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RESUMO: Os fluxos urbanos sdo temas que requerem um foco especial em termos de
planejamento. Essa tematica clama também por uma analise apurada relativa ao fator
comportamental da populacdo e ao papel dos gestores publicos diante de planejamentos de
mobilidade. Esse estudo aborda a mobilidade urbana centrada no uso do automovel na cidade de
Maringa- PR. A pertinéncia desse tipo de analise se justifica nas implicacdes geradas pelo
excesso de veiculos postos em circulacdo: os acidentes de transito; os congestionamentos; a
poluicdo atmosférica e a sonora. A contextualizacdo da pesquisa foi feita em primeira analise
mediante uma abordagem tedrica dos motivos pelos quais o Brasil abrigou e vem subsidiando a
inddstria automobilistica em seu territério nas Ultimas décadas, tornando-se também um
consumidor potencial de veiculos. Sdo apresentados conceitos de mobilidade sustentavel, que
sugerem que sejam criadas e incentivadas outras formas de locomocdo além do automovel
particular, para que se reduza o nimero de veiculos em circula¢do. Diante de tais argumentos,
faz-se um recorte do tema para o caso da cidade de Maringa, investigando os motivos pelos quais
a populacdo local opta pelo uso do veiculo particular em detrimento do transporte pablico em
locomocgoes cotidianas. Tal compreensdo foi obtida através de coleta de dados de opinido publica
por questionarios que foram direcionados aos usuérios de automdveis da cidade. Os resultados
expressam que a preferéncia pelo automovel justifica-se por fins hedonistas individuais e também
pela autonomia de uso que ele confere, tornando-se uma concorréncia desleal com sistemas de
transporte publico obsoletos.
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URBAN MOBILITY FOCUSING ON AUTOMOBILE USE: STUDY OF MARINGA
CASE

ABSTRACT: Urban flows are subjects that require a special focus in terms of planning. This
issue also requires an accurate analysis on the behavioral factor of the population and the role of
public managers face to mobility plans. This study approaches the urban mobility focusing on
automobile use in Maringa-PR. The relevance of this type of analysis is justified by the
implications generated by excess of vehicles put into circulation: car accidents; congestion; air
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and noise pollution. The contextualization of the research was done on first analysis by a
theoretical approach of the reasons why Brazil housed and has Dbeen subsidizing the
automobile industry in its territory in recent decades, becoming also a potential consumer of
vehicles. Sustainable mobility concepts are presented which suggest that it must be created and
encouraged other forms of locomotion besides the private car in order to reduce the number of
vehicles in circulation. Before such arguments, it does a clipping of the theme for Maringa case,
analyzing the behavior of local car users, on his preference for the particular vehicle over to
public transportation. Such understanding was obtained through public opinion data collection by
questionnaires that were directed to users of automobiles in the city. The results expressed that
the preference for the automobile is justified by hedonists purposes and also by its individual
autonomy, becoming an unfair competition with obsolete public transportation systems.
Key-words: Urban mobility; Automobile; Public transportation; Consumption.

1 INTRODUCAO

O automovel é simbolo de uma conquista extraordindria em transportes desde seu
surgimento na Europa até os tempos atuais. No século XX, o automdvel se tornou uma marca
emblemaética da cultura, da sociedade e da economia mundial. Porém, seu uso em excesso tornou-
se com o passar das décadas motivo de sérias implicacdes. Os quadros de acidentes de transito e
congestionamentos provaram que o Brasil ndo estd estruturalmente preparado para 0 uso em
massa de automoveis pela populagdo, pois suas cidades médias, grandes e metrépoles apresentam
atualmente graves problemas relativos aos transportes.

O objetivo geral desse estudo € investigar o fendbmeno comportamental do uso em massa
de automoveis pela populagdo da cidade de Maringd em detrimento do transporte publico
coletivo. Quanto aos procedimentos metodoldgicos, optou-se pela realizacdo de uma pesquisa de
opinido publica. Atraves da aplicagdo do método do questionario, foram investigados os motivos
principais da preferéncia pelo automével por parte da populacdo em detrimento do uso do
transporte coletivo ofertado na cidade, em locomocdes cotidianas. Os resultados da pesquisa
revelaram que a utilizagdo massiva do automovel reflete 0 comportamento de uma populagdo
consumista, que se apropria do automével para satisfazer fins hedénicos, mas justifica-se também
pela comodidade, autonomia de uso e agilidade que essa modalidade de transporte oferece. As
justificativas pela escolha do automdvel em detrimento do transporte coletivo sdo reforcadas
diante da falta de qualidade do servigo de transporte publico operante na cidade.
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Os objetivos especificos consistem em abordar aspectos histéricos e estruturais da
producédo e venda de automoveis no Brasil, além de mencionar as implicacGes geradas pelo uso
em excesso de automoveis e discorrer sobre o papel do poder puablico em se estipular novas

formas de locomocao intraurbana.

