= 791
18.847
68.067

85.940
- 37.558
- 18.155
- 145.472
- 172.455

1.748 20.058
- 64.588
- 1.067.105

1.079 19.444

45.879 3.646.133]

Quadro 01: Brasil. Producéo total de veiculos, por empresa e tipo, 2009 — 2010
Adaptado de: ANFAVEA, 2011
Organizador: Eder Borges
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O crescimento do consumo brasileiro de automoveis no referido periodo foi maior que
0 da producdo interna, 0 que gerou um aumento significativo das importacdes de veiculos
pelo pais (ANFAVEA, 2011). A ascensdo econémica do Brasil testemunhada nos altimos
anos proporcionou uma melhora do poder aquisitivo da populacdo, que se tornou
consumidora assidua de automodveis. Esse fendmeno se expressou num crescimento
exponencial da frota nacional de veiculos. Esses dados sdo observados na Quadro 02, que
mostra 0 ndmero estimado que a frota de veiculos brasileira (em todas as modalidades)

atingiu no ano de 2010, com sua distribuicdo percentual por unidades federativas.

FROTA BRASILEIRA DE VEICULOS - 2010
TOTAL
BRASIL 32.064.350

DISTRIBUICAO EM PORCENTAGEM DA FROTA
DE VEICULOS POR UNIDADE DE FEDERACAO (36)

S3o Paulo 351
Minas Gerais 1053
Parana S .42
Rio de Janeiro S
Rio Grande do Sul 7T.95
Santa Catarina S.27
Soias 3.239
Bahia 3,05
Pernambuco 2.33
Distrito Federal 2.33
Ceara 1.83
Espirito Santo 183
Mato Grosso do Sul 1.31
Marto Grosso .3
Parsa 1.04
Rio Grande do Norte 0.92
Paraiba 0.85
Smazonas 077
Maranh3o 0.71
Alagoas 0.58
Sergipe 055
Piaui 0.549
Ronddnia 0435
Tocantins 0.339
Scre o.1s
Smapa o_s
Roraima o113
BRASIL 100

Quadro 02: Brasil. Frota de veiculos e distribuicao percentual por Unidade de Federagdo — 2010
Adaptado de: ANFAVEA, 2011
Organizador: Eder Borges
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Gounet (1999) alega que de acordo com as organizacdes capitalistas, o Brasil € um
mercado para o setor automobilistico com a possibilidade de crescimento acima da média dos
paises ricos. O autor afirma que nos tempos atuais a maioria dos paises industrializados esta
com a demanda de consumo de automoveis saturada e com um indice de veiculos por
habitantes em seus limites. A busca de novos mercados pela industria automobilistica se
estabelece na crescente internacionaliza¢do, onde as diversas fabricantes disputam o mercado
mundial. Ao atuar em mercados distintos, como € o casso do Brasil, essas corporacdes
privadas transferem para esses territdrios sua producdo e também seus aparatos tecnoldgicos,

e assim interferem nas relagGes sociais, ambientais, politicas e econdmicas destes lugares.

Os dados relativos ao crescimento da frota de veiculos no Brasil disponibilizados pela
ANFAVEA (2011) evidenciam que o Estado do Parana tem a terceira maior frota de carros do
pais, a frente de outros estados mais populosos, como o Rio de Janeiro.

2.2- As politicas protecionistas a producao e venda de automoveis no Brasil

A estadia da inddstria automobilistica no Brasil esta atrelada a estrita relacdo de
interesses mutuos entre as grandes montadoras de veiculos e o governo brasileiro. De acordo
com Araujo Jr. (1998), a industrializacdo brasileira e a de outros paises da América Latina
foram em grande parte proporcionadas pela atuacdo do oligopdlio da industria
automobilistica. Essas corporacGes geram nos respectivos territdrios de atuacdo crescimento
econbmico, técnico e geracdo de empregos, e também o consumo de automoveis em larga
escala, fatores que acabam por se tornar motivo de influéncia politica, e faz com que essa

indUstria seja protegida nos paises em que opera, através de apoios governamentais.

Apoés estabelecer a indlstria automobilistica no Brasil, o governo Juscelino
Kubitschek inaugurou no pais o modelo de intervencéo estatal na industria, com incentivos
politicos e fiscais que serviriam de base para a substituicdo de importacfes. Para empresas
como VW e Mercedes Benz, os incentivos oferecidos pelo governo brasileiro revelaram-se
atraentes e oportunos, e permitiram a realizacdo dos planos de Kubitschek. (ARAUJO JR.,
1998). Esse mesmo autor alega que as politicas protecionistas da industria automobilistica
nacional, por parte do governo federal, como isenc@es tributérias e reservas de mercado se

tornaram marca registradas da politica industrial brasileira nos anos 1960 e 1970, e apesar de
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terem sido medidas iniciais de promocdo da industria no pais, se estenderam pelas décadas

seguintes.

Em 1995, o governo brasileiro reeditou o padrdo da producdo nacional de automdveis
estipulado por Kubitschek, elevando para 70% as aliquotas de importacGes de veiculos e
instituindo um novo regime automotivo brasileiro. Entre os beneficios adquiridos através do
governo brasileiro, pelas montadoras de automdveis a partir dos anos 1990, figuraram a
reducdo do Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI), e do Imposto sobre OperagOes
Financeiras (IOF). As competéncias federais vém de fato optando por conceder a isencéo de
impostos para se reduzir o preco final dos veiculos e atender as condi¢des de consumo de
grande parte da populacdo, como forma de aquecer as vendas. Os veiculos estdo sujeitos a

diversos tributos que aumentam o preco final do produto que chega ao consumidor.

Araujo Jr. (1998) abre precedente para outro tema onde o regime automotivo no Brasil
ndo s gerou uma fonte de gastos publicos federais, mas contribuiu para uma guerra fiscal
entre governos estaduais. “A ansia dos governos estaduais por atrair investimentos
comprometendo recursos presentes e receitas futuras parece ter levado a guerra fiscal ao
paroxismo” (ARAUJO JR., 1998, p.19). A guerra fiscal entre estados é aqui sintetizada na
iniciativa dos estados federativos em disputar pela atuacdo das montadoras de veiculos em
seus respectivos territérios, oferecendo-as subsidios como a isencdo de tributos e apoios

financeiros.

Ao discutir esse assunto, Dulci (2002, p. 95) define o termo guerra fiscal como “um
jogo de acgbes e reacdes travado entre governos estaduais (e adicionalmente entre governos
municipais) com o intuito de atrair investimentos privados ou de reté-los em seus territorios”.
Foram no setor automotivo que as politicas fiscais dos estados brasileiros se tornaram visiveis
em escalas maiores na segunda metade da década de 1990. Dulci (2002) alega ainda que esse
evento teve como antecedente a instalacdo da fabrica da Fiat no Estado de Minas Gerais, no
inicio da década de 1970, representando a primeira iniciativa notéria de desconcentracdo da
industria automotiva para fora do estado de S&o Paulo.

Fugindo a estagnacgdo, a industria automotiva entrou em fase de renovagdo durante a
década de 1990. Varias montadoras dirigiram suas atencGes para o Brasil e 0s governos
estaduais se empenharam em atrair os investimentos desse setor, o que resultou em um
impacto consideravel em relacdo a geracdo de emprego e crescimento econémico dos estados,

como € o caso do Parand, que inaugurou uma nova etapa de subsidios a industria automotiva
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ao envolver participacao direta do estado em investimento as montadoras: “o Parana passou a
abrigar em pouco tempo um expressivo pélo automobilistico, com as novas plantas da
Volkswagen - Audi, da Renault e da Chrysler” (DULCI, 2002, p.100). O resultado de toda a
iniciativa por parte dos estados federados em atrair para seus territdrios a atuacdo das
montadoras de veiculos foi uma redistribuicdo do parque de produgdo automotiva brasileiro
antes concentrado na regido Sudeste, para o Centro—Sul e Nordeste.

E pertinente salientar que a guerra fiscal tem conseqiiéncias, como 0 aumento das
tensbes entre os estados e a diminuicdo da autonomia do poder puablico em detrimento dos
interesses privados. Em escala local, as conseqiiéncias refletem alteragdes na estrutura
produtiva das regides afetadas. Fialho (2009) incrementa o assunto alegando que o governo
federal ndo tem até hoje uma politica minima de transporte publico, o que se reflete em um
dos maiores problemas para as grandes cidades brasileiras, pois a falta de um transporte
publico barato e de qualidade transfere grande parte da populacdo de baixa renda para o
transporte individual, e isso agrava os problemas relacionados ao transito. Fialho (2009)
ressalta ainda que além de o governo federal ndo promover medidas de incentivo ao transporte
coletivo, como o por dnibus e o metroviario, ele estipula impostos e taxas que interferem
diretamente nos precos das tarifas de transporte publico.

Ao analisar a postura do governo federal diante dos subsidios gerados a producao

automotiva, Fialho (2009) é categorico:

Incentivar e subsidiar 0 uso do automdvel e motos € uma politica burra, que gera
graves problemas de congestionamentos, poluicdo, gastos publicos para manter e
construir vias e viadutos, gerenciar e fiscalizar o trénsito, além de aumentar os
gastos com a salde publica e com a previdéncia social (jovens inutilizados para o
trabalho), etc.

A oferta de crédito ao consumidor para a compra de automdveis mediante juros a
prazo tornou-se uma pratica comum, presente e de facil acesso no Brasil. Em estudo
investigativo da viabilidade financeira do consorcio como alternativa para compra a prazo de
automoveis, Torralvo e Sousa (2006, p.2) alegam que as vendas de automdveis ultrapassaram
o crescimento da economia brasileira no periodo entre 2003 e o primeiro trimestre de 2008: “0
numero total de veiculos automotores de passeio vendidos avangou 27,3% entre 2006 e 2007,
contra 3,69% do PIB a precos de mercado na mesma comparagao”. Nesse mesmo periodo, a
compra de automdveis através de sistemas de consorcio a prazo declinou e deu lugar a

aquisicdo de veiculos através dos financiamentos e da modalidade de Crédito Direto ao
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Consumidor (CDC), onde o bem adquirido em geral é dado a instituicdo financeira como
garantia contra a inadimpléncia, ja a taxa de juros pode ser pré ou pés-fixada perante acordo
entre contratante e financiador (TORRALVO e SOUSA, 2006).

As facilidades oferecidas ao consumidor no ato da compra do automdvel (oferta de
créditos bancérios e isencBes de impostos quem aumentam o preco final dos veiculos) aliadas
a crescente demanda de aquisicdo de veiculos particulares pela populacdo de Maringé causou
a proliferacdo de comércios destinados a venda e revenda de veiculos novos e semi-novos, as
concessionarias e as ‘“‘garagens” se tornaram item comum na paisagem do comercio

maringaense (Figura 01).

+
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Figura 01: Maringd — PR. Comércio de venda e revenda de veiculos
Fonte: Eder Borges (09/2012)

De acordo com a ACIM (2012), conforme o Quadro 03, existem 45 empresas de venda
e revenda de automoveis a ela associadas na cidade de Maringa. Ressalva-se que esse nao é o
numero total de empresas vinculadas ao comércio de automdveis atuantes no ano de 2012 na

cidade, pois existem ainda as empresas ndo afiliadas a ACIM.
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FANTASIA/APELIDO ENDERECO BAIRRO
LOTTUS VEICULOS MULTIMARCAS AV. PEDRO TAQUES, 1826 JD. ALVORADA
ARILDO VEICULOS AV. PARANA, 865 CENTRO
BRASIL VEICULOS AV. PARANA 765 CENTRO
BONSAI MOTORS AV.TUIUTI, 506 VILANOVA
OPERARIAVEICULCS AV. BRASIL, 2362 VILA OPERARIA
FORD CENTER MARINGA AV. COLOMBO, 5220 ZONAO7
CENTERCOB AV. ARQ. NILDO RIBEIRO DA ROCHA NETO, 3938 JD HIGIENOPOLIS
CENTRAL PARK VEICULOS AV. DR. LUIZTEIXEIRA MENDES, 2044 ZONAO4
MITSUBISHI ROD. BR 376, 102 RODOVIA
DAMAS/A RUA CAMPOS SALES, 76 ZONAO7
DAMAS/A RUA CAMPOS SALES, 76 F ZONAO7
COMETA VEICULOS AV. MORANGUEIRA, 733 VILAESPERANCA
PARANA AUTOMOVEIS AV. JUSCELINO KUBISTCHEK DE OLIVEIRA, 1645 ZONA Q2
NIKKEY AUTOMOVEIS AV. MONTEIRQ LOBATO, 22 ZONAO8
EDVALDO VEICULOS AV. ANCHIETA, 500 ZONAO2
ELLENCO IVECO ROD. BR 376, 188 ZONA RURAL
FORMULA RENAULT AV. COLOMBO, 3981 ZONAO7
G 5 EXPRESS AV. DONA SOPHIA RASGULAEFF, 2716 JD. OASIS
GRANVIA AV. PARANA, 577 ZONAO1
SATO MARTELINHO DE OURO AV. MORANGUEIRA, 274 VILASANTO ANTONIO
OURQ PRETO AUTOS AV. ANCHIETA, 1254 ZONAO2
FORD KONRAD CAMINHOES RUA RUBENS SEBASTIAO MARIN, 1264 PQ. INDUSTRIAL
N. N. VEICULOS AV.JOAO PAULINO VIEIRAFILHO, 1022 ZONAO1
GONDO VEICULOS AV. PARANA, 993 ZONAO7
MINAS VEICULOS AV. BRASIL, 4276 ZONAO1
MARINGA VEICULOS AV. LUCILIO DE HELD, 1297 JD. ALVORADA
MOTO SHOW AV. DR. ALEXANDRE RASGULAEFF, 814 JD. ALVORADA
NEW CENTER AV.JOAO PAULINO VIEIRAFILHO, 632 NOVO CENTRO
NOMA MOTORS TOYOTA AV. COLOMBO S/N ESQ. AV. BENTO MUNHOZ DAROCHA |ZONA INDUSTRIAL
COMETA VEICULOS AV. MORANGUEIRA, 733 VILA ESPERANCA
R3 MOTORS AV. MAUA, 2558 ZONAO3
PAIAGUAS VEICULOS AV. AMERICO BELAY, 682 JD. IMPERIAL
PICOLI VEICULOS AV. XV DE NOVEMBRO, 155 ZONAO1
CITROEN AV. COLOMBO, 2680
REGIOVANIO VEICULOS AV. PEDRO TAQUES, 458 ZONAO7
RIVEMAT AV. COLOMBO, 199 ZONA18
RIVESA AV. COLOMBO, 189 JD. INTERNORTE
RICCI VEICULOS AV. COLOMBO, 3825 ZONAO7
RICKY VALEY VEICULOS AV. COLOMBO, 3007 ZONAOQ7
SERVOPA AV. PARANA, 1222 CENTRO
SOMACO PRACA JOSE BONIFACIO, 121 ZONAO4

PQ. INDL.
VIAVERDI AV. COLOMBO, 8800 BANDEIRANTES
VR10 VEICULOS AV. PEDRO TAQUES, 851 ZONAO3
AR VEICULOS AV. PEDRO TAQUES, 1507 JD. AMERICA
ZACARIAS VEICULOS AV.TUIUTI, 445 VILAMORANGUEIRA

Quadro 03: Maringéa — PR. Comeércios de venda e revenda de veiculos associados a ACIM - 2012

Fonte: (ACIM, 2012)



29

Apesar de o consorcio ser financeiramente mais vantajoso ao contratante, a incerteza
quanto a data da entrega do produto e o adiamento do sonho da aquisi¢do do bem desejado
acabam atraindo cada vez mais consumidores a modalidade CDC, uma opc¢do mais custosa,
mas que recompensa o consumidor com a entrega imediata do produto.

Conforme dados da Associagdo Nacional das Empresas Financeiras das Montadoras
(ANEF, 2012), o saldo do crédito financeiro no Brasil em dezembro de 2011 chegou a 49,1%
do PIB, atingindo a cifra de R$ 2,029 trilhdes. A evolucdo desse saldo (2004-2011), em
relacdo ao PIB, é apresentado na Figura 02.

