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RESUMO

Este trabalho aponta as principais potencialidades de Maringa para mobilidade
urbana sustentavel com bicicletas e sinaliza algumas alteracbes na infraestrutura
para otimizar o uso deste meio de transporte na cidade, buscando otimizar as
condigbes dos deslocamentos urbanos. As cidades médias e grandes tém vivido
uma crise na eficiéncia da mobilidade urbana, sendo aprofundada pelo uso de
transporte individual motorizado que ocupa mais espaco has vias que 0S outros
modais como, por exemplo, as bicicletas. Esta apresenta algumas vantagens que
ndo sdo exploradas adequadamente. Por isso, € necessario sinalizar uma critica ao
modelo automobilistico como a principal forma de mobilidade nas cidades, que tem
falhado em varios aspectos pois, as cidades centralizadas nos automoveis, sao
modelos urbanisticos muito caros. Investe-se muito em infraestrutura ao construir as
cidades priorizando vias para os carros em detrimento das areas publicas de
convivéncia, areas verdes, parques, ruas menores e mais arborizadas, assim

desprivilegiando um projeto de cidade centralizado nas pessoas.

Palavras-chave: Mobilidade urbana. Mobilizagdo cultural. Direito a cidade.

Automovel.



ABSTRACT

Give a diagnosis of potential from Maringa to urban mobility sustainable with bikes
and lookng to point infrastructure's changes to improve the use of this means of
transport in the city, in order to improve the conditions of urban trips . Medium and
large cities, have experienced a crisis on the efficiency of urban mobility deepened by
the use of individual motorized transport , wich occupies more space in the way that
other modes for example, bicycles. This one has some advantages that are not
adequately explored. To point at a critique of carrocrata's as mobility in cities, wich
has failed in many aspects, because cities centralized in cars are very expensive and
inefficient urban models . Investing too much on infrastructure, for the cities are built
prioritizing roads for cars instead of public living areas , green areas , parks, smaller
roads and more wooded, and give not priority to a project for the city centralized in

people.

Keywords: Urban mobility. Cultural mobilization. Claim to the city. Auto.
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1. INTRODUCAO

O municipio de Maringa localiza-se na regidao Norte Cental do Parana com
Latitude 23° 25’ S e Longitude 51° 57" W, tem altitude de 596 metros, e é o local
onde foi realizado o estudo. A populacdo do municipio € aproximadamente de
385.700 habitantes, e tem crescido de maneira consideravel nas ultimas décadas. A
cidade é polo econbmico regional e vem atraindo forca de trabalho de diversas
regides do Estado do Parana, sobretudo em sua Regido Metropolitana (R.M.M.). Em
alguns setores da construgédo civil, a cidade mobiliza trabalhadores de outras regides
do Brasil, como o Norte e Nordeste. Isso colabora, nos ultimos anos, com o
crescimento demografico e intensifica toda problematica urbana, principalmente no

que diz respeito a mobilidade na malha intraurbana.
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Mapa 1: Localizacédo da area de estudo com Maringé em destaque
Fonte: Base Cartografica. Observatério das Metrépoles — Nicleo Maringa, 2011. Elaboragéo: Wesley
de Souza

Para entender a problematica apontada acima, de forma cientifica e com o
minimo de critério para uma andlise sdlida, foram utilizados alguns conceitos como a
Mobilidade Fisica Horizontal, que abrange as mobilidades que tem como palco de
desenvolvimento o espaco geografico fisico. Esta pode ser subdividida em

Macromobilidade e Micromobilidade, sendo que a primeira "diz respeito aos
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deslocamentos fisicos praticados pelos individuos em escala internacional, nacional,
estadual e municipal" (ROCHA,1999, p.14) e tem sua temporalidade em escalas de
deslocamentos ndo cotidianos e se caracteriza como fluxos migratorios. Ja a
micromobilidade diz respeito aos deslocamentos diarios com escala temporal
reduzida, como por exemplo se observa nos deslocamentos de casa ao trabalho,
compras e ir a faculdade ou a escola, e é este conceito que sera aprofundado. A
micromobilidade fisica horizontal intraurbana com bicicletas é o conceito base que
sera trabalhado aqui, com o recorte espacial do municipio de Maringa. Ja na escala
temporal, serd contemporanea, da década de 90 até os dias atuais, para possibilitar
uma contextualizac&o historica e compreendermos sua conjuntura e seus reflexos na
atualidade.

Quanto a questdo da mobilidade urbana, em especial nos paises emergentes
como o Brasil, estes acabam sofrendo mais com a crise pois optaram pelo transporte
individual motorizado em detrimento do coletivo e 0os ndo motorizados e, ainda,
provocam o que é chamado de “imobilidade urbana”. No Brasil, essa escolha politica
centrada no automovel comecou no governo de Juscelino Kubistchek, com a
implantacdo definitiva da indastria automobilistica através da abertura a vinda de
fabricas automotivas para o pais durante seu governo.

Através da consolidacdo da politica nacional de abertura as rodovias, do
desenvolvimento industrial e do aumento vertiginoso da populacdo urbana em
relacdo a rural iniciada por volta de 1960, o automovel acabou por se tornar o
principal simbolo de modernizacdo do século. Além disso, a industria automobilistica
passou a ditar os rumos das politicas urbanas promovidas pelos governos recentes.

A escolha desse modelo automobilistico em boa parte gerou um consideravel
aumento da frota brasileira que, nos anos 1970 contava com 2.615.472 de veiculos
e ja na década seguinte atingia a marca de 10.766.765 para, em 2012, alcancar o
namero de 35 milhdes sendo que, 27 milhdes deste montante corresponde a
automoveis de passeio e utilitarios leves. Ou seja, as politicas que deram inicio a
esse modelo desenvolvimentista perpetuam até os dias atuais, no qual o automaovel
se tornou o principal elemento desse modelo gerando resultados significativos na
frota de veiculos em todo o pais. Maringa ndo escapa dessa légica e também teve

um aumento vertiginoso de sua frota, como sera discutido mais adiante.
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Foto 01: Rua Deputado Ardinal Ribas em seu transito diario
Fonte: Foto do autor tirada em 21/ de [marco de 2013

Na maior parte do tempo, nas grandes e médias cidades, ja € pouco inviavel
sair de carro para os deslocamentos urbanos diarios, e Maringa esta trilhando o
mesmo caminho mostrando alguns pontos de imobilidade consideraveis como, por
exemplo, a Rua Deputado Ardinal Ribas (Foto 01).