1.1 CONSIDERACOES SOBRE A PRODUCAO E VENDA DE AUTOMOVEIS NO BRASIL

A chegada do automovel ao Brasil estd atrelada principalmente & importancia que a
inddstria automobilistica teve para a producdo econdmica nacional e & maneira como o pais se
apresentou para 0 mercado internacional automobilistico como potencial consumidor. De acordo
com Shapiro (1997), o governo brasileiro instituiu em 1956 o Plano de Desenvolvimento da
Industria Automobilistica Nacional, baseado em politicas de restri¢des de importacdo atraves da
fixacdo de taxas de cambio e do racionamento cambial para produtos automotivos. Essa
iniciativa, que fazia parte do plano de metas de Juscelino Kubitscheck tinha como objetivo fechar
0 mercado nacional para importagdes e subsidiar as montadoras de veiculos que estivessem
dispostas a atuar em territério nacional. Essa autora argumenta ainda que o setor automobilistico
brasileiro conduziu o chamado “milagre econémico” de 1968 a 1973, no qual a concentragédo de
renda e os créditos oferecidos ao consumidor provocaram um aumento expressivo da demanda de
consumo de automdveis. Com a chegada do século XXI, paises considerados emergentes como o
Brasil passaram a serem vistos como mercado promissor por paises produtores de veiculos com
demanda de consumo estagnada e também como alvo de atuacdo produtiva dessas empresas
transnacionais. Além disso, os Estados Federados brasileiros passaram a travar uma disputa pela
atracdo dessas empresas transnacionais.

A Associacdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores - ANFAVEA (2011),
alega que a produgdo nacional de veiculos cresceu 11,9% entre os anos de 2005 e 2010,
comercializando 3,51 milhGes de veiculos apenas no ano de 2010. A chamada ascensao
econdmica brasileira testemunhada na primeira década do século XXI proporcionou uma melhora
no poder aquisitivo da populagdo, que se tornou consumidora assidua de veiculos, fendmeno
também explicado através da oferta de crédito ao consumidor para a compra de automdveis

mediante juros a prazo, que se tornou uma pratica comum e de fécil acesso. Conforme dados da
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Associacdo Nacional das Empresas Financeiras das Montadoras (ANEF, 2012), o saldo de
crédito financeiro no Brasil em dezembro de 2011 chegou a R$ 2,029 trilhdes (49,1% do PIB),
desse montante, 9,9% (4,8% do PIB brasileiro) foram destinados para crédito a pessoa fisica na
aquisicdo de veiculos. O crédito financeiro tem uma funcdo vital para uma economia como a
brasileira, que se vé& na necessidade de sustentar seu crescimento. Nesse cenario, 0s bancos tém
uma importdncia impar agindo como promotores e reguladores da politica monetaria,
disponibilizando créditos tanto para consumo como para investimentos na producéao industrial.

Uma andlise abrangente do cenario de producdo e compra em massa de veiculos ndo seria
possivel sem abordar também o fator comportamental do consumidor em suas praticas de
consumo. A compra e uso de veiculos particulares € justificada entre varios fatores
principalmente pelo grau de utilidade desse item, mas também pela significancia psicoldgica de
status proporcionado aos proprietarios de automdveis. Porém, a busca frenética pelo automdvel
resulta num consumo irracional, acarreta problemas urbanos que acima de tudo, afetam ndo sé o
proprietéario do veiculo, mas populacdes inteiras.

O consumo ndo se resume a aquisi¢do de objetos, mas significa também uma linguagem
comum pautada na apropriacdo de imagens, marcas e conceitos de estilo de vida, que servem de
critério de diferenciacdo de classes sociais, de modo que em muitos casos o ser, figura perante o
ter. O ato do consumo é balizado pelo impacto psicolégico ao consumidor, que além de suas
necessidades de subsisténcia, consome para suprir necessidades heddnicas.

A publicidade midiatica dirige o consumidor em sua pseudoliberdade e mais do que
produtos, vende-se estilos de vida, narcotiza consciéncias e seduz através do excesso de imagens,
relacionando o produto ofertado a condi¢des de bem estar e liberdade. O consumo ao gerar uma
ideia de falso igualitarismo, retira do consumidor o potencial critico relativo ao papel dos
individuos em sociedade (MANCEBO et al. 2002).

A civilizacdo automobilistica esta intimamente atrelada ao desenvolvimento capitalista, e
estar inserido socialmente significa consumir. Portanto, a sociedade se torna ao mesmo tempo
consumidora e excludente, e h&d uma busca e uma priorizagdo do individualismo, da propriedade
privada, e da falta de conscientizagdo social coletiva.

A cultura do automdvel e a ineficiéncia dos transportes puablicos em atender 0s usuarios

sdo os grandes responsaveis pelos conflitos de mobilidade urbana da atualidade. A falta de um
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transporte publico de prego justo e de qualidade transfere grande parte da populacdo para o
transporte individual, e isso agrava os problemas relacionados ao transito.