JANEF Saldo Total de Crédito do Sistema Financeiro
St Reais Bilhdos
Relacdo Crédito/PIB

245% 281% 302% 334% 405% 437%  452% 49,1%

2.029,6

1.705,9

14143
12213

. 111 ¢
.8 1118 3

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

@ Saldo de Crédito do SFN «==Total Oper.de Crédito - Pessoa Fisica CDC+Leasing PF (Veiculos)

Saldo Total de Crédito SFN =R$ 2.029,6 bi: (+2,3% més; +19,0% no ano)
Saldo Oper. Créd. Pessoas Fisicas =R$ 652,0bi: (#1,2% més; +16,4% no ano)
Saldo CDC + Leasing P.F. (Veiculos) =R$ 200,6 bi: (+0,5% més; +7,9% no ano)

Figura 02: Brasil. Gréfico do crédito financeiro em relagéo ao PIB. 2004 — 2011
Extraido de: ANEF, 2012
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Dos R$ 2,029 trilhdes disponibilizados pelas institui¢cbes financeiras nesse periodo em
forma de crédito, 9,9% ou 4,8% do PIB brasileiro foram destinados ao crédito a pessoa fisica

para compra de veiculos (Figura 03):

— Saldo Total das Carteiras - Financiamento (CDC) + Leasing
Aquisicdo de bens - Veiculos (Pessoa Fisica)
Roais/bithdes
CDC w Leasing - PF
185,9 204
139,1 523
1116
774

02,4 - ﬂ
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Soma dos Saldos das Carteiras - Veiculos =R$ 200,6bi: (40,5% més; +7,9% no ano)

Saldo Financiamentos (CDC) = Veiculos = RS 172,9 bi: ( +1,4% més; +23,2% no ano)

Saldo Leasing P.Fisica - (Veiculos) =R$ 27,7 bi: ( -4,6% més; -39,3% no ano)

Figura 03: Brasil. Gréfico de Créditos financeiros destinados a aquisi¢do de veiculos 2004 - 2011
Extraido de: ANEF, 2012.

O creédito incorpora uma funcao vital para uma economia como a brasileira, que se vé
na necessidade de sustentar seu crescimento. Nesse cenario, 0s bancos tém uma importancia
impar agindo como promotores e reguladores da politica monetéaria, disponibilizando créditos

tanto para 0 consumo como para investimentos na producao de bens industrializados.
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2.3- O consumo e 0 comportamento do consumidor de automoveis

A atividade de compra e venda esta estritamente sujeita as escolhas do consumidor. O
consumo ¢ definido como o conjunto de processos sécio culturais ao se realizar a apropriacdo
e 0 uso de produtos (BENNETT, 1975).

Mancebo et. al. (2002) argumentam que o0 consumo pode ser visto sob duas
perspectivas: a alienacdo e a opressdo, sendo a principal tatica de venda do produto, o
fetichismo da mercadoria, aticadora dos desejos humanos e a principal tatica do consumismo
a relacdo social de trabalho.

A oferta do produto chega ao consumidor por diversos meios, o principal é a
comunicacdo midiatica. De acordo com Mancebo et. al. (2002), a propaganda orienta o
consumidor na sua pseudo-liberdade, e mais do que produtos, vende estilos de vida, narcotiza
consciéncias e ilude o homem pelo excesso de imagens, atribuindo aos produtos ofertados,
condigdes de bem estar e liberdade. Esses autores argumentam ainda que 0 consumismo, ao
criar uma idéia de falso igualitarismo, impede o consumidor de ter um potencial critico da
situacdo dos individuos numa sociedade consumista. Na cultura global do consumo, a
importancia do papel da propaganda é indiscutivel, estudiosos do mercado se dedicam cada
vez mais a estudos de comportamento do consumidor em seus processos de decisdo no ato da
compra, onde protagonizam a motivacdo consciente e inconsciente ao se decidir pela compra
de determinado produto. Bennett (1975) destaca bem a importancia da psique do consumidor

no ato da escolha por produtos de consumo na seguinte assertiva:

De acordo com esses teodricos freudianos e neo-freudianos, havia forgas
profundamente enraizadas que levavam ndo s6 a escolha de um cdnjuge como
também a selecdo de um carro, ndo s6 do suicidio, mas também a preferéncia por
laranjas lima ou laranjas bardo, ndo somente ao habito de chupar o dedo como
também a preferéncia por cigarros com ou sem filtro. (BENNETT, 1975, p. 16).

Em seus papéis, 0s meios de comunicagdo unem escrita, Som e imagem numa arma
eficaz de persuasdo, que sugere as massas ideais e paradigmas de bem estar alcancados

através do consumo.
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Nesse jogo, as empresas anunciantes gastam somas macicas de dinheiro para levar
mensagens de venda de seus produtos aos consumidores em potencial. Nos tempos atuais
consumir ndo significa apenas adquirir objetos, mas se apropriar de imagens, marcas, signos e
conceitos de estilo de vida. As praticas capitalistas buscam o lucro diante da seducdo dos
consumidores atraves de objetos de desejo ofertados pelo mercado, e o capital ndo mede
esforcos em pavimentar esses conceitos de vida, ditar pardmetros e paradigmas que se

assemelham a regras, quanto a forma de se vestir, agir, pensar e viver.

A luta pela manutencdo da lucratividade apressa os capitalistas a explorarem todo
tipo de novas possibilidades. Sdo abertas novas linhas de produto, o que significa a
criacdo de novos desejos e necessidades. Os capitalistas sdo obrigados a redobrar
seus esfor¢os para criar novas necessidades nos outros, enfatizando o cultivo de
apetites imaginarios e o papel da fantasia, do capricho, e do impulso. O resultado é a
exacerbacdo da inseguranca e da instabilidade, na medida em que as massas de
capital e de trabalho vdo sendo transferidas entre linhas de producdo, deixando
setores inteiros devastados, enquanto o fluxo perpétuo de desejos, gostos e
necessidades do consumidor se torna um foco permanente de incerteza e de luta.
Abrem-se necessariamente novos espagos quando os capitalistas procuram novos
mercados, novas fontes de matérias primas, uma nova forga de trabalho e locais
novos e mais lucrativos para operacdes de producdo. (HARVEY, 1994, p.103).

A constante promocdo de estilos consumistas de vida baseados na satisfacdo
momentanea que os bens materiais proporcionam, de fato, aumentam efetivamente as vendas.
A midia se encarrega de conquistar mercados cada vez mais amplos e isso implica na
configuracdo de uma cultura homogénea, globalizada, baseada no ideal de consumo onde o

produto se torna condi¢do, e homem refém do mesmo.

O consumo de automaveis se justifica pelo prestigio e imagem que ele proporciona,
pela significancia de condicdo social, de status. Mas o consumo do automével também se
justifica pelo fato de que ele é um item de extrema utilidade, resolve problemas de locomocéo
de maneira pratica e cmoda, proporcionando ao usuario autonomia. Porém, ha com o que se
preocupar quando a busca frenética pelo automdvel resulta num consumo irracional, que
acarreta problemas urbanos, que acima de tudo afetam n&o s6 o proprietario do veiculo, mas

populagdes inteiras.

Cria-se, também, o impacto psicolégico ao consumidor, que além de suas necessidades

de subsisténcia, vai as compras com fins hedonistas. “Podemos distinguir tanto as
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necessidades veridicas como as falsas necessidades. Falsas sdo aquelas super impostas ao
individuo por interesses sociais particulares ao reprimi-lo (...)” (MARCUSE, 1968, p. 26).

Além do critério social, ha também as influéncias de grupo sobre o consumidor
individual. Nessa logica, as questdes interiores, subjetivas e relativas ao papel da existéncia
humana, ficam comprimidas. O consumo é tido como uma linguagem, um signo comum,
como critério de diferenciacdo de classes sociais onde o ter importa mais que o ser. A cultura
do consumo estipula regras de um convivio social regrado na competitividade. Todos esses
aspectos demonstram que a ética fica submersa diante de interesses de mercado, onde tanto os
mercados, como os individuos que consomem se véem numa competicdo um para com 0
outro (MANCEBO et. al. 2002).

Mancebo et. al. (2002, p. 330) ao analisarem a dindmica consumista destacam dois
aspectos a serem considerados: primeiro a acentuacdo da velocidade de oferta de produtos,
“muito mais do que a durabilidade e a confiabilidade do produto, hoje, o que traria lucro
seriam a velocidade atordoante da circulacdo, o rapido envelhecimento do novo, a reciclagem,
a substitui¢do do ‘entulho’”. Em segundo lugar, as pessoas sdo forcadas a lidar com a
obsolescéncia programada dos produtos. A compra de automdveis novos e a substituicdo de
veiculos usados por novos pelos consumidores sdo justificados por alguns motivos
consistentes, dentre 0s quais se destacam: a obsolescéncia do veiculo anterior; necessidades
basicas como o trabalho; ou até mesmo a ascensdo social, que requer um novo e mais
moderno veiculo. De acordo com Rocha e Dias (2006), os gastos com transportes
(principalmente através da aquisi¢do, abastecimento e manutencdo de veiculos) ocupam o
segundo lugar entre os motivos de gastos mensais das familias residentes na cidade de

Maringa, atras somente do quesito habitacéo.

Ha que se refletir, também, sobre a pratica do consumo como uma via de mao dupla:
se por um lado ela é produto de manipulagdo social em massa, por outro confere ao
consumidor um estilo de vida autbnomo, de expressao, alids, o automovel normalmente ¢
utilizado pelas pessoas tanto para o lazer quanto para o trabalho. O consumo esta atrelado a
uma cultura coletiva contemporanea, definida num comportamento paradigmatico da
sociedade em escala planetaria. As praticas neo-liberalistas se sobressaem perante a atuagao
do Estado Unido, ditando politicas de um mercado livre, que alcanca diversas fronteiras, e
penetra a cultura local, tradicional, mudando a forma com a qual as pessoas véem e se

relacionam com o mundo.



34

O capitalismo tardio em paises atrasados forja um igualitarismo supostamente
possibilitado pelo consumo, porém, esse consumo normalmente ndo extermina as
diferenciacfes sociais. A cultura consumista do capitalismo oferece o acesso igualitario aos
consumidores, mas ndo muda as suas contradi¢des atribuidas as relaces sociais de trabalho,
que acentuam as diferencas entre detentores dos modos de producéo e operarios (MANCEBO
et. al. 2002).

Estar inserido socialmente significa consumir, portanto, a sociedade se torna ao
mesmo tempo consumidora e excludente, onde ha uma busca e uma priorizacdo do
individualismo, da propriedade privada, da falta de conscientizacdo social coletiva. Na cultura
do consumo, a identidade esta diretamente relacionada ao consumo individual. Todavia ha
ainda no mundo uma grande parcela de pessoas que estdo, por motivos sociais, excluidos das
praticas de consumo, e que apesar de estarem impossibilitadas de consumir, sofrem junto com

os consumidores as implicacdes sociais da pratica de producdo global do consumo.

2.4- As implicagdes da mobilidade urbana centrada no uso de
automoveis

Os meios urbanos oferecem modos distintos e desiguais de locomogdo. Os mais
comuns sdo o transporte publico coletivo mediante 6nibus, trem e metrd, transporte individual

por veiculos particulares, por bicicletas, e até mesmo a pe.

As grandes cidades brasileiras apresentam problemas graves relativos a transportes.
Segundo ANTP (1997), os grandes conflitos urbanos na mobilidade estdo relacionados a
chamada “cultura do automovel” e na ineficiéncia dos transportes publicos ao atender a
demanda dos usuérios do solo urbano. A ANTP (1997) justifica que as principais

consequéncias do modelo de mobilidade urbana centrada no uso do automdvel individual séo:

v' Aumento dos congestionamentos: 0s congestionamentos aumentam o tempo de
locomocdo e reduzem a produtividade das atividades em centros urbanos.

v" Diminuicéo da utilizacdo do transporte publico coletivo: o aumento do uso do
transporte individual € ambiguamente causa e conseqiiéncia da falta de investimentos
no transporte publico, onde sdo diminuidos os niveis de qualidade do servico e a

confianca dos usuarios.
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v' Aumento da polui¢do atmosférica: a emissdo em abundancia do gas didxido de
carbono (CO2) pelo excesso de automoveis em circulagdo causa prejuizos a saude da
populacéo.

v" Aumento dos acidentes de transito: os indices brasileiros de acidentes de transito

estdo entre os maiores do mundo.

Além da emissdo dos gases nocivos a salde, hd também a poluicdo sonora. A
quantidade de fontes geradoras de ruidos nos ambientes urbanos estd aumentando com o
passar dos anos e isso é atribuido em grande parte ao aumento da frota e do trafego de
veiculos. Sapata (2010) discorre sobre a importancia das politicas de reducdo de ruidos
provenientes da circulacdo de automoveis no planejamento urbano para a minimizacdo de
impactos ambientais, ela apresenta o0 argumento de que as pessoas expostas a pressdes sonoras
elevadas podem vir a sofrer danos psiquicos, fisiologicos e perca da audi¢do. O ruido
proveniente do trafego de veiculos também interfere na comunicacdo verbal das pessoas e

modifica a caracteristica sonora dos ambientes (SAPATA, 2010).

O tempo perdido em locomogdes nos horarios de pico de fluxo de veiculos e a
dificuldade em encontrar vagas para se estacionar sdo problemas que ja fazem parte do
cotidiano dos usuarios das vias publicas de transito de Maringa.

As principais implicagBes do uso excessivo de veiculos motorizados como meio de
transporte sdo seguramente as estatisticas de acidentes de transito, o crescente indice de
acidentes e as mortes provenientes de acidentes de transito relacionadas ao uso em excesso de
automoveis se imprime em um dos maiores indices da violéncia nacional. De acordo com
Waiselfisz (2012), entre os anos de 1996 e 2010, foram registrados no Brasil cerca de meio
milhdo de mortes entre as diversas modalidades de acidentes de transito (Quadro 04).

Em Maringa, o aumento da quantidade de veiculos que trafegam diariamente pela
cidade coincide com o aumento do nimero de acidentes de transito. Os acidentes causados
pela imprudéncia e abuso por parte dos condutores de veiculos no transito ndo tém fronteiras,
mas assustam muito menos em outras cidades do estado do Paranad de porte similar como
Ponta Grossa, Cascavel ou Foz do Iguagu, se comparados aos indices maringaenses. Os
acidentes de transito representam um grave problema de saude publica ndo s6 pela perda de
vidas, mas também pelas sequelas, pois a invalidez das vitimas de acidentes gera gastos ao
governo federal. Além de ser uma das principais causas de 6bitos no mundo, eles causam um

grave 6nus a sociedade.
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Namero e taxas de obitos em acidentes de transito. Brasil: 1996/2010*

Ao | Noweo | Twas
1996 35.281 22,5
1997 35.620 22,3
1998 30,890 19,1
1999 29.569 | 18,0
2000 28.995 17,1
2001 30.524 17,7
2002 32.753 18,8
2003 33.139 18,7
2004 35.105 19,6
2005 35.994 19,5
2006 36.367 19,5
2007 37.407 19,8
2008 38.273 20,2
2009 37.594 19,8
2010* 40989 21,5
ToraL 518.500

Quadro 04: Brasil. NUmero e taxa de 6bitos em acidentes de transito, 1996 - 2010
Extraido de: Waiselfisz, 2012

A crescente aquisicdo de veiculos por parte das familias é influenciada, entre outros
motivos, pela falta de qualidade dos sistemas de transporte publico coletivo, que
“experimentaram um declinio na sua importancia, na sua eficiéncia e na sua confiabilidade
junto ao publico, tornando-se um ‘mal necessario’ para aqueles que ndo dispbem de
automovel” (ANTP, 1997, p.18).

O aumento da quantidade de carros postos em circulagdo forgca um empenho por parte
do poder pablico em investir em obras de expansdo da estrutura viaria. Essas obras mudam
drasticamente a paisagem e causam a fragmentacéo do tecido urbano, que por sua vez gera a
deterioracdo das relagdes sociais e a descaracterizacdo arquitetdbnica. Obras como a
construcdo de vias expressas de circulagdo de veiculos dificultam a acessibilidade de

pedestres e 0 acesso a comercios, surge também necessidade de se construir areas exclusivas
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para estacionamentos. A ANTP (1997) faz uma mencdo aos efeitos negativos do uso em

excesso de veiculos individuais em grandes cidades:

O uso intenso do automével na circulagdo urbana causa dispersdo e fragmentagao
excessiva do uso do solo, sobretudo na distribuicdo de empregos. Além disso, a
imagem de altissima acessibilidade que ele oferece, acrescida a plena capacidade de
insercdo urbana dos veiculos exerce forte atracdo sobre 0s usuarios e vai aos poucos
transformando os espacgos de circulacdo de pedestres e areas verdes de convivéncia
em estacionamentos potenciais. (ANTP, 1997, p. 254).