Evidenciando essa tendéncia na cidade, algumas medidas exclusivas para o
transporte individual motorizado sado tomadas e aprofundam essa crise como: a
mudanca para o transito binario em avenidas de maior fluxo, aumentando a
velocidade dos veiculos e resultando na ampliacdo do nimero de acidentes fatais;
as ampliacbes de estacionamentos em detrimento das areas publicas de
convivéncia; o alargamento de algumas vias de rodagem; e a cadtica e fragil
situacdo dos transportes coletivos, além de seu preco elevado. Todos esses fatores
contribuem para a complexa conjuntura que inibe o uso da bicicleta dado
principalmente a sua vulnerabilidade em termos de seguranca viaria.

O transporte coletivo e a bicicleta se apresentam mais vidveis em relacdo a
area que ocupam em uma via pois, comparado aos automoveis, conforme mostra a

Figura 01 logo a seguir, sdo de fato mais eficazes que esses mesmos automoveis.
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Figura 01: Acdo que demonstra 0 espaco que cada modal de transporte ocupa em uma via
Fonte: CPF - The Cycling Promotion Fund

Pois bem, ao analisar as externalidades dos custos para construir cidades
para carros, percebe-se que sao opg¢des mais caras de urbanizagéo, e esses custos
sao retirados de outros setores mais importantes e de bem comum. Em outras
palavras, uma das maiores ilusdes do modelo automobilistico € que quanto mais
amplas e mais rapidas sejam as vias, mais amenizariam 0s congestionamentos no
transito. Isso elenca custos elevados nas contas publicas, simultaneamente com o
aumento dos problemas causados por esse mesmo modelo.

De fato, as politicas de aumento das vias séao politicas de fomento ao uso do
automovel e nao resolvem o problema de mobilidade urbana, pois quanto mais vias
sdo construidas, mais carros sao adquiridos e assim a malha urbana vai
rapidamente sucumbindo. Nesta mesma leitura Cristovam Buarque afirma que:

Fabricamos carros para ganhar tempo, e cada carro adicional
significa mais perda de tempo em engarrafamentos; construimos
infraestrutura urbana para ajustar nossas cidades ao automével, e
cada obra significa menos area verde e menos recursos para
investimentos sociais.(BUARQUE, 2000, p.97)

O que se tem visto em pleno século XXI é o caos gerado pelo sistema de
transporte. O modelo de transporte urbano, particular ou n&o, movidos a
combustivel, vem gerando no municipio de Maringd inimeras perdas para a
populacdo como congestionamentos das vias principais de circulagdo, aumento da
poluicdo na cidade, dificuldade dos deslocamentos diarios, provocando desgastes
demasiados ao cidadéo.

Maringa, como é possivel observar no grafico 01, tem refletido uma tendéncia
comum e marcante do crescimento vertiginoso no nimero de carros em relacdo a

sua populacao.
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Gréfico 01: Crescimento da populagao e do nimero de veiculos em Maringa
Adaptacéo pelo autor de RIBEIRO, L. C. Q; RODRIGUES, J. M. 2011

Estudos realizados pelo Observatério das Metropoles em 2010 (gréafico 01)
mostram que o crescimento no numero de veiculos em Maringa € quase cinco vezes
maior do que o crescimento da populacao.

Esse fator foi estruturado no proprio espago urbano juntamente com o
aumento do uso do transporte individual motorizado, os carros, que tem tido um
crescimento vertiginoso e a malha urbana das cidades ndo tem suportado tamanha
demanda. Por isso temos esse colapso, sobretudo nas cidades de médio e grande
porte.

E possivel tomar como exemplo outros paises, com o cuidado das devidas
adaptacdes as peculiaridades de cada espaco e sociedade, e ndo como uma
perspectiva horizontal vinda de cima para baixo sem reconhecer as realidades em
todas as escalas. O principal exemplo que se tem é a Holanda, que usa em 27% de
seus deslocamentos diarios a bicicleta. Em seguida, a Dinamarca, com 18% e a
Suica 15%. Estes paises tem tomado frente ha algum tempo por essa opcéo e com
bons resultados, tanto que se constituem como referéncias no mundo todo em

mobilidade urbana e tem colhido bons frutos. O gréafico 02 esclarece:
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Gréfico 02: Deslocamentos diarios com bicicletas por pais
Fonte: Ministério das Cidades: Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta — Bicicleta Brasil 2007

No caso do Brasil a realidade é diferente, segundo a Agéncia Nacional de
Transporte Publico no ano de 2007, se usa a bicicleta nos deslocamentos diarios em
apenas 7%, e isso € um reflexo da falta de incentivos ao seu uso.

A cidade de Maringa, que se encontra como uma cidade média, tem a terceira
maior frota de veiculos do Parana, ficando atras apenas da capital do estado,
Curitiba, e de Londrina, que é a segunda maior cidade do Parana, e demonstra
claramente a op¢ao tomada pelo transporte individual motorizado.

Agora quando pensamos no numero de carros por habitante Maringa detem
uma frota de veiculos 283.341 isso até 2013 segundo o Departamento Nacional de
Transito - DENATRAN o que resulta em 1,36 veiculo por habitante.

2. OBJETIVOS

Fazer um primeiro diagnostico dos principais potenciais de Maringa para o
uso da bicicleta como meio de transporte; sinalizar onde, na cidade, podem ser feitas
intervencbes para melhorar as condi¢cdes do ciclista; e, através de mobilizacbes
conscientizar as pessoas e principalmente os motoristas, de que a bicicleta é um
meio de transporte e deve ser respeitado como tal.

E de suma importancia promover a conscientizacdo da sociedade de que a
bicicleta € um meio de transporte pois ja faz parte da legislacdo brasileira desde
1997, como é indicado na lei de numero 9.503 no artigo 58 do Cddigo de Transito

Brasileiro e destaca-se:
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Nas vias urbanas e nas rurais de pista dupla, a circulagcdo de
bicicletas devera ocorrer, quando ndo houver ciclovia, ciclofaixa, ou
acostamento, ou quando nao for possivel a utilizacdo destes, nos
bordos da pista de rolamento, no mesmo sentido de circulagcédo
regulamentado para a via, com preferéncia sobre os veiculos
automotores. (CBT lei 9.503/1997, artigo 58.)

Isso evidencia que a bicicleta deve estar inserida nas vias de rodagem, pois

tem seu espaco definido por lei e deve ser respeitada compartiihando o espaco
amistosamente com os veiculos motorizados e com preferéncia sobre estes, além de
ser considerada efetivamente um meio de transporte.

Outro objetivo deste trabalho é tentar sensibilizar o poder publico da
importancia da bicicleta como um modal de transporte e a necessidade de incluir a
mobilidade urbana com bicicleta nos planos municipais de forma séria, efetiva e
sistematica.