De acordo com a ANTP (1997), as principais consequéncias do modelo de mobilidade
urbana focada no uso do automovel sdo: aumento dos congestionamentos; diminuicdo da
utilizagdo do transporte publico coletivo; aumento da poluigdo atmosférica; aumento dos indices
de acidentes de transito.

O aumento no indice de mortes causadas por acidentes de transito se configura como um
dos maiores indices de violéncia nacional. Waiselfisz (2012) relata que entre 0s anos de 1996 e
2010, foram registrados no Brasil cerca de meio milhdo de mortes entre as diversas modalidades
de acidentes de transito. Em Maringa, o aumento da frota de veiculos circulante coincide com o
aumento do numero de acidentes de transito. Essas estatisticas ndo tém fronteiras, mas assustam
muito menos em outras cidades do estado do Parand de porte similar como Ponta Grossa,
Cascavel ou Foz do lguagu. Os acidentes de transito representam um grave dnus a satde publica
ndo apenas pelas taxas de Obito, mas também pelas sequelas, pois a invalidez das vitimas de
acidentes gera gastos ao governo federal.

Rodrigues (1982) argumenta que um sério agravante do uso excessivo de automoveis é o
consumo energético de fontes esgotaveis e poluidoras como o petréleo. Di Pierro (1982)
complementa tais argumentos expondo que os Onibus de transporte coletivo 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 0s automdveis
transportam em média 1,76 passageiros. Ha de se analisar também que os automoveis ocupam de
maneira desigual o sistema viario das grandes cidades, fator determinante na ocorréncia de
congestionamentos. Conforme FETRANSPOR (2009), o custo com gastos excedentes de
combustivel em situacfes de congestionamentos podem chegar a R$ 2 bilhdes por ano. De acordo
com o Instituto de Energia e Meio ambiente (2009), nas grandes cidades, as vias para automéveis
ocupam em média 70% do espaco publico.

1.3 O CONCEITO DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL E O PAPEL DO PODER
PUBLICO
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O termo mobilidade sustentavel se refere ao ato de se locomover sem degradar o ambiente
natural e social, respeitando acima de tudo o convivio social e a igualdade. A priorizacdo do
publico sobre o privado, da sociedade sobre o individuo, a escolha do transporte publico ao invés
do individual, sdo praticas que definem esse termo (FETRANSPOR, 2009).

Em Maringa o foco no uso do veiculo particular pode ser reorientado para o transporte
coletivo através de investimentos e melhorias na prestacdo desse servico. Em um estudo
investigativo da qualidade do transporte publico por 6nibus sob o ponto de vista do usuario em
cidades médias paranaenses, Antunes (2009) avaliou que a média de satisfagdo do usuério desse
servico em Maringa € baixa. O autor supracitado argumenta que o morador da cidade atribui a
falta de qualidade do transporte publico coletivo ao monopdlio exercido sobre esse servigo na
cidade desde o ano de 1978. A qualidade e a confiabilidade oferecidas pelo transporte publico
através de seguranca, conforto, agilidade, pontualidade, comodidade, informacgéo e abrangéncia
sdo essenciais para que o usuario opte pela utilizacdo do transporte coletivo em detrimento do
particular, afinal, ao se deparar com a obsolescéncia e ineficiéncia do transporte publico, as
pessoas se tornam cada vez mais propensas a compra do carro. O quadro maringaense de
mobilidade urbana imprime na paisagem um nimero exagerado de veiculos postos em circulagéo,
atribuindo um modo de locomocao unidimensional ao passo que o transporte publico torna-se
pouco atrativo ou até mesmo indesejado.

O uso da bicicleta no meio urbano é uma alternativa de transporte viavel, capaz de
interagir de maneira eficiente com todas as modalidades de transporte, além de contribuir
ambientalmente e para a inclusdo social. O transporte por bicicleta possui flexibilidade
semelhante a do pedestre, mas com velocidade maior, contribui para a reducdo dos niveis de
poluicdo sonora e atmosférica, melhora da satde publica e combate ao sedentarismo, além da
diminuicdo de custo e tempo dos deslocamentos no meio urbano em caso de congestionamentos.
Em grandes centros urbanos, a bicicleta deve ter um papel estruturador, de elemento chave, e néo
coadjuvante (INSTITUTO DE ENERGIA E MEIO AMBIENTE, 2009).

Cidades de grande e médio porte do mundo todo, a exemplo de Londres (Inglaterra) e
Amsterdd (Holanda), vém adaptando seus sistemas viarios para 0 uso da bicicleta. A construgdo
de ciclovias é justificada de forma pertinente por questdes ambientais e implicagdes geradas pelo

uso em massa de automoveis.
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A falta de iniciativa por parte do poder publico em promover politicas de mobilidade
sustentavel abre espaco para que o setor automobilistico exerca suas influéncias e a populagdo
adote como solucdo de transportes, Unica e exclusivamente o veiculo particular. Um bom
planejamento de mobilidade urbana deve estar incluido em todo plano diretor e deve favorecer a
todas as modalidades de transporte. Os 6rgdos publicos tém o papel de promover o direito de
acessibilidade a todos, pois 0s pedestres e 0s ciclistas também utilizam as vias de transito para se
locomover. A base legal que define a atuacdo do municipio em planejamentos urbanos esta
atrelada a Constituicdo da Republica Federativa do Brasil, de 1988.