A ANTP (1997) ressalta ainda que as economias geradas pela circulagdo urbana
através de veiculos podem significar 6nus em outras areas, a expansdo da malha viaria
contribui para a diminuicdo de areas verdes e para a impermeabilizacdo do solo, o que

contribui para que ocorram as enchentes.

Rodrigues (1982) argumenta que uma séria implicacdo gerada pelo uso irracional de
automdveis sdo os elevados consumos energéticos provenientes de fontes esgotaveis e

poluidoras como o petréleo.

A maior parte do consumo energético acontece nos meios urbanos, onde se
concentram a populacdo e a renda. Atualmente, o automovel é o principal meio de locomogéo
do meio urbano e também o responsavel por grande parcela de consumo de energia. Estimulos
ao uso de transporte coletivo e de meios de transporte ndo motorizados, como as bicicletas,
sdo modos de se conservar a energia e suas respectivas fontes. Emprego de estudos relativos a
energia consumida pelas diferentes modalidades de veiculos automotores sdo politicas que de
fato devem ser adotados de maneira enfatica pelas secretarias de transportes e 6rgdos publicos
competentes (RODRIGUES, 1982).

Di Pierro (1982) explicita que os dnibus de transporte de passageiros consomem em
média uma quantidade maior de combustiveis do que os automdveis, mas, em contrapartida,
tém uma utilizacdo média de 31,4 passageiros, enquanto que os automdveis transportam em
média 1,76 passageiros. E 6bvio que embora um 6nibus consuma mais energia, tem a
capacidade de transportar mais passageiros que a modalidade do veiculo particular. Di Pierro
(1982) justifica também que uma das alternativas de reducdo de consumo energético por
transportes € aumentar o numero de passageiros por veiculos, promovendo o controle do

consumo de combustiveis através do controle do nimero de veiculos em circulagdo. Dados da
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Fetranspor (2009) relatam que o custo do excedente de combustiveis gastos em
congestionamentos chega a R$ 2 bilhdes por ano. Ha que se analisar também que o0s
automoveis ocupam 0 maior espaco nas vias em situacdes de congestionamentos, e alem de
tudo, no geral eles ocupam de maneira desigual o sistema viario das grandes cidades
(FETRANSPOR, 20009).

2.5- O conceito de mobilidade sustentavel

Mobilidade é o atributo de deslocamento de pessoas que no espaco urbano e diante da
complexidade das atividades nele desenvolvidas, se classificam primordialmente nas
categorias pedestres, ciclistas e condutores de veiculos. Sinteticamente, o termo mobilidade
sustentavel se refere ao ato de se transportar sem degradar o ambiente natural e social,
respeitando o convivio social e a igualdade (FETRANSPOR, 2009). A escolha do transporte
publico em detrimento do individual, a priorizacdo do publico sobre o privado, da sociedade
sobre o individuo, podem representar o equilibrio entre as relagdes homem e meio. Conforme
avalia Fetranspor (2009, p.19): “A mobilidade sustentavel é uma proposta para a
racionalizacdo de nossos deslocamentos em seus diversos meios, com bases nos conceitos de
mobilidade, acessibilidade, inclusdo social e sustentabilidade”.

No meio urbano, a mobilidade sustentavel depende de um conjunto de politicas de
transporte que gere inclusdo social, sustentabilidade ambiental e acesso igualitario ao espaco
urbano. A ANTP (1997) cita alguns aspectos que devem ser levados em conta para que a
mobilidade urbana nas cidades ocorra de forma democrética e sustentavel:

v Desenvolvimento urbano: toda cidade deve dispor como base de planejamento, de
um plano diretor, através do qual a expansdo da malha urbana deve respeitar o0s
parametros ambientais.

v Organizacgdo institucional: o planejamento urbano deve priorizar 0s aspectos de
transporte e circulacdo, as atividades de planejamento urbano e uso de recursos
publicos devem acontecer de maneira transparente com exposi¢do da origem e do
destino dos recursos financeiros.

v Infra estrutura de transporte: o sistema viario das cidades deve ser hierarquizado,
com trafego compativel com cada tipo de via e uso de solo do local, com defini¢do das

vias ou partes das vias destinadas ao uso exclusivo de transporte pablico coletivo.
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v' Condicbes de transporte e transito: disponibilizacdo de sistema de transporte
publico coletivo integrado com cobertura das principais areas das cidades, melhora
dos tempos de viagem, diminuicdo do tempo de espera para o embarque, conforto
interno dos veiculos, informacdes aos usuarios, custo acessivel a todos, e acesso pleno
a portadores de deficiéncia fisica e idosos.

v' Condicbes ambientais: baixos indices de emissdo de CO2 na atmosfera e também
baixos niveis de ruidos.

A cidade de Uberlandia no estado de Minas Gerais € um exemplo em melhorias de
mobilidade urbana, tanto na estruturagdo viaria, como também na prestacdo do servico de
transporte publico. Conforme Labrea (2000), na década de 1990 a cidade de Uberlandia
implantou o Sistema Integrado de Transporte (SIT), que aplicado com parceria entre a
prefeitura municipal e iniciativa privada, supriu a cidade com melhoras significativas no
transporte coletivo. As principais medidas tomadas pelo SIT em Uberlandia para a melhora do
transporte pablico por énibus foram: a implantacdo de linhas de énibus que ligam pontos de
interesse na cidade (medida que reduz o tempo de viagem e transbordos desnecessarios); a
implantacdo de corredores estruturais operados por linhas de dnibus troncais e inter-bairros; a
implantacdo de vias de transito exclusivas para Onibus; e a implantacdo de terminais de
embarque e de integracdo em locais estratégicos de grande demanda de passageiros,
diminuindo a quantidade de linhas de 6nibus operantes na regido central da cidade. Todas
essas adequacBes no sistema de transporte publico coletivo beneficiam o usuério e elevam a
qualidade de operacdo do servico. Labrea (2000) explicita que o transporte publico deve ser
considerado elemento central do planejamento de mobilidade urbana em grandes centros

urbanos.

Em Maringa, o foco na utilizacdo do automdvel pode ser reorientado para o uso do
onibus coletivo. De acordo com ANTP (1997), o veiculo mais utilizado nos servigos de
transporte publico no Brasil é o 6nibus. Ele atende em torno de 95% das demandas de
deslocamentos urbanos no pais. A qualidade e a confiabilidade do servigo de transporte
coletivo por 6nibus pode ser melhorada com uma boa programacdo operacional, que deve
incluir os aspectos qualidade, seguranga, confiabilidade, conforto, acessibilidade e rapidez,
atributos que atraem os usuarios ao servico. A definicdo do nivel do servico é tarefa essencial,
uma vez que identifica a importancia que o poder publico estd atribuindo ao transporte

publico.
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Quanto as referéncias de qualidade na prestacdo do servigo de transporte de
passageiros por Onibus, a ANTP (1997) estipula uma classificacdo de tipos de linhas de
onibus, onde cada qual se insere melhor a uma determinada demanda de atendimento de

usuarios:

v Linha radial: faz a ligacdo dos bairros com a regido central e é destinada a atender
demanda de passageiros que tém como destino final o centro da cidade.

v Linha inter-setorial: faz a ligacdo de dois bairros ou regifes da cidade.

v Linha troncal: atende a grandes corredores de demanda de passageiros e é servida por
linhas alimentadoras ou secundarias que provém dos bairros e se conectam nas linhas
troncais que percorrem o corredor. A transferéncia nesse tipo de linha é feita em
terminais de embarque de 6nibus. A vantagem desse tipo de linha é que ela pode

reduzir o tempo geral de percurso entre origem e destino da viagem.

Os pontos de parada de 6nibus sdo quesitos de extrema importancia no critério do
nivel de servico oferecido pelas empresas de transporte coletivo, “sdo neles que o usuario

estabelece o primeiro contato com a rede de transporte (...)” (ANTP, 1997, p. 150).

Em linhas gerais, a ANTP (1997) sugere também algumas medidas de planejamento

do transporte publico coletivo conformo o porte do municipio:

v" Municipios com até 100.000 habitantes: rede de énibus comum (sem linhas troncais)
e cobranca de tarifa dentro do veiculo.

v" Municipios com até 500.000 habitantes: (atual caso de Maringa, considerando a
populacdo do aglomerado urbano com Sarandi e Pai¢andu): rede de 6nibus com linhas
troncais e cobranca de tarifa fora do veiculo.

v Municipios com até 2.000.000 de habitantes: rede de dnibus com linhas troncais,
cobranca de tarifa fora do veiculo, ou integracgdo com modo estruturador (trem ou
metro).

v" Municipios com mais de 2.000.000 de habitantes: integracdo multimodal e cobranca

de tarifas fora do veiculo.

A melhoria do servico de transporte publico por 6nibus em Maringé é a maneira mais
eficaz de se diminuir circulacdo de veiculos na cidade. O sucesso da prestacdo de um servico,
seja ele publico ou privado, depende diretamente da qualidade da oferta, da capacidade de

solucionar problemas, conferir comodidade e bem estar ao usuario. Solucionar o problema de
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locomoc&o do usuério do solo urbano requer a prestacdo de um transporte publico em que a
oferta seja constante, abrangente e que proporcione seguranca, conforto e eficacia. A
qualidade da prestacdo do servigo de transporte coletivo é de responsabilidade da prefeitura
municipal e 6rgdos competentes e a execucdo fica a cargo da empresa contratada perante
licitacdo publica (ANTP, 1997).

Um dos principais empecilhos ao bom funcionamento do transporte puablico de
Maringa é o trafego pesado de veiculos individuais, pois as ruas e avenidas do municipio
priorizam o transito do automovel. Ha4 em toda a cidade (2012), apenas uma via de transito
com faixa de rolagem segregada para trafego de 6nibus de transporte pablico, com excecdo da
faixa exclusiva para 6nibus da Avenida Morangueira’, em todas as demais ruas e avenidas da
cidade que comportam linhas de transporte coletivo, os 0nibus de passageiros dividem espaco
com o trafego de veiculos. O sistema de transporte publico de Maring& opera de maneira
radial, ou seja, ha apenas um terminal de embarque de passageiros na regido central, e as

linhas de dnibus de passageiros operam através do sentido centro, para os bairros.

Segundo Antunes (2009), a empresa Transporte Coletivo Cidade Cancdo (TCCC)
detém o monopdlio do servigco de transporte publico em Maringd desde 1978. Tornou-se
comum testemunhar os moradores de Maringa atribuindo a falta de qualidade do transporte
coletivo ao monopdlio exercido sobre esse servigo na cidade. Antunes (2009) avaliou, através
de instrumentos de medida de satisfacdo do usuério, diversas variaveis da condicao do servico
de transporte publico nas cidades médias paranaenses (Maringa, Ponta Grossa, Cascavel e
Londrina). Esse trabalho revelou que a frota de 6nibus coletivo de Maringa, em 2008, era
composta por 225 veiculos distribuidos em 53 linhas, ligando o centro da cidade aos bairros e
pontos de atracdo de fluxo de pessoas, como hospitais, 0 estadio municipal, a Universidade
Estadual de Maringé e as zonas comerciais. A referida autora menciona que o nimero de
usuarios do servico é de 2.117.430 por més, nuamero que inclui idosos, estudantes e
deficientes. Os resultados obtidos por essa pesquisa sobre o transporte coletivo em Maringa
revelam que o sistema de informacgBes ao usuério no terminal central e nos pontos de
embarque € o mais satisfatorio de todas as cidades estudadas. O oposto ocorreu ao se avaliar
outros atributos. Antunes (2009) argumenta que na opinido do usuario, o servigo de transporte

publico em Maringa detém indices de insatisfacdo quanto aos quesitos lotacdo e frequéncia

' Teve inicio em fevereiro de 2012, a operacdo da faixa exclusiva de circulagio de 6nibus coletivos de

passageiros na Avenida Morangueira, em Maringa. Essa medida que visa desafogar linhas de énibus que ligam a
regido norte ao centro da cidade, foi possivel através da restricdo temporaria de estacionamento em faixa desta
via, em periodos de pico de fluxo pré-estipulados.
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das linhas. De todas as cidades que compreenderam o estudo, Maringé apresenta o pior dado
de comportamento dos operadores: “Em Maringa, os motoristas sao cobradores ao mesmo
tempo. Esse fato causa certa aflicdo aos usuarios, devido ao stress produzido pelo acimulo de
fun¢@o dos motoristas” (ANTUNES, 2009, p.100).

O estudo de Antunes (2009) permite avaliar que a média do nivel de satisfacdo do
servico de transporte publico em Maringa, na perspectiva do usuério, é baixa. Com exce¢ao
das linhas de 6nibus inter-bairros, que percorrem trajetos perimetrais, ndo h& nenhuma outra
linha de 6nibus que faca a conexdo entre bairros, assim, o usuério para se locomover entre
bairros distintos, precisa necessariamente passar pelo centro da cidade. Essa autora faz um
alerta também para a importancia do conforto nos pontos de embarque do transporte coletivo

por Onibus:

Geralmente os gestores municipais ndo valorizam a manutencéo e o conforto nos
pontos de dnibus, essa visdo precisa ser mudada, pois o abrigo de 6nibus é o
primeiro elemento do sistema de transporte publico que o usuario entra em contato,
€ 0 que vai encorajar as pessoas a usar o transporte publico. Pode ser transformado
em elemento engragado e surpreso, além de oferecer conforto ao usuario. Tem-se
que mudar essa concepcao, afinal as estacbes de trem e de avido sempre estdo sendo
redesenhadas, por que ndo os pontos de Onibus? Por que ndo ter um lugar
estimulante para esperar o 6nibus? (ANTUNES, 2009, p. 90)

O fator lotacdo s6 pode ser solucionado pelo aumento da frota de Onibus em

circulacdo, principalmente nos horéarios de pico de fluxo de usuarios.

A qualidade e confiabilidade do transporte publico sdo essenciais para que 0 USuario
opte pela utilizacdo desse servico em detrimento do veiculo particular. Seguranca, conforto,
pontualidade, comodidade, informacdo e abrangéncia sao atributos que conferem qualidade e
confiabilidade ao servico. Ao se deparar com a obsolescéncia do transporte publico, as
pessoas se véem cada vez mais propensas a compra do carro. A paisagem urbana passa entao
a abrigar um volume exagerado de veiculos, produtos de uma mobilidade urbana
unidimensional, ao passo que o transporte publico, torna-se pouco atrativo e até mesmo

indesejado.

No procedimento de coleta de dados de opinido publica realizado por esta pesquisa
através do método questionario, a insatisfagio com o servico de transporte coletivo de
Maringa foi apontada como o segundo fator mais relevante como motivo do uso do automovel

em detrimento do Onibus coletivo de passageiros pelos respectivos respondentes, que
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alegaram motivos como o alto preco das tarifas, o desconforto (lotacdes) e a espera demorada
nos pontos de embarque como justificativas da preferéncia pelo automovel.

A integracéo entre diferentes modalidades de transporte tem como objetivo expandir a
operacdo do sistema de transporte publico aumentando a capacidade de acessibilidade do
usuario aos seus respectivos destinos de viagem. A ANTP (1997) argumenta que o sistema de
integracdo é necessario quando a operacgdo isolada do servigo de transporte coletivo apresenta

insatisfagdo ou problemas aos usuarios.

A integracdo operacional ocorre quando os servigcos operados pelos diferentes
modos de transporte passam a ter um padrdo Unico de servico e qualidade, fazendo
com que cada transferéncia seja feita de forma planejada e racional. Os modos
integrados devem respeitar suas caracteristicas operacionais e de capacidade,
compatibilizando adequadamente os diversos servigos. (ANTP, 1997, p.189).

De acordo com ANTP (1997), o sistema de integracdo operacional do transporte

publico deve ser empregado nos seguintes casos:

v Quando o crescimento da cidade faz com que os usudarios passem a utilizar mais de um
modo de transporte, pagando mais de uma tarifa.

v Quando os modelos de transporte em uso individualmente ja ndo conseguem atender a
demanda de viagens por passageiros.

v" Quando as transferéncias acontecem em lugares inadequados sem condicGes de
seguranca e protecao climatica ao usuario.

v Quando a disposicdo das linhas em forma radial faz com que os usuarios para irem de
um ponto a outro na cidade precisem necessariamente passar pela regido central, fato

que contribui para congestionamentos.

Os tipos de integracdo mais adotados entre diferentes modalidades de transporte
publico séo, segundo ANTP (1997):

v"Integracdo entre 6nibus e énibus;
v"Integracéo entre trilhos (trem e metrd) e dnibus;

v"Integracédo entre modos individuais de transporte (bicicleta) e sistemas coletivos.