Este trabalho aponta as principais alternativas que ainda nao estdo sendo
bem exploradas, mas apresentam ter grande potencial nesta discusséo por ja terem
sido aplicadas em outros paises. No Brasil poderia ser aplicado com grande éxito e
de forma simples, por exemplo, adaptar os veiculos do transporte coletivo para levar
a bicicleta dentro do 6nibus, se caracterizando como uma “multi-mobilidade”.

Algumas cidades brasileiras como Toledo-PR e Sorocaba-SP, entre outras,
levaram a sério essas alternativas utilizando a bicicleta como meio de transporte e
obtiveram boas experiéncias através da implantacéo de ciclovias e ciclofaixas, além
da construcéo de bicicletarios publicos.

Porém, séo atitudes isoladas que poderiam sistematizar um plano nacional
sobre mobilidade de forma mais ampla ou mesmo em escala municipal. Ampliar a
percepcdo do espaco é uma consequéncia do uso da bicicleta, onde se vivencia o
meio em que est4, ao contrério do carro, que € um espaco produzido artificialmente

dentro de outro espago maior que é o meio onde estamos.

3. MATERIAL E METODO

Uma das formas para desenvolver o projeto foi através da prépria vivéncia do
pesquisador como usuario de bicicleta no seu cotidiano. E para dar mais
consisténcia e melhor leitura de outras realidades vividas pelos usuarios deste meio
de transporte, também foi utilizada a aplicacdo de um questionario para que o
usuario apontasse os beneficios e dificuldades encontradas no uso cotidiano do
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modal.

A metodologia utilizada buscou aproximar o pesquisador de sua pesquisa,
pois muitas vezes pode se distanciar de seu objeto de estudo provocando
contradicdes. Frequentemente o pesquisador perde valor na discusséo tedrica por
nao estar imerso no seu objeto de estudo e nao ter real no¢cdo mais ampla e possivel
da realidade, as quais poderiam ser contestadas na pratica, como defende Edgar
Morin:

O todo tem qualidades ou propriedades que ndo sdo encontradas
nas partes, se estas estiverem isoladas umas das outras, e certas
gualidades ou propriedades das partes podem ser inibidas pelas
restricbes provenientes do todo. (MORIN, 2000, p. 37)

Sem esta imersao no objeto de estudo o pesquisador pode ser prejudicado

por uma analise menos articulada, e superficial, na qual se vé o todo e nao
considera parte a parte, pois o todo tem peculiaridades que nao podem ser
encontradas nas partes, se estas estiverem isoladas umas das outras, e certas
qualidades das partes podem ser negligenciadas.

Também foi proposto sensibilizar o poder publico da importancia da bicicleta
como um modal de transporte e a necessidade de incluir a mobilidade urbana com
bicicleta nos planos municipais de forma séria, efetiva e sistematica através dessa
pesquisa.

Para consolidar essa imersdo e captar as questdes do publico de interesse,
foram aplicados questionarios (vide apéndice). A forma de captar os dados foi por
meio plataforma de incricdo do Segundo Férum de Bicicletas de Maringa — Ecobike é
importente destarcar que a inscricao foi gratuita.

Esse FOorum tem a caracteristica de nao ter um publico restrito a ativistas
relacionados com a mobilidade urbana por bicicletas, sendo positivo na aplicagéo do
guestionario por ter uma maior abrangéncia de publicos variados. Isso também se
deve ao grande numero de inscritos, pois a maior parte destes participaram apenas
do passeio ciclistico, que ocorreu no ultimo dia (9 de julho de 2013), que é mais
chamativo ao publico em geral.

Porém, as palestras do dia 7 e 8 de julho n&o tiveram participagao significativa
dos inscritos e teve notadamente uma plateia mais experiente e engajada com 0s
temas de mobilidade urbana. Esse publico mais reduzido teve aproximadamente 70
pessoas na abertura do forum, representando 10,4% do total de inscritos, ja 0os que

responderam ao questionario foram 673 pessoas.
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Essas 673 pessoas que responderam ao questionario fazem parte de uma
camada da sociedade mais engajada no movimento cicloativista e com acesso as
redes sociais e tecnologia de comunicacdo como a internet, jA que as respostas
todas foram enviadas pelo site do evento. Considerando esse fator, € importante
ressaltar que o publico atingido pelo questionario, portanto, sdo mais informatizados
e constituem um nicho a parte da sociedade.

4. RESULTADOS
Os dados representados nos graficos, como ja sinalizado anteriormente no
projeto, foram fundamentados através dos questionarios aplicados no evento

Ecobike, com 673 entrevistados, indicando uma anélise mais apurada desses

ciclistas, dificuldades e propostas que os usuarios podem indicar.

B Falta de vias seguras

350 - 47% Falta de educacao de
300 transito
m Falta de local seguro para
250 30% estacionamento
200 B Falta de seguranca civil
150
100 10% ® Falta de condicOes
50 I A% 4% climaticas adequadas
—.'—-l—-l7 B N3o responderam esta
0 questdo

Gréfico 03: Qual fator dificulta a utilizacao da bicicleta no seu cotidiano?
Fonte: Ecobike. Adaptado: Autor 2013

Como apontado, no decorrer da pesquisa buscou-se entender as dificuldades
que impedem o desenvolvimento mais pleno da mobilidade com bicicletas em
Maringa, com os principais fatores indicados no grafico 03 e que proporcionam
elementos a essa analise. Desta forma, fica evidente a falta de vias seguras para se
deslocar na cidade, o que representa 47% das dificuldades apontadas pelos
entrevistados.

Em seguida, a segunda maior dificuldade encontrada € a falta de educacéao

no transito, com 30% das ocorréncias indicadas. Ou seja, dois principais elementos
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bY

a coibir o uso da bicicleta estdo correlacionados por remeterem a seguranca de
forma geral, somando 77% das dificuldades apontadas pelo publico.
Subsequentemente e também relacionada a falta de seguranca em geral, esta
a auséncia de locais para estacionamento das bicicletas, os conhecidos paraciclos,
representando 10% das respostas. J& com 4% e ndo muito representativa é a falta
de condic¢fes climaticas adequadas e, também com 4%, os que ndo responderam a

65%
A
-11% 9% 8%
pres 5% 2%
N e =5 =
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Gréfico 04: Na sua opinido, 0 que seria mais importante para estimular novos adeptos a bicicleta?
Fonte: Ecobike - Adaptado pelo autor, 2013

Também fica claro no Gréfico 04 que a seguranca oferecida pelas ciclovias e
ciclofaixas poderia ser um elemento muito atrativo, sobretudo aos novos adeptos ao
uso da bicicleta que ainda temem o transito, com 65% de todos os entrevistados. Ja
em segundo lugar, fica o fomento a campanhas educativas com 11%, sinalizando a
falta de uma relacdo amistosa entre os modais no transito, e remetendo novamente
ao Grafico 03 sobre a falta de educacao no transito.