A ANTP (1997) e a FETRANSPOR (2009), definem algumas medidas relativas ao papel
da administracdo publica municipal, referentes a planejamento de mobilidade urbana:

e Planejamento de transporte: regulamentar a infraestrutura de transporte para prover a
circulacéo adequada de pessoas e mercadorias;

e Planejamento de circulacdo: através dos Orgdos de transito, definir a utilizacdo da
estrutura vidria, destinando areas exclusivas para circulagdo de pedestres, onibus de
transporte coletivo e bicicletas;

e Politica tributdria municipal: o municipio deve estabelecer uma politica de
direcionamento de recursos tributarios para o financiamento da melhoria do transporte
publico coletivo;

e Promover a desoneracdo tributaria municipal do transporte publico para a adocdo de
tarifas mais acessiveis ao usuario do servico;

e Adotar politicas de barateamento das tarifas de transporte publico e promocéo da inclusdo
social.

A melhor forma de se desestimular uso do automdvel individual € oferecer um bom
sistema de transporte publico, que disponibilize a locomocao entre pontos estratégicos da cidade
(parques, museus, comércios, etc.) e que acima de tudo, satisfaga a necessidade dos usuarios.
Agilidade, seguranca, conforto, regularidade e abrangéncia sdo atributos que fardo com que ao
menos uma parcela da populacdo usuédria do automovel adote o transporte coletivo em

locomocdes cotidianas. “Assim, investimentos que estruturem a circulagdo urbana através de uma
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rede de transporte publico de qualidade resultardo na diminuicdo da necessidade do uso exclusivo
do automdvel para deslocamentos diarios” (ANTP, 1997. p. 259).

2 O ESTUDO DO CASO DE MARINGA

Situada na regido Noroeste do Estado do Parana, Maringa nasceu através da producdo do
espaco executada por empreendimentos privados voltados ao cultivo do café. A regido Norte do
Parana teve um papel determinante no quadro econdémico nacional ap6s a crise de 1929, quando a
producdo cafeeira coordenou a transformacdo dessa regido até entdo muito pouco modificada
(ENDLICH; MORO, 2003).

Maringéa foi fundada em 1947 como distrito da cidade de Mandaguari, apenas em 1951 foi
emancipada tornando-se municipio autbnomo. Apos a fundagdo da cidade, houve uma grande
expansdo do solo urbano e este fendmeno foi protagonizado pelo comércio, prestacdo de servicos,
e industrias. Conforme Endlich; Moro (2003), Maringa passou a exercer rapidamente um papel
de polo regional, dividindo com a cidade de Londrina a polarizacdo da porcéo norte do territorio
paranaense, atraindo pessoas do espaco rural para o urbano e configurando um espaco de relagfes

intermunicipais. A figura 01 mostra a localizacdo do municipio de Maringa.
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LOCALIZACAO DO MUNICIPIO DE MARINGA

MARINGA,

BRASIL
PARANA

AREA DO MUNICIPIO DE

MARINGA

ORGAMIZACAD: EDER BORGES
Figura 01: Maringa-PR - localizacéo.
Organizador: Eder Borges

Moro (2003) relata que o plano piloto e o tragado arquitetdnico de Maringa realizado por

Jorge Macedo Vieira dividiu a planta inicial da cidade em zonas funcionais, residenciais,

171

comerciais, industrial, hospitalar e administrativa, todas predefinidas e articuladas por largas

avenidas, suas ruas e pracas foram amplamente arborizadas conferindo a cidade um apelo

ecoldgico e o conceito de cidade jardim. A manutencdo dessas diretrizes conferiu a Maringa altos

indices de qualidade de vida.
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A cidade teve um crescimento demografico acelerado, 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 progressdo da expansdo da area urbana, bem como a populacional se mantiveram
conforme delineado nas décadas anteriores e o transito da cidade, que ja fora agil e fluido, deu
progressivamente lugar aos congestionamentos. Moro (2003) acrescenta que entre 1970 e 1980 a
populacdo do municipio passou de 100.000 para 160.645 habitantes e, em 1991, a cidade ja tinha
233.732 moradores. Estatisticas do IBGE (2010) evidenciam que a cidade alcangcou uma
populacdo de 357.117 habitantes no referido ano.