A ANTP (1997) alega que quando a integracdo ocorre com o sistema de 6nibus devem

haver terminais urbanos de embarque, que permitam a transferéncia em locais abrigados.
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A definicdo da qualidade do servico de transporte publico prestado deve ser feita com
0 monitoramento da operagdo através de métodos como coleta de dados do desempenho e
pesquisas de indices de satisfagdo do usuario, procedimentos que garantem os parametros de
qualidade do servico. “Um sistema de transporte municipal eficiente exercerd uma influéncia
positiva sobre a produtividade dos demais setores econémicos, e a adocdo de praticas

sustentaveis terd reflexo significativo no meio ambiente na saide das pessoas”.

(FETRANSPOR, 2009, p. 9).

O uso da bicicleta no meio urbano ¢ uma alternativa de transporte viavel, capaz de
interagir de maneira eficiente com todas as modalidades de transporte, alem de contribuir
ambientalmente e para a inclus&o social.

O uso da bicicleta proporciona maior facilidade de locomocao, reducdo dos niveis de
poluicdo sonora e atmosférica, melhora da saude publica e combate ao sedentarismo, além da
diminuigéo do custo e tempo dos deslocamentos no meio urbano em caso de vias de transito
congestionadas. O transporte por bicicleta possui flexibilidade semelhante a do pedestre, mas
com velocidade maior, a integracdo da bicicleta aos outros meios de transporte publico
possibilita uma maior agilidade nos deslocamentos (INSTITUTO DE ENERGIA E MEIO
AMBIENTE, 2009).

A implantacdo de ciclovias nas cidades é fortemente justificada pela questdo ambiental
e pelas implicacbes causadas pelo uso em excesso do automdvel. O Instituto de Energia e
Meio Ambiente (2009) justifica que em grandes centros urbanos a bicicleta tem um papel de
elemento chave, estruturador e ndo coadjuvante. As cidades de grande e médio porte do
mundo todo vém ajustando seus sistemas viarios para o uso da bicicleta, com construcdes de
redes de ciclovias sinalizadas, além do uso de sistemas de aluguel de bicicletas a baixo custo.
Conforme Instituto de Energia e Meio Ambiente (2009), em cidades como Londres
(Inglaterra) e Amsterdd (Holanda) as estacdes de trem sdo equipadas com grandes
estacionamentos para bicicletas.

A cidade de Sorocaba, no interior do estado de Sdo Paulo € hoje uma referéncia em
transporte por bicicletas, com aproximadamente 575 mil habitantes (2009), essa cidade conta
com uma malha de ciclovias com 40 km de extensdo e prevé a ampliagdo da rede para 100
quildmetros, em projetos que irdo permitir a circulacdo por todas as areas da cidade
(INSTITUTO DE ENERGIA E MEIO AMBIENTE, 2009).
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A entrevista realizada por esta pesquisa junto ao ocupante do cargo de secretario de
transportes de Maringd no ano de 2012, exp6s que Maringd tem hoje (2012) apenas 19
quildmetros em extensdo de ciclovias.

Em abril de 2012, entrou em vigor no Brasil a lei 12.587 que institui diretrizes da
politica nacional da mobilidade urbana (BRASIL, 2012). Entre outros atributos, essa lei
favorece a mobilidade sustentavel priorizando os meios de transporte ndo motorizados e 0s
servigos de transporte publico coletivo, restringindo a circulacdo de automoveis em horarios
pré-determinados, a exemplo do que ja ocorre na cidade de Sao Paulo, SP. A lei se apresenta
numa tentativa de redirecionar o foco das politicas urbanas do automdvel, que atualmente é o
modo de transporte mais priorizado, para 0s meios alternativos de locomogdo, como o

transporte publico coletivo e as bicicletas.

Uma medida efetiva que pode ser tomada como meio de redugdo de veiculos
particulares em circulacdo é a cobranca de pedagio urbano. De acordo com Fetranspor (2009),
essa pratica é cada vez mais adotada em todo o mundo. Desde 2003, a cidade de Londres
pratica a cobranca de pedagio urbano como incentivo ao uso do transporte publico aos
proprietarios de automaveis, para se restringir o fluxo de veiculos na regido central da cidade
(FETRANSPOR, 2009). Contudo, esse metodo s6 se torna vidvel em cidades que
proporcionam servicos de transporte publico coletivo que satisfacam inteiramente as

necessidades de locomogé&o cotidiana da populagéo.

Conclui-se que as politicas de mobilidade sustentavel desoneram o ambiente natural e
o social, conferem locomocgBes urbanas satisfatorias e proporcionam um uso racional e

democratico do espaco urbano.

2.6- O papel do poder publico perante a mobilidade urbana

O crescimento urbano esta atrelado sumariamente aos processos de producdo
econbmica, onde atuam o setor privado, os individuos e o poder publico. Os processos
produtivos no meio urbano criam fluxos de bens, mercadorias e pessoas, que se deslocam de
lugares a lugares. A administracdo dos transportes deve ser executada por uma gestdo publica
adequada e requer a atuacdo harménica entre governo, sociedade e setor privado. A falta de
uma atuacgdo adequada do poder publico, abre espaco para que o setor automobilistico exercga

suas influéncias e que a sociedade adote como solucéo para uma mobilidade satisfatoria, o uso
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do transporte individual. Um bom planejamento de mobilidade urbana deve favorecer a todas
as modalidades de transporte. O poder publico tem a fungdo de promover o direito de
acessibilidade a todos, o direito irrestrito de ir e vir, oferecendo integridade ao pedestre, que

também utiliza as vias de transito para se locomover. (ANTP, 2002).

Para a ANTP (2002), o aumento na demanda de fluxos que ocorre no crescimento
urbano tem que ser eficazmente gerido pelos 6rgdos publicos através de medidas que visem o
controle do adensamento urbano, entre essas medidas esta a restricdo da circulagdo de

automoveis.

A base legal para a atuagdo do municipio na gestdo publica perante o planejamento
urbano esta atrelada as bases constitucionais do pais. No tocante aos transportes, cabe ao
municipio melhorar o transporte coletivo, diminuir as desigualdades sociais, e aumentar a

capacidade dos sistemas Viarios.

A Constituicdo da RepuUblica Federativa do Brasil de 1988 institucionalizou as
competéncias locais, promovendo a descentralizacdo da autarquia federal para as escalas
estadual e municipal. A ANTP (1997) sinaliza que a constitui¢do de 1988 deu total autonomia
aos municipios para adotar politicas de transporte e transito em suas respectivas areas
monitorando o uso do solo e adotando politicas adequadas de circulagdo. O municipio deve
atuar através da descentralizacdo administrativa e conforme seus interesses e necessidades,

executar o planejamento urbano.

A ANTP (2002) estipula formas claras com as quais o poder publico municipal pode

desempenhar esse papel:

[...] a descentralizacdo politica e a autonomia de cada ente federado baseia-se no
poder de criar e arrecadar recursos financeiros tributarios de sua populacdo com os
quais deverd cumprir e atender satisfatoriamente suas fungdes e encargos
constitucionais em prol da coletividade” (ANTP, 2002, p. 12).

O planejamento urbano deve ser promovido por dois instrumentos: o plano diretor e as
leis de zoneamento de uso do solo urbano. O plano diretor é o principal instrumento do
planejamento urbano: “seu conteudo deve possibilitar, ao poder publico, meios de minorar e
impedir as a¢Oes decorrentes das atividades econdmicas que sejam lesivas ao meio ambiente e

a qualidade de vida” (ANTP, 1997, p. 34). O plano diretor é caracterizado por normas e
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diretrizes que devem ser tomadas pelas prefeituras municipais para coordenar 0s avancos

urbanos e manter a boa qualidade de vida da populacéo.

A ANTP (1997) define algumas atribuicdes relativas a transportes que a administracao

publica municipal deve executar atraves de politicas de planejamento urbano:

v Planejamento de transporte: definir regulamentacdes em infra estrutura de
transporte para prover a circulacdo adequada de pessoas e mercadorias.

v Planejamento de circulacdo: através dos 6rgdos especializados em transito, definir a
utilizacdo da estrutura viéria, promovendo adequacdes ou até mesmo obras.

v' Politica tributaria municipal: é dever do poder publico municipal estabelecer uma
politica de direcionamento de recursos para o financiamento da melhoria do transporte

publico coletivo.

A criacdo de um oOrgao gestor de transito, como a secretaria municipal de transporte, é
uma medida basica com a qual as prefeituras municipais devem assegurar a boa qualidade da
mobilidade urbana. O controle de trafego deve ser promovido pelos 6rgaos de transito através
de instrumentos técnicos, no intuito de se assegurar a qualidade da circulacdo de pessoas e
bens (ANTP, 1997).

A Fetranspor (2009) define alguns atributos que cabem ao poder puablico para

estimular a mobilidade sustentavel:

v Legislar sobre assuntos de interesse local, incluindo o transporte publico, que tém
carater essencial.

Adotar medidas de restri¢cdo ao uso do automovel.

Implantar infra estrutura para uso do transporte com bicicletas.

Investir em areas exclusivas para locomocao de pedestres.

Executar medidas de priorizacdo do transporte coletivo.

Implantar corredores exclusivos de trafego para dnibus coletivo.

Promover integrac0es no sistema de transporte urbano entre as diversas modalidades.

N N N N N

Implantar politicas pablicas de financiamento e investimento em infra-estrutura de
transportes.
v" Promover a desoneracao tributaria municipal do transporte publico para a adogdo de

tarifas mais acessiveis.
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v Adotar politicas de barateamento das tarifas de transporte publico e promocao da
inclusdo social.
v" Financiar ou determinar fonte de custeio para implantacdo de dispositivos
tecnoldgicos no sistema de transporte urbano.
v"Incentivar o uso de combustiveis menos poluentes e o controle da poluicéo.
Os grandes centros urbanos sdo considerados polos geradores de trdfego, em média
cerca de 70% dos fluxos nas grandes cidades séo atribuidos ao uso do automavel particular
(FETRANSPOR, 2009).

A maneira mais eficaz de se desestimular uso do automovel é oferecer um bom
sistema de transporte publico, que disponibilize a locomogédo entre pontos estratégicos da
cidade (parques, museus, comércios, etc.) e que acima de tudo, satisfaca a necessidade dos
usuarios. Qualidade, seguranca, conforto e regularidade fardo com que o transporte publico
coletivo concorra com o automoével. “Assim, investimentos que estruturem a circulagdo
urbana através de uma rede de transporte publico de qualidade resultardo na diminuicdo da

necessidade do uso exclusivo do automdvel para deslocamentos diarios” (ANTP, 1997. p.
259).

O papel do poder publico perante a mobilidade urbana ndo se limita em oferecer um
bom servico de transporte publico. Em cidades com grande circulacdo de veiculos, é
necessario também que se invista em obras na melhoria e expansdo da estrutura viaria, como
forma de se reduzir os indices de congestionamentos e acidentes. A construcdo de vias
expressas com intercessdes em desnivel, ou o controle de interse¢des nas vias de transito
(através da construcdo de pontes e viadutos) sdo medidas usadas para se diminuir acidentes
(que ocorrem predominantemente em cruzamentos de vias em mesmo nivel) e dar fluéncia ao
trafego de veiculos que é prejudicado em vias de trafego interrompido por seméaforos. Esse
assunto ndo seréa aqui investigado, pois ndo se trata da abordagem central deste estudo, mas

tais propostas de execu¢do em engenharia viaria podem ser conferidas em Ejzemberg (1996).
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3- O ESTUDO DO CASO DE MARINGA

O quadro da mobilidade urbana centrada no uso do automovel na paisagem local, na
escala da cidade, é o reflexo de um conjunto de fatores em escalas territoriais e tempos
distintos. Compreendé-lo requer uma andlise sistémica e histdrica do papel da producéo de
automdveis para as articulagbes produtivas do capital em abrangéncia mundial, em préticas
que permeiam o lugar; e da utilidade e significancia psicolégica do automovel para a
sociedade. Foram expostos pela revisdo teorica desta pesquisa dados relativos as implicacGes
sofridas pelo Brasil através do crescimento rapido e acima do comum de sua frota veicular,
assim como o papel do poder publico em viabilizar outras formas de locomocdo em solo

urbano, além do automovel.

Todos esses argumentos foram investigados com o intuito de contextualizar o debate
antes de analisar o recorte territorial do estudo do caso de Maringa. Serdo abordados a partir
daqui fatores da paisagem local, como o comércio de veiculos e o comportamento de
consumo de automoveis do morador da cidade. Serdo expostas as implicacdes que Maringa
sofre com o excesso de veiculos em suas vias de transito, e por fim, serdo avaliadas a situacao
do servico de transporte publico na cidade e as iniciativas do governo municipal em termos de

politicas de transporte urbano.

Faz-se, primeiramente, um apanhado historico de Maringa, resgatando a base de seu
surgimento, crescimento e seu quadro atual, que evidencia o surgimento de um polo regional,
de um centro urbano que cresce em velocidade surpreendente, onde a paisagem que outrora
fora verde, agora divide espaco com edificios e automéveis. Um lugar onde acima de tudo,

necessita-se que sejam lembrados alguns conceitos.

3.1- Maringa: histérico e crescimento

Maringa esta situada na regido Norte do Estado do Parana, esta regido teve um papel
determinante no quadro econdmico nacional apos a crise de 1929, quando a producéo cafeeira
coordenou a transformacédo dessa regido até entdo muito pouco modificada. Endlich e Moro
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(2003) salientam que o Norte do Parana foi ocupado em grande escala nas primeiras décadas
do século XX por empreendimentos privados. Dentre os empreendimentos envolvidos no
processo de colonizacdo desta regido destacou-se a atuacdo da Companhia Melhoramentos
Norte do Parana (CMNP) pelas grandes proporcdes de terras adquiridas e pela organizacao na
sistematizacdo dos lotes. Portanto, a cidade de Maringd nasceu da producdo do espaco
executada por empreendimentos privados voltados para o cultivo do café. O aproveitamento
das potencialidades naturais, como a qualidade do solo que se adaptou facilmente ao cultivo
do café, permitiu que a regido fosse loteada em pequenas propriedades. Essa estratégia de
organizacdo do espaco e uso produtivo do solo propiciou grandes lucros aos agentes
imobiliarios envolvidos no processo de producdo do espaco e atraiu um grande fluxo
migratorio de pessoas para a regido. Houve também um empenho em articular a producéo
cafeeira com uma rede de nucleos urbanos através da construcdo de estradas e ferrovias. A
seguir, Endlich e Moro (2003) abordam a estratégia de logistica executada pela CMNP para o
escoamento da producdo cafeeira:

A Companhia Melhoramentos Norte do Parand planejou a instalagdo de uma rede
urbana hierarquizada que compreendia a instalacdo de pequenos nucleos a distancia
aproximada de quinze quildmetros uns dos outros, procurando atender as
necessidades mais imediatas da populacdo rural. Numa distancia maior,
aproximadamente a cada cem quildmetros foi planejada uma cidade de porte maior,
cujo objetivo era oferecer servicos e produtos de demanda menor. Estes nicleos
urbanos principais ganharam uma localizagdo privilegiada no espigdo mestre a
margem da ferrovia e da estrada rodovidria principal. (ENDLICH e MORO, 2003,
p.16).

Um desses nucleos urbanos dispostos a cada 100 quildmetros no eixo ferroviario
construido pela CMNP era a cidade de Maringa, que foi meticulosamente projetada para ser
um polo regional. A atuacdo da CMNP incluiu inclusive o planejamento urbano e a venda de

lotes no espaco interior das cidades.

Endlich e Moro (2003) ressaltam que a situacdo geografica favoravel, como sendo o
centro da area colonizada pela CMNP, a infra estrutura logistica em rodovias e estradas de
ferro e o sitio urbano com relevo suave contribuiram para que Maringa polarizasse a parte
ocidental das terras do Norte do Estado do Parand, dividindo com a cidade de Londrina o

papel de liderancga regional.
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Quanto a fundacdo da cidade, em 1942 surgiu um nucleo provisério de populagéo
denominado “Maringa Velho” que deu o inicio do suporte para o surgimento urbano. Cinco
anos apoés, em 10 de maio de 1947, houve a fundacdo oficial. Maringa foi fundada em 1947,
como distrito da cidade de Mandaguari e apenas em 1951 foi emancipada tornando-se
municipio autbnomo. As décadas que seguiram sua emancipacdo testemunharam um
crescimento acelerado do comércio. Apds a fundacéo da cidade, houve uma grande expansao
do solo urbano e este fendmeno foi protagonizado pelo comércio, prestacdo de servicos, e
industrias. Rapidamente, Maringa passou a exercer um papel de polo regional, atraindo cada
vez mais pessoas da regido e configurando um espago de relagdes intermunicipais. A0 mesmo
tempo, a populagdo migrou o espaco rural da cidade, para o urbano (ENDLICH e MORO,
2003).