Em terceiro lugar estdo as leis de protecdo ao ciclista, com 9% dos
entrevistados, confirmando o ndo cumprimento das leis ja existentes e/ou o0 néo
conhecimento delas. Para combater essa desinformacéo e inseguranca, os Eventos
Relacionados a Bicicleta (8% dos entrevistados) podem sanar em parte essa
desinformacéo.

Entre outras lacunas, para estimular novos adeptos a bicicleta, esta a falta de
grupos de apoio a ciclistas iniciantes (5%). Em alguns lugares existe o projeto
chamado Bike Anjo, muito conveniente para esses casos, em que ciclistas

experientes dao suporte ou ajuda aos ciclistas iniciantes para que possam se
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deslocar com o0 maximo de seguranca possivel dentro das cidades, e desenvolver

autonomia como ciclista gradativamente.

46%
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300 / 32%
250 - ——
200 ? 16%
150 - -
100 ? °% 12 0,3%
>0 1 = — —_—
0 1 1 1 1 1 1
Lazer Esporte Meio de  Aventura N3o Viagem

Transporte Respondeu

Graéfico 05: Qual o seu principal uso da bicicleta ?
Fonte: Ecobike. Adaptado pelo autor, 2013

O uso da bicicleta para o lazer teve 46% das respostas, € 0 uso para esporte
obteve 32% que, somados, representam 78% dos entrevistados afirmando que a
bicicleta ainda ndo se caracteriza como meio de transporte. Porém, o lazer e o
esporte podem ser 0 inicio para que 0s usuarios vejam a bicicleta de outra maneira,
como meio de transporte viavel dentro das cidades, aumentando assim o numero de
adeptos ao uso, pois nesta pesquisa somente 16% dos entrevistados indicaram usa-
la como meio de transporte.

Isso ainda é pouco para uma cidade como Maringa, com uma topografia
extremamente favoravel. E ainda existe um contraponto, que é falta de estimulos por
parte do poder publico, refletindo diretamente nas pesquisas. Para o item “Aventura”
com 5% das respostas, € uma forma de esporte ou lazer, e apenas 0,3% para
viagem.

Mais que trés vezes por
semana
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Gréfico 06: Com que fregliéncia vocé usa a bicicleta?
Fonte: Ecobike. Adaptado: Autor 2013
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A maior parte dos entrevistados usa a bicicleta mais de trés vezes por
semana, representando 29% das respostas. Isso é um fator positivo e se apresenta
de forma importante, pois essa pratica demonstra que usa o modal com frequéncia
significativa dentro do espaco urbano e, assim, sinaliza uma demanda representativa
para que medidas sejam tomadas de maneira a atender essa mesma demanda.

A primeira medida seria a estruturacdo para 0s usuarios ja existentes e, por
conseguinte, acdes que estimulem novos adeptos. Por exemplo, nas vias de transito
binario a supressao de um dos estacionamentos para a implantacdo de uma ciclovia
ou ciclofaixa. Confirmando essa analise, outros 23% dos entrevistados
demonstraram que também usam a bicicleta nos deslocamentos urbanos trés vezes
por semana, mesmo com as limitacdes ja pontuadas, e logo em seguida utilizando
21% dos seus deslocamentos de duas a trés vezes por semana um grupo que
também tem buscado outra alternativa.

Agrupando os ultimos trés elementos do grafico, que compreendem 0s que
usam a bicicleta em seus deslocamentos mais de trés vezes por semana até duas
vezes por semana, tem uma relevancia de 73% dos entrevistados,demonstrando
uma uso consideravel desta em Maringa mas que ainda pode ser negligenciada. Ja
com uma utilizagdo mais timida, de 23%, utilizam a bicicleta uma vez por semana no
seu cotidiano. Mas ainda encontra-se 4% que nao andam de bicicleta, e os motivos
para tanto sdo inumeros, desde a questdo pessoal até a falta de condi¢cbes em

Maringa para esse modal.

Gréfico 07: Quais avenidas de Maringa sdo mais importantes para seus deslocametos de bicicleta?
Fonte: Ecobike. Adaptado pelo autor 2013
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Essa questdo tem como finalidade diagnosticar as principais vias em Maringa
usadas pelos ciclistas em suas mobilidades e assim implantar acdes efetivas,
provindas de um dialogo amplo e democratico com os interessados, proporcionando
a tomada de decisdes mais compativeis com o publico em questéo.

Deste modo, essas avenidas sdo as mais relevantes: a Av. Colombo, com
23% de uso dos ciclistas, pois ela corta a cidade de ponta a ponta, e nela é
fundamental a segregacdo do ciclista com os demais modais através de uma
ciclovia, por conta da velocidade dos veiculos e do transporte de carga com
automoveis passados; a Av. Brasil/Gastdo Vidigal tem 22% dos entrevistados
usando como via, e sua importancia € devida principalmente ao comércio nesses
eixos de deslocamentos; Av. Sdo Paulo/Morangueira com 20% de uso dos ciclistas e
tem dois perfis para a Av. Sdo Paulo, com a presenca dos shoppings Avenida Center
e 0 Maringa Park, somado a proximidade com o centro da cidade (zona 01), tem sua
relevancia comercial e de prestacéo de servico, e ainda possui o Parque do Inga em
suas proximidades, como uma area de lazer; o outro perfil se refere a parte da Av.
Morangueira que tem um comeércio vivo, mas por conta do transporte de cargas
também é necessario investir em infra-estrutura como ciclovia e ciclofaixas.

J& em relacdo a Av.Parand e Herval, 16% dos entrevistados a selecionaram
porque se caracteriza como uma ligagdo da zona universitaria com o restante dos
bairros da cidade, e € importante o investimento nesse eixo de mobilidade para
garantir a seguranca desses ciclistas. A maneira mais facil e barata seria a
diminuicdo da velocidade nessas vias de transito binario, como indica a figura 02. E
com menor representatividade a Av. Cerro Azul, com os moderados 9% da pesquisa.
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LETALIDADE

Veja a diferenca da gravidade de um atropelamento no caso de uma
velocidade ligeiramente maior. Os riscos de morte sobem nove vezes de
30km/h para 50 km/h.