Guedes (2011a) aponta que a renda per capta mensal em Maringad em novembro de 2011
chegou a R$ 1.033 (na ocasido a segunda maior do Parana, atras apenas dos indices da capital
Curitiba). Utilizando dados do IBGE (dados da pesquisa do orgamento familiar do ano de 2003 e
censo econdmico de Maringa de ano de 2006), Rocha; Dias (2006) realizaram um estudo relativo
ao perfil de consumo das familias de Maringa, conforme seus gastos mensais. Constatou-se que
as despesas mensais dessas familias se definem em primeiro lugar & habitacdo, em segundo lugar
ao transporte, e em terceiro lugar a alimentacdo. Esses dados estatisticos revelaram que o
transporte € o segundo maior motivo de gastos para essa populacdo, ou seja, as familias
residentes no municipio estdo gastando mais com transportes (compra, manutencdo e
abastecimento de veiculos) do que com o lazer e alimentacéo.

O Brasil é em linhas gerais um grande mercado consumidor de veiculos automotores e o
alto indice de consumo de veiculos em Maringa é também, reflexo do perfil socioeconémico de
sua populagdo. E notério que a frota veicular da cidade aumenta cronologicamente num ritmo
vertiginoso. De acordo com Guedes (2011b), o nimero de veiculos registrados na cidade dobrou
no periodo de 10 anos atingindo um crescimento de 111,2% entre os anos de 2001 e 2011, nesse
mesmo periodo a populacdo da cidade cresceu 23,7%. Dados do Departamento Nacional de
Tréansito - DENATRAN (2014) exp6em que a frota de veiculos de Maringa alcangou a soma de
298.951 veiculos em junho de 2014. A cidade tem no ano de 2014 a taxa média de um veiculo
para cada 1,3 habitantes. Em dado comparativo, a regido metropolitana da cidade do Rio de
Janeiro tem uma taxa de um veiculo para cada 4,8 habitantes (FETRANSPOR, 2009).
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Aumento da Frota de Veiculos de Maringa
2007 - junho de 2014
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Figura 02: Maringa — PR. Aumento da frota de veiculos,
2007 a junho de 2014.
Organizador: Eder Borges

A Figura 02 mostra o crescimento da frota de veiculos de Maringé entre 0 ano de 2007 e 0
més de junho de 2014. Essas estatisticas denotam um comportamento baseado na adog¢do do
automovel como o principal ou mesmo Gnico meio de locomogdo e imprimem na paisagem
urbana cenarios com espagos publicos completamente ocupados por veiculos estacionados onde
fica cada vez mais evidente a escassez de locais disponiveis para este fim (Figura 03 e 04).

Revista Percurso - NEMO Maringa, v. 8, n. 2, p.163- 186, 2016
ISSN: 2177- 3300



174 BORGES, Eder.

e —:}.h_‘l & AP e 7 A E i
Figura 03: Veiculos estacionados em Maringa — PR,
ao lado do Parque do Inga. Fonte: Eder Borges (09/2012)

Figura 04: Maringé — PR. Estacionamento, centro de Maringa - PR
Fonte: Eder Borges (09/2012)

Os congestionamentos sdo um problema cotidiano em Maringa e assim como em varios
outros centros urbanos, o cenario composto por filas de carros parados nas vias de transito se

tornou comum na cidade, (Figura 05).
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Figura 05: Transito congestionado em Maringa — PR, na Avenida Colombo —
Setembro de 2012
Fonte: Eder Borges (09/2012)

Além dos congestionamentos e da poluicdo atmosférica e sonora, 0 que mais preocupa
diante essa analise sdo de fato os indices de acidentes de transito. Conforme Ayres (2012), a
estatistica de acidentes de transito em Maringa chegou a superar os indices da capital paranaense
Curitiba, no ano de 2012. Entre as principais cidades paranaenses, Maringa teve o maior nUmero
de acidentes de transito registrados no Parand no primeiro semestre do ano citado (Tabela 01).

Tabela 01 : NUmero de acidentes de Transito
por municipios paranaenses selecionados, janeiro —
julho de 2012

Cidade Numero de Acidentes
Maringé 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

Fonte: Adaptado de Ayres (2012)
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Cumplice aos dados nacionais, Maringa passa a ter através de seu crescimento, diversos
problemas relacionados a temas como a violéncia urbana e a saude. Os problemas relacionados
ao transito vém se desenhando como o principal agravante no cenario local, pois além dos
congestionamentos e da ma qualidade do ar que se respira, este, causa mortes e sequelas em suas
vitimas. A estatistica de acidentes de transito em Maringd € um tema que merece estudos

especificos para o caso.

3 MATERIAIS E METODOS

O emprego do questiondrio em pesquisas tem como objetivo a transformacdo de dados
quantitativos em dados qualitativos. Esse método € viavel quando o estudo envolve a analise
comportamental de seguimentos da populacdo passiveis de identificagdo por respostas. Conforme
Venturi (2011), deve se identificar o assunto do trabalho, delimitar o pablico alvo e elaborar um
formulério de questdes, estando-se ciente das informacdes a serem obtidas. Apds a obtencdo dos
dados quantitativos, surge a necessidade de uma reflexdo analitica sobre 0os mesmos, quando
entra em cena dentro do método de anélise, a acdo humana de avaliagdo e raciocinio sobre 0s
dados obtidos (VENTURI, 2011).