Articulando aqui a discussdo sobre o desenvolvimento de Maringa, Rocha (2004)
relata que no ano de 1955 instalaram-se as primeiras retificas na cidade. Em marco de 1963,
um grupo de cafeicultores fundou a Cooperativa Agroindustrial de Maringd (COCAMAR). A
evolucdo trazia o automdével ao Brasil e o asfalto a cidade de Maringa na promissora década
de 1960 onde o mundo todo sinalizava novos tempos.

Conforme Moro (2003), o sitio urbano da cidade de Maringa € caracterizado por uma
topografia plana de vertentes suavemente inclinadas e localiza-se no espigdo divisor d’aguas
entre as bacias do rio Ivai ao Sul e Pirap6 ao Norte, nas coordenadas geograficas 23° 25’ de

latitude Sul e 51 ° 57” de longitude Oeste. A Figura 04 apresenta a localizacdo de Maringa.

Retornando o plano arquitetonico inicial da cidade, Moro (2003) relata que o projeto
do tracado urbano de Maringé ficou a cargo de Jorge Macedo Vieira®. A cidade foi dividida
em zonas funcionais, residenciais, comerciais, industrial, hospitalar e administrativa, todas
previamente definidas e articuladas por amplas avenidas. As instalacbes urbanas de uso
coletivo, como a estacdo ferroviaria, estacdo rodoviaria, pragas e parques tiveram localizagéo
previamente definidas. Fez parte também do projeto piloto da cidade, o plantio de arvores em
larga escala, suas ruas e pracas seriam amplamente arborizadas e a cidade cresceria conforme

0 conceito de cidade jardim.

2 Arquiteto e urbanista, responsavel por projetos como Jardim América de Séo Paulo, foi contratado pela CMNP
na década de 1940 para criar um projeto arrojado e moderno para a época, que conferiu a cidade de Maringa
largas avenidas e pracas com espacos destinados ao plantio de arvores.
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O projeto identificava-se com as diretrizes das “Cidades Jardins” e da “Carta de

Atenas”.? Este contemplava a cidade com amplos espagos abertos, largas avenidas,

com rétulas viarias para amortizacdo do trafego, ruas com largos passeios e quatro
amplos bosques no quadro urbano: Parque do Inga, Bosque dos Pioneiros, parque
das Grevileas e Horto Florestal. Ademais, as avenidas teriam arborizacdo lateral e
central, enquanto as ruas, somente lateral. (MORO, 2003, p.52)

A manutencdo dessas diretrizes fez de Maringa uma cidade na qual constantemente se
assinala a existéncia de alto indice de qualidade de vida. Seu desenvolvimento urbano e as
oportunidades de negocios atraiam investidores e moradores de outros estados, que adotavam
a nova e bela Maringa como lugar para morar e produzir. Moro (2003) ressalta que na medida
em que houve a mudanca do sistema agricola da monocultura do café, que foi substituido por
culturas rotativas e outras atividades produtivas, a divisdo social do trabalho se modificou e se
intensificou. O crescimento de Maringa foi atribuido a um novo conjunto de novas atividades

e servicos que reafirmaram a cidade como polo regional do desenvolvimento agroindustrial.

Em um artigo que trata da contribuicdo de empreendedores para o crescimento da
cidade, Rocha (2004) afirma que o empreendedorismo de setores diversificados impulsionou
a evolugdo da cidade no contexto da década de 1960. Maringa “estava predestinada a ser uma
das mais belas cidades brasileiras” (ROCHA, 2004, p.16). A cidade teve um crescimento
populacional rapido: de acordo com Moro (2003), Maringa tinha 7.270 habitantes em 1950,
47.592 habitantes em 1960 e 100.100 habitantes no ano de 1970.

A década de 1970 foi marcada por avancos agroindustriais. Rocha (2004) sinaliza que
no referido periodo, a Cocamar reforgou seu papel econémico regional. Os anos 1980 deram
progressao ao crescimento urbano delineado nas décadas anteriores e o transito da cidade, que
outrora fora agil e de fluxo facil, deu progressivamente lugar aos congestionamentos. A
expansdo do solo urbano foi acompanhada pelo crescimento populacional. Moro (2003)
ressalta que do periodo de 1970 a 1980 a populacdo de Maringéd passou de 100.000 para
160.645 habitantes e, em 1991, a cidade ja tinha 233.732 residentes.

A partir desse periodo, 0s conjuntos habitacionais e loteamentos da cidade passaram a

surgir em uma escala maior, muitos desses empreendimentos ndo incorporaram o padréo

% A Carta de Atenas é um documento datado de 1933, redigido e assinado por grandes arquitetos e urbanistas
internacionais em Atenas, na Grécia, em outubro de 1931, com o propdsito de dar linhas de orientacdo sobre o
exercicio e o papel do urbanismo dentro da sociedade, serviu de inspiragdo a arquitetura contemporanea.
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urbanistico estipulado pelo plano piloto e ficaram desarticulados da funcionalidade da malha
viaria (MORO, 2003). Esses problemas foram gradativamente agravados atraves do

crescimento da frota de veiculos da cidade ao longo das Gltimas décadas.

Dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2010) evidenciam que
a cidade abrigava no ano de 2010, 357.117 habitantes.

3.2- O consumo de automadveis em Maringa

A ascensdo econdmica brasileira testemunhada nos ultimos anos aumentou o poder
aquisitivo da populacdo. Em matéria intitulada “Maringaenses sdo os mais ricos do interior do
Parand”, Guedes (2011) revela que a renda per capita mensal de Maringa, em novembro de
2011, chegou a R$ 1.033, sendo a segunda maior do estado do Parand, atras somente da

capital Curitiba.

Rocha e Dias (2006) expuseram o perfil de consumo das familias de Maringd de
acordo com seus dispéndios mensais, utilizando as estatisticas do IBGE, como dados da
pesquisa do or¢camento familiar do ano de 2003 e do censo econdmico de Maringa do ano de
2000, atualizados para 2006. Constatou-se que as despesas das familias maringaenses se
definem em primeiro lugar a habitagdo, em segundo lugar ao transporte, e em terceiro lugar, a
alimentacdo (Figura 05). Essas trés variaveis de despesas somaram 63% de um montante de
gastos mensais de R$ 160,7 milhdes (dados de 2006).
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Figura 05: Maringa — PR. Grafico de gastos mensais das familias, por categorias

Extraido de: Rocha e Dias, 2006

O transporte ocupa o segundo maior motivo de despesas para as familias residentes em

Maringa, ou seja, elas estdo gastando mais com o transporte do que com o lazer, ou mesmo

para se alimentar, “os dispéndios com transporte correspondem a 17,9% do montante

destinado ao consumo mensal, um total de R$ 28,7 milhdes” (ROCHA E DIAS, 2006 p.17).

Esses autores destacam também (conforme exposto na Figura 06) que a maior parte desses

gastos vém das familias de maior poder aquisitivo, através da compra de automaveis:

Este percentual apresenta certa variacdo quando analisadas separadamente as
diferentes classes de rendimentos, sendo as familias com maior poder aquisitivo as
que despendem maior quantia, principalmente para aquisicdo de veiculos e
combustiveis. De forma contréria, as familias com menor renda destinam seus
recursos a utilizagdo de servicos de transporte urbano; [...] (ROCHA e DIAS, 2006,

p. 17).
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Figura 06: Maringa—PR. Gréfico de gastos mensais das familias destinados ao transporte, subgrupos de despesas
Extraido de: Rocha e Dias, 2006

O consumo excessivo de veiculos é uma pratica que extrapola as fronteiras do recorte
territorial de analise aqui abordado. O Brasil € de uma forma geral um grande mercado
consumidor de veiculos. O elevado indice de consumo de veiculos na cidade de Maringa
(salvas as conjunturas estruturais da mobilidade centrada no uso do automovel) é, também,
reflexo do alto indice de renda per capta da cidade e parte substancial dessa populagdo néo
estd disposta a abrir mdo do conforto e comodidade do veiculo particular, para se usar o

transporte coletivo.
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3.3- O aumento da frota de veiculos de Maringéa e suas implicacdes

E notdrio que a quantidade de veiculos que circula pelas ruas e avenidas de Maringa
aumenta num ritmo acelerado ano a ano. De acordo com Guedes (2011), a frota de veiculos da
cidade dobrou no periodo de 10 anos, atingindo o indice de crescimento de 111,2% entre 0s
anos de 2001 e 2011. No mesmo periodo, a populagdo da cidade cresceu 23,7%.

Guedes (2011) aponta que no ano de 2011, em Maringda, foram registrados 17.582
licenciamentos, numa média de 48 veiculos de diversas modalidades (automdveis, caminhdes,
caminhonetas, 6nibus e motocicletas) por dia. Dados divulgados pelo Departamento de
Trénsito do Parana (DETRAN-PR, 2012) mostram que a frota de veiculos de Maringa atingiu
no més de agosto de 2012 o nimero de 266.728 veiculos. A cidade tem atualmente a média de
um veiculo para cada 1,3 habitantes e também a terceira maior frota de veiculos do estado do
Parana, ficando atrds somente de Londrina (317.699 veiculos) e Curitiba, (1.286.859
veiculos). Em dado comparativo, a regido metropolitana da cidade do Rio de Janeiro tem uma
taxa de um veiculo para 4,8 habitantes (FETRANSPOR, 2009).

A Figura 07 mostra o crescimento cronolégico da frota de veiculos da cidade de
Maringé entre o0 ano de 2007 e 0 més de agosto de 2012. Essas estatisticas evidenciam uma
mudanca radical no comportamento da populacdo de Maringé, ao se adotar o automével como
0 principal ou mesmo o Unico meio de locomocdo pela cidade, e imprimem na paisagem
urbana cenarios com vias de transito abarrotadas por veiculos estacionados, onde fica cada
vez mais evidente a escassez de areas disponiveis para estacionamento de veiculos (Figuras
08 e 09).

Maringa abriga em seu perimetro urbano rodovias federais e estaduais (Avenida
Colombo e Avenida Morangueira), nessas vias a frota de veiculos local divide espaco com o
fluxo rodoviario. Os eixos de trafego intenso sdo as principais fontes poluidoras da cidade,
contribuem negativamente para a qualidade de vida da populacdo, atraves da emissdo de
poluentes atmosfericos e sonoros provenientes do fluxo de veiculos (MENEGUETT], 2003).
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Figura 07: Maringa — PR. Gréafico do aumento da frota de veiculos, 2007 a agosto de 2012
Organizador: Eder Borges

Figura 08: Maringa — PR. Veiculos estacionados ao lado de parque publico
Fonte: Eder Borges (09/2012)
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Figura 09: Maringa — PR. Terreno utilizado como estacionamento, centro
Fonte: Eder Borges (09/2012)

Os congestionamentos se tornaram um problema corriqueiro na cidade de Maringa.
Assim como em VArios outros centros urbanos brasileiros, a paisagem composta por filas de

carros parados nas vias de transito se tornou comum na cidade (Figura 10).

Além dos congestionamentos e da poluicdo ambiental e sonora, as principais
implicacBes do uso irracional do automével sdo, de fato, os acidentes de transito, pois esses
quando ndo deixam suas vitimas feridas ou com sequelas, tiram suas vidas. A mortalidade por
acidentes de transito € um problema de saude publica em todo o planeta, mas o Brasil € um

dos recordistas mundiais nesse quesito. Entre as vitimas fatais figuram os jovens.

Além da falha humana (falta de atencdo por parte do condutor, desrespeito a legislacao
de trénsito e consumo de drogas e bebidas alcodlicas), entre os principais motivos de
acidentes de transito figuram o grande volume de carros em circulacdo e as condicGes

inadequadas das vias de transito.
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Figura 10: Maringd — PR. Transito congestionado na Avenida Colombo
Fonte: Eder Borges (09/2012)

O transito em Maringa mata mais pessoas que outras formas de violéncia urbana, e 0s

motociclistas lideram os relatorios de mortes no transito.

De acordo com Ayres (2012), o numero de acidentes de transito em Maringa chegou a
superar 0s indices da capital paranaense, Curitiba. Maringa foi a cidade paranaense com o
maior nimero de acidentes de transito do estado do Parand no primeiro semestre do ano de
2012: “Entre janeiro e junho deste ano, Maringa teve 3,9 mil acidentes, média de 662 por
més. Deste total, aproximadamente 2,1 mil ocorréncias envolveram vitimas. Ao longo de todo
0 ano passado, 0 municipio teve 6,8 mil acidentes, sendo 3,6 mil com vitimas” (AYRES,
2012).

Ayres (2012) expde ainda um quadro comparativo entre 0 numero de acidentes
ocorridos em Maringa e os principais indices paranaenses no primeiro semestre do ano de
2012:
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Numero de acidentes de transito no
primeiro semestre de 2012

Maringa - 3,9 mil
Curitiba - 3,8 mil
Londrina - 3,2 mil
Ponta Grossa - 1,6 mil
Cascavel - 1,5 mil

Foz do Iguagu - 1,2 mil

Quadro 05: Parand. Nimero de acidentes de transito, por municipios selecionados,
janeiro — julho de 2012
Extraido de: Ayres, 2012

A estatistica de acidentes de transito em Maringd é um tema que merece um estudo
especifico para o caso. Esses indices mostram que 0 aumento da utilizacdo do automoével em
Maringé ndo é acompanhado de melhorias na estrutura viéria da cidade, em outros termos, a
quantidade de veiculos em circulacéo nos horarios e locais de grande fluxo se tornou maior do

que a capacidade de absorcao de suas vias de transito.

Cumplice as estatisticas nacionais, Maringa passa a ter, através de seu crescimento,
diversos problemas atribuidos a véarios temas, como a violéncia urbana e a saude. Mas 0s
problemas relacionados ao transito vém se desenhando como o principal agravante dessa
cidade, pois além dos congestionamentos e da ma qualidade do ar que se respira, este, causa

mortes.
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4- RESULTADOS

4.1- Questionario

Conforme exposto na parte introdutdria desta pesquisa, 0 método do questionario foi
utilizado para analisar o comportamento do usuario de automoveis da cidade de Maringa, em

sua preferéncia pelo veiculo particular.

Foram nomeados quatro tOpicos que partem de premissas investigadas por esta
pesquisa, se apresentando como suposi¢cdes ou motivos pelos quais 0 morador de Maringa
opta pelo uso do automdvel, em detrimento do servico de transporte publico coletivo
oferecido pela empresa TCCC ao se locomover pela cidade de Maring4, sendo eles, pela

ordem:

1- O status proporcionado pelo automovel: Essa variavel de analise faz mencao ao
referencial psicologico e ao fator comportamental do usuario de automdveis. Conforme
abordado no capitulo 2.3, o consumo de automdveis proporciona expressdo pessoal, podendo
conferir ao proprietario do veiculo significancia de status e ascensdo social. A sociedade atual
é permeada pelo ideal consumista que dita regras, comportamentos, que enaltecem o ter em
detrimento do ser, que supde que para estar inserido de maneira adequada na sociedade e
obter uma boa imagem, é necessario ter um carro, ou mesmo substitui-lo por um mais novo e

mais moderno em determinados periodos de tempo.

2- A insatisfacdo com o transporte publico de Maringa: A principal forma de se
desestimular o uso irracional ou excessivo de automdveis em meios urbanos é ofertar um
servico de transporte publico atrativo e eficaz. O servigo de transporte publico por 6nibus
coletivo é o mais utilizado no pais. O automdvel se torna uma concorréncia desleal ao dnibus
coletivo quando este ndo oferece conforto, seguranca, rapidez, pontualidade, acessibilidade e
preco justo. A concorréncia entre essas modalidades de transporte se torna ainda mais desleal
guando o consumidor se depara com as facilidades que possibilitam a compra do veiculo em

varias prestacoes.
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3- A comodidade e a autonomia de uso proporcionada pelo automovel: Se por um
lado possuir um automdvel confere prestigio pessoal, a sua utilizagdo repousa também nos
argumentos da autonomia de uso e da agilidade. Com o carro € possivel locomover-se de
maneira satisfatoria, confortavel e agil, e as pessoas de uma forma geral ndo estdo dispostas a
abrirem mao dessas comodidades. Poucos ainda sdo os que, diante de uma postura ideoldgica
a favor do bem holistico e comum, abrem mao do uso de seu veiculo para tomar um 6nibus,

ou mesmo utilizar uma bicicleta.