5%
s.aem ﬂes.ns

f:l:am feridos
lcm.-'h

*MNinguémsaiileso
65%
ficam feridos

ninguémsaiileso e
(praticamente)
100% morrem

Figura 02 Velocidade dos veiculos X letalidade dos acidentes
Fonte: Observatério de Seguranca Viaria da Espanha

Analisando todos os graficos podemos constatar alguns aspectos mais gerais
que convergem, claramente, como um recorrente sentimento de inseguranca
fundamentado pela falta de vias seguras, implantacdo de ciclofaixa e ciclovias, falta
de educacdo no transito, falta de campanhas educativas e locais seguros para
estacionamento, leis de protecéo ao ciclista e Grupos de Apoio a Ciclistas Iniciantes
(como o Bike Anjo) — todos esses aspectos apontados pelos usuarios entrevistados.

Isso se reflete no grafico 05, onde 78% dos entrevistados ndo usam a
bicicleta como meio de transporte, contra 16% que a usam. Ou seja, se a seguranca
dos ciclistas fosse garantida, poderia haver mais adeptos assim como, ao observar o
grafico 3, trés das opcbes mais elencadas (correspondendo a 62%) tem ligagdo com
a falta de seguranca, e esse quadro dificulta a frequéncia do uso da bicicleta como
meio de transporte no cotidiano (gréafico 6).

Sendo assim, a analise dos motivos para 0 uso ou nao da bicicleta como meio

de transporte é complexo, e em uma escala pessoal do usuario fica dificil mensurar
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essas guestdes. Porém, independentemente desses motivos pessoais dos usuarios,
€ dever do poder publico promover a seguranca dos cidaddos que utilizam esse
modal, pois todos tém direito a cidade e ao espaco urbano e suas ruas.

Além disso, o uso da bicicleta como meio de transporte se caracteriza como
uma opc¢ao objetivamente positiva do ponto de vista ambiental, para a fluidez do
transito e por ser mais eficiente nos deslocamentos até 5 km aproximadamente,
como constatado no 3° Desafio Intermodal de Maringa (2012), o qual tem como
principal objetivo avaliar qual a maneira mais rapida, econémica e pratica para se
deslocar em um centro urbano.

Na metodologia utilizada foram selecionados dois pontos na cidade de
Maringa-PR, do qual todos os participantes devessem partir a0 mesmo tempo: a
Praca Sete de Setembro as 18h04min, com chegada na Praca Rocha Pombo.
Também é possivel explorar as informacdes da tabela 02, referentes ao 1 °© Desafio
Intermodal de Maring4 (2009), pois no 3° Desafio Intermodal de Maringa (2012)

ocorreu uma chuva que impossibilitou 0 comparecimento de todos os modais.

DESAFIO INTERMODAL 2012 - MARINGA - PARANA

Chegada | Modal | Nome do voluntario | Ocupagio | Tempo | Rotas
1 Bicicleta MTB Gustavo Kodama Empresario 15min 08seg Rota 01
1 Bicicleta Speed Vagner Issao Kodama Empresario 15min 08seg Rota 01
1 Bicicleta Fixa Vanderlei Pereira Engenheiro Civil 15min 08seg Rota 01
2 Carro Priscila Fer. Assis Hoerning Do Lar 24min 30seg Rota 01
3 A pé Correndo Anacreone Souza Estudante 26min 15seg Rota 01
4 Onibus coletivo Renata Mayra Campos Estudante 47min 30seg Rota 01 - Um Gnico &nibus (TCCC finha 177
5 A pé caminhando Rafhael Pereira Professor/Bibliotecirio 53min 44seg Rota 01
6 Onibus coletive Eduardo Simdes Ribeirao Estudante 59min 25seg Rota 01 - dois dnibus (TCCC finha 460 e 169
= Moto A z < e
Realizagbo Organizagdo Sem Fins Lucrativos - Bicicultura Maringd e Pedala Maringd
Organizagdo Marcos Beto Autdnomo
Suporte Chegada  Thais Franciscon Professora
Hora Saida 18h04min
Rota 01 Saida da Praga 7 de Setembro seguindo Av, Brasil até Praga Rocha Pombo.

Subir pela Av. Pedro Taques até Praca Farroupilha final do Desafio Intermodal

Tabela 01 - Ordem de chegada dos participantes do 3° Desafio Intermodal de Maringa
Fonte: Bicicultura Maringa e Pedala Maringa. Adaptado pelo autor, 2012
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MODAL DISTANCIA |TEMPO
Bicicleta (Speed) 2 5,5km 11297 28,7
Bicicleta (Montain Bike) 2 |5km 11'317 26,1
Moto (Lander 250) 5,9km 13'307
Bicicleta (Speed) 1 7,2km 15’48" 27,3
Bicicleta (Montain Bike) 1 |5km 15’517 18,9
Patins em linha 5.4km 19117 16,9
Moto (Honda Biz C100)  |5,5km 19 20" 17 1
Carro (Fox 1.0) fkm 22" 19,1
Carro (Gol 1.0) S5km 22" 13,6
Onibus (Coletivo) 5,5km 55'18" 6

Tabela 02: Ordem de chegada dos participantes do 1° Desafio Intermodal de Maringa (2009)
Fonte: Bicicletada Maringa. Adaptado pelo autor, 2009

Para atingir o objetivo proposto no trabalho de conscientizar os cidadaos e,
principalmente os motoristas, de que a bicicleta € um meio de transporte e deve ser
respeitada, foram realizados dois eventos abertos a populacdo para debater a o
modal na cidade de Maringa.

A | Mesa Redonda sobre Mobilidade Urbana com Bicicletas de Maringa
ocorreu no dia 25 de marcgo de 2013 na Universidade Estadual de Maringa, no bloco
[-12, e contou com os debatedores Prof.Ms. Thiago Botion Neri, Prof. Eduardo
Simdes Florio de Oliveira, Prof.Dr. Marcio Mendes Rocha e o Prof. José Claudio
Sussay. Foi promovido junto com a Universidade Estadual de Maringd (UEM), o
Nucleo de Estudos de Mobilidade e Mobilizagdo (NEMO) e Bicicultura Maringa . Com
divulgag&o na midia local, como O Diario do Norte do Parana na verséo impressa e
no site, no blog do Centro Académico de Quimica R. V. da UEM, na Folha de
Maringa e na Fanpage da Bicicultura Maringd, além da criacdo do evento aberto nas
redes socias. Procurou atingir toda a sociedade Maringaense e conscientizar 0s
individuos a respeito da importancia de se pensar a mobilidade de forma mais
democrética e, ainda, integrar diversos modais de transporte com a bicicleta.