O método do questionario foi utilizado para analisar 0 comportamento de usuarios de
veiculos particulares residentes na cidade de Maringad conforme suas respectivas preferéncias
pelo automdvel como meio locomocdo, em detrimento do servi¢co de transporte coletivo por
onibus ofertado na cidade. Foram nomeados quatro tOpicos apontados como premissas que
justificam essa preferéncia, todos eles previamente abordados pela pesquisa: 1- o status
proporcionado pelo automoével (essa varidvel menciona o fator psicolégico como base
comportamental do usuario, pois a posse do automdvel como bem, proporciona prestigio e
status); 2- A insatisfacdo com o transporte publico de Maring4 (o automoével se torna uma
concorréncia desleal ao 6nibus coletivo quando este ndo oferece atributos como conforto,
seguranca, rapidez, pontualidade, acessibilidade e preco justo); 3- A comodidade e a autonomia
de uso proporcionada pelo automdvel (a utilizagdo do automével repousa também nos
argumentos de autonomia de uso, agilidade e suprimento das necessidades basicas diarias de
locomocdo); 4- As facilidades oferecidas para a compra de automoveis (créditos bancarios,
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financiamentos e isencdo de impostos). Foi solicitado aos respondentes que classificassem
hierarquicamente de forma numérica (1 a 4) a relevancia dos 4 temas acima abordados, sendo a
opcdo 1 a mais relevante, e a opcdo 4 a menos relevante, cada numero foi utilizado para
responder apenas um tépico do questionario e nao foi repetido nos demais.

O teor qualitativo dos temas e a probabilidade de repeticdo de respostas possibilitaram a
reducdo da amostragem para 65 questionarios aplicados. Isso foi possivel respeitando alguns
caracteres do perfil dessa populacdo (renda mensal familiar e faixa etéria), considerou-se que das
65 abordagens, 13 delas (20% da amostragem) seriam destinadas a pessoas com renda familiar de
0 a R$ 2.500; 26 delas (40% da amostragem) seriam destinadas a pessoas com renda familiar
entre R$ 2.500 a R$ 5.000; e 26 delas (40% da amostragem) a pessoas com renda familiar acima
de R$ 5.000. A faixa etaria (18 a 30 anos; 30 a 50 anos; e mais de 50 anos) e os dados
socioecondmicos foram obtidos através de uma pergunta alocada no questionario, foram
abordadas pessoas de todas essas faixas etarias e ambos 0s sexos. A abordagem relativa ao nivel
educacional foi considerada impertinente. A aplicacdo do questionario ao publico realizou-se nos
dias nove, dez e treze de agosto de 2012, em locais de grande circulagéo de pessoas.

Foram tabulados quantos votos 1, 2, 3 e 4, cada topico recebeu (quadro 01).

Quadro 01 : Respostas do questionario, por tdpico e ordem de relevancia

Respostas - Questionario
Topicos | 1- Altissima | 2- Alta/média | 3- Média / baixa | 4- Irrelevante | Total
relevancia relevancia relevancia
01 1 14 32 18 65
02 31 16 10 8 65
03 33 27 5 0 65
04 0 8 18 39 65
Total 65 65 65 65

Fonte: Dados obtidos em campo através da aplicacdo de questionario.

Como a analise envolve duas variaveis (topicos/opcdes de resposta), as opgdes de voto (1
a 4) foram relacionadas a valores numéricos invertidos, dessa forma, as respostas de nimero 1

receberam peso 4; as respostas de numero 2 receberam peso 3, as respostas de numero 3
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receberam peso 2; e as respostas de numero 4 receberam peso 1. Esses pesos foram somados,

representando cada um dos 4 tépicos através de pontuacdo numérica e gréfica.

3.1 RESULTADOS E DISCUSSOES

1- O status proporcionado pelo automovel: embora esse estimulo seja real e presente no
inconsciente coletivo, foi observado na coleta de dados que o publico de uma forma geral se sente
desconfortavel em concordar que a promoc¢do da imagem propria e o estimulo ao ego através da
posse do automovel sejam fatores relevantes na decisdo de aquisi¢cdo de um veiculo. Talvez a
abordagem desse tema nesse tipo de pesquisa cause uma tendéncia, pelo menos parcial, de
“mascaramento” dessa realidade. Com 128 pontos, esse foi o terceiro tdpico mais pontuado
(quadro 02).