O comportamento do usuario de automoéveis também é fortemente justificado pelas
necessidades bésicas diarias da populacdo urbana. Com o carro o individuo pode se
locomover para locais distantes a qualquer hora do dia ou da noite, sem que seja necessario
perder preciosos minutos ou até mesmo horas aguardando o dnibus no ponto de embarque,
normalmente vulnerdvel a chuva, frio, insolacdo e até mesmo correndo o risco de ser
assaltado. As necessidades individuais de cada integrante das familias justificam, atraves dos
argumentos aqui abordados, o fato de as garagens das residéncias terem hoje mais que um

automovel, muitas vezes trés ou quatro.

A estrutura viaria de Maringa, assim como a sua capacidade de absor¢do de fluxo de
veiculos, ndo acompanha esse aumento de carros postos em circulacdo, pelo menos nédo na

mesma proporgao.

4- As facilidades oferecidas para a compra de automoveis (créditos bancarios,
financiamentos e isencdes de impostos): A producdo e consumo de automdveis tém papel
relevante no aquecimento da economia, geram lucros, tributos, empregos e desenvolvem as
bases tecnoldgicas e produtivas do pais, portanto, essas praticas sdo subsidiadas pelas
instituigdes financeiras e pelo governo. Os bancos e financiadoras, na condic¢éo de reguladores
monetarios, injetam grandes quantidades de dinheiro em forma de créditos tanto para o
consumo como para a producdo de automoveis. Os principais subsidios por parte do governo
ao consumo de automdveis vém em forma de isencdo de impostos, que diminuem o preco
final do veiculo que chega ao consumidor. A oferta de crédito e financiamentos com longo
prazo para quitacdo na aquisicdo de veiculos se tornou uma pratica comum e acima de tudo,

de facil acesso.

No questionario, em anexo, cada toépico foi disposto com um espaco para
preenchimento, onde foi solicitado aos respondentes que utilizassem nameros para classificar

e enumerar por ordem de relevancia hierarquica e numérica de um a quatro, 0s principais
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motivos que os influenciaram na opcdo pelo uso do veiculo particular em detrimento do
transporte publico, sendo a opg¢ao/voto 1 a mais relevante e a opgao/voto 4 a menos relevante.
Entre os quatro topicos do questionario, o de altissima relevancia foi preenchido com o
namero 1; o de alta / média relevancia com o numero 2; o de média / baixa relevancia com
0 numero 3; e o irrelevante com o numero 4. Cada nuamero foi utilizado para responder

apenas um topico e ndo foi repetido em outros.

O Quadro 06 mostra o grau de relevancia dos nimeros utilizados como resposta para o

preenchimento dos topicos abordados pelo questionério:

RESPOSTAS/ORDEM DE RELEVANCIA

1 ALTISSIMA RELEVANCIA
2 ALTA / MEDIA RELEVANCIA

3 MEDIA / BAIXA RELEVANCIA

4 IRRELEVANTE

Quadro 06: Numeros com graus de relevancia utilizados como resposta para o preenchimento
do questionario
Organizador: Eder Borges

O questionario utilizou o método indutivo, ou seja, partiu-se de certezas conhecidas e
previamente abordadas pela pesquisa para probabilidades gerais. A caracteristica qualitativa
dos temas abordados e a probabilidade da repeticdo de respostas ou motivos Obvios
defendidos pelo publico possibilitaram a reducdo da amostragem de um publico em torno de
266.000 usuarios de veiculos para 65 pessoas. Isso foi possivel respeitando critérios
qualitativos da caracteristica do perfil dessa populagdo (renda mensal familiar e a faixa
etaria). Considerou-se que de uma amostragem de 65 abordagens, 13 delas (20% da
amostragem) seriam destinados a pessoas com renda familiar de zero a R$ 2.500; 26 delas
(40% da amostragem) a pessoas com renda familiar entre R$ 2.500 a R$ 5.000; e 26 delas
(40% da amostragem) a pessoas com renda familiar de mais de R$ 5.000. Ou seja, o perfil

socio-econdmico do usuario de automoveis se distribui de uma forma generalizada entre as
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maiores e medianas rendas, em contrapartida, grande parte dos usuérios do servigo de
transporte coletivo por dnibus tém renda familiar inferior. Os dados socio-econdémicos e a
faixa etaria (18 a 30 anos; 30 a 50 anos; e mais de 50 anos) foram obtidos através de uma
pergunta disposta no questionario de maneira classificatoria, indagando a qual das trés classes
pertencia o respondente. A representagdo da faixa etaria ¢ sexo foram respeitados, “grosso
modo”, aleatoriamente, procurando-se abordar pessoas de todas as idades e ambos 0s sexos.
Abordagens relativas ao nivel educacional foram consideradas impertinentes, pois o publico

usuario de automaveis distribui-se por todas as variaveis dessa classe.

4.1.2- Pré — teste

O questionario foi aplicado previamente em modo de teste para uma amostragem de
dez pessoas. O teste satisfez a pretensdo da pesquisa de acordo a coleta de dados e se mostrou
apropriado quanto ao entendimento por parte dos respondentes em relacdo aos temas
abordados. Porém, ficou claro também que havia a necessidade de se aprimorar a redacdo de
alguns itens. Apds a aplicacdo do teste surgiu também a idéia de incluir ao questionario uma
questdo aberta, qualitativa, que pudesse ser utilizada caso o interlocutor quisesse incluir outro
motivo, talvez particular, que o influenciou na opcéo pelo uso do automével, ou mesmo

argumentos que corroborassem o tema.

Os tdpicos abordados pelo questionario foram representados ao publico respondente

através das seguintes assertivas:

1- O status proporcionado pelo automdvel: O carro atende a um desejo pessoal e me

confere um estilo de vida.

2- A insatisfacdo com o transporte publico de Maringa: O servico de transporte
publico por dnibus oferecido em Maringa ndo atende necessidades como qualidade; conforto;

seguranca; frequéncia (horarios); pontualidade; acessibilidade, rapidez e preco justo.

3- A comodidade e a autonomia de uso proporcionada pelo automovel: O carro me
proporciona comodidade, agilidade e autonomia, pois eu posso me transportar a qualquer hora

do dia e da noite para onde eu desejar.
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4- As facilidades oferecidas para a compra de automoveis: Créditos bancarios,

financiamentos e isenc¢Ges de impostos como o IPI facilitaram a compra do meu carro.

4.1.3- Coleta de dados

A aplicagdo do questionario ao publico alvo realizou-se nos dias nove, dez e treze de
agosto de 2012 no periodo da manha (das 8 as 12 horas). Foram selecionados locais de grande
circulacdo de pessoas, e esse foi o Unico parametro utilizado como guia, pois o usuario de
automoveis esta cotidianamente nos mais diversos locais da cidade e esses locais ndo seguem
tendéncias especificas. Foram abordadas pessoas no comercio da regido central de Maringé:
shoppings centers, supermercados, estacionamentos e na Universidade Estadual de Maringa,
foram abordados também transeuntes. Na abordagem, foi especificado a cada um dos
interlocutores, o que se pretendia, e como deveria ser preenchido o questionario, uma pequena
margem de pessoas abordadas (sete pessoas), ficaram confusas quanto ao enunciado do
questiondrio e a maneira como deveriam respondé-lo, todos os demais respondentes
mostraram estar cientes do que estava sendo perguntado e de suas proprias respostas.
Observou-se que varias pessoas aparentaram desconforto ou apreensdo ao revelar o dado de
renda familiar. Todos o0s 65 questionarios foram respondidos pessoalmente e no momento da
abordagem.

4.1.4- Tratamento dos dados

O questionario foi composto por quatro tdpicos (O status proporcionado pelo
automovel; a insatisfacdo com o transporte publico de Maringd; a comodidade e a autonomia
de uso proporcionada pelo automovel; e as facilidades oferecidas para a compra de
automoveis), cada um destes quatro tépicos foram assinalados com opcOes de respostas
representadas pelos numeros 1, 2, 3 e 4, sendo a op¢do 1 a mais relevante e a op¢do 4 a menos

relevante, como motivo de preferéncia pelo automoével em detrimento do transporte coletivo.
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Foram tabuladas quantas opcles 1, 2, 3, e 4, cada um dos quatro topicos do questionério
receberam, dos 65 respondentes (Quadro 07).

RESPOSTAS / QUESTIONARIO

1 (ALTISSIMA RELEVANCIA) 2 (ALTA /MEDIA RELEVANCIA) 3 (MEDIA/BAIXA RELEVANCIA) 4 (IRRELEVANTE)

TOPICO 1 1 14 R 18
TOPICO 2 3 16 10 8
TOPICO 3 33 27 5 0
TOPICO 4 0 8 18 39

Quadro 07: Respostas do questionario, por topico e ordem de relevancia
Organizador: Eder Borges

Como a analise dos dados obtidos trata de duas variaveis (topicos / opc¢des de
respostas), para que fosse possivel quantificar os quatro tépicos linearmente, de acordo com
0s votos dos respondentes, as opcOes de respostas utilizadas para preenchimento do
questionario (1 a 4) foram relacionadas a valores numéricos representados por pesos
invertidos, ou seja, as respostas de numero 1 receberam peso 4, as respostas de numero 2
receberam peso 3, as respostas de numero 3 receberam peso 2 e as respostas de numero 4,
peso 1 (Quadro 08).

Esses pesos foram somados, representando cada um dos quatro tdpicos, através de
pontuacdo numérica. Exemplificando, um topico hipoteticamente assinalado no questionario
com trés respostas de numero 01 teria a pontuagdo 12 (trés pesos de valor 4) e a mesma
variavel com trés respostas de numero 04 teria a pontuacdo 3 (trés pesos de valor 1). Esse
método permitiu a analise da relevancia de cada topico, de acordo com as opcdes assinaladas
no questionario e em seguida, através da pontuacdo obtida, sua exposicdo em gréafico, de

acordo com os temas aqui investigados.
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RESPOSTAS

ORDEM DE RELEVANCIA PESOS

1 =
2 £
3 2
= 1]

Quadro 08: Pesos atribuidos aos nimeros utilizados para o preenchimento do questionario
Organizador: Eder Borges

Quanto a faixa etdria dos interlocutores, das 65 pessoas que responderam o
questionario, 22 tinham entre 18 e 30 anos, 33 entre 30 e 50 anos, e 10 pessoas tinham mais
que 50 anos. O critério da faixa etaria foi correspondido de maneira satisfatoria, representando

o perfil populacional de usuarios de veiculos de maneira variada e bem distribuida:

FAIXA ETARIA

18 A 30 ANOS 30 A50 ANOS MAIS DE 50 ANOS

22 33 10

Quadro 09: Distribuicdo, por faixa etaria, dos respondentes do questionario
Organizador: Eder Borges

Os dados de renda familiar, que representaram as caracteristicas socio-econémicas da
populacdo usuéria de automoveis em Maringa se dispuseram na amostragem, conforme dito
anteriormente, com 13 pessoas com renda familiar de zero a R$ 2.500,00 (20% da
amostragem); 26 pessoas com renda familiar de R$ 2.500,00 a R$ 5.000,00 (40%da

amostragem); e 26 pessoas com renda familiar acima de R$ 5.000,00 (40% da amostragem).



69

RENDA FAMILIAR

0 ARS 2.500,00 RS 2.500,00 A RS 5.000,00 MAIS DE R$ 5.000,00

13 26 26

Quadro 10: Distribuicdo, por renda familiar, dos respondentes do questionario
Organizador: Eder Borges

1- O status proporcionado pelo automovel (resultado): Embora esse estimulo seja
real e presente no inconsciente coletivo, foi observado com a coleta de dados em campo que
as pessoas de uma forma geral se sentem desconfortaveis em concordar que o ego de se
promover uma auto-imagem através da posse do automovel seja um fator relevante na deciséo
de se adquirir um veiculo. Talvez a abordagem desse tema em pesquisas como essa cause uma

tendéncia, pelo menos parcialmente, de “mascaramento” dessa realidade.

Esse topico foi o terceiro mais pontuado como motivo relevante na opcdo pelo
automovel particular em detrimento do transporte coletivo pelo morador de Maringa. Recebeu
apenas um voto de altissima relevancia (1); quatorze votos de alta / média relevancia (2);
trinta e dois votos de média / baixa relevancia (3); e dezoito votos irrelevantes (4). Esse topico

recebeu a pontuacdo total 128.

OPGOES/VOTOS DO TOPICO 1

1 (ALTISSIMA RELEVANCIA) 2 (ALTA/MEDIA RELEVANCIA) 3 (MEDIA/BAIXA RELEVANCIA) 4 (IRRELEVANTE)

1 14 32 18

Quadro 11: Resultados obtidos pelo topico 1 do questionario
Organizador: Eder Borges
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2- A insatisfacdo com o transporte publico de Maringd (resultado): Alguns
usuarios de automoveis alegaram na pesquisa que por causa do alto prego cobrado pelas
tarifas de transporte coletivo e pelo desconforto ao se utilizar dnibus lotados, se torna muito

mais comodo, pratico e economicamente usual comprar um carro.

Na coleta de dados em campo, vérias pessoas ao serem abordadas e comunicadas
quanto ao assunto da pesquisa, apontaram verbalmente (algumas antes mesmo de ler o
enunciado do questionario), como principal motivo da preferéncia pelo automovel, a

insatisfagdo com o quadro do transporte publico coletivo atuante na cidade de Maringa.

Esse topico foi o segundo mais pontuado, recebeu trinta e um votos de altissima
relevancia (1); dezesseis votos de alta / média relevancia (2); dez votos de média / baixa
relevancia (3); e oito votos irrelevantes (4). A pontuagéo total do topico “a insatisfagdo com 0
transporte publico de Maringa” como motivo de preferéncia pelo automovel por parte do

usuério foi de valor 200.

OPCOES/VOTOS DO TOPICO 2

1 (ALTISSIMA RELEVANCIA) 2 (ALTA/MEDIA RELEVANCIA) 3 (MEDIA/BAIXA RELEVANCIA) 4 (IRRELEVANTE]

31 16 10 8

Quadro 12: Resultados obtidos pelo topico 2 do questionario
Organizador: Eder Borges

3- A comodidade e a autonomia de uso proporcionada pelo automovel
(resultado): Varias pessoas que se submeteram a responder o questionario aqui proposto
argumentaram como justificativa para usar o veiculo particular em detrimento do 6nibus
coletivo a rapidez, agilidade e autonomia de transporte que o carro confere. Um dos
respondentes da pesquisa se intitulava corretor de imdveis e justificou sua preferéncia pelo
automovel argumentando que seu trabalho exige que ele leve clientes para ver imdveis o
tempo todo, e que ele ndo esta disposto a convidar esses clientes para subir num 6nibus

coletivo e ambos irem ao destino desejado.
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A comodidade, a agilidade e a autonomia de uso proporcionados pelo automdvel fez
desse topico o mais relevante de todos os abordados, como motivo de preferéncia do usuério
pelo automovel nas locomogdes urbanas em Maringa. Das 65 pessoas que responderam o
questionario, trinta e trés o assinalaram como de altissima relevancia (1); vinte e sete pessoas
0 assinalaram como grau de alta / média relevancia (2); e cinco pessoas o assinalaram com o
grau de média / baixa relevancia (3). Nenhum respondente assinalou esse topico como sendo

irrelevante (4). A pontuacédo total deste topico foi 223.