Ja a Il Mesa Redonda sobre Mobilidade Urbana com Bicicletas de Maringa
aconteceu no dia 22 de setembro de 2014, em consonancia com o Dia Mundial sem
Carro, no Auditério Hélio Moreira. Teve como palestrantes convidados a Ms. Elise
Savi arquiteta da Secretaria Municipal de Planejamento e Urbanismo de Maringa
(SEPLAN), o Prof.Marcio Lorin, Prof.Dr.Henrique Manoel da Silva e Prof.Eduardo
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Simdes Florio de Oliveira, além do Mediador Prof. José Claudio Sussay. Este evento
foi promovido novamente junto com a UEM, o NEMO, Ciclo Noroeste, Pedala
Maringa e a Bicicultura Maringa .

O objetivo do evento foi discutir e debater a mobilidade urbana em Maringa,
buscando possiveis solu¢gbes através da criacdo e mudangas na infra-estrutura que
visem fomentar a utilizacdo de meios de transporte alternativos, como a bicicleta
entre outros. Além dessa discussao, foram apresentados os projetos que ja existem
na cidade e nas universidades sobre mobilidade urbana, apresentar a Ciclo
Noroeste e como esta poderia atuar em Maringa e, também, como € ser ciclista na
comtemporaneidade, além do que é possivel fazer para melhorar a situacdo das
cidades através da bicicleta. Esse espaco também se mostrou como uma ferramenta
de mobilizacdo com o potencial de melhorar as condi¢cdes do ciclista na cidade e
consolidar a bicicleta como meio de transporte.

No que se refere a repercusdo na midia, na segunda edicdo do evento
ocoreram avancgos, pois ja comecou vinculado a um outro evento ainda maior de
Curitiba, o "Arte Bici Mobi" de 2007, que celebrou a mobilidade sustentavel e a
cidade como plataforma estética, artistica e politica. Os meios de comunica¢do que
veicularam o evento e, principalmente, sua causa foram: a Revista Bicicleta de
escala nacional, o site da prefeitura de Maringa, radio CBN de Maring& (ao vivo), no
site Feest que divulga eventos da regidao, CRN online, Jornal Manchete de Maringa,
no O Diario na versao impressa e no site, no BONDE Jornal de Noticias do Parana,
no Jornal O Duque, site do Arte Bici Mobi, além da inclusdo do evento no calendario
do més da bicicleta, uma divulgacao no blog do NEMO e, por fim, uma reportagem

no site da Universidade Estadual de Maringa.
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Foto 02: Palestrantes e o publico na |l Mesa Redonda sobre Mobilidade Urbana com Bicicletas de
Maringa
Fonte: Natalia Oliveira tirada em 2014

5. DISCUSSAO

Como apontado nas leituras tedricas sobre o tema e nos resultados da
pesquisa, alguns autores vdo ao encontro da leitura de que Maringa tem um
potencial para a implantacdo de uma rede cicloviaria em quase todo 0 municipio,
devidamente demonstrado na dissertacéo de Neri (2012). O autor desenvolveu uma
proposta metodolégica para a definicho de uma rede cicloviaria através de um
estudo de caso de Maringad: uma rede cicloviaria com 94 km de extensdo e que
atende satisfatoriamente toda a cidade.

Deste modo, fica claro que Maringa dispde de quase tudo para se tornar um
espaco urbano adequado para os ciclistas, mas a falta de condi¢cbes basicas e
estruturais provoca o sentimento de inseguranga, conforme apontado nos resultados
do presente trabalho, além do quesito mais importante que é a acao efetiva do poder

publico em obras e campanhas educativas.
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MARINGA - f\RE{-\ DE COBERTURA DOS
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Mapa 02: Rede cicloviaria indicada por Neri com 88% de atendimento as zonas de Maringa
Fonte: NERI, T. B. - Proposta Metodoldgica para Definicdo de Rede Cicloviaria: um estudo de caso de
Maringa

O mapa 02 foi um produto final de uma pesquisa académica, mas para
elabora-lo foi considerado varios outros fatores como: mapa de densidade
populacional, hierarquia viaria, parques, clubes, teatros, shopping center, polos
educacionais e mapa de uso do solo. Esses elementos sdo importantes para que

essa rede cicloviaria seja usada pelos ciclistas.
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Mapa 03: Demais polos geradores de trafego cicloviario
Fonte: NERI, T. B. - Proposta Metodoldgica para Definicdo de Rede Cicloviaria: um estudo de caso de
Maringa
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De acordo com André Maia Schetino, em "Pedalando na Modernidade", o
autor traca um paralelo entre a cidade do Rio de Janeiro e Paris, e como o0 modelo
francés pode influenciar na urbanizacédo do Rio de Janeiro que hoje dispde de umas
das maiores redes cicloviarias do Brasil, com 300 km até 2012.

A relagédo entre esses dois espacgos apresenta que, mesmo em intensidades
diferentes, as duas cidades tem como componente cultural importante o ciclismo e a
mobilidade urbana com bicicletas. Esses exemplos podem servir de base para
Maringd comecar uma mudanca cultural e urbanistica - até entdo centrada no
automovel - para novas possibilidades, como a bicicleta e outros modais
sustentaveis, buscando desta forma mais politicas publicas voltadas a mobilidade
com bicicletas.

(...) A escassez das politicas publicas para a utilizacdo das bicicletas,
ou mesmo a franqueza dessas politicas em um pais dominado pela
cultura do automével. Mesmo assim é notavelmente percebivel a
presenca da bicicleta no Brasil. Seja em seus espac¢os apropriados
ou mesmo em meio ao trafego intenso, seja como objeto de lazer ou
meio de transporte, a bicicleta invade o0 nosso dia-a-dia.
(SCHETINO, 2008, pag.16)

Essa lacuna apontada pelo autor em relacéo as politicas publicas voltadas ao

modal bicicleta € notavel no modelo urbano rodoviarista do Brasil mesmo a "(...)
bicicleta € um invento que evoluiu, se transformou e foi ocupando grande espago no
cotidiano das cidades." (SCHETINO, 2008, pag.14)

No livro Apocalipse Motorizado de 2005, uma coletanea organizada por Ned
Ludd, apresentam-se varios tedricos dedicados ao tema, apontando para uma leitura
critica ao modelo centrado no automovel. Para um destes autores, André Gorz, o
carro nasceu como artigo de luxo, porém sua disseminacdo em massa ja 0
comprometeu como tal pois, € impossivel existir artigos de luxo vendidos em massa.