Quadro 02: Resultados obtidos pelo topico 1 do questionario

Votos do topico 01 — O status proporcionado pelo automovel

1- Altissima 2- Alta/ média | 3- Média / baixa 4-|rrelevante Pontos
relevancia relevancia relevancia
1 14 32 18 128

Fonte: Dados obtidos em campo através da aplicacdo de questionario

2- A insatisfacdo com o transporte publico de Maringa: em campo, Varias pessoas ao
serem abordadas e comunicadas quanto ao assunto da pesquisa alegaram (algumas antes mesmo
de examinar o questionario) como principal motivo da preferéncia pelo automovel, a insatisfagdo
com a qualidade do servico de transporte publico oferecido na cidade, essas pessoas
argumentaram que por causa dos altos precos cobrados pelas tarifas de embarque e pelo
desconforto ao qual se submetem ao utilizar 6nibus lotados, torna-se muito mais cémodo, préatico
e economicamente viavel comprar um carro. Conforme mostra o quadro 03, esse topico foi o

segundo mais pontuado (200 pontos).
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Quadro 03: Resultados obtidos pelo topico 2 do questionario

Votos do topico 02 - A insatisfacdo com o transporte publico de Maringé

1- Altissima 2- Alta/ média | 3- Média / baixa 4-|rrelevante Pontos
relevancia relevancia relevancia
31 16 10 8 200

Fonte: Dados obtidos em campo através da aplicacdo de questionario

3- A comodidade e a autonomia de uso proporcionada pelo automdvel: a autonomia de uso
aliada a capacidade de solucionar problemas de locomocg@es diérias fez desse tépico o mais relevante de
todos os abordados pelo motivo de preferéncia do automével no lugar do transporte publico coletivo, por
parte do publico. A pontuacéo total desse topico foi 223 (quadro 04).

Quadro 04: Resultados obtidos pelo topico 3 do questionario

Votos do topico 03 - A comodidade e a autonomia de uso proporcionada pelo automovel

1- Altissima 2- Alta/ média | 3- Média / baixa 4-|rrelevante Pontos
relevancia relevancia relevancia
33 27 5 0 223

Fonte: Dados obtidos em campo através da aplicacdo de questionario

4- As facilidades oferecidas para a compra de automoveis: os dados coletados através
do questionario apontaram essa variavel de analise como o ultimo fator relevante na opgéo por
uso de veiculos particulares pelo publico abordado. Isso ndo significa necessariamente que esse
tema deva ser negligenciado na analise conjuntural do tema, pelo contrério, os créditos e
financiamentos se apresentam como um caminho facilitador para quem quer adquirir um veiculo,
principalmente entre os individuos com rendas inferiores. Porém, esse aspecto tematico ficou
submerso em termos de importancia, diante de temas como a comodidade oferecida pelo
automovel e a insatisfagdo com o transporte publico. Esse topico obteve 99 pontos (quadro 05)

Quadro 05: Resultados obtidos pelo topico 4 do questionario
Votos do topico 04 - As facilidades oferecidas para a compra de automdveis

1- Altissima 2- Alta/ média | 3- Média / baixa 4-|rrelevante Pontos
relevancia relevancia relevancia
0 8 18 39 99

Fonte: Dados obtidos em campo através da aplicacdo de questionario
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RESULTADOS DO QUESTIONARIO

PONTUAGAO,~

250 17
200 7
150
100 ¢

50 +

B TOPICO 1: O STATUS PROPORCIONADO PELO AUTOMOVEL

B TOPICO 2: A INSATISFACAO COM O TRANSPORTE PUBLICO DE MARINGA
STOPICO 3: ACOMODIDADE E A AUTONOMIA DE LSO DO AUTOMOVEL

B TOPICO 4: AS FACILIDADES OFERECIDAS PARA A COMPRA DE AUTOMOVELS

ORGANIZADOR: Eder Borges

Figura 06: Resultado final do questionario
Organizador: Eder Borges

O questionério foi composto também por um espacgo aberto de teor qualitativo e

facultativo, para que o publico apontasse como motivo da preferéncia pelo automovel

em detrimento do transporte publico, argumentos pessoais e contribuicbes gerais em

forma

de reflexdo sobre o tema. Das 65 pessoas abordadas pela amostragem, 16

preencheram o espacgo com argumentos que em linhas gerais expressaram insatisfacao

com o

quadro do transporte publico na cidade, além de necessidades de locomocgdes

diarias relativas ao trabalho, melhor supridas pelo automével. Serdao descritas adiante,

na integra, algumas dessas respostas conforme preenchidas nos questionarios e

consideradas pertinentes em termos de contribuicdo a pesquisa:

“Deveria-se estabelecer mais linhas de dnibus para se evitar lotacdes”;

“De acordo com a tarifa cobrada, ndo compensa utilizar o énibus coletivo, e sim o carro”;
“A falta de concorréncia da comodidade & empresa operante em oferecer servigo ruim”;
(mencdo ao monopdlio exercido na prestacdo do servico de transporte publico em

Maringa, com apenas uma empresa operante).
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e “Além dos motivos apontados, a rota dos énibus faz com que o horario e tempo de
viagem sejam invidveis e incompativeis ao valor cobrado. Também deveria haver
terminais que possibilitassem a integracdo com outras linhas. Nao hd pontos de 6nibus
decentes em muitas localidades”;

e “A cidade ndo proporciona transporte publico de rdpida locomocdo. Ex: metr6”;

e “Para uma mesma linha deveria existir mais horarios disponiveis”;

e “Custo beneficio, uso carro para ganhar tempo, do contrario ndo conseguiria fazer o que
faco usando transporte publico”;

e “Para meu trabalho necessito do veiculo devido a agilidade que ele me proporciona”;

e “Dependo do carro para visitar clientes”;

e “Uso o carro por motivo de agilidade para em momentos excepcionais té-lo disponivel
para atender mais clientes. Nota: sou corretor de imoveis”.