OPCOES/VOTOS DO TOPICO 3

1 (ALTISSIMA RELEVANCIA) 2 (ALTA/MEDIA RELEVANCIA) 3 (MEDIA/BAIXA RELEVANCIA) 4 (IRRELEVANTE]

33 2 5 0

Quadro 13: Resultados obtidos pelo topico 3 do questionario
Organizador: Eder Borges

4- As facilidades oferecidas para a compra de automoveis (resultado): Os dados
coletados através da aplicacdo do questionario mostraram que as facilidades oferecidas para a
compra de automdveis (créditos bancérios, financiamentos e isen¢des de impostos) como o
motivo de decisdo pela compra e uso do automével pelos respondentes ficou em altimo lugar
entre os quatro tdpicos investigados. 1sso ndo quer dizer necessariamente que essa variavel
seja um fator irrelevante ao analisar a opc¢do da populacdo pela compra do automdvel. Pelo
contrario, ela se apresenta como um caminho cémodo e facilitador para quem quer adquirir
um veiculo, principalmente entre as familias com rendas inferiores. A possibilidade de se
quitar o valor de um veiculo em varias prestacdes gera ao individuo um gasto mensal similar
aos custos com tarifas diarias de transporte puablico, mas sem ter que lidar com situacGes
indesejadas, como as lotagches e as esperas demoradas nos pontos de embarque, situacdes
essas testemunhadas com frequéncia pelos usuarios desse servi¢o. Porém, esta variavel de
analise ficou submersa em termos de importancia, diante de temas como a comodidade

oferecida pelo automovel e a insatisfacdo com o transporte publico.
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O topico “as facilidades oferecidas para a compra de automodveis” recebeu zero voto
de altissima relevancia (1); oito votos de alta / média relevancia (2); dezoito votos de baixa /

média relevancia (3) e trinta e nove votos irrelevantes (4). Esse tdpico obteve 99 pontos.

OPCOES/VOTOS DO TOPICO 4

1 (ALTISSIMA RELEVANCIA) 2 (ALTA/MEDIA RELEVANCIA) 3 (MEDIA/BAIXA RELEVANCIA) 4 (IRRELEVANTE)

0 8 18 39

Quadro 14: Resultados obtidos pelo topico 4 do questionario
Organizador: Eder Borges

4.1.5- Questao aberta

Foi disponibilizado no questionario um espaco aberto, de critério qualitativo, para que
o0 respondente pudesse indicar caso quisesse, como motivo da opc¢do pelo automével no lugar
do transporte publico, outros fatores de génese pessoal, ou mesmo argumentos em forma de
contribuicGes gerais para reflexdo ao tema. Dos 65 questionarios respondidos, dezesseis
tiveram o espaco preenchido. Em geral essas pessoas apontaram como motivo pela escolha do
transporte particular no lugar do publico coletivo, a insatisfacdo com o servico de transporte
publico, além de suas necessidades de locomocao relativas ao trabalho, melhor supridas pelo
automoével. Esteve em pauta também a comodidade que esse tipo de transporte prové.
Destacaram-se temas como a necessidade de mais Onibus e linhas de onibus coletivos em
circulacdo, além do valor das tarifas de 6nibus, consideradas altas por muitos interlocutores.
Outros argumentos apresentados pela opinido do usuéario de automoveis em Maringa fizeram
mencdo do custo e beneficio ao se efetivar a compra do automovel, de acordo com a

economia de dinheiro e tempo.

Eis aqui descritas na integra, algumas opinides dessas pessoas, conforme preenchidas
no questionario, consideradas relevantes e pertinentes, em termos de contribuicdo para a

pesquisa:
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v' “Dever-se-ia estabelecer mais linhas de énibus para se evitar lotagdes”

v' “De acordo com a tarifa cobrada, ndo compensa utilizar o 6nibus coletivo, e sim o
carro”.

v’ “A falta de concorréncia da comodidade a empresa operante em oferecer servico
ruim” (men¢do ao monopolio exercido na prestacdo do servigo de transporte publico
em Maringa).

v' “Além dos motivos apontados, a rota dos Onibus faz com que o horario e tempo de
viagem sejam inviaveis e incompativeis ao valor cobrado. Também deveria haver
terminais que possibilitassem a integracdo com outras linhas. Nao ha pontos de dnibus
descentes em muitas localidades™.

v' “A cidade ndo proporciona transporte publico de rapida locomog¢do. Ex: metrd”.

<\

“Para uma mesma linha deveria existir mais horarios disponiveis”.
v “Custo beneficio, uso carro para ganhar tempo, do contrario ndo conseguiria fazer o
que fago usando transporte publico”.

v’ “Para meu trabalho necessito do veiculo devido a agilidade que ele me proporciona”

<\

“Dependo do carro para visitar clientes”.
v “Uso o carro por motivo de agilidade para em momentos excepcionais té-lo disponivel

para atender mais clientes. Nota: sou corretor de iméveis”.

A andlise dos resultados obtidos com 0 método do questionario evidenciou, conforme
exposto Figura 11, que de acordo com a opinido dos usuérios de veiculos da cidade de
Maringa, os motivos aqui supostos pelos quais essas pessoas optam pelo transporte particular
em detrimento do transporte publico coletivo para se locomover pela cidade se dispdem, pela

seguinte ordem de relevancia:
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Figura 11: Grafico do resultado final do questionario

Organizador: Eder Borges
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4.2- Entrevista

O roteiro da entrevista feita junto ao secretario de transportes de Maringa foi composto
por quatro pautas relativas a assuntos previamente investigadas neste estudo, sendo a primeira

delas, uma pergunta:

Pauta 1: Quais os principais problemas de Maringé hoje, relacionados a mobilidade

urbana? A que motivos voceé os atribui?

Nesse primeiro momento, o entrevistado teve a oportunidade de expor de uma forma
geral, um pardmetro sobre os atuais problemas de mobilidade urbana na cidade de Maringa. A

continuidade da entrevista foi norteada por outros trés temas, na seguinte ordem:

Pauta 2: Os motivos do aumento da frota de veiculos de Maringa e as atitudes

cabiveis ao poder publico municipal para amenizar este quadro.
Pauta 3: O papel e as acbes do municipio de Maringa, perante a mobilidade urbana.

Pauta 4: A situacdo do servico de transporte pablico em Maringa, e os planos do

municipio para melhorar e expandir o servico.

Resultados da pauta 1: Ao ser indagado a respeito dos principais problemas da
mobilidade urbana em Maringa na atualidade, Pignata se mostrou preocupado com o tema,
afirmando que o transporte publico em Maringa precisa melhorar muito, ampliar o
atendimento com mais Onibus e mais linhas de Onibus nas ruas. De acordo com o
entrevistado, obras como a implantacdo de corredores de fluxo exclusivo para énibus devem
conferir um melhor funcionamento do servigo de transporte publico: “Tem que haver um
investimento arrojado, ndo basta ter o padrao”, disse Pignata. O entrevistado destacou que o
fator comportamental da populacéo € essencial para que se mude o quadro, afirmando que 0s
veiculos sdo para as pessoas conquistas sociais que lhes conferem prestigio: “Precisamos
mudar o conceito cultural que diz que s6 vou me sentir bem se estiver no meu carro”. Estes
argumentos sdo solidarios aos temas aqui expostos, relativos a imagem e a comodidade

conferida aos usuarios de automoveis.

Pignata trouxe a tona relatos que n&o estavam contidos no roteiro da entrevista, mas
gue embasaram o debate. O entrevistado mencionou que a gratuidade do transporte publico

oferecido a algumas classes da populacédo inviabilizam a préatica de uma tarifa com preco mais
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justo. “Quem paga a conta ¢ quem usa o transporte publico”, afirmou o Secretirio de
Transportes de Maringa. Pignata foi categérico ao afirmar que para concorrer com o
automovel, o transporte publico tem que se apresentar numa solucdo melhor que 0 mesmo.
Esse argumento remete aos conceitos modelos de prestacdo do servigo de transporte publico
abordados aqui no capitulo 2.5. De acordo com os ideais de mobilidade sustentavel, a
qualidade desse servico deverd se apresentar ndo apenas para substituir o automovel, mas
também como um meio alternativo de se transportar, e que ndo sobrecarregue as vias de
transito, pois cada veiculo em circulagdo transporta um, ou dois passageiros em média, essa
capacidade € profundamente ampliada ao se utilizar os ©6nibus, que transportam

satisfatoriamente dezenas de passageiros, tirando de circulagdo varios veiculos.

Resultados da pauta 2: Conforme exposto no capitulo 3.2, nesse trecho da entrevista
foram abordados alguns argumentos relativos ao perfil de consumo das familias maringaenses
e ao montante de fluxo de dinheiro revertido ao comércio de automdveis na cidade através dos

gastos que essas familias ttm com a aquisicdo de veiculos.

A populacdo se vé motivada pelo consumo de automoveis quando se depara com duas
realidades: as facilidades ao se comprar um veiculo, e a insatisfacdo com o servico de
transporte publico. Foi perguntado ao entrevistado qual a génese desse consumo exagerado de
automoveis pelo morador da cidade e também, qual o papel do municipio de Maringd, para se
reduzir esses indices. Pignata debateu o assunto com argumentos que, apesar de previamente
abordados pela pesquisa, enriqueceram o debate. Maringd, disse Pignata, tem uma renda per
capita e um indice de qualidade de vida acima das médias nacionais, esses atributos refletem
uma realidade onde o custo de vida na cidade também seja alto: “(...) a cidade de Maringa tém
um perfil um pouquinho diferenciado (...).” “Se vocé compra um apartamento em Maringa e
paga R$ 150.000, na cidade de Londrina esse mesmo apartamento ndo passa de R$ 120.000”.
Pignata argumentou que a média do nivel s6cio-econémico da populacdo maringaense reflete
um consumo elevado de veiculos, e por esse motivo, parte substancial da populagdo néo esta

disposta a usar o transporte coletivo.

O entrevistado alegou ainda que até mesmo as pessoas com rendas inferiores, diante
das condic¢des de compra de veiculos em vérias prestacdes, se submetem as vezes a deixar de
comer melhor, de investir no lazer da familia, para arcar com as mensalidades das prestacGes

do automovel.
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Pignata argumentou que outras formas de se locomover pela cidade precisam ser
aplicadas, que o transporte publico precisa ser melhorado, que mais ciclovias precisam ser
criadas, mas que sem a mudanca no fator comportamental, na conscientizacdo educacional do
cidaddo de uma forma geral, o quadro ndo ira ser revertido. Pignata disse também que apesar
da prefeitura ter hoje projetos de expansdo das ciclovias da cidade, hd& uma grande
preocupacdo em a populagdo ndo utiliza-las, pois mais uma vez, o perfil comportamental da
populacéo reflete a comodidade, a praticidade que as pessoas tém ao utilizar ndo s6 os carros,
mas também as motocicletas. H4 uma grande tendéncia de as pessoas utilizarem as ciclovias
nos finais de semana para o lazer, mas no dia a dia, para o trabalho, preferem a eficacia do
veiculo. Em suma, Pignata justificou que o conceito de mobilidade urbana centrado no
automovel esta equivocado e precisa ser revertido, mas para que isso ocorra, além de planos
de politicas publicas de transporte, € necessaria a conscientizacdo comportamental da

populacéo.

Resultados da Pauta 3: Nessa pauta foram discutidas as atribuicdes do governo
municipal garantidas pela legislagéo vigente ao se estruturar os diversos meios de transporte
em érea urbana, através de investimentos no transporte coletivo, construcdo de ciclovias e
areas exclusivas para circulacdo de pedestres. Em seguida, foi perguntado ao secretario de
transportes de Maringa se ha e quais sao 0s planos e projetos em pauta em sua gestao, para se
promover outros meios de locomocao que concorram com o automdvel, e que utilizem as vias
de transito da cidade de maneira democratica, entre carros, 6nibus de passageiros, pedestres e
bicicletas. O entrevistado iniciou o assunto dizendo que participa freqientemente de féruns
federais voltados ao transporte urbano onde os secretarios municipais de transito discutem
assuntos como a necessidade de se reduzir a carga tributéria aplicada as tarifas de transporte
publico. Pignata colocou em pauta mais uma vez o fator comportamental do cidadao, a
questdo da mobilizacdo educacional das pessoas que utilizam o solo urbano, alegando que as
pessoas que estdo acostumadas a comodidade oferecida pelo automdvel, ndo estdo dispostas a
voltarem para as modalidades Onibus ou bicicleta. Pignata salientou que 0s jovens estdo
sendo preparados para a modernidade e que muitos deles ao invés de abrirem mao do carro,
almejardo um veiculo mais sofisticado. O secretario de transportes de Maringa também
avaliou de maneira pertinente as praticas de incentivo a producdo e consumo do automavel,
relatando que ha acdes contraditorias por parte dessas politicas ao se incentivar a compra do
automoével a populacdo e a0 mesmo tempo sugerir as pessoas que utilizem o 6nibus ou a

bicicleta. Essa justificativa ndo foge a razao, pois as facilidades, ou mesmo estimulos que as



78

pessoas tém hoje para se consumir carros aparecem de maneira enféatica. A midia penetra os
lares brasileiros diariamente com propagandas que relacionam o uso do automével ao bem
estar e a qualidade de vida, pois como disse o secretario de transportes da cidade de Maringa,
“nao adianta o governo federal falar que vocé pode comprar 0 carro, mas vai de Onibus”.
Todos esses argumentos trazem a tona a discussao sobre falta de um planejamento nacional de
transporte publico de qualidade, e que para este v4, estritamente, o foco, a atencdo e o0s

investimentos.

Ao avaliar a importancia da educagdo dos condutores de veiculos, Pignata afirmou que
a Secretaria de Transportes (SETRAN) promove regularmente campanhas de educacdo e
conscientizacao no transito. O secretario de transportes disse que essas campanhas sao feitas
nas escolas e nas proprias ruas, pedindo principalmente aos motoristas que respeitem 0s
pedestres e que usem o cinto de seguranga. Pignata argumentou que esse tipo de medida traz
resultados satisfatorios na reducdo do indice de acidentes de transito, Pignata destacou ainda

que a fiscalizacdo no transito precisa ser séria e rigorosa.

Foi abordada também na entrevista a auséncia de sinalizacdo e passarelas para a
travessia de pedestres na Avenida Colombo *, local de grande fluxo de veiculos, com altos
indices de acidentes e mortes por atropelamentos. O secretario de transportes de Maringa
concordou com 0s argumentos dispostos no roteiro da entrevista de acordo com 0s quais,
nesses casos, mais que o bom senso e a educacdo por parte de pedestres e motoristas, é
primordial que se aumente as sinalizacbes semaféricas para pedestres, pois esse tipo de
sinalizacdo oferece mais seguranga a quem pratica travessias em vias movimentadas, e dessa
maneira, a seguranca do pedestre ndo fica condicionada apenas ao bom senso do condutor de
veiculos. Esse tipo de sinalizacdo ainda € observado proporcionalmente em poucos pontos da
cidade. Quanto a Avenida Colombo, Pignata salientou que esta via de transito € uma rodovia
federal com trecho em perimetro urbano, sua manutencdo € feita pela empresa Rodovias
Integradas do Parana S/A (VIAPAR) e a fiscalizagdo pela policia federal. De acordo com

5

Pignata, apo6s a conclusdo das obras do contorno norte °, a administracdo da Avenida

4 Principal eixo viario da cidade de Maringa, a Avenida Colombo é atualmente uma rodovia federal em
perimetro urbano, cenério de altos indices de acidentes de transito e atropelamentos.

> Com orgamento de aproximadamente R$ 102 milhes advindos do Programa de Aceleragdo do Crescimento do
Governo Federal (PAC), a obra do contorno norte de Maring4, que comecou no ano de 2008, tem
aproximadamente 17 quilémetros de extensdo e visa tirar o trafego rodoviario do perimetro urbano de Maringa.
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Colombo ficard a cargo do municipio de Maringd e a partir dai serdo feitas obras e
adequacdes para que se reduzam acidentes e atropelamentos na via.

Pignata ressaltou que na Avenida Colombo é necessario, para a implantacdo de
passarelas para pedestres, o fechamento do canteiro central através de grades. Pignata alegou
ainda que na Avenida Colombo seria necessario segregar totalmente a passagem de pedestres,
com travessia feita somente através de passarelas, pois na presenca da passarela e da faixa de
pedestres, a tendéncia é que o pedestre opte pela faixa de pedestres, por motivo de
comodidade. Observa-se cotidianamente nesses locais de grande fluxo de pessoas e veiculos
que os pedestres atravessam até mesmo fora da faixa destina a sua travessia, quando esta esta

distante. Essa é uma das principais causas de atropelamentos.

Quanto ao papel do municipio de Maringa em oferecer toda essa infra estrutura de
transportes, o entrevistado argumentou, apesar de ndo mencionar que isso esteja sendo feito
Ou prestes a ocorrer, que sdo necessarias obras na estrutura viaria, implantacdo de ciclovias e
também areas de passagem exclusiva para pedestres, mas que isso tem que ser feito junto com
a mobilizacdo social, para que as pessoas utilizem essas rotas. De acordo com Pignata ha na
cidade areas com ciclovias ignoradas diariamente pelos ciclistas, que preferem disputar
espaco com os carros na pista de rolagem de veiculos motorizados. Sobre os projetos de
implantacdo de ciclovias, o entrevistado disse que Maringd tem hoje 19 quilémetros de
ciclovias, e que estdo previstas a viabilizacdo de mais quatro quilémetros de malha ciclo

viaria, em trajetos estratégicos de grande fluxo de pessoas.