Em seguida, é fato também que o carro veio com a suposta ideia de resolver
o problema de mobilidade urbana nas cidades, mas acabou se tornando seu maior
algoz, j& que “o carro, como uma mansdo a beira-mar, € somente desejavel e
vantajoso a partir do momento em que a massa nao dispde de um” (GORZ, 2008, p.
78).

Apesar de todos os problemas ocasionados pelo carro, sua desvalorizagéo
ideoldgica ainda ndo aconteceu, pois continua sendo visto como simbolo de status
quo. No que diz respeito ao valor ideoldgico dos automoveis, a obra citada evidencia

o debate sobre o consumo desse produto, super valorizado pela sociedade e, ainda,
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corrobora as muitas limitagbes deste modal.

Ned Ludd, em seu artigo "Carros e Remédios", do mesmo livro Apocalipse
Motorizado, coloca em discusdo os acidestes de transito ocorridos no Brasil e os
gastos ralacionados a eles, também criticando esse modelo rodoviaristae e seus
onus para a sociedade.

A cada 13 minutos ocorre uma morte por “acidente” de transito no
Brasil. A cada sete minutos ocorre um atropelamento. Além das 46
mil mortes anuais por “acidentes” de transito, 300 mil pessoas ficam
feridas, 60% com lesbes permanentes. Desses mortos, 44% foram
vitimas de atropelamento e 41% estdo na faixa etaria entre 15 e 34
anos. Cerca de 60% dos leitos de traumatologia dos hospitais
brasileiros sdo ocupados por “acidentados” no transito. (LUDD,2005.
p.16)

O Ministério das Cidades disponibiliza o “Caderno de Referéncia para

Elaboracédo de Plano de Mobilidade por Bicicleta para as cidades” de 2007, com
aspectos mais amplos e dados técnicos, levantamento de dados, e sinaliza
propostas para um plano municipal de mobilidade urbana com bicicletas baseado em
um vasto material aplicado em varias cidades do Brasil e, inclusive, intervencdes
junto a algumas prefeituras com projetos voltados a bicicleta como meio de
transporte, consolidando-se como o principal referencial no tema.

O material elaborado pelo Observatorio das Metropoles da UFRJ de 2011,
intitulado “Da Crise da Mobilidade ao Apagao Urbano”, tem informacdes essenciais
para fundamentar este trabalho como no grafico 01, além de ter proporcionado mais
um referencial tedrico relevante para o desenvolvimento da pesquisa como pode se
ver abaixo:

Quando ha ac¢bes de governo, sao intervencdes que desconsideram
a cidade em sua complexidade e seu tamanho, limitando-se a
projetos e abrindo méo da funcdo do sistema de mobilidade urbana
como parte da estrutura da cidade. (RIBEIRO, 2011. p. 3)

O livro "Introducéo a Mobilidade Urbana" é dividido em alguns eixos como: a
cidade pedestre; a cidade sobre duas rodas: bicicletas; a cidade sobre duas rodas:
motocicletas; a cidade do automovel; a cidade do trasporte coletivo; a cidade sobre
trilnos. Esses capitulos abordam a cidade sobre varios angulos apontando a
importancia de cada modal de transporte nas cidades sob uma perpectiva mais
complexa a respeito da mobilidade, pois busca mostrar um espac¢o urbano em sua
tolalidade sem priorizar um meio de trasporte em detrimento dos outros, tecendo
criticas ao modelo automobilistico.

Muitas grandes cidades foram adaptadas para o uso eficaz de
automaovel particular. As cidades tiveram seu sistema viario ampliado
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como resposta a um crescimento acelerado deste sistema modal, até
mesmo suprimindo o trasporte publico e fazendo com que o
automovel seja valorizado sobre outros sistemas modais de
transporte (DUARTE, 2007, p.12)

Na mesma obra é destacado que a bicicleta traz uma "visdo ambiental (...)
simbolo do transporte sustentavel a acessivel a grande parte da populacdo, e
necessita de infra-estrutura simples."” (DUARTE, 2007, p.31)

Em um artigo do Instituto de Pesquisa Econbémica Aplicada (IPEA) chamado
"Mobilidade Urbana, Iniquidade e Politicas Sociais" traz a luz o assunto de
mobilidade urbana com sua perspectiva social:

O melhor aproveitamento das &reas centrais das cidades para
moradias de baixa renda, que possuem toda uma infra-estrutura
instalada vai nesse sentido. Deve-se evitar, também, a consolidacéo
de areas “monofuncionais” nas cidades, pois estas aumentam as
necessidades de viagens. Com a implantacdo de diretrizes desse
tipo criam-se melhores condicbes de oferta de transporte coletivo e
de acessibilidade urbana — o que favorece, inclusive, 0 uso de meios
de transporte ndo motorizados (bicicletas, por exemplo). (...) A
mobilidade € uma demanda derivada das necessidades sociais das
pessoas, tais como trabalhar, estudar, cuidar da saude, visitar
amigos etc. Assim, qualquer a¢éo no sentido de ampliar a mobilidade
dos segmentos mais pobres sera de pouca eficacia se ndo for de
modo complementar as politicas mais amplas nas areas de emprego,
educacao, saude. (GOMIDE, 2006, p.249)

Neste trecho da citacdo fica claro que a mobilidade urbana € uma questao
complexo, pois este tecido junto com outros temas como moradia de baixa renda,
transporte coletivo, acessibilidade urbana e se associadas a publicas de espectro
mais amplo pode se constituir como uma politica social.

O trabalho intitulado "A espacialidade das mobilidades humanas — Um olhar
para o Norte Central Paranaense" de M. Rocha, contribuiu para um entendimento
mais amplo da Mobilidade, colaborando mais precisamente com o conceito de
Mobilidade Fisica Horizontal que é desdobrado para outros dois conceitos, o de
Macromobilidade e Micromobilidade. Esse ultimo se adequou bem a esse pesquisa,
pois €& entendido como uma mobilidade intra urbana que se desenvolve em uma
"escala temporal e curta, cotidiana, diz respeito aos deslocamentos diarios de casa
ao trabalho, as compras".

6. CONSIDERACOES FINAIS

Maringa ja demonstra, a priori, um grande potencial para o uso da bicicleta
como meio de transporte no espacgo urbano, possui topografia plana e ideal para o
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uso da bicicleta. Além disso, a utilizacdo da bicicleta também traz outros beneficios,
como: melhora da qualidade de vida do usuério; melhoria nas condicdes fisicas; a
reducdo dos gastos com saude por conta da pratica regular de exercicios; o impacto
ambiental seria reduzido; a diminuicdo da poluicdo urbana; maior acessibilidade pelo
custo/beneficio; baixo custo de manutencdo; ocupa um menor espaco nas vias
urbanas, e novamente reduz os gastos com manutencdo da infraestrutura; e vivéncia
e percepcao do espaco urbano ampliada.