O excesso de veiculos que circula pelas ruas de Maringa é reflexo do comportamento de
uma populacdo de nivel socioecondmico mediado acima da média dos indices nacionais e
paranaenses, que busca meios de transporte condizentes ao respectivo estilo de vida. De forma
generalizada, o comportamento consumista dessa populacdo denota um perfil cultural baseado na
ideologia individualista e na falta de uma reflexdo voltada ao bem coletivo. Essa pesquisa
evidenciou, entre outros fatores, que parte substancial dessa popula¢do ndo esta disposta a abrir
méo do conforto e comodidade do veiculo particular, para se usar o transporte coletivo. Porém, a
preferéncia do publico pelo automével é fortemente justificada pela agilidade e autonomia de uso
que essa modalidade de transporte oferece ao solucionar problemas de locomocdes diarias e isso
contrasta com a falta de estruturas publicas de transportes alternativos, e com a falta de

investimentos macigos no servigo de transporte publico coletivo por énibus.
4 CONSIDERAQC)ES FINAIS
A producdo e consumo de automoveis em massa no Brasil estdo atrelados a estrita relagdo

de interesses mutuos entre as montadoras de veiculos, distribuidoras de autopecas, demais

empresarios do ramo e o governo brasileiro. A preferéncia do publico pelo automével é balizada
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pela motivacao psicologica do usuério, que busca além de prestigio, a comodidade e a autonomia
de transporte que o automével oferece.

O automdvel é simbolo de utilidade, mas é também o produto de impactos e formas
contraditorias de producdo do espaco urbano. Quando utilizado em excesso, contribui para
diversas implicacbes que geram danos sociais e ambientais. Incentivar a circulacdo de veiculos
individuais em centros urbanos com problemas relativos a transportes é, como diria o dito
popular, “enxugar gelo”. As politicas de crescimento econémico baseadas na produgdo e
consumo em massa de automdveis, assim como a construgdo de mais vias para a fluidez do
trénsito sdo incompativeis com uma sociedade humanizada, e uma economia sustentavel.
Ademais, as estruturas viarias da maioria das cidades, assim como suas respectivas capacidades
de absorcdo do fluxo de veiculos ndo acompanham esse aumento de veiculos postos em
circulagdo, pelo menos ndo na mesma proporcdo. Todas essas implicagcbes contradizem as
promessas da publicidade automobilistica que relaciona o automével a valorizacdo social e
acessibilidade irrestrita.

Esse tema requer que 0s conceitos de transporte e 0 comportamento das pessoas sejam
reavaliados e essa reavaliacdo depende de uma conscientizagdo educacional. Mas o papel
principal diante do quadro cabe ao poder publico: que os governos promovam e viabilizem
formas racionais de locomocgdo, que se democratize o uso dos espacos publicos entre carros,
onibus de passageiros, pedestres e ciclistas. O servico de transporte publico precisa ser
melhorado, priorizado e expandido em Maringa. Quanto ao automovel, ndo se trata de erradicar o
seu uso, mas de diminui-lo, e também de estimular seu uso partilhado.

A proposta desta pesquisa € nortear precedentes para debates que tendam a fazer de
Maringa uma cidade onde a mobilidade urbana funcione dentro de modelos sustentaveis.

Preservar os predicados dessa cidade que atende pelo codinome “Cidade Can¢éo”, como 0
verde de suas arvores e sua qualidade de vida, sdo desafios que certamente integrardo atuais e

futuras gestdes publicas.
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6 ANEXQOS

CLASSIFIQUE ENUMERANDO POR ORDEM DE 1 A 4 OS PRINCIPAIS MOTIVOS QUE O
LEVAM A UTILIZAR CARRO NO LUGAR DO TRANSPORTE PUBLICO (SENDO O 10
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 publico por dnibus 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.

() Creditos bancarios, financiamentos e isen¢fes de impostos como o IPI, facilitaram a compra

do meu carro.

OUTRO MOTIVO:

Sua faixa etéria é :(marque com um x)
( )De 18 a 30 anos () De 30 a50anos ( )Mais de 50 anos

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

Revista Percurso - NEMO Maringa, v. 8, n. 2, p.163- 186, 2016
ISSN: 2177- 3300



186 BORGES, Eder.

( )De0aR$2500 ( )DeR$2.500aR$5.000 ( ) MaisdeR$5.000

Questionério utilizado para coleta de dados em campo
Organizador: Eder Borges
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