Resultados da pauta 4: O ultimo tema do roteiro da entrevista tratou exclusivamente
da situacdo do transporte publico oferecido pelo municipio de Maringd. Como embasamento,
foram apontados alguns parametros estipulados pela ANTP (1997) como guias de modelo de
prestacdo de transporte publico, os quais devem ser seguidos pelas cidades brasileiras. Esses
pardmetros se referem a construcdo de terminais de embarque de Onibus em locais
estrategicos, de vias de trafego exclusivas para onibus coletivo, além de outras medidas que
promovam a eficacia desse servico, tornando-o atraente ao usuario. Por fim, perguntou-se ao
entrevistado quais 0s planos que o0 municipio de Maringa tem para que se expanda a prestacéo
do servico de transporte publico na cidade. Houve também uma abordagem a respeito da
quebra do monopdlio da operacdo do servigo de transporte publico exercido em Maringa
desde 0 ano de 1978.
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Pignata afirmou que o municipio tem estudos relativos & implantagéo de terminais de
embarque de passageiros de Onibus coletivo em outros trés locais da cidade. Pignata acredita
que o caminho ndo s6 para 0s servi¢os publicos, mas também para a prestacdo de servigos em
Maringa ¢ a descentralizagdo, “Maringa estd se descentralizando, precisa depender cada vez

menos do centro”, afirmou Pignata, dizendo que esse € o curso natural das coisas.

Sobre a questdo do monopolio exercido na prestacdo do servigo de transporte coletivo
em Maringé, o secretério de transportes da cidade afirmou que no ano de 2010 foi feito um
estudo por uma empresa que investiga esse assunto em vérias cidades brasileiras, avaliando se
seria necessaria a atuacdo de uma nova empresa na prestacdo do servico de transporte publico
na cidade. Esse estudo concluiu que Maringa necessitava na ocasido de apenas uma empresa
prestando o servi¢o de transporte coletivo. Pignata argumentou que em casos como esse, a
concorréncia é saudavel e pode conferir beneficios ao usuario, mas que a atuacao de outras
empresas nao necessariamente reduziria o preco da passagem de Onibus. O entrevistado
concluiu o assunto dizendo que a licitacdo para a possivel contratacdo de outra empresa de
prestacdo do servico de transporte coletivo s6 poderé ser feita apds o término do contrato que
foi renovado no ano de 2010, e que perdurara 15 anos, trata-se de uma questdo contratual,
legal. O entrevistado acredita que ap6s o termino desse contrato, havera a quebra do

monopolio na prestacdo do servigo.

Pignata concordou com uma das premissas basicas dessa pesquisa ao afirmar que
muito tem que ser feito em termos de investimentos na estrutura do transporte publico de
Maring4, para se diminuir o uso de automoveis, mas foi enfatico ao sinalizar que essa
mudanca tem que ser feita junto a mobilizacdo comportamental do cidaddo. Pignata encerrou
a entrevista dizendo que esse € um caminho inevitavel, mas também é um processo demorado,

que acontecera de maneira gradativa, com a participacao de toda a populacao.

4.3-Discussao dos resultados

Faz-se necessario analisar o uso irracional de automoveis em escala local de acordo
com o comportamento de consumo desse item por parte do usuario urbano; das iniciativas do

poder publico e do setor privado ao incentivar a producdo e consumo em massa de
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automoveis; e também a luz da postura do governo municipal diante das politicas de

transporte publico.

Para se entender o consumo de um determinado segmento de produto por determinado
grupo de pessoas, & necessario que sejam analisados o perfil social e comportamental desse
grupo. Em Maringa, o uso excessivo de veiculos é reflexo de uma populacdo de nivel social
mediano elevado, que busca formas de se locomover condizentes ao seu estilo de vida através
do veiculo particular, esses indices também se contrastam quando comparados com as regifes
periféricas do aglomerado urbano de Maringd. O empenho no consumo de carros por parte
dessa populacdo denota também um perfil cultural baseado na ideologia individualista, na
falta de uma reflexdo voltada ao bem comum e coletivo. A preferéncia do publico pelo
automavel ao se locomover pela cidade também repousa no fato da agilidade e autonomia de
uso que essa modalidade de transporte oferece.

Apresenta-se na paisagem urbana de Maringa, um quadro de mobilidade urbana de
méo Unica, através do predominio do uso do automdvel. O comércio da cidade fornece num
ritmo e velocidade cada vez maior condi¢cfes propicias para a manutencdo do uso em massa
do automdvel, que por sua vez é a grande preferéncia da populacdo em geral nas locomocoes
urbanas. Ja& o governo municipal aparenta, pelo menos até 0 momento, pouca iniciativa em
prover uma estrutura promotora de outros meios de locomocdo, de acordo com os ideais de
mobilidade sustentavel. Observa-se na cidade uma estrutura de transportes composta por vias

de transito e aparatos publicos que atendem enfaticamente o uso do veiculo particular.

Independente do perfil comportamental do morador de Maringé, € papel e obrigacédo
do governo municipal disponibilizar uma estrutura de transportes que propicie a locomocao
em solo urbano de maneira democratica, entre carros, bicicletas, 6nibus de passageiros, e

pedestres.
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5- CONSIDERACOES FINAIS

O advento do automével ao mundo marcou histéria. Ele € um objeto que esta cada vez
mais presente na paisagem planetéaria, e a evolucao histdrica da humanidade evidencia que ele
veio pra ficar. Contudo, deveria ser a mobilidade urbana priorizada por carros, levando em
consideracdo as diversas implicagdes que ja sdo conhecidas e decorrentes de seu uso em

excesso?

Essa pesquisa evidenciou que o aumento da quantidade de veiculos nas paisagens
urbanas mundo afora foi e é viabilizado pelas préaticas de producdo econdmica do capital que
abarca para si cada vez mais territorios. A producdo e consumo de automaveis no Brasil sdo
protegidas por uma série de fatores vantajosos para a economia brasileira. Ficou claro também
que a preferéncia pelo automdvel é balizada pelo comportamento psicol6gico do consumidor
de automdveis, que busca além do prestigio, a comodidade, e a autonomia de transporte que 0
automovel confere. Em Maringa, o quadro de mobilidade urbana centrado no uso do

automovel é também justificado pela falta de estruturas pablicas de transportes alternativos.

Incentivar a circulacdo dos automoveis individuais nas dindmicas sistémicas dos
fluxos urbanos, €, como diria o dito popular, “enxugar gelo”. Fica evidenciado através deste
estudo que as estratégias de crescimento econémico baseadas na producdo e consumo em
massa de automaveis, ou na construcdo de mais vias para a fluidez do transito é incompativel

com uma sociedade humanizada, e uma economia sustentavel.

O automdvel é meio de transporte, simbolo de utilidade e significancia social, mas é
também o produto de impactos e formas contraditorias de producdo do espago urbano.
Quando utilizado em excesso, contribui para diversas implicacGes que geram danos sociais e
ambientais. Todas essas implicacbes se defrontam com as promessas da publicidade

automobilistica que relaciona o automdvel a valorizagdo social e acessibilidade irrestrita.

Este tema requer que 0s conceitos de transporte e 0 comportamento do usuario urbano
sejam reavaliados, que outros meios de transporte sejam utilizados, que 0s governos
promovam e viabilizem formas racionais de se locomover, que se democratize 0 uso dos
espacos publicos entre carros, Onibus de passageiros, pedestres e ciclistas. AlteracOes

comportamentais de usuarios do solo urbano aliadas a politicas publicas modelos de
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transportes irdo contribuir efetivamente para formas de locomocéo éticas e acima de tudo,

sustentaveis.

Talvez ndo s6 o morador de Maringa, como também os brasileiros de uma forma geral

estejam “mal acostumados” com a comodidade proporcionada pelo carro.

Essa reavaliagdo depende de uma conscientizacdo educacional dos cidad&dos, pois
cada individuo que utiliza o transporte publico contribui para a diminuicdo de
congestionamentos. Mas o papel principal cabe aos setores publicos e privados, pois ndo se
pode querer um mundo com menos automoveis, promovendo politicas de incentivo a sua

producdo e consumo, a mobilizacdo vai para onde esté o foco, e 0s investimentos.

O servico de transporte coletivo por 6nibus precisa ser melhorado, expandido e
priorizado no sistema viario da cidade de Maringa. Quanto ao automovel, ndo se trata de
eliminar todo e qualquer uso de veiculos individuais, mas também de estimular seu uso

partilhado.

Uma cidade deve ser um espaco democratico que garanta o acesso igualitario aos
servicos publicos, tanto para os que tém e também os que ndo tém automdveis, um ambiente
agradavel, com espacos de convivio pablico. Devemos refletir cuidadosamente sobre estes
conceitos, porque a cidade € um espaco politico, democratico. Afinal até quando Maringa ira

suportar a entrada de veiculos postos em circulagdo em suas ruas e avenidas?

A proposta desta pesquisa é nortear precedentes para um debate que tenda a fazer de
Maring4d uma cidade onde a mobilidade urbana funcione a contento, dentro de modelos
sustentaveis, que permitam a seus habitantes uma vida mais saudavel. Preservar seus
predicados, suas caracteristicas mais marcantes como o verde de suas arvores e sua qualidade

de vida, talvez sejam os maiores desafios da atual e das futuras gestdes publicas desta cidade.
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ANEXOS

CLASSIFIQUE ENUMERANDO POR ORDEM DE 1 A 4 OS PRINCIPAIS MOTIVOS
QUE O LEVAM A UTILIZAR CARRO NO LUGAR DO TRANSPORTE PUBLICO
(SENDO O 1 O MAIS RELEVANTE E O 4 O MENOS RELEVANTE), PARA SE
LOCOMOVER PELA CIDADE DE MARINGA:

() O carro atende a um desejo pessoal e me confere um estilo de vida.

() O servico de transporte plblico por 6nibus oferecido em Maringd NAO atende
necessidades como qualidade; conforto; seguranca; frequéncia (horérios); pontualidade;
acessibilidade, rapidez e preco justo.

() O carro me proporciona comodidade, agilidade, e autonomia, pois eu posso me
transportar a qualquer hora do dia e da noite para onde eu desejar.

() Créditos bancérios, financiamentos e isen¢fes de impostos como o IPI, facilitaram a
compra do meu carro.

OUTRO MOTIVO:

Sua faixa etéria é :(marque com um Xx)

( )De 18 a 30 anos () De 30 a 50 anos ( )Mais de 50 anos

Sua renda mensal FAMILIAR ¢é : (marque com um Xx)

( )De0aR$2500 ( )DeR$2.500aR$5.000 ( )Maisde R$5.000

Questionario utilizado para coleta de dados em campo
Organizador: Eder Borges
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Quais os principais problemas de Maringa hoje, relacionados a mobilidade urbana? A
gue motivos vocé os atribui?

A falta de imposicdo por parte do poder publico em suas varias esferas abre espaco
para que o setor automobilistico exerca suas influéncias e que a sociedade adote como
solucdo para uma mobilidade satisfatdria, o uso do transporte individual.

A crescente aquisi¢do de veiculos por parte das familias é influenciada, entre varios
outros motivos, pela falta de qualidade dos sistemas de transporte pablico coletivo.

Um artigo produzido pelo departamento de economia da Universidade Estadual de
Maringa do ano de 2006 mostrou que o transporte ocupa 0 segundo maior motivo de
despesas para as familias maringaenses, ficando atras somente da habitacdo, e a frente
da alimentacdo. Dessa “fatia” destinada a gastos com transportes pelas familias
maringaenses a grande maioria é destinada a aquisi¢do de veiculos, abastecimento de
veiculos e despesas de manutencio de veiculos. E notério também a proliferacdo de
comércios destinados a venda e revenda de veiculos novos e seminovos em Maringa.

Maringa tem hoje (ano de 2012) a terceira maior frota de veiculos do Estado do
Parand, e a segunda maior frota de veiculos em proporc6es por habitantes do Estado.
A gquantidade de veiculos em circulacdo nas ruas cresce em altas proporc¢des, a que
motivos o senhor atribui esse fenémeno? O que o senhor acha que possa ser feito pelos
orgdos publicos da cidade para reduzir essa crescente aquisicdo de veiculos pela
populagdo, e assim reduzir problemas como acidentes de transito e
congestionamentos?

O papel do municipio diante do planejamento urbano estd fundamentado na
Constituicdo De 1988, que promove a defesa dos interesses publicos perante os
privados ou excludentes.

Em suma, cabe ao municipio, através do Plano Diretor, estabelecer um planejamento
de mobilidade urbana que favoreca a outros meios de transportes fora o automdvel
particular. Medidas como a implantacdo de ciclovias; areas exclusivas para a
locomocdo de pedestres; e a priorizacdo e a constante melhora do transporte publico
coletivo, promovem uma mobilidade sustentavel, reduzem os indices de acidentes,
congestionamentos e emissao de poluentes.

Em abril de 2012 entrou em vigor no Brasil a Lei 12.587/2012 que institui diretrizes
da politica nacional da mobilidade urbana, numa tentativa de redirecionar o foco das
politicas urbanas do automovel, para os meios alternativos de mobilidade, como o
transporte pablico coletivo.

Maringa também convive com problemas relacionados a mobilidade urbana, acidentes
de transito e congestionamentos fazem parte do cotidiano da cidade, a frota de
veiculos de Maringa cresce em proporcdes aceleradas ano a ano.
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O SETRAN, (Secretaria de Transportes de Maringd) ou a Prefeitura Municipal de
Maringé tém hoje projetos que visem desestimular o uso irracional de automoéveis
particulares pela populacdo, como a expansdo e melhoria do servico de transporte por
onibus coletivo, implantacdo de ciclovias e areas de passagem exclusiva para
pedestres, medidas essas que promovam uma circulacdo de pessoas atraves de meios
alternativos de transporte, que concorram com o automadvel? Quais séo?

A ANTP (Associacdo Nacional de Transportes Publicos) sugere alguns pardmetros
qguanto ao planejamento do servigo de transporte publico coletivo que devam ser
seguidos pelos municipios brasileiros, onde cidades de 100.000 & 500.000 habitantes,
como € o caso de Maringa, devam ter terminais de embarque de dnibus com cobranca
fora dos veiculos em diferentes locais estratégicos da cidade, e também linhas de
onibus troncais interligando esses terminais. Outras medidas como a implantacédo de
vias segregadas para a circulacdo de 6nibus e o aumento da frota também tendem a
conferir um servico de transporte publico coletivo de qualidade, com circulacéo eficaz,
diminuicdo do tempo de viagem, e de espera para o embarque. Conforto, seguranca e
regularidade podem fazer com que o transporte publico coletivo concorra com o
automovel.

A cidade de Maringa tem apenas um terminal de embarque na regido central, e com
excecdo de algumas linhas interbairros, o sistema das linhas de onibus da cidade opera
de forma radial, do centro para os bairros.

A disposicdo das linhas em forma radial faz com que os usuarios para irem de um
ponto a outro da cidade precisem necessariamente passar pelo centro da cidade, fato
que contribui para congestionamentos.

Ha hoje (agosto de 2012), em toda a cidade apenas uma faixa de rolagem exclusiva
para Onibus na av. Morangueira. A empresa Transporte Coletivo Cidade Cangédo detém
0 monopolio do servico de transporte publico em Maringa desde 1978. Os motoristas
atualmente desempenham também a funcdo de cobrador, colocando em risco a vida
dos ocupantes do veiculo.

De uma forma geral, a ineficiéncia do transporte publico coletivo dificulta a mudanca
do automovel para essa modalidade de transporte. Os servigos de transporte coletivo
experimentaram um declinio na sua importancia, e na sua preferéncia junto ao publico,
tornando-se um “mal necessario” para aqueles que ndo tem carro.

Solucionar problemas de locomocéo do usuério do solo urbano requer um servigo de
transporte publico em que a oferta seja constante, com rede abrangente, e que
proporcione seguranca, conforto e eficacia ao usuario.

A prefeitura de Maringa e o SETRAN tém hoje, planos e projetos de melhoria,
expansdo e otimizacdo do servigo de transporte publico coletivo, para que 0 mesmo
possa atrair os usuarios de automdveis particular, nessa cidade cuja populagéo cresce
em ritmo acelerado, e que tem atualmente cerca de 67 veiculos para cada cem
habitantes? Quais sdo eles?

Roteiro utilizado na entrevista
Organizador: Eder Borges
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