Apesar de todos os beneficios apresentados com o uso da bicicleta como
meio de transporte, sem contar aqueles ndo citados aqui, as politicas de incentivo a
mobilidade urbana com bicicletas em Maringd sao escassas, e quando feitas sdo
ineficientes, pois ndo é realizado um estudo sério de demanda, além de ndo haver
dialogo com os interessados.

Isso tem fomentado uma insatisfagéo dos grupos organizados e/ou coletivos e
dos usuarios de bicicleta que tem procurado seu espaco dentro da cidade. Esta &
uma demanda legitima pois, ao se organizar para buscar representatividade e
respeito, 0os grupos demonstram o que ainda ndo possuem e que existe uma
necessidade de mobilizagéo.

Porém nota-se que, mesmo de forma timida, ha um maior espago para as
praticas de esporte ao redor de determinados parques da cidade aos sébados,
domingos e feriados como, por exemplo, o Parque do Inga, assim muitos adeptos da
bicicleta como lazer ou meio de transporte tem aproveitado essa oportunidade.

Apesar disso, o poder publico ainda ndo entende essa abertura como uma
oportunidade de gestédo para inserir a bicicleta como meio de transporte no espago
urbano de forma sistematica. Além de perpetuar a bicicleta mais exclusivamente
como lazer em detrimento da mesma para a mobilidade urbana.

Também néo é possivel deixar de destacar o inicio da implatacédo da ciclovia
ao longo da Avenida Brasil, em parceria técnica com a Ciclo Noroeste que, além de
dar suporte técnico na implantacdo dessa, também realizou uma série de vistorias
dos trechos concluidos.

O projeto dessa ciclovia foi feito pela SEPLAN em 2014, apdés constantes
reivindicacbes da sociedade e de alguns movimentos cicloativistas. A medida foi
tomada apenas em 2014 pela prefeitura, mas a demanda € mais antiga que isso,
como demonstram as préprias atividades dos movimentos organizados de ciclistas

na cidade.
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E evidente que a implantacdo de ciclofaixas de lazer intermitentes em volta
dos parques da cidade e a construgao da ciclovia na Avenida Brasil sdo avangos
importantes, contudo, s&o muito incipientes e atendem uma camada muito pequena
da sociedade, visto que se encontram em regifes centrais e de grande visibilidade.
Também cabe ressaltar que nao existem projetos dessa natureza a curto e médio
prazo nos bairros mais populares da cidade.

Ou seja, através desses projetos centralizados voltados a um publico
especifico fica claro que a promocao politica € mais forte que atender a real
demanda da sociedade, e dos trabalhadores ou camada popular da cidade que mais
necessitam de meios de transportes alternativos e viaveis.

O uso da bicicleta como meio de transporte ndo vai resolver todos o0s
problemas de mobilidade no espaco urbano, porém ela pode ser uma das principais
ferramentas na resolugdo dessa problematica que € encontrada na maioria das
cidades contemporaneas.

As entrevistas e os trabalhos de campo proporcionaram dados muito
relevantes a pesquisa, pois com essas informacdes foi possivel mensurar como 0s
ciclistas urbanos se sentem ao fazer seus deslocamentos dentro de Maringa. O que
foi observado € um sentimento de falta de seguranca e de respeito de forma
generalizada, que podemos relacionar a falta de politicas publicas de seguranca e
incentivo a esse meio de transporte, como foi constatado, em todos os questionarios,
sobretudo no grafico 05, que expressa esse quesito quando 78% das pessoas
deixam de optar pela bicicleta como meio de transporte porque nédo se sentem
seguras o suficiente para isso. Outro ponto que ficou evidente foi o fato de que as
pessoas utilizam a bicicleta mais para o lazer, pois esta maioria ainda ndo a concebe
como meio de transporte ou tem medo de usa-la no cotidiano.

Entretanto, devemos entender essa conjuntura como uma possibilidade de
revertermos esse quadro, pois uma parcela dos citadinos ainda ndo compreendem a
bicicleta como meio de transporte, mesmo com avangos para 0 uso deste modal em
Maringa, desde a criagdo de novas estruturas, e 0 mais importante, uma maior
organizacdo da sociedade civil para entender a relevancia desse tema para as
cidades contemporaneas.
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8. APENDICE

Questionario (resposta por quantidade de pessoas que escolheram a

alternativa)

01) Qual o principal uso da bicicleta ?
309 - Lazer

213 - Esporte

105 - Meio de transporte

33 - Aventura

10 - N&o responderam esta questao

3 - Viagem

02) Com que frequéncia vocé anda de bicicleta?
196 - Mais que trés vezes por semana

150 - Trés vezes por semana

150 - Uma vez por semana

143 - Duas vezes por semana

20 - Nao andam de bicicleta

14 - N&o responderam esta questao

03) Qual fator dificulta a utilizag&o da bicicleta no dia a dia?
314 - Falta de vias seguras

202 - Falta de educacéao de transito

69 - Falta de local seguro para estacionamento

40 - Falta de seguranca civil (policiamento)

24 - Falta de condicdes climaticas adequadas

24 - Nao responderam esta questao

05) Qual tipo de Bicicleta vocé usa?
550 - Mountain Bike

41 - Outro

37 - Speed (Estrada)

19 - Urbana sem marchas

40
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19 - N&o responderam esta questéo
7 - BMX/ Freeride

06) Ja participou ou tem interesse em participar de
eventos (esportivos,desafios, exposi¢cdes ou viagens)
relacionados a bicicleta?

589 - Sim

73 - Nao

11 - N&o responderam esta questéao

07) Quais avenidas de Maringa sdo mais importantes para seus deslocametos
com bicicleta ?

157 - Avenida Colombo

146 - Avenida Brasil/Gastéo Vidigal

136 - Avenida S&o Paulo/Morangueira

105 - Avenida Paran’/Herval

66 - Nao responderam esta questao

63 - Avenida Cerro Azul

08) Na sua opinido, o que seria 0 mais importante para estimular novos
adeptos da bicicleta ?

437 - Ciclovias e ciclofaixas

75 - Campanhas educativas

61 - Leis de protecdo ao ciclista

51 - Eventos relacionados a bicicleta

32 - Grupos de apoio ao ciclista iniciante

17 - N&o responderam esta questéo